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Rijec, dvije glavnog urednika

Pocela je, dakle, nova, dugo ocekivana sezona Formule 1.
Prva je utrka bila odli¢na, druga malo manje, ali u prosjeku je
sve vrlo solidno. Na drugim mjestima u ovom broju vidjet cete
prve reakcije na tri velike novosti u pravilima (novi format kva-
lifikacija, novi - manji - motori, povratak promjenama guma), ali
recimo ovdje da vecina promatrac¢a smatra su novosti dobrodos-
le i da su ozivjele sport.

Mozda, ali utisak je da Formula 1 trenutno ionako prolazi
kroz jednu od svojih ciklickih smjena generacija. Povijest je
pokazala da su takve rubne godine uvijek vrlo zanimljive, bez
obzira na pravila. Turbulencije oko odlaska jedne generacije
vozaca i dolaska nove, ali isto tako i oko radikalnih smjena u
strukturi F1 ekipa donose povecanu nepredvidivost i - vec po
prirodi stvari - senzacionalne rasplete utrka.

Zato je ¢ak mozda i Steta Sto FIA i svi drugi umijesSani u vode-
nje Formule 1 nisu ovaj put (kao mnogo puta u proslosti) pustili
stvari da se razvijaju svojim normalnim tokom. Moj je osjecaj
da bi sezona 2006. bila odli¢na i bez svih tih radikalnih rezova
po knjigama pravila - osim, mozda, u pogledu kvalifikacija, ali o
tome na drugom mjestu.

Ocito je, naime, da briljantni Michael Schumacher lagano
privodi svoju jedinstvenu karijeru kraju. Cak i da ostane u
Formuli 1 jos tri ili ¢etiri godine, sigurno je da njegova snaga i
motivacija imaju drugaciju aromu nego prije nekoliko godina. I
to onda povlaci lanc¢anu reakciju medu svim vozacima, i osobito
motivira nove klince, poput Fernanda, Kimija ili Nica, da upru
jos jace i izguraju starce van.

I takoder, vec sama ¢injenica da na startu ove sezone vise
nema Jordana, Minardija i Saubera, govori dovoljno o smjeni,
ne nuzno ljudi, ali svakako mentaliteta, u Formuli 1.

Max Mosley je, dakle, mozda ovaj put bio malo brzoplet. Sto
se galame, publiciteta i TV statistika tice, Formula 1 ispunila bi
ocekivanja u 2006. i bez svih tih novih pravila. Englezi ovakav
visak adrenalina zovu “overkill”, i mozda on nece donijeti nista
lose, osim §to su dodatni astonomski tro§kovi jos vise otezali

globalisticku reputaciju ovog sporta.
M&

MLADEN JERGOVIC

F1 Racing izlazi mjese¢no
u Australiji, Bliskom Istoku,
Brazilu, Bugarskoj, Ceskoj,
Filipinima, Francuskoj,
Grékoj, Hong Kongu,
Hrvatskoj, Indiji, Indoneziji,
Italiji, Japanu, Juznoj
Africi, Juznoj Americi,
Juznoj Koreji, Kini, Maleziji,

Madarskoj, Meksiku,
Nizozemskoj, Njemackoj,
Poljskoj, Rumunjskoj, Rusiji,
Sjedinjenim Americkim
Drzavama, Spanjolskoj,
Svedskoj, Tajvanu, Turskoj,
Ukrajini i Velikoj Britaniji.

* Formula One, Formula 1
and F1 su zastitni znakovi

koji pripadaju Formula
One Licensing BV-u, ¢lanu

i koriste se pod licencom.
* Tisak: KRATIS d.o.o.

10431 Sveta Nedelja
* Reprodukcija u cjelini ili
bilo kojeg dijela fotografije,

firme Formula One Group,

Ulica Franje Tudmana 14a,

Protagonists

Steve Matchett

Tehnicki guru i ljubitelj
Sampanijca, Steve obozava
zamastiti ruke. Ovog mjeseca
zakopao ih je u iznutrice Ferrarija
F248 i odveo nas na krstarenje
njegovim tajnama (str. 66).

Oliver Peagam

Ollie pomaze pri navigaciji F1
Racinga, osobito kad je Bishop
negdje na utrci. U ovom broju
takoder nas podsjeca na Arrows A23,
na kojem se bazira Super Aguri (str.
64). | da, Ollie se Zeni u kolovozu.

Peter Windsor

Cavrljao je s Alonsom na FIA
dodijeli nagrada u Monaku u
prosincu 2005., a u ovom broju je
napisao i opsezan profil najnovijeg
prvaka (str. 34). Plus, okrenuo se i
veteranima DC-u i JV-u (str. 84).

Steve Cooper

Steve brine o Pitpassu i za njega
su u Bahreinu pocela intenzivna
vremena. Usput je jos razgovarao s
Renaultovim Robom Whiteom (str.
56), i napisao price o Super Aguriju
(str. 60) i Cosworthu (str. 50).

Dom Taylor

Osim $to radi u F1 Racingu, Dom
svira gitaru i pjeva u bandu zvanom
Leno (myspace.com/lenomusic).
Napisao je pricu o Jensonu (str.

28) i boks mecu izmedu BMW-a i
Williamsa (str. 44).

Marc Wright

Marc ima oko za lijepe
tehnicke stvari - ovaj mjesec
usmjerio je svoj objektiv trima
Cosworthovim draguljima (str.
50) i od njih napravio gotovo
umjetnicke eksponate.

teksta ili ilustracije bez
pismenog suglasja izdavaca
zabranjena je.

Posebna paznja neprestano
se pridaje tome da sadrzaj
F1 Racinga bude potpuno
tocan, no izdavac i tiskara ne
mogu prihvatiti odgovornost
za pogreske ili propuste.

Vox Media, élan tvrtke
Vox-Zagreb.

* Detalji o pretplati: vidi
stranu 89.

F1 Racing izlazi 12 puta
godisnje i izdaje ga
Haymarket Motoring,
¢lan tvrtke Haymarket
Magazine Ltd u Velikoj
Britaniji, a u hrvatsko
licencno izdanje izdaje

F VOX-ZAGREB, MAKSIMIRSKA 128, 10000 ZAGREB, HRVATSKA
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P PERETIT 2 totot s YT R E N EEE WY
. Valencia Zeli F1 utrku ‘e
“ Lokalni promoteri u Valnciji ubacili su se } £
u igru oko kandidiranja za organizaciju r«
[~ jos jedne $panjolske F1 utrke. Objavili

su da ce stazu preurediti prema najno-
vijim standardima. Staza se obilno kori-

sti za F1 testove i za MotoGP utrku.

SIEMENS

».g;in.u. \J ] Juan Pablo prelazi Flaviju? Mozda, ali
. Kolumbijac ce zeljeti trogodi$nji ugovor

MUZICKE STOLICE pe ”

KAMO CE MONTOYA IDUCE GODINE?

Kimijeva buducnost nije upitna, ali JPM - kaji Zeli stabilnost - druga je prica

CIM JE STIGAO u Maleziju, da ne govori nista vise. Ali smatrati vrlo nevjerojatnim.

Kimi Raikkonen je, jos jednom, F1 Racing vjeruje da se ve¢ Dapace, kad je F1 Racing upitao Sigurno bi, doduge s uklonjenim
bio opsjednut pitanjima o dovoljno toga dogovorilo McLarenovog Rona Dennisa da Kimijem, Juan Pablo Montoya
buduénosti s Ferrarijem. izmedu Raikkonena i Ferraijevog  komentira planove Raikkénena Selio ostati i McLarenu.
“Nisam potpisao novi ugovor ni  Jeana Todta - mozda je bilo i Juana Pabla Montoye, on je Zapravo, ne nuzno. “Vise od
sa kim,"rekao je za New Straits pisama s nakanom, a mozda priznao: “Mozda niti jedan i¢ega,” rekao je Juan Pablo
Times, vodeéi malezijski dnevni i rukovanje - da se bilo kakav od njih nece htjeti ostati [u F1 Racingu u Maleziji, “Zelim
list na engleskom jeziku. "Ova drugi rasplet osim Kimijevog McLarenu]. To nije unutar mojeg  stabilnost.” Indikativno je, kad
stvar s Ferrarijem se neprestano  prelaska u Ferrari 2007. moze opsega predvidanja.” su ga pitali $to misli o svojem
ponavlja, ali nema se nista

novog za reci.”

Druge Montoyine opcije  Ekipa | Voza: Ugovar Tutics
Toyota R Schumacher krajem 2007.

. JEE Na kraju ove sezone moglo bi biti cetiri
Mozc{a ne postoji nista novo praznih mjesta u tri dobro financirane F1 Trulli krajem 2006.
zaredi, ali jasno je, takoder, da ekipe (vidi tablicu desno), ali zbog raznih ; :
nije bilo nikakvih poricanja - bez razloga niti jedna od njih ne nudi dobre BMW Heidfeld krajem 2008.
sumnje Kimi bi {h UPO"”Je.b'O'“ izglede za osvajanje prvenstva ambicioznom Villeneuve krajem 2006.
Ne, onaj dio “nisam potpisao vozacu poput Montoye. Ipak, ostaje

mozda je istinit u najstrozem moguénost da on na kraju zavrsi u jednoj Coulthard krajem 2006.

smislu, i Kimijevi su menadzeri, od njih. Naravno, ni drugim vozaéima nisu Red Bull T Erafuen 2006

Dave i Steve Robertson, promakli ovi podaci...
zasigurno uputili svojeg klijenta
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Povratak u Las Vegas? e
- “Multimilijunaski hotelijer iz Las Vegasa , i

Steve Wynn ima planove da mazne
ameri¢ki Grand Prix Indianapolisu. Po
nekim glasinama, usred pustinje blizu
Vegasa se planira gradnja replika

¢ -Eddie Zeli natrag
Upravo u trenucima kad je ovaj

+ 4 ¢ broj F1 Racinga odlazio u tisak, ¢uli

smo da se Eddie Jordan sprema
prijaviti na listu onih koji ¢e se u 2008.
natjecati u Formuli 1. “Uostalom,

staze u Watkins Glenu.

zasto ne?” rekao je kad smo ga pitali.

starom Williamsovom kolegi
Ralfu Schumacheru i njegovom
trogodisnjem ugovoru s Toyotom
- za kojeg se tvrdi da vrijedi 25
milijuna dolara svake godine

- da je Montoya rekao kako mu
zavidi na trajanju ugovora, a ne
placi. Stoga se bez straha moze
pretpostaviti da Julian Jakobi,
Montoyin menadzer, inzistira da,
ako Juan Pablo obnovi ugovor

s McLarenom za 2007. i dalje,
ugovor traje najmanje tri godine.
Ali, da li bi McLaren Zelio tako
nesto? Ne, da budemo iskreni,
ne bi. Ugovor Fernanda Alonsa s
McLarenom trajat ce tri godine,
do kraja 2009., a Dennis bi
sigurno zelio vecu fleksibilnost
nego Sto bi mu potpisivanje
dugoroénog ugovora s
Montoyom ponudilo. Razmislite:
da li se on zaista Zeli postaviti

u situaciju gdje bi najranije

2010. mogao ponuditi ulogu
vozaca svojem Sti¢eniku Lewisu
Hamiltonu? Ne, ne Zeli.

KOJE S

NOST Z/

Montoyina prva opcija,
pretpostavljajuci da

mu McLaren ne ponudi
zadovoljavajuce dugi ugovor,
je mozda Renault - pod
pretpostavkom da ekipa iz
Enstonea ostane u Formuli

1 dovoljno dugo da bi mu
osigurala tu posebno dragu
“stabilnost”. Ali, dok god mu
je ponuden trogodisnji ugovor,
mogao bi prihvatiti rizik.
Napokon, moglo bi se dogoditi
da ga Renault placa i kad ne
vozi za njih, a da ga neka druga
ekipa placa da vozi.

Jedno je sigurno: iduce godine
bit ¢e barem jedno prazno
mjestu u Renaultu, koje bi
mogao popuniti test vozac i
sticenik Flavia Briatorea, Heikki
Kovalainen, ali, opet, ni to

nije sigurno. Stovise, ako bi
Montoya bio na raspolaganju,
tada bi Giancarlo Fisichella,

¢iji ugovor istjece na kraju ove
godine, mogao ostati na ulici,
premda mu sjajna pobjeda u
Sepangu sigurno nije naskodila.
Montoyin najvedi problem
mogao bi biti Renaultov

izvrsni direktor inzenjeringa
Pat Symonds koji je nedavno
kritizirao Montoyinu sklonost
nepotrebnim pogreskama...

Vidi izvjestaj iz Malezije,

GRABEZ ZA NICOM

ol

A L™
th"'

ROSBERG UZ ALONSA  [PORIEBNICH

AKO, U STO F1 RACING vjeruje

da je vrlo mogucée, na kraju
godine Kimi Raikkénen ode u
Ferrari, a Juan Pablo Montoya
prijede u Renault/Red Bull/
BMW/Toyotu, tada ée McLaren
morati pronadi timskog kolegu
za Fernanda Alonsa za 2007.
Ron Dennis ce zeljeti nekog
(a) brzog, (b) discipliniranog,
(c) urednog, (d) zanimljivog

za sponzore, (e) snalazljivog

s medijima i (f) nekog tko

e zeljeti voziti uz Fernanda
Alonsa. | bilo bi idealno kad

bi taj vozaé bio (g) slobodan

(odnosno, bez ugovora) na kraju

sezone.

Fisichella? Pa, Dennis vjerojatno

misli da on ispunjava (a), (c),
(d), (f)i(g), ali ne (b) i (e). Trulli?
On ispunjava (a), (e), (f)i(g), ali
ne (b), (c) i (d). Webber? Da za
(@), (b), (c), (d), (e), () i (g). To je
onda to, zar ne?

Mozda i ne. Webber je visok
1,84 metra u carapama, sto

je (h) malo previse za Ronov
ukus, a osim toga (i) menadzer
mu je ¢ovjek s kojim Ron
nerado posluje, Flavio Briatore
(za razliku Alonsa kojemu,
prije ili kasnije, vise nece biti
menadzer), i zato jer (j) postoji
malena sumnja da nije bas
toliko (a), pogotovo u utrkama.
Preostaje... Nico Rosberg. On
je (a), (b), (c), (d), (e)i(f)...aline
i(g), jer ga je Frank Williams
zakovao uz celi¢ni visegodisnji
ugovor. S druge strane, Frank

U McLARENU?

GUBITNIC

u 2006. retvrile su
zenijeg mladog vozaca

je zakovao Jensona uz sli¢an
ugovor proéle sezone, i,
usprkos njegovim tvrdnjama
o suprotnom, svi znamo da
on nije zelio Buttona ve¢ 30
milijuna dolara za koje je
znao da ce dobiti ako pusti
Britanca.

Koliko bi Ron platio za
Rosberga, koji dolazi

uz bonus da je idealno
visok (1,74 m) i kojemu

je menadzer pravi ¢ovjek
(njegov otac Keke, koji je
vozio za Ronovu ekipu u 80-
im godinama i jo$ uvijek mu
je prijatel)), te koji je zbilja
uzbudljivo (a)? Pa, imajuci
na umu da je (k) sluzbeno
Nijemac, sto je sjajno za
Mercedes-Benz, i nesluzbeno
(I) Finac, to Ron uvijek

voli, te pamteci da je (m) za
Kimija Raikkonena krajem
2001. isplatio pravo malo
bogatstvo Peteru Sauberu...
on bi platio vraski puno.
Jos niste uvjereni?
Podsjeéamo vas da (n)
Williams jos uvijek ima
neprodani reklamni prostor
na boénim dijelovima bolida
i da ¢e, ukoliko Frank uskoro
sjedne na Toyotine V8 motore,
(o) Cosworthove motore
ponovno morati placati i 2007.
Nemojte biti iznenadeni ako
ovogodisnjim l[jetom bude
dominirala velika prepirka
oko ugovora, poznatija kao
“Nicogate”.

Travanj 2006. F1 R ) 11



ZAOSTATAK SE SMANJUJE

2 Pitchforth presao je u helikoptersku £

ia

boss Jaguafa David

»firmu Westland. Kaze: “Odlucio

“ sam da zelim iskustvo u avijaciji,
nakon mojih dana u automobilskoj
i trkackoj industriji.”

BRIDGESTONEOV VELIKI ISKORAK

Prosle godine bili su grozni; sada se vracaju. Evo zasto

PEDOK FORMULE 1 - i Michelin
Diznenadeni su preporodom
Bridgestonea ove sezone.
Japanski se proizvodac¢ guma
transformirao od gubitnika 2005.
u vrlo ozbiljnu konkurenciju
Michelinu 2006.

Brzina Ferrarija i, posebice,
Williamsa zapanjujuca je, a
konzistencija njihovih Bridgestone
guma vrlo je hvaljena od strane
njihovih vozaca.

“U Bridgestoneu su preko zime
napravili odli¢an posao,” rekao je
Michael Schumacher u Sakhiru, a
to je osjecaj kojeg je iskazao i Mark
Webber u Sepangu.

Ima nekoliko razloga za
Bridgestoneovu novopronadenu
brzinu. Povratak na promjene guma
u utrkama 2006. omogudio im je
zimska testiranja s komponentama

UHVACENO
MOBITELOM

Uhvatili nekog slavnog u
F1? Posaljite nam sliku!

GUZVA NA SEDEZNICI

Michael Schumach

Fotka: Sue Malone

Schumi u Madonni di
Campiglio. Da li vam
se ¢ini da ovaj tip
desno ima pojma da
sjedi pokraj legende?
Ne, ni nama se ne
cini...
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i konstrukcijama koristenim u
2004. kada je Bridgestone bio
dominantan uz Ferrari.

“Bili smo ugodno iznenadeni
postojanos¢u guma kad smo ih
prvi put testirali u prosincu,” kaze
Sam Michael, tehnicki direktor
Williamsa. “Bridgestone je ve¢ do
tada bio napravio dobar posao,
no pravi smo napredak zabiljezili
ove zime."”

Svakog tjedna, od prosinca

do ozujka, testirane su nove
komponente i konstrukcije,

i postala je obavezna praksa
da Ferrari, Williams i Toyota
iskusaju 10 razli¢itih guma

pri svakom testu. Smanjeno
trosenje zbog slabijeg V8
motora dozvolio je koristenje
meksih materijala na straznjim
gumama, no zapravo je
napredak na prednjim gumama
taj koji Brudgestoneu
omogucuje ovako dobre
trenutne performanse.
Hirohide Hamashima,
Bridgestoneov Sef motosporta,
priznaje da je do otkri¢a doslo
gotovo sluéajno, kada je novi
Williamsov test vozac, Alex Wurz,

testirao prvi put za ekipu u Jerezu.

Posliednjeg dana Bridgestone je
dao Alexu set razvojnih guma koje
je jos ranije otpisao Schumi jer su
bile “previse nervozne”.

“Nakon jedne voznje,” rekao je
Alex, “postalo mi je jasno da su
te gume odli¢ne. Iziskuju visoke
temperature kako bi radile na
svojem maksimumu, a tada smo
bas imali neobi¢no topao dan u
Jerezu, tako smo mogli vidjeti
sav njihov potencijal.” Upravo su
ovu konstrukciju gume koristile
sve Bridgestoneove ekipe - osim
Toyote - u prve dvije utrke.
Otkri¢e poput ovog poklopilo se

s novom razmjenom podataka
izmedu Bridgestoneovih ekipa.
"Razmjena podataka definitivno
je bila vrlo korisna,” izjavio je
Sam Michael. “Statisticki podaci
vazni su za razvoj guma jer se
rjeSavate varijabli kao $to su
uvjeti na stazi odredenog dana, i
daju nam trendove performansi
za svaku komponentu ili
konstrukciju.”

No, ovo je pobolj$anje performansi
doslo uz cijenu - Bridgestone ¢e
ove godine proizvesti 60.000 guma
za Formulu 1 i potrositi vise od 100
milijuna dolara za njihov razvoj.

Uskoro zaplet?

U Bahreinu je McLarenov boss
Ron Dennis izjavio da Michelin
mozda nece napustiti sport na
kraju 2006., kao $to je najavljeno
prosle godine. “Ima naznaka d
se to mozda nece dogoditi,”
rekao je.

Michelin je samo izdaleka
natuknuo ovaj povratak,

no da li Dennis Siri ovakvu
glasinu kako bi zabrinuo Kimija
Raikkonena, za kojeg se vjeruje
da je potpisao pismo nakane za
voznju u Ferrariju 2007.7

U meduvremenu, prica se

i da bi Pirelli htio biti jedini
dobavlja¢ F1 guma u 2007. (ili
2008. ako Michelin ostane jos
jednu godinu). Uzeta zdravo

za gotovo, prica mozda i

jest vjerojatna, jer je Bernie
Ecclestone bio usko povezan

s ovom talijanskom firmom jos
kad je bio vlasnik Brabhama.
No, vjerojatnija je pretpostavka
po kojoj Bernie samo koristi
svoje talijanske prijatelje

da iskamci veci novac od
Bridgestonea za status jedinog
snabdjevaca guma u Formuli 1...

Bridgestone je opet
u redu. Vozaci hvale
napredak, ocit na
pocetku sezone

FOTOGRAFIJE: XPB.CC




Fuji se vraéa nako
¥ ~Japanski Grand Prix vraca se na
novoobnovljeni Fuji Speedway

Mosley se povlaéi - opet?
Predsjednik FIA-e Max Mosley

FOTOGRAFIJE: ARHIVA LAT, MICHAEL COOPER/LAT

2007., no postoji Sansa da i

Suzuka ostane u kalendaru,
bududi da sada postoje tri
japanske F1 ekipe.

Vi

.

weee
VALKING ¢ |

SEN :
| Raikkonen na izlasku iz
prvih novih kvalifikacija -
pucanje ovjesa odvelo
ga je ravno na P22

NOVE KVALIFIKACIJE OK

KAD SU F1 INSIDERI pro¢itali
posliednje upute za nove
kvalifikacije pocetkom godine,
nisu ucinili niSta osim zbunjenog
ceskanja po glavi. Novi je trodjelni
format izgledao prekomplicirano,
i ¢inilo se da je potrebna diploma
iz matematike kako bi se bar
nesto shvatilo.

Ali, novi se format u Bahreinu
pokazao vrlo zanimljivim - osobito
nakon sto je lom ovjesa Kimija
Raéikkonena u prvom dijelu izazvao
ludnicu u kojoj su svi pokusavali
zabiljeziti kakvo-takvo vrijeme.
Dva pocetna dijela funkcioniraju
odlicno - mijesa se pravi omjer
opreznosti i napada kako bi vozaci
pogodili kada treba napraviti
dobar krug na ¢istoj stazi. Sve u
svemu, format je pokupio skoro
najvise ocjene - osim za posljednji
20-minutni dio...

Kad je postalo jasno da ce taj
period postati 17-minutno
kruZenje po stazi u cilju potrosnje
goriva, prije nego sto vozaci
promijene gume i postave najbrza
vremena u posljednjim minutama,
svi smo se zabrinuli. Neskriveno
trosenje goriva u cilju smanjenja
tezine i postavljanja boljih
vremena tesko da se poklapa s
naporima koji nastoje uvjeriti da je
Formula 1 ekoloski osvjestena.
= B r

Klien je u Bahreinu iznenadio
mnoge svojim osmim mjestom

u kvalifikacijama

Naravno, Formula 1 nije nikada
imala ambicije da koketira sa
zelenima, ali ovo pozitivno
unistavanje goriva $alje neke
potpuno pogresne poruke. |,
osim toga, prili¢no je dosadno.
F1 Racing predlaze da se ovaj
posliednii dio kvalifikacija
pretvori u format “10 vozaca za
10 minuta”, kako bise odrzalo
uzbudenje.

lzgleda da se i vi slazete - F1
Racingov stav poduprt je
stotinama e-mailova od vas, nasih
Citatelja, koji sugeriraju slican
format.

“Novi format dobio
bi posve pohvalne
ocjene, da nema
onih posljednjih 20
minuta”

Kradi finalni vremenski prozor
takoder bi smanjio i koli¢inu
potrosenog goriva i natjerao

bi vozace da voze brzo tijekom
citavog tog perioda. Takoder

bi se i TV kamerama omogucilo
da ulove vise brzih krugova - to
je bilo mozda jedino podrugje

u kojem je sistem od jednog
vozaca i jednog kruga (na snazi
od 2003. do 2005.) bio bolji od
nekadasnjeg sistema (prije 2003.)
sa svima na stazi.

Vlasnici ekipa kazu da ¢e nove
kvalifikacije biti iznova preispitane
nakon prve tri utrke, i tada ce se
uzeti u obzir svi aspekti. Nakon tri
sezone ne bas idealnog formata
kvalifikacija, nemojmo sada
zabrljati na posljednjoj preponii
uprskati i ovaj novi format.

kaze da ce se povuci kad mu
istekne mandat 2009. “Ako se

' trenutni problemi rijese, smanjit ¢u
svoje aktivnosti,” veli. | ve¢ imam
spremnog nasljednika.”

INEKRAD KAO SAD

Pet F1 legendi iz pet desetljeca Grand Prix
utrka otkrivaju kako je to bilo u njihovo doba

Pitanje 1: Koji je najveci “freebie” (nagrada-poklon) kojeg ste
ikada dobili?
Pitanje 2: Tko je bio vozac kojeg se u vase doba nepravedno

najmanje cijenilo?

Sir Stirling Moss Roden 1929., 66 Grand Prixa (1951.-1961.)
(=] 16 pobjeda, 0 naslova prvaka

Odgovor 1: Jednom su mi posudili na
koristenje Facel Vega, super auto.

Odgovor 2: Tony Brooks. Svi mi ostali
smo trubili svoje i uvijek bili zeljni

publiciteta. Tony nikada, a bio je sjajan
vozac i sjajan je ¢ovjek.

2 S —
Sir Jack Brabham Roden 1926., 126 Grand Prixa (1955-1970.)
60-te 14 pobjeda, 3 naslova prvaka (1959., 1960., 1966.)

Odgovor 1: 300 boca $ampanjca
jednom u Reimsu.

) < "
J’“N \ oy
Niki Lauda Roden 1949., 171 Grand Prix (1971-1979., 1982-1985.)
70-te 25 pobjeda, 3 naslova prvaka (1975., 1977., 1984.)

Odgovor 2: Ne mogu se sjetiti niti
jednog.

Odgovor 1: Nisam siguran da sam
dobivao takve stvari.

Odgovor 2: Ronnie Peterson.
Njegova kontrola automobila bila je

nepojmljiva,ali rijetko je bio u pravom
autu u pravo vrijeme.

Roden 1948., 114 Grand Prixa (1978-1986.)
5 pobjeda, 1 naslov prvaka (1982.)

Odgovor 1: 1982. uzivao sam
velikodusnu financijsku pomo¢ od
strane talijanskog grofa Googieja
Zanona. Bio je to veliki F1 filantrop, i
vjeéno sam mu zahvalan.

Odgoveor 2: Mislim da u ovom poslu
nitko nije precijenjen, niti potcijenjen.

Roden 1960., 115 Grand Prix (1992-1999.)
22 pobjede, 1 naslov prvaka (1996.)

= E' {  Odgovor 1: Cinjenica da sam bio plaéen
] S

da radim ono $to volim.

Odgovor 2: Nigel Mansell (da li spada
u moju eru?). Bio je veliki fajter, ali
omalovazavan od onih kojima je smetala
njegova kompleksnost.
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£2002. bili su priliéno pouzdani, ali ;%4
cinilo se da su po ravnim dijelovimar & &

7 cesto ogolila sasiju do krajnosti -
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kako bi cijeli auto bio laksi i brzi.
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NESTO JE
TRULO KOD
McMERCEDES

Automobili su brzi, ali u
MclLarenu i Mercedesu
odjeli za Sasiju i za moto-
re gotovo da medusobno
ne komuniciraju. Zasto?

ll jedujemo kao ekipa i
gubimo kao ekipa”; “Mi
smo besprijekorna trkaca
ekipa"”; obje ove izjave Rona
Dennisa pokazatelj su njegove i McLarenove
nepomucene ambicije da prevazidu probleme
koji su su ih, u proslih nekoliko godina, sprijecili
da visestruke Grand Prix pobjede pretvore u
naslove svjetskih prvaka.
Dennis zna da su, kao i u vecini drugih "
stvari, ekipe Formule 1 jake onoliko koliko je
jaka (tj. slaba) njihova najslabija karika, i da
kritike, cesto u obliku nesluzbenih replika na
sastancima frustriranih i izmorenih inzenjera i
menadzZera, mogu biti ispaljivane u oba pravca.
Zbog toga je njemu “poruka” toliko vazna.
No, je li ova projekcija ujedinjene fronte iluzija?
Da, McLaren-Mercedes je pobjedio u vise utrka
(10) prosle godine nego bilo koja druga ekipa,
ukljucujuéi i Renault (8 pobjeda), no golemi
su financijski i tehnicki resursi partnerstva na
relaciji Woking - Stuttgart trebali postici vise. |
Ron to zna.
Kao i u bilo kojem drugom poslu, svakoj ekipi
Formule 1 potrebna je dobra komunikacija.
Vjeste vode ekipa u Renaultu i Ferrariju postigli
su obostrano povjerenje i suradnju koja je
njihovim ekipama pomogla da prosperiraju.
OK, njihove operacije Sasije i motora rade
pod istim korporacijskim svodom - no, kriticagi
McLaren-Mercedesa tvrde da se ona prav,
ostrina izgubila kad je sef limora, Paul Mo
poginuo u avionskoj nesreci u svibnju 200
da su relacije na razini Mclaren - Mercedes od
tada sve samo ne idealne.

GEORGE KARGER/GETTY IMAGES, SUTTON MOTORSPORT IMAGES

IMAGES, ARHIVA LAT, XPB.CC
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Stidljivi McLareni
U McLarenu su poceli sezonu 2003.

“~Kimi si odaje oduska

~~Nakon odustajanja u prethodne dvije
utrke zbog motora, u Bahreinu 2004.
isfrustrirani Kimi Raikkonen namjerno
je nemilice gazio papucicu gasa svog
McLarena, sve dok mu napokon nije
uspjelo unistiti i tre¢i motor.

s modificiranim modelom MP4/17,u

nadi da ¢e ga uskoro zamijeniti s posve - a#
novim MP4/18A. Ali, novi se model
pokazao toliko njeznim i nepouzdanim

da nikad nije startao u utrci.

Morgan je bio sigurna ruka na
menadzerskom kormilu male
firme iz Northamptona koja
proizvodi motore za Mercedes.
On je organizirao proizvodnju V10
motora u slavnim danima uspjeha
Mike Hakkinena (1998.-1999.).
Znacaj njegove tragi¢ne smrti

ne moze se dovoljno naglasiti.
Otkako su vrijeme i novac

postali dva najveca limitatora
razvoja performansi u Formuli 1,
vodenije velikog tima inzenjera

- koji su cesto skloni ignorirati

ova ogranicenja - razvilo se u
krucijalnu vjestinu.

Na nesrecu, llmorovi se novi
direktori slazu kao psi i macke.
Mercedes je preoteo inZenjera
Wernera Laurenza iz BMW-a,
vjerujuci kako je on bio inspiracija
sto je magicno stvorila onu
znamenitu snagu V10 motora iz
Miinchena od prije Cetiri godine.
Prekasno su shvatili da su zgrabili
pogresnog covjeka (BMW-ov
pravi guru za konjske snage bio
Jje Heinz Paschen, koji je i danas u
Muinchenu). Da stvar bude gora,
odnos Marija llliena sa Laurenzom
dramaticno se pogorsao.
Nezdrava situacija u llmoru
nekako se provukla kroz 2002. i
2003., jer je mnogo vise paznje
privlacio debakl oko odgadanja
pojave McLarenovog modela
MP4/18A. S povecanim
ocekivanjima za 2004.,
medutim, stvari se nisu mogle
sakriti - i pocetni su rezultati te
sezone bili katastrofalni.

Krivicu za etiri kvara na motoru
ili mjenjacu u prvih Sest startova
uglavnom se prebacilo na
Mercedes, za kojeg se ¢inilo

kako se slabo pripremio za

novo pravilo jednog motora po
utrci. No, prema nesluzbenim
mrmljanjima llmo-rovih

inzenjera otkazivanja motora

bila su zapravo
rezultat pogresne
konfiguracije $a-
sije, radi koje je
cirkulacija ulja u

L oonos

At MCLAR
prezrivo pobijao UJEDI
ovakve teorije. U JED
Mercedes je

potom rijesio
problem i vise nije
bilo posramljujucih
odustajanja. No,
sazrilo je vrijeme
za promjene u

IMAMO SJAJAN

llmoru. Laurenz i direktor
menadzer Hans Ullrich Maik
napustili su firmu, a McLarenov
glavni izvrsni direktor Martin
Whitmarsh instaliran je u limor
sa zadatkom da posloZi stvari
na svoja mjesta. No, ova je
intervencija bila kratkog vijeka i
Whitmarsh se vratio u McLaren
samo Sest mjeseci kasnije.
Receno menadzerskom
terminologijom, limorova

se putanja je nakon toga

nije stablizirala. U prosincu

U Bahreinu 2004. DC je bio jedina pokretacka snaga svojem

McLarenu MP4/19, nakon otkazivanja ventila
% v
2

f

2004. upravljanje je preuzeo
Norvezanin Ola Kallenius.
Onda je proslog rujna Mario
lllien napustio firmu i tvornica

u Brixworthu preimenovana

je u Mercedes-Benz High
Performance Engines.
Mercedes je u 2005. tamo
gradio vrlo snazne V10 motore,
to treba priznati, no ostaje
cinjenica da pouzdanost nije
bila na osobito zavidnom nivou.
Nadalje, unato¢ Dennisovom
snaznom inzistiranju na
suprotnom, i Cestom

koristenju rijeci “zajedno” i
"besprijekorno”, podosta je
menadzerskog trvenja izmedu
Wokinga i Stuttgarta. No to nas
ne bi trebalo iznenaditi. Sliéni,
¢ak i mnogo gori, problemi
mucili su BMW i Williams - no
dok je BMW javno obznanio
svoje nezadovoljstvo i iskazao
ga odlaskom, Mercedes, cak i
da zeli tako nesto (a
nema razloga da se
u to sumnja), nema
mogucnost odstupa.
DaimlerChrysler (koji
je vlasnik Mercedesa)
je 2000. otkupio 40
% dionica McLarena

i dok ta cinjenica
ucvrscuje njihov
medusobni odnos,
ona donosi i dodatnu
“tezinu” upravljackom
mehanizmu. Dennis
je nedvojbeni boss
ekipe, no Mercedesov

OM -
NI SMO
EKIPU

Norbert Haug uziva vedi status
nego §to ga je Frank Williams
ikada dopustao BMW-ovom
Mariju Theissenu.

Pitajte Hauga da prokomentira
sve ovo, i on Ce vjesto izbjeci
odgovor, ili nabaciti beskorisnu
statisticku dimnu zavjesu. “Ne
razumijem sve te kritike,” govori
on. “Od 1997. smo pobjedili u 30
% svih utrka. Mi smo najuspjesniji
proizvodac motora, ako izuzmete
Ferrari. | imamo vrlo snazan
odnos s McLarenom - ujedinjeni

smo u jednu ekipu.”

Sto, dakle, mozemo dalje
ocekivati od McLaren-
Mercedesa? Nakon ohrabrujuceg
povratka u formu prosle godine,
zimska su testiranja opet
pokazala da odjeli motorai
Sasije ne napreduju uvijek istim
intenzitetom. Tijekom testova u
sijecnju novi V8 motor doimao
se zabrinjavajuce nepouzdanim,
i vrtio se znatno sporije nego
njegouvi rivali, prema istrazivanju
F1 Racinga (vidi Pitpass u broju
za ozujak).

No, stvari se popravljaju.
Govoredi ekskluzivno za F1
Racing, Dennis objasnjava kako je
V8 bio ogranicen na nize okretaje
tijekom ranih testiranja kako bi se
osigurala pouzdanost za vrijeme
dugackih simulacija utrka - ne

bi li se sto bolje razvili kriticni
dijelovi automobila koji ne ovise
o motoru, kao sto su koénice i
dijelovi ovjesa.

Mozda je uistinu odnos McLaren
i Mercedesa sada ucvrscen
svim tim razocaranjima - i
Dennisovim ¢vrstim, pa ipak
suptilnim upravljanjem. Tesko je
sve to izvesti. Dennis je mozda
uzivao u odnosu vladar-sluga
odnosu sa svojim nekadasnjim
dobavljacima motora, no
Mercedes je mnogo puta
dokazao kako je jednostavno
preoprezan, prevelik i nimalo
fleksibilan da bi igrao sporednu
ulogu. Cak i uz moénog
Mclarena.

"TZGUBLJENO U
PRIJEVODU"

NICK FRY

“Moramo razviti proi-
zvod koji ce se svidjeti
14-godisnjacima, koje
viSe zanima pop ili snow-
boarding nego F1.”
Nick Fry, Hondin izvrsni
direktor o angazmanu
Simona Fullera, biveg
Spice Girls menadzera,
u propagandnoj
kampaniji ekipe

PRIJEVOD:

“Redi ¢u vam sto zelim,
Sto jako, jako zelim:
ako zelite buduénost,
zaboravite proslost,
ako zelis biti s nama,
radije pozuri. Ne trosi
dragocjeno vrijeme,
saberi se i bit ¢e nam
dobro.” (Tekst pjesme
“Wannabe", Spice Grils)
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Renaultov predsjednik Patrick Faure

se povukao. Njegova je mirovina
bila planirana za kasnije ove
godine, ali je doslo do tajanstvene
promjene. Zamijenio ga je Alain
Dassas.

GIBAJ SE, GIBAJ

FERRARIJEVI FLEKSIBILNI PRIJATELJI

Jos jednom, oko crvenih se digla pra&ina zbog njihove interpretacije pravila

STO SE DESAVA? Novi duh
kooperacije u Formuli 1? Nitko
ne protestira protiv uvijanja
spoilera i karbonskih prstenova
na kotacima novog Ferrarija F248
u Bahreinu ili Maleziji? Ferrarijevi
rivali digli su puno prasine oko
tih stvari, naravno, jer to je srz
Formule 1 - ali nema protesta?
“Unato¢ tome sto bi ljudi mogli
misliti,” govori McLarenov
Martin Withmarsh, “mi nismo

tu da stvaramo kontroverze i

da pobjedujemo utrke u parc
fermeu. Mi jesmo skrenuli
pozornost Charlieu Whitingu
(FIA-inom glavnom tehni¢kom
delegatu) u Bahreinu na
neuobicajen dizajn straznjeg

krila novog Ferrarija, i iznijeli
mu svoja misljenja,
aisto tako smo

trazili i pojasnjenje o
karbonskim dodacima
na Ferrarijevim
kotacima.”

Nista se nije dogodilo

Malezija: tehnicki
sudac FlA-e detaljno
pregledava Ferrari
F248, nakon primje-
dbi o fleksibilnim
krilima i neregularnim
felgama koje smanjuju
otpor zraka

konstrukcije). Karbonski prsten Sto, u Maleziji, Ferrariji nisu

u prvoj utrci, no na vanjskom rubu Ferrarijevih zavrsili na visokim pozicijama,

drama je uzela novi naplataka dovodi u sumnju njihov  a djelomicno i zato $to nitko

zamah u Maleziji kad homogeni dizajn - pogotovo nije bio siguran da je Ferrari

je Njemacka digitalna zbog toga sto su sli¢ni dodaci u bio jedina ekipa s naizgled

televizijska postaja, proslosti koristeni za smanjivanje fleksibilnim prednjim krilima.

Premier, u subotu otpora zraka. U Ferrariju tvrde, i FIA bi trebala obaviti pregled
prikazala poduzu snimku Ono sto je ovdje u pitanju to je sluzbeno prihvaceno, da je cvrstoce i fleksibilnosti Ferrarijevih
napravljenu kamerom na Ferrariju  su tehnicka pravila Formule ovaj dodatak dizajniran kao dio krilaca prije Melbournea. Sve

Michaela Schumachera. Kut 1 koja reguliraju koristenje dovoda zraka za hladenje kocnica.  dok rezultati tog ispitivanja ne
gledanja na Ferrarijevo prednje aerodinamickih pomagala (koja U vrijeme dok su se svi poceli budu objavljeni - i dok svi ne budu
krilo ¢inilo se kao da potvrduje u principu moraju biti ¢vrsto pakirati za Australiju problem sigurni da je sve legalno - izgleda

kako se ono primjetno ugiba montirana, premda je doza krila ostao je bez dokazne da ¢emo u Formuli 1 imati ovo

pod velikim aerodinamickim fleksibilnosti dozvoljena) i dizajn snage. Nitko nije uloZio protest razdoblje unutrasnje harmonije
pritiskom. kotaca (koji moraju biti homogene - djelomiéno sigurno zbog toga koje je posve bez presedana.

NIJE VALJDA...

KRAJ POLITICI SNAGE U FORMULI 1?

TIJEKOM PRVE POLOVICE komercijalnih prava Formule 1, gola. Odakle i kamo, nitko nije Cluba), ostavljajuci samo 23

Grand Prix vikenda u Bahreinu i koju je predstavljao Donald zelio redi. % za raspodijelu izmedu 11 (ili, ‘
odrzani su sastanci s ciljem McKenzie); FOM-a (Formula | $to e se sada dogoditi? potencijalno, 12) ekipa. :
rjeSavanja politickih razli¢itostiu ~ One Managementa, kojeg je Nitko viSe uistinu ne ocekuje F1 Racing vjeruje, i nada se, da 5
gledanju na buduénost Formule  predstavljao Bernie Ecclestone);  da ¢e GPMA ostvariti svoju ce se prihodi sada raspodijeliti ;
1, razlicitosti koje ve¢ duze FIA-e (Fédération Internationale  prijetnju o pokretanju prvenstva  50:50 izmedu Bernieja i timova. é
vremena truju ovaj sport. de I’Automobile, koju je paralelnog s Formulom 1. Ako se to dogodi, tada bi {
Isprva, kao i obi¢no, stvari nisu predstavljao Max Mosley) i Ono sto je GPMA postigao svima koji su povezani s GPMA f
izgledale obecavajuce jer je GPMA udruzenja (Grand Prix - ili bar gotovo postigao trebalo Cestitati. ;
burni sastanak u subotu odmah  Manufacturers’ Association, - bolji je financijski dogovor “Sto je novo, Bernie?” jedan :
zapeo na skliskom terenu. koju su predstavljali McLarenov  za ekipe, koje su mrzile §to ga je novinar F1 Racinga upitao 5
Grupa koja je pokusavala Ron Dennis i BMW-ov Berniejeve firme u svoj dzep u Maleziji. “Skoro smo se ‘j
stvari staviti u red sastojala Burkhard Géschel). Cini se da trpaju 77 % svih prihoda dogovorili,” odgovorio je Mr E i f
se od: CVC-a (kompanije koja je Ecclestone bio optuzen za (odnosno, novca od TV prava, namignuo. Nadamo se. %
sada posjeduje vecinski dio ponovno pomicanje vratnica reklamiranja uz staze, Padock |
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F1 ZNANOST

KUPOVINA

Mozete kupiti motor i mjenjac
od drugih proizvodaca i F1
ekipa. Tu ne postoje nikakva
ogranicenja, osim da sve
mora biti u skladu s tehnickim
pravilima.

Medutim, ostalo - $asija,
ovjesi, i ostale unutrasnje
komponente - ne smiju doci
od postojece F1 ekipe. Alj,
ovo nije tako jednostavno kao
Sto zvudi. Postoje implikacije
u tri zasebna, ali povezana,
podrudja: dizajn, intelektualno
vlasnistvo i proizvodnja.

DIZAJN

Najveca prepreka za
potencijalnog kupca $asije jest
to da $asija mora biti iskljucivo
njihov originalni dizajn.

“Mora je dizajnirati bas ta

18 F1 Racing Travanj 2006.

ekipa,” govori Charlie Whiting,
Covjek koji upravlja FIA-inim
tehnickim odjelom. “To je
najteza stvar za dokazati,
ako se mora dokazati, i to je
problem s kojim bi se mogao
suoditi Toro Rosso. Ali mi smo
sretni s onim $to je do sada
napravljeno.”
Stvar nije sporna ako, kao
Super Aguri, koristite Sasiju
ekipe koji vise nije u Formuli
1 - u ovom sluéaju Arrowsa.
Dizajn se smatra narucenim
(ali ipak vlastitim), bas kao sto
je Midland (iznutra) narucio
dizajnerski projekt od Dallare.
ini se da je ovo i temelj
FlA-inog prihvac¢anja modela
STRO1: zbog specificnosti
rodoslovlja Red Bulla RB1 - koji
potjece od Jaguara R5 - ovaj se
dizajn takoder moze smatrati
naruéenim (iznutra).
“Moje shvacanje je dasuu
Fordu/Jaguaru dijelovi modela

Nekadasnji tehnicki direktor Red
Bull Racinga Giinther Steiner
napusta ekipu i odlazi u Red Bullovu
novu NASCAR ekipu koja ¢e
koristiti Toyote. Transfer nastupa 1.
travnja.

“Sasiju mora
dizajnirati
ekipa... To je
najteza stvar
za dokazati”

Charlie Whiting

R5, odnosno RB1, bili, zbog
nekih ¢udnih unutrasnjih
poreskih i organizacijskih
razloga, bili izgradeni u dijelu
korporacije koji nije imao veze
s trkacom ekipom,” rekao je
predsjednik FIA-e Max Mosley.
“Stoga izgleda kao da je
[STRO1] stigao iz neke trece
kompanije. Ali, ako netko bude
inzistirao, tada ¢e zapoceti

istraga. No, siguran sam da su
se u Scuderiji Toro Rosso dobro
posavjetovali prije ulaska u
cijelu stvar.”

F1 Racing, medutim,

otkriva da je Mosleyevo
komplicirano opravdanje
legitimnosti automobila STRO1
nepotrebno. Da bismo saznali
$to podrazumijeva “originalni
dizajn”, suodili smo Charlieja
Whitinga s ovom hipotetickom
situacijom:

Ostavimo po strani gotovo
slu¢ajnu Ford/Jaguar
anomaliju. Da je STR-ov
glavni dizajner Robert

Taylor sjeo za radni stol s
originalnim nacrtom RB1
automobila, i da je kopirao taj
nacrt i zatim napravio male,
nebitne promjene na sasiji, da
li bi se to tretiralo kao novi
dizajn? Whiting je odgovorio:
“Da - bili bismo zadovoljni s
time.”
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Nevjerojatno, kopiranje Sasije,
dakle, nacelno je legalno - sve
dok sve vi napravili nacrte.

Ovo vjerojatno objasnjava
zasto nista nije bilo poduzeto

u slucajevima Benetton/Ligier
1995. i Ferrari/Sauber 2004.
godine (vidi okvir).

Takoder, nije potrebno

nista dokazivati unaprijed.
Jednostavno prihvacate da
Cete postupati po Concorde
ugovoru ¢im potpisujete
prijavnicu za ulazak u svjetsko
prvenstvo. Formalni prigovor
treba dodi iz druge ekipe.

“Ako bi netko ulozio zalbu - s
optuzbom da taj i taj dio nije
dizajnirala odredena ekipa - tada
bismo mi morali ispitati situaciju
i provjeriti nacrte,” govori
Whiting. “Naposlietku, odluku bi
donijeli suci, i na tu bi se odluku,
pretpostavimo, ekipa zalila, i
onda bi se donijela konaéna
odluka, koja bi bila presedan.

Nakon godina optuzbi FIA-ini suci,
zato jer se stalno mijenjaju, nemaju
autoritet i konzistenciju, konac¢no
je odluceno da se imenuje jedan
stalni sudac. Tony Scott-Andrews
vec je u Bahreinu imao posla.

SURer Juri evoluira »

Novi Super Aguri SAé postepeno
¢e zamijeniti stari Arrows/SA05.
Najprije ¢e novi Hondin mjenjaé
zamijeniti stari od Arrowsa, potom
dolazi hrpa aero preinaka.

FIA-ina zapetljana
logika kaze da je
STR (lijeva polovica)
nastao unutar ekipe,
i zato nije jednak
Red Bullu RB1
(desna polovica)

Ali mi [FIA] smo zadovoljni sa
trenutacnom situacijom, i zato
nec¢emo nista uciniti.” Mosleyev
kompliciraniji argument mozda
je smisljen da sprijeci ovakvu
jednostranu akciju. Ako je tako,
¢ini se da je uspjelo.

NP s
INTELEKTUALNO
VLASNISTVO

Whitingov odgovor na nas
hipoteticki scenarij o kopiranju
dizajna protivi se prihvacenoj
praksi zasti¢enih prava - koja
glasi da je rezultat nekog rada
novo intelektualno vlasnistvo
samo ako je bitno drugadiji.
Ovo ne znaci nuzno “puno
drugacdiji”, ve¢ da mora biti
ocito da se radi o drugacijoj
stvari. Drugim rijecima,
promjena nekoliko rijeci u
jednom ¢lanku ne ¢ini ga novom
pricom, kao §to promjenom
nekoliko nota u jednoj pjesmi

» PRONADI (F1) RAZLIKE

Kupljene, polovne $asije bile su najnormalnija stvar u
Formuli 1 u Sezdesetima i sedamdesetima, ali je onda u
osamdesetima ta praksa izumrla. No, pravila su bila malo
zamagljena u ova dva osobito ilustrativna primjera...

1995. je slicnost izmedu Ligier-Mugena JS41 (dolje desno) i
Benetton-Renaulta B195 izazvala buru kontroverzi. Vlasnik obje
ekipe bio je Flavio Briatore, i mnogi su bili uvjereni da se radilo o
posve istom dizajnu. Nista, medutim,nije poduzeto.

Wt &
J |

1

Sauberov model za 2004. (dolje desno) ¢inio se pljunutim
Ferrarijem iz prethodne sezone. Bududi da je Ferrari bio
dobavlja¢ motora za Sauber, i buduci da su ekipe bile politicki
vrlo bliske, dijeljenje istog dizajna nije se ¢inilo nemogucim. |
opet, nista se nije dogodilo.

E:asm 1 s.u! >3

ne dobivamo drugu, novu
pjesmu. No, izmjenom jedne
stvari na automobilu Formule 1,
ocito, dobivamo novi dizajn.
Zato, Whitingov stav &ini
intelektualno vlasnistvo, u
svijetu FlA-inih jurisdikcija,
irelevantnim. Radi se o
komercijalnoj stvari, isklju¢ivo
timova Formule 1.

“Bilo tko moze prodati svoje
intelektualno vlasnistvo bilo
kome drugome,” kaze Whiting.
Bilo kakvi sporovi privatna su
stvar. Sve dok nema problema
s intelktualnim vlasnistvom (a

u slucaju RBR/STR ih nema, jer
je vlasnik obje mom¢éadi Red
Bull), oko dijeljenja istog dizajna
nema problema, jer presedani
su se ionako ve¢ dogodili.

upravo to sprjecava MclLaren
da $asijom opskrbljuje svoju B
ekipu), ali proizvodnja moze
naruéena negdje vani. Na
primjer, Jordan je dizajnirao
svoju $asiju kod kuce, ali
nije izradivao svoje vlastite
“kade”.
Mosleyev argument takoder
rjeSava problem Toro Rossa
s obzirom da koriste izvornu
RB1 $asiju proizvedenu u
Milton Keynesu, a ne novu
Sasiju proizvedenu u njihovom
sjedistu u Faenzi, u Italiji.
Ovo, pretpostavljamo, znaci da
je Mosley, takoder, otvorio put
McLarenovoj B ekipi, sve dok je
Ron Dennis dovoljno pametan
da osnuje zasebnu firmu koja ¢e
dizajniratii proizvoditi vlastite
sasije.

Ronom Dennisom

PROIZVODNJ
Vasu Sasiju ne smije izraditi

druga, aktivna F1 ekipa (i SUpeTE
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RAT CILINDARA

V10 SPOR
SE STISAVA

NA KONCU nije bilo nista od
svih onih pric¢a prema kojima je
u Bahreinu Scuderia Toro Rosso
trebala unijeti kaos u tehnicku
hijerarhiju Formule 1 svojim
limitiranim V10 Cosworthovim
motorom. Prije utrke svi su se Koje je godine odrzan prvi japanski g
pribojavali scenarija po kojem bi Grand Prix u Suzuki? To je lako: 1987. Bio 1985., mislim.
"desetke” nadmasile sve osim Odgovor: 1987. sam tamo!

bas najboljih V8 motora.
Jos u cetvrtak moglo se cuti

KOTAC ¥4 KOTAC

TAKUMA vs YUJI
SATO IDE

Norberta Hauga i Marija Na kojim je jos japanskim stazama Toéno. I B ivo.

Theissena kako gundaju o organiziran Grand Prix? Tl Aida i Fuji. Fuji, i jos neka druga?
tome kako ¢e Tonio Liuzzi ili Fuji (1976- 1977.), Tl Ah da, Aida.

Scott Speed dogurati ¢ak do Aida (1994-2995.)

pobjednickog postolja. No, nista
od svega. Liuzzi je utrku zavrsio na

D Toéno.

3 Koji je japanski vozac ¢uven po

11., a Speed na 13. mjestu. Neki fonie Stg phany :t';f' i Bio je to Taki Inoue! Inoue.
su proizvodaci motora svejedno aou;o ke ft‘_"_ak‘f‘;r o I

nastavili prosvjedovati protiv 19995""0" R i aCarSie

navodne snage Coswortha V10, - TR

ali FIA je sve te pri¢e odbacila. Na kojem je modelu Arrowsa Toéno. Tocno.

Ipak, nece se sve tek tako smiriti. baziran Super Aguri SA05?
Osobito se nece smiriti boss A23 iz 2002.
Midlanda Colin Kalles, ¢ija ekipa
najvise gubi ako se pokaze da su zno. Il B o2

STR automobili konstantno brzi 5 Koji je bio najbolji rezultat u kel Tofue.

od njihovih. Dobro upuceni tvrde Formuli 1 Agurija Suzukija? Ovo je kao “Milijunas”.  Treéi u Suzuki 1990.
da prepucavanja na ovu temu jos Odgovor: Treéi u japanskom Grand Treée mjesto u Suzuki
nisu zavrsena. Prixu 1990. 1990.

Ovo znam - A23.

Koji je Japanac startao u najvise Toeno. M M Toeno.

GP utrka? Svida mi se ovaj kviz!

Ukyo Katayama, 94 Ukyo Katayama.
utrke izmedu 1992. i 1997.

o . 7 Koje godine je prvi ikada japanski Toéno. B

Speed (V10) i Monteiro (V8): vozaé bio prijavljen za Grand Prix 976.2 ,
utrku? 1976 Nemam pojm.
SVADPE OKO BUDUCNOSTI Odgovor: Hiroshi Fushida, za GP
BORBA ZA Nizozemske 1975.

Blizu. ™ l Krivo.

SILVERSTONE Tko je bio prvi japanski voza¢ koji
je osvojio bod u Grand Prixu? Mora da je Satoru Gospodin Nakajima.
SE NASTAVLJA Satoru Nakajima, GP San Nakajima.
BRITANSKI GRAND PRIX propada Marina 1987.
u jos dublju neizvjesnost nakon sto 0
su ¢lanovi Britanskog kluba vozaca 9 Kako se sluzbeno zove Hondin
utrka (BRDC), vlasnika Silverstonea, motor za 2006.? Aah, neito s RA... (Grimasa.) Ovo bih
odbacili prijedlog o financijskoj Odgovor: RA 806E Ne znam. S trebao znati, zar ne?
buduénosti ove staze. Predsjednik
kluba (u odalsku) Jackie Stewart . l
predloZio je da se Silverstone Koliko je F1 vozaéa osvojilo svjetsko Krivo. Krivo.
ustupi agenciji za nekretnine koja prvenstvo s Hondinim motorima? Koliko? (Zekajte, Senna, Prost, i jos
bi osigurala financijsku buducnost 3 (Piquet 1987., Senna Piquet, Senna i Prost. jedan pravk? Ah da,
mnogo dalje od isteka trenutnog 1988., 1990. i 1991., Prost 1989.) Tri. Piquet.
ugovora s Berniejem Ecclestoneom
2009. Taj bi plan osigurao da Pobjednik ovog mjeseca je: Toéno. D DToEno.
britanski Grand Prix ostane i dalje TAKUMA SATO
u Silverstoneu. No, mnogi ¢lanovi 8,5/106/10
kluba nisu uvjereni u ispravnost POBJEDNIK GUBITNIK
Stewartovog planaiodbacili su (za TR I ] EEEREENENR

sada) ovaj prijedlog.
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THE PROGRAMMES ARE AS VARIED AND DRAMATIC AS THE CARS AND THE RACES
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1 GP Njemacke 1935, 2 GP Monaka 1933, 3 GP Nizozemske 1948, 4 GP Europe 1949, 5 GP Velike Britanije 1949, 6 GP Velike
Britanije 1955, 7 Eifelpokal 1965, 8 Race of Champions 1967, 9 GP Velike Britanije 1968, 10 Race of Champions 1969, 11 AP
Trophy 1970,12 Race of Champions 1972, 13 GP Monaka 1973, 14 GP Velike Britanije 1974, 15 GP Monaka 1974, 16 GP Japana
1977, 17 GP Njemacke 1978, 18 GP Njemacke 1979, 19 GP Kanade 1981, 20 GP Austrije 1985, 21 GP Njemacke 1986, 22 GP
San Marina 1994, 23 GP Monaka 1995, 24 GP Australije 1996, 25 GP Njemacke 1999, 26 GP Njemacke 2000, 27 GP ltalije 2001,
28 GP Njemacke 2003, 29 GP Belgije 2004, 30 GP Spanjolske 2005.
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KAD JAGANJCI UTIHNU
FARMER JODY

DOBIVA NAGRADE

Svjetski prvak iz 1979. Jody
Scheckter postao je nesto poput
Katice za sve. Ne samo §to je u
proslom broju F1 Racinga obdario
citatelje svojim stavovima o

novoj F1 sezoni, nego je neki dan
dobio i vrlo prestiznu nagradu za
organicku hranu koju proizvodi na
svojoj farmi u Hampshireu.
Janjetina iz Jodyjevog Laverstock
Parka dobila je Daily Telegraphovu
nagradu za najbolji organicki
proizvod u Velikoj Britaniji. Ovo je
priznanje vrlo znacajno za farmera
Jodyja i opravdava nemali trud

i sredstva koja je ulozio u ovu
svoju operaciju. Jedan od vodecih
engleskih kuhara Raymond Blanc
cak je ovu janjetinu prozvao
“najboljom koju sam ikada
probao”.

Jody se ponosi svojim Kune ¢
Kune prascima - i starom bojom
svoje trkace kacige

Scheckter je u posliednje

vrijeme vrlo aktivan u raznim
dobrotvornim aktivnostima,
osobito u onom pod imenom
Farm Africa, organizaciji koja se
bori protiv siromastva u istocnoj i
juznoj Africi.

Pored svega ovoga, Jody

¢e sudjelovati i na velikom
dobrotvornom golf turniru u
Winchesteru 10. srpnja. Ovo
amatersko natjecanje otvoreno
je za ekipe od po 4 clana, prijava
stoji 240 funti, a Jody nudi samog
sebe ekipi koja organizatorima
ponudi najveci dobrotvorni prilog.
Uistinu, ovaj 56-godisnjak, koji je
napustio Formulu 1 kad mu je bilo
30 i zatim se (dodatno) obogatio
proizvodnjom vojnih simulatora

u SAD, pokazuje da Grand Prix
vozaci ne moraju nuzno biti
rodeni samo za drzanje volana i
pritiskanje gasa.

Zasto ne dati Bernieju Eccle-

stoneu da organizira Grand

Prix Velike Britanije? Zasto bi

to bilo bas toliko nezamislivo?

riznajem da sam tek napola pratio Bitku
za britanski Grand Prix - u politickim se
pitanjima nastojim prikloniti nadmocni-
jima, onima poput Lorda Alana Henryja
i Sira Jackieja Stewarta - ali lecnuo sam
se kad sam pred nekoliko tjedana ¢uo da Silverstone
(odnosno BRDC, Klub vozaca utrka, koji je vlasnik
staze) jednoj gradevinarskoj tvrtki namjerava proda-
ti 150-godi$nji najam kako bi pokrili dijelove dugova
stvorenih organizacijom utrke.

I viSe nego lecnuo. Zagrenuo sam se. Postujem
razloge trkacih entuzijasta koji ¢ine BRDC, ali ovom
prilikom moram se upitati jesu li pobrkali ponos s
dostojanstvom. Suvise ponosa (poput u “Necemo
nikad prodati Silverstone Bernieju Ecclestoneu, ne,
ni po koju cijenu”, ili “Moramo imati britanski GP;
to je presudno za nas opstanak™) je u najmanju ruku
nezdravo. Iskreno dostojanstvo (kao u “Ostavimo
osobne predrasude na stranu, nema sumnje da je
Ecclestone napravio briljantan posao u Biggin Hillu,
Paul Ricardu i mnogim drugim novim stazama na
svijetu; i mozda bi to isto mogao uciniti sa Siversto-
noem”, ili “Britanski GP je super, ali i bez njega bri-
tanski motosport nece propasti”) je, tome nasuprot,
mnogo bolje za dusu.

Pretpostavimo, kao analogiju, da je (britanski)
Open Golf turnir za promotera gubitak novaca, na
isti nacin na koji su svi F1 dogadaji, ve¢ po definiciji,
dogadaji koji promoterima donose gubitak. Pretpo-

““Pogledajte danasnje stanje
Formule 1 i shvatit ¢ete da bi
Bernie odradio sjajnu stvar
sa Silverstoneom”

stavimo, isto tako, da promotori britanskog Open-a;
Royal and Ancient Golf Club imaju sasvim ugodan
prihod od ostalih velikih zbivanja tijekom cijele
godine. I pretpostavimo da u cilju pokrivanja svojih
gubitaka zbog organizacije Opena, ipak odluce pro-
dati svoj teren londonskoj gradevinarskoj kompaniji,
koja mozda nece, a mozda i hoce, odluciti izgradi
tvornicke hale na dijelu njihovog svetog St Andrews
terena; i povrh svega, prodaju obave potpuno svjesni
¢injenice da ¢e se trenutni ugovori britanskog Opena
u potpunosti revidirati nakon 2009. godine.

Bi li se to dogodilo? Mislim da ne bi. Nitko
ne prodaje svoju tvrtku kako bi pokrio troskove
samo jednog projekta koji mu stvara gubitak - i
sigurno ne bi prodao takve posjede kakvi su Sil-

3

L gy 2 . N
Ovako bi to izgledalo da je Silverstone pao u
ruke agencija za promet nekretninama

verstone ili St Andrews kako bi na Zivotu odrzao
britanski GP ili Open.

Da, britanski Grand Prix u Silverstonu je veliki
dogadaj - ali on je veliki dogadaj u kontekstu
¢injenice $to je to jedna od dvije utrke na svijetu
koje jo$ uvijek postavlja privatni promoter (druga
je Indy). BRDC po mom sudu ima tri opcije
- zadobiti potporu vlade ili lokalne uprave (kao
Sto to ima vecina utrka na F1 kalendaru); prodati
sve Bernardu Ecclestoneu (¢ovjeku koji barem
zna pravi zna¢aj BRDC-ovih zastitnih znakova:
Stuarta Lewis-Evansa, Colina Seeleya, Jochena
Rindta i 500cc Cooper-JAP-a); ili potpuno zabo-
raviti utrku i pripremiti se za 2009.

Razumijem zbog ¢ega se britanska vlada ne Zeli
mijesati; obilje super-bogatasa u britanskoj industriji
Formule 1 je davno ubilo svaku ozbiljnu pomisao da
je dodatni novac potreban za “dobro sporta i britan-
skog prestiza”. Pa zasto je onda Ecclestonova opcija
takva anatema? Nemam pojma - bas kao $to nemam
pojma zasto su gentlemeni poput Jackieja Stewarta,
Stirling Mossa i Franka Williamsa postali vitezovi
zbog svojih zasluga za motosport, dok Bernie nije
dobio ama bas niSta. Vjerojatno zato $to je u Formuli
1 - kao i u zivotu - vrlo lako pasti u zamku procjenji-
vanja drugih. Pogledajte gdje je Formula 1 danas - i
pogledajte bas sve Sto je Bernie ikad napravio za mo-
tosport - i sa sigurno$¢u mozete znati da bi napravio
pravu stvar sa Silverstoneom.

Pa ipak oni mu to nece dozvoliti: ve¢ina ne moze
podnijeti pomisao da bi Bernie mogao “pobijediti”.
To je osobna stvar. Stvar ponosa. I tako, umjesto
toga, razmisljaju kako da prodaju dusu motosporta.
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FORMULA 1 POSTAJE OZBILJINO VELIKA U

KOLIKO LJUDI prati Formulu 1
preko televizije? Prema izvjestaju
globalnog emitiranja Formule
1u 2005., brosuri Formula One

i Managementa koja je predana
nekolicini odabranih u Bahreinu,
oko 580 milijuna gledatelja diljem
svijeta.

Naravno, izvjestaj je prepun
dobrih vijesti o brojkama
gledanosti i udjelu gledatelja.

U svojem uvodniku, Bernie
Ecclestone govori: “Izrazito
kompetitivna sezona [2005.]
donijela je neke od najboljih
rezultata globalnog emitiranja
tijekom posliednjih godina, s
postepenim rastom na trzistima
u razvoju, ali i na nekim dobro
utemeljenim trzistima.”

“Jasno je da jos uvijek postoji
potencijal za rast publike
Formule 1 na nekim kljuénim
trzistima, posebice u SAD-u, Kini
i cijeloj Aziji, ali Formula 1 ostaje
opcenito jednom od najveéih,
ako ne i najveca, globalna
sportska fransiza.”

Ako su brojke toéne, $to ne moze
garantirati cak niti sam FOM,
Kina ima najvecu gledanost
Formule 1 na svijetu. FOM
procjenjuje kako je 11,4 posto TV
gledatelja u Kini (u $to spadaju
sve osobe starije od 4 godine s
pristupom TV prijemniku) gledalo
Formulu 1 bar u nekom razdoblju
(minimalno 15 minuta, ne nuzno
u jednom komadu) u 2005.,

Sto znadi da je u ovoj zemlji

bilo zapanjujucih 135,414,000
individualnih gledatelja.

F1 gledanost u Americi je i

dalje losa. Udio gledanosti

od 3,8 posto znaci da je samo
10,660,000 gledatelja pratilo
sport tijekom sezone. Ipak, ovo
je prvi put u posljednje tri godine
da je premasena granica od 10
milijuna gledatelja.

Ova bi godina mogla obiljeZiti
pojavu Bliskog istoka kao vrlo
ozbiljnog TV trzista - Al Jazeera
Sports je u Bahreinu objavila
dogovor o prijenosu svih 18
utrka, koji bi mogli privuéi jos 120

KRIVULJA ZARADE

10 najvecih naknada za TV prava Formule 1, u

milijunima dolara

| RTL (Njemaika)

ITV (Vel. Britanija)

RAI (Italija)

TF1 (Francuska)
TELECINCO (Spanjolska)
FUJI TV (Japan)

TV GLOBO (Brazil)

ART (Bliski Istok)

MTV3 (Finska)

| SBS (Nizozemska)

———8)4m 4

$

NB: Sve brojke su procjene F1 Racinga, u

suradnji s Sportcal.com
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*» Ono Sto je stvarno bitno su postoci...

38.586.000
36.512.000
33.160.000
32.693.760
26.034.000
10.660.000

4.850.000

milijuna potencijalnih gledatelja.
Ovog trenutka, njihov je interes
neuvijerljiv, ali korporacijski je
interes ogroman. McLarenov novi
partner, zrakoplovna kompanija

ZEMLIA BROJ TV GLEDATELJA
e
Kina 135.414.000
SBrazil 90.783.000

Italija 39.028.646

% OD UKUPNIH GLEDATELJA
11,4%

57,7%

70,3%

35,4%

51,4%

80,4%

59,4%

46,8%

3,8%

35,1%

Emirates iz Dubaija, korak je u
pravom smijeru; a glavni sponzor
bahreinskog Grand Prixa

Gulf Air produzio je ugovor s
organizatorima do 2010.

FULLER SVE BLIZI JENSONU

Kao $to smo objavili prosli
mjesec, 19 Entertainment,
agencija Simona Fullera preuzela
je Hondine F1 marketinske
aktivnosti. Fullera smo pronasli u
Bahreinu.

Vasi prvi dojmovi o F1?
“Paddock je Sokantan. Ovo mi
je prvi put da sam pratio utrku iz
garaze i bilo je jako impresivno.
TV prijenosi se ne mogu
usporediti s ovime. Kad bi ljudi

o

Hondin novi guru Fuller (lijevo)
vec suraduje s Beckhamom

mogli dozivjeti ‘pravu Formulu1’,
bilo bi je vrlo lako prodati. Zelim
u Formuli 1 vidjeti djecu koja se
zabavlja, ne samo milijunase i F1
fanatike.”

Jeste li u lovu na sponzore?
“Imamo neogranicene ovlasti. U
pocetku ¢emo samo promatrati,
pokusati zadrZati perspektivu
izvana, i vidjeti $to se jos moze
uciniti. Sredit éemo i sponzorstva,
ali to nije ono na sto ciljam. Glavni
uzitak doéi ¢e u dodavanju onog
neceg specijalnog, neke nove
perspektive ekipi Honda Racing.
Mozda ce to biti vrlo suptilno, ali
nadamo se da cete opaziti.

Hoce li Jenson postati pop
zvijezda?

"“Ne. Brinem se o Davidu
Beckhamu posljednje tri godine, i
znam dosta toga o sportu. U svijet
show biznisa uzimam nekoga tko
ima talent, s time da nije nuzno
novi Elvis, i dajem im karizmu koja
je veca od tog talenta. U slucaju
Jensona, kao i kod Davida, talent
je izvoran. On zasluzuje postati
sportska ikona.”

N/GE
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TROSTRUKI IZAZOV
Rossi spreman

za okrsaj

KAD SE FERNANDO Alonso

nije bas nesto pohvalno izrazio

o testovima Valentina Rossija u

F1 Ferrariju, nije ocekivao da ¢e
zapoceti rat.

Rossi je impresionirao mnoge na
testu u veljaci u Valenciji, i Alonso
je tada rekao: "Nece to i¢i bas
tako lako. Mozda koji put zavrsi
na petom mjestu, ali to bih mogao

L4

Mladen Jergovié

Novi sistem kavlifikacija zapra-
vo dobro ilustrira ono sSto treba
izbaciti iz danasnje Formule 1:
prekomplicirana pravila

i ja u seriji MotoGP nakon nesto
treninga.”

Rossi je odgovorio: "Predlazem
da svaki odvozimo krugove u
automobilu Formule 1, u rally
autu i na motociklu serije MotoGP.
Zatim mozemo zbrojiti najbrze
krugove i vidjeti tko je brzi."

"Valentino Zeli troboj?" odgovorio

je Alonso. "Nema problema. Ja
sam spreman kad je on spreman."
A i mi smo spremni kupiti ulaznice
za taj spektakl.

BROJKE VAM NE STIMAJU
Toyota negira
velike troskove

PREDSJEDNIK TOYOTE John
Howett pobunio se protiv ¢lanka
u proslom broju F1 Racinga koji
tvrdi da je Toyota najvedi rasipnik

medu svim ekipama Formule 1.
Cifra koja je navedena u ¢lanku
- 490 milijuna dolara - gotovo je
za 70 milijuna veca od najblizeg
suparnika, Ferrarija.

"Ta cifra daleko nadilazi
stvarnost," tvrdi Howett. "Nas
budzet je jednak onom svih
vodecih ekipa, ali nije veci.

Ove tvrdnje omalovazavaju
nase pokusaje da se ponasamo
racionalno u trosenju novca na
Formulu 1."

ove su kvalifikacije dobre. Zapravo,
svi se slazu da su prvih pola sata
sjajni, ali preostalih dvadeset minuta
i ne bas. Pustimo po strani pricu da
ne izgleda dobro kad deset najbrzih
automobila na svijetu vozi iz kruga u krug, ne na
rubu mogucnosti, vec jedino sa svrhom da izgore
Sto viSe benzina. I bez ekoloskih konotacija, to je
malo blesavo.

Z.asto je uopce doslo do takve situacije? Zato
jer su pravila prekomplicirana. Ima previse
komponenti. Te ona glupost oko 110 %, te
nadolijevanje to¢no odmjerene koli¢ine benzina,
te zabrana diranja automobila izmedu kvalifika-
cija i utrke, te taktiziranje s ograni¢enim brojem
guma, te $tednja motora, i tako dalje. Cemu sve
to? Kome trebaju sve te restrikcije u sportu koji
bi trebao biti tehnoloski i atletski festival brzine
i spektakla?

Kad se jednom isfiltrira onih deset najbrzih
vozaca subotnjih kvalifikacija, nakon, dakle,
dvije runde od po 15 minuta eliminacija koje
odli¢no funkcioniraju upravo zato jer su blazeno
jednostavne, pustite ljude da u onih preostalih 20
minuta rade $to hoce i koliko hoce.

Naravno, svi ¢e ¢ekati prvih deset minuta,
zatim staviti minimum goriva, i u posljednjih 10
minuta kvalifikacija imat ¢emo ludnicu od koje ce
nam se na kraju slatko zavrtjeti u glavi. Da, kazu
neki, ali Sto ¢emo s onih prvih 10 minuta u koji-

ma se nista ne desava? Nista. Cak i da to bude 10

"Formulom 1 vlada to€no su-
protna logika od one u nogometu:
promijenimo sustinu sporta tako
Sto éemo smisliti nova, jos kompli-
ciranija pravila"

posve tihih minuta, i to je bolje od ovoga sada
(ili od onih groznih procesija jedan po jedan u
posljednje tri godine).

Osim toga, da nema ogranicenja po pitanju
guma i motora, mozda bi netko i ranije krenuo
u juri§ na pole position. Staza bi, naravno, bila
jednako dobra kao i 10 minuta kasnije (tj. ne viSe
"zelena"), a postojala bi jedna velika prednost:
guzva na njoj svakako bi bila manja. Nije uopce
receno da se brzi krug nuzno mora izvoziti u
posljednjim trenucima kvalifikacija. Otvorio bi
se cijeli novi svijet taktiziranja i anticipacije.

Zapravo, taj sistem 15+15+20 bio bi savrsena

(Opravdanje za objavljivanje slike Senne je u

¢injenici da je on bio kralj kvalifikacija bez restrikcija

modifikacija starog sistema kvalifikacija (onog
koji se gotovo nije mijenjao do 2003.) u kojem su
svi mogli na stazu odjednom, ali bez eliminacij-
skih rundi, pa se tada uistinu ¢ekalo bolnih 40 mi-
nuta da netko napokon izade. (Obi¢no bi lukavi

i TV publiciteta uvijek gladan Eddie Jordan prvi
poslao svoje vozace van. Nagrada je bila uvijek
ista: pristojna TV minutaza.)

Glavni ljudi Formule 1 poceli su dobro, idejom
da se staza otvori za sve, ali onda su stvar uprskali
gomilom pravila. Cim nekome morate duze od pola
minute objasnjavati pravila sporta koji bi trebao biti
do krajnosti dinamican i, u srzi, jednostavan (najbrzi
voza¢ u najbrzem autu pobjeduje), nesto smrdi.

U nogometu su se, u suprotnoj krajnosti, svoje-
vremeno bavili mislju da se izbaci pravilo zaleda
(ili, po naski, ofsajda), ali su se onda priklonili
tradiciji 1 zakljucili da je mozda bolje zadrzati to,
makar i najkompliciranije, pravilo u inace divno
jednostavnom sportu, nego mijenjati sustinu
nogometa.

Oni koji trenutno vladaju Formulom 1 ravnaju
se po to¢no suprotnoj logici: idemo promijeniti
sustinu Formule 1, tako §to ¢emo smisliti nova,
jos kompliciranija pravila. Dugoro¢no, to ne
moze biti jako dobro, premda Formula 1 ima
srece da je uistinu suludo spektakularan (glasan,
Saren, brz, intrigantan, bogat, opasan) sport, pa,
koliko god se trudili, oni koji odlu¢uju morat
¢e jo§ malo zapeti prije nego $to uistinu po¢nu
odbijati gledatelje od utrka.

Naravno, jos je jedna stvar bitna. Kvalifikacije
su jedna stvar, utrke nesto posve drugo. Kvalifi-
kacije nisu toliko vazne. One mozda mogu samo
malo poboljsati TV prihode. Ali, utrke su jos
uvijek te prema kojima se mjeri uspjes$nost For-
mule 1. Dok god se ne po¢ne ¢ackati po bazi¢cnom
principu da je pobjednik onaj koji prvi prode kroz
cilj, nema mnogo straha za buduénost Formule 1.

FOTOGRAFIJE: ARHIVA LAT, GLENN DUNBAR/LAT
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Formula 1 bi tre-
bala nauciti mnogo
od Flavija Briatorea
- i mogla bi, kad bi
samo neki ljudiun
bili sposobni opro-
stiti tom Talijanu
Sto je tako prokleto
uspjesan

J

GAS DO DASKE

Maxa Mosleya

ako mora da je iritantan Flavio
Briatore nekima od svojih rivala u
Formuli 1. On vecéinu vremena
provodi na ogromnoj jahti
okruzen super-modelima,
ovremeno ode na obalu i baci
oko na svoj vrlo uspjesan night-klub na Sardiniji
(prikladno nazvan "Billionaire"), i u isto
vrijeme vodi vrlo otmjeni restoran u Londonu,
gdje se na stol ¢eka tjednima (osim ako,
vno, osobno ne poznajete Flavija). Povrh
a toga, izumio je seriju GP2,1ima talent za
otkrivanje i vodenje sjajnih mladih vozaca, i za
osvajanje svjetskih prvenstava s njima.

On takoder vodi ekipu Formule 1 i usprkos
tom njegovom, naizgled, honorarnom pristupu,
danas je, nakon Jeana Todta, najuspjesniji voda
ekipe u ovom sportu. Dvaput je osvojio svjetsko
prvenstvo s novom ekipom, pocevsi od nule, i
povrh toga znamo gotovo sigurno da je naslove
osvojene 2005. dostigao s tek Sestim po veli¢ini
budzetom u Formuli 1. Naime, Ferrari, Honda,
Toyota, McLaren-Mercedes i BMW-Williams
gotovo su sigurno za svoju sezonu 2005. potrosili
vise nego Renault.

Mora da je do krajnosti muc¢no raditi sve
te duge sate, zaposljavati stotine zaposlenika
i sastanciti unedogled u ogromnim postroje-
njima, tro$eci pritom ogromne iznose novaca,
da bi te na kraju tek tako otpuhao glamurozni
talijanski playboy, koji izgleda kao da mu
nije ni stalo - osobito kad to radi s budzetom
manjim od tvojeg.

Kad se Flavio prvi put pojavio u Formuli

1, jedan ga je boss iz pedoka prezirno otpisao
kao "prodavaca majica". To se, naravno,

"Flavija ne voli jedna ili dvije osobe koje su razbacivanje
novaca u Formuli 1 dovele do savrsenstva”

|

odnosilo na vrijeme koje je Briatore proveo
u SAD, radeci za Benetton, gdje je potpuno
sam izgradio njihovu distribucijsku mrezu

- zapocevsi, po obicaju, od nule. Koliko bi to

-

Razvoj u Formuli 1 mozda je fascinantan za inzenjere, ali troskovi moraju dolje. | iéi ée dolje.

ljudi uspjelo napraviti? Mi-
slim da znam jednog, eventual-

no dvojicu. Mozda ne trebate biti

ekspert u automobilistckom sportu

da biste uspjeli u Formuli 1. Mozda je
dovoljno biti samo jako dobar menadzer.

Koja je, dakle, Flaviova tajna uspjeha?
Mislim da je njegov najveci talent u tome $to
je u stanju razluciti bitno od nebitnoga. Nema
tu dugih nesuvislih razgovora, i objasnjavanja
do u tancina stvari koje svi ve¢ znaju, do mje-
re kad se pitas je li ti dosadno ili si zbunjen,
ili obratno. Flavio uvijek odmah prelazi na
stvar. Brzo pronalazi najbitnije elemente pro-
blema i ne dopusta da mu paznju poremeti
klasi¢ni vokabular menadzera. On mozda
nema bas uvijek rjeSenje i njegovi prijedlozi
nekad mogu biti pogresni, no ve¢ samim
prepoznavanjem problema on je pridonio
njegovom rjesavanju.

Nemojte me pogresno shvatiti. Nemam ni-
kakvih iluzija o Flaviju. Znam savr$eno dobro
da je u jednom trenutku proslog ljeta bio voda
"hajde da se rije§imo Maxa" kampanje. No,
bar je shvatio, puno prije nekih drugih, da su
stvarni problem Formule 1 preveliki troskovi,
i da to nije nesto s ¢cime ¢e proizvodaci sami
ikad moci izaci na kraj, podijeljeni na krajnje
rastros$ne i obzirnije, skromnije ekipe. Nitko
se nikad ne bi trebao uvrijediti zbog nacina na
koji Flavio radi, jer, kao $to se to u odredenim
talijanskim krugovima kaze, "Nije to nista
osobno, to je biznis...".

Kad se osvrnemo na njegov Zivotni stil i
uspjeh, ne ¢udi ¢injenica da se nasao na vrhu
u talijanskoj anketi "Kakav biste ¢ovjek
najvise Zeljeli biti?". I da li vas ¢udi to $to
neki drugi F1 bossovi $krgucu zubima? Steta
je $to nemamo vise takvih ljudi; to bi zasi-
gurno F1 pedok u¢inilo zabavnijim i daleko
zanimljivijim publici. I da, poslovna bi strana
ekipa bila puno bolja i znatno profitabilnija.

Dakle, nemojmo potcijeniti ozbiljnu stra-
nu svega toga. Flavio razumije, za razliku
od nekih drugih, da Renaultove naslove
svjetskih prvaka nitko ne omalovazava, sada
kad motori moraju trajati dva vikenda i kad
se automobili ne rastavljaju, kao $to je to
bio obicaj, na sastavne dijelove subotom na-
vecer. On takoder zna da u 2008. nitko nece
tvrditi da je svjetsko prvenstvo manje vazno
zbog toga $to ¢e mjenjaci trajati Cetiri utrke i
zbog toga §to ce svi koristiti jednaki ECU.

Jedna ili dvije osobe u Formuli 1, koje su
razbacivanje novaca dovele do savrSenstva,
zamjeraju Flaviju, a mozda ga jednostavno i ne
vole. Ali dugorocno ti rastro$nici nece biti oni
koji ¢e zadrzati velike proizvodace u Formuli
1. U vrijeme kad mnoge automobilske tvrtke
prolaze kroz bolna restrukturiranja, rasipnost
Formule 1 ¢e vrlo brzo izi¢i na vidjelo (sjecate
se Jaguar/Forda?). Kad se to dogodi, moramo
se nadati da ce proizvodaci angazirati ljude
poput Flavija kako bi rasipnost zaustavili,
umjesto da se povuku iz sporta. F¢)

THOMAS EDWARDS

ILUSTRACIJA



BUTTON SUPERSTAR
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U Bahreinu je imao brzinu, snagu, dobar auto
- ali do pobjede jos nije doSao. Da 1 je Jenson
Button zbog toga loSe volje? Vraga...

e: Dom Taylor

cetvrtak, 16. veljace, na kraju vrlo
nog predsezonskog testa u
einu, pri dnu ogromne, u bijelo
ane garaze Hondin pomocni
tehnic¢kog direktora Gary Sa
kao je Jensonu Buttonu,nasmijesivsi
se gotovo sramezjlji
“Mislim da bi i majmun mogao
s tim autom sti¢i do pobjednic¢kog
postolja ovdje.” Rekao je to svojim
~mirnim sjevernjackim akcentom, klimajuci
: m prema Hondi RA 106 iz ko

ozbiljan.




U zaristu vrtloga: nema
- ove godine Jenson zna da
pobjede moraju doci

Jenson se nasmijao i slozio. “Onda bi mi
bilo bolje da idem do kraja,” rekao je “I
smjestim ga na najvisu stepenicu.”

Bio je to znak da ekipa - i vozac - prste
jedva prikrivenim uzbudenjem. Ni jedan od
njih nije mogao znati da ¢e 24 dana kasnije
stvari ispasti prili¢no drugacije. Jenson se,
naime, pojavio na toj istoj stazi, na premi-
jernoj utrci sezone, potpuno uvjeren u svoju
pobjedu. A u tjednima koji su slijedili onaj
prijelomni test u veljaci, Jensonovo potpuno
razumljivo uzbudenje preraslo je u nesto
mnogo opasnije: preveliko, gotovo oholo,
samopouzdanje.

Pa ipak, ono je, uglavnom, bilo na mjestu.
Od vremena Savageove male primjedbe,
program testiranja se razvijao od dobrog,
ka boljem i, kona¢no, do izvrsnog. Obzirom
da je Honda pogodila pravu Zicu sa svojim
Michelin gumama, Jenson je u Barceloni u
petak, 24. veljace, samo tjedan dana nakon
testa u Bahrainu, postigao najbolje vrijeme
od svih vozaca tijekom zime. Stazu Circuit de
Catalunya odvezao je za 1:13,920. Slijedeceg
je ¢etvrka, 2. ozujka, Anthony Davidson u
zavr$nom krugu predsezonskog testiranja s
modelom RA 106 sa zapanjujucih 1:08,544s
srusio nesluzbeni rekord staze u Valenciji.
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3 A
Davidson (u sredini) bit ¢e snazna podrs-
ka Buttonu, ali i Barrichellu (lijevo)

Izgledalo je da je Honda dostigla vrhunac u
pravom trenutku.

Nije to bilo zbog igre s laganim rezer-
voarom. Bio je to vrh vrlo jakog ledenog
brijega za RA106. Auto je bio brz i na dugim
voznjama i na banzai sprintovima, i dobro
je reagirao na promjene podesSenosti u svim
uvjetima; a motor RA8O6E je izgledao prilic-
no so¢no, usprkos tome $to jos ostalo prostora
za daljnje poboljsanje snage. I, povrh svega,
cijeli je paket bio ekstremno pouzdan.

Sve je to Jensona ¢inilo vrlo sretnim dok
se pripremao za Bahrain. Bilo je to sedmi
put da ce letjeti na Grand Prix otvorenje
jedne sezone Formule 1, i znao je bolje nego
ikad kako se pripremiti. Dok je Davidson
rusio rekorde u Valenciji, Jenson se vratio u
svoj stari rodni grad Frome u Somersetu na
nakoliko mirnih dana s posjetama prijate-
ljima. Zajedno s Rubensom Barrichellom

na testu u Barceloni tjedan ranije zavrsio je
svoj predsezonski program testiranja. Ono
Sto mu je sad tebalo je bilo malo slobodnog
vremena. Bez groznic¢avosti. Bez medija. Bez
sponzora. Nista viSe nije trebalo napraviti,
nego se pokusSati opustiti 1 fokusirati. Slije-
dece veceri, u petak, 3. ozujka, letjeti ce sa
svojim trenerom Philom Youngom u Dubai,
kako bi se aklimatizirao na vrucine Bliskog
istoka, 1 kako bi odradio nekoliko posljed-
njih treninga pred Bahrain.

Oni koji su ga vidjeli u tom kratkom
periodu bili su zate¢eni njegovom smireno-
$¢u. Doista, gdjegod se pojavio tijekom zime,
ljudi su pricali o novoj zrelosti i motivaciji.

“Poznajem ga otkako smo bili djeca, i
znam njegov mentalitet,” kaZze Anthony Da-
vidson, “I mogu iskreno reci da ove godine
izgleda kao nova osoba. S viSe pouzdanja, e




motiviraniji je i u boljoj formi nego ikad. Ne
zelim zvucati kao da pretjerujem, ali to je
istina. Ne izmi§ljam.”

U Bahrainu, u pedoku, svi su zamijetili
1stu stvar - nacin na koji je strpljivo i toplo
odgovarao na beskrajna, dosadna pitanja
lokalnih medija; nacin na koji se smijesio i
rukovao sa svim i svakim; nac¢in na koji su
njegove plave oci iskrile na press konferenci-
ji trojice najbrzih nakon kvalifikacija.

Jedan je dio Jensonove povecane motiva-
cije lako objasniti. Vozaci

Formule 1 su jednostavna bica - sve §to im
treba je brzi auto, i Jenson zna da je za 2006.
to dobio. Ono Sto ipak impresionira je zreli
nacin na koji njegova motivacija u posljednje
vrijeme funkcionira. Jenson je, preko zime,
odvezao gotovo 10.000 kilometara na testovi-
ma, viSe nego li ijedan drugi voza¢ u Formuli
1, pomazuci Hondi da sveukupno postignu
27.000 kilometara (14.000 s novim autom)

- viSe od bilo koje druge ekipe. Podjednako
velike napore je ulozio i van staze u svoj
program treniranja.

*U boljoj sam kondiciji neko ikad,”
je Button prije Bahreina. “Proveo sam
mnogo vremena u Olimpijskom kampu za
treniranje u Lanzaroteu i radio doslovno sve
§to sam mogao da poguram samog sebe $to
je viSe moguce - triatlone, biatlone, sve Zivo.
Osjecam se dobro, a i mentalno sam vrlo
snazan.”

Ova vrsta fitness aktivnosti je revoluci-
onarna za Jensona, koji je, kako Davidson
kaze, “uvijek bio pomalo lijen kad se radi o
vjezbanju.” Pa onda, odakle to sad?

Dijelom zbog potrebe, jer su novi, manji,
2 4-litarski V8 motori dozvolili bolju aerodi-
namiku i vece brzine u zavojima, ¢ineci ovo-
godiSnje automobile vecim fizickim izazovom
nego ikad, posebno u brzim zavojima. Njego-
va naglasak na fizickoj spremnosti dijelom je
1 logi¢éna dogradnja na koriStenje mogucnosti

rekao

Nesavrseno
Jensonove
ali on nije o

brzog automobila - osjecaj da je sada doista
vrijeme da se iskoriste sve mogucnosti koje
RA106 nudi. Ali bez sumnje je na to takoder
utjecao i dolazak Rubensa Barrichella.

Jenson nije bas bio motiviran timskim
kolegama otkad se pridruzio BAR-u 2003.:
Jacques Villeneuve je tada vec bio na sila-
znoj putanji, a nakon njega ni Takuma Sato -
a ni u onom jednom Grand Prixu, iz kojeg je
odmah odustao zbog kvara motora, Anthony
Davidson Dnisu predstavljali nikakav izazov.
Medutim, kao $to je Jenson vrlo brzo otkrio,
Rubens ozbiljno komplicira stvari.

“Recimo to ovako,” rekao je izvor blizak
ekipi. “Nisam nikad ranije ¢uo Jensona da
timskog kolegu opisuje kao “vraski brzog”

i to se odnosi na cijelu njegovu karijeru. I
cijeni ga.”

Ipak, na vecini zimskih testova, Jenson je
bio brzi od Rubensa. Na usporednim voznja-
ma, Jenson je bio oko pet desetinki brzi u
Valenciji, i dvije do tri desetinke u Barceloni
i Jerezu. Onda je, na testu u Bahreinu, Ru-
bens iznenada bio nekoliko desetinki brzi od
Jensona, iako je Jenson jo$ bio u prednosti u
dugackim voZnjama.

“On sada zna da si ne moze priustiti
popustanje,” kaze Davidson. “I zasigurno
zna da ¢e mu Rubens kroz cijelu sezonu biti
prijetnja.”

Rubensov dolazak takoder djelomi¢no

objasnjava Jensonovu novootkrivenu zrelost.

Brazilac je prokusani profesionalac, s izvr-
snim radnim navikama i iskustvom pobjed-
nika, tako da Jenson jo§ mora uciniti mnogo
kako bi ga dostigao. Rubensovo je iskustvo

BUTTON SUPERSTAR

vec donijelo pobolj$anja unutar ekipe, a nje-
gova bezbrizna priroda ima doista pozitivan
utjecaj. Za razliku od Satoa ili Davidsona,
Barrichello je prava prijetnja Jensonovom
nesluzbenom statusu vodeceg vozaca u ekipi.
Iako su prijatelji i kolege, prirodna i jedva
zamjetna borba medu njima vodi se koliko
za pozicije na stazi, toliko i za srca i umove
unutar ekipe.

Ne iznenaduje tako ¢injenica da je
Rubens osjetio da treba nazvati Davidso-
na dan nakon rekorda u Valenciji i pitati
ga kako je to postigao i kako se ponasao
auto. U tom je pozivu bila implicitna
poruka priznanja i uvazavanja Davidso-
novog doprinosa cijelom programu. Bio
je to mudar nacin zahvale. Jenson ga tada
nije nazvao, ali je mnogo puta ranije dao
Davidsonu do znanja koliko cijeni njegov

Jenson prije starta u Bahreinu: nema nika-
kve sumnje da je od te utrke ocekivao vise




BUTTON SUPERSTAR

Nedostaje li Butto-

nu onaj nemilosrdni

“killer” instinkt - ili tek

bolji strateg u ekipi?
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trud, $to je ovaj, opet, uzvratio velikom
lojalnoscu.

Ne iznenaduje onda ni to da ¢e Jenson stici
u Bahrain nedvosmisleno dokazujuci svoje
vodstvo u ekipi vise nego ikad ove godine. A
Rubensov dolazak nije jedini faktor koji je
utjecao na ovaj aspekt Jensonovog karaktera.
Vodstvo je kvaliteta koja prirodno nastaje iz
iskustva, a Jenson sad ima punih Sest godina iz
kojih moze crpiti to iskustvo. Mozda je to sad
odjednom uocljivije, jer je sad prvi put nakon
onog neuspjelog transfera u Williams u kolo-
vozu 2004. Jensonov um osloboden pritisaka i
$pekulacija oko skore buducnosti.

“On sad definitivno izgleda kao da ima
stariju, mudriju glavu,” kaze Gary Savage.
“Izgleda da je novi menadzZer (Richard
Goddard) od velike pomoci, i Jenson je
definitivno mnogo hladnokrvniji nego sto je
bio, osobito sad kad su sve te besmislice oko
ugovora prosle.”

)

Jensonov bivsi menadzer, John Byfield iz
agencije “Essentially Sport”, bio je taj koji ga
je savjetovao da potpise ugovor s William-
som 2004. Bio je to los savjet i izazvao je
dvije Buttongate sage koje su sezonu i pol
dominirale na Jensonovom horizontu. God-
dard sigurno ima vedi stabilizirajuci utjecaj.

Pa ipak, usprkos svim tim nadama, svom
optimizmu, svom tog impresivnom dotjeri-
vanju karaktera, sad kad je to doista vazno,
jedna se stara poznata pric¢a ponovila s
Jensonom i s Hondom. Utrka u Bahreinu
postavila je nezgodnu, cini¢nu Sablonu: oba-
cevajuce kvalifikacije, optimizam prije starta,
i tek ¢etvrto mjesto na cilju. Na Zalost, bila je
to upravo ona vrsta utrke koja je bila tipi¢na
za Jensonovu karijeru u BAR-u.

Da, postojali su razlozi, premda ne i
opravdanja; da, Jenson je imao problem s
kvacilom na startu koji je uniStio njegove
izglede prije prvog zavoja, kad je pao s
treceg na peto mjesto; da, auto je pokazao
obecavajucu brzinu koja mu je omogucila da
bude brz kao i vodeci u utrci; da, zavr$nih
19 sekundi zaostatka za vode¢im nakon 57
krugova solidan su rezultat, uzimajuci u
obzir 10§ start utrke.

Ali njegovoj i Hondinoj paznji nece pro-
maknuti ¢injenica da ga je s postolja zbacio
Kimi Rédikkonen - vozeci u svom poznatom
stilu sa samog zacelja na startu - vozac koji
tog dana zaista nije smio ugroziti Jensona
koji je startao iz drugog reda, bez obrzira na
njegove probleme s kvacilom.

Brzina modela RA 106 bila je u redu,
Michelin gume takoder. Honda ih je koristila

Jensona je tjesilo to Sto
je auto bio vrlo brz u
uvjetima utrke

Hondini vozaci u ostroj borbi na pocet-
ku utrke u Bahreinu - prije nego sto je
Rubens ostao bez trece brzine

optimalno poput bilo kojeg Renaulta. Jenson je
bio u top formi, fizicki i psihicki. Pa $to je onda
nedostajalo? Sto to nedostaje cijelo to vrijeme?

Mozda nista. Mozda to samo nije bio njihov
dan - pa ipak... Mozda Jensonu ipak nedo-
staje onaj “killer” instinkt. Ili mozda ekipi
nedostaje vrhunski strateg - netko poput Pata
Symondsa ili Rossa Brawna; netko tko zbilja
zna kako priliku za pobjedu preokrenuti u
stvarnu pobjedu. Mozda bi ovo objasnilo neke
neprijatne trendove. Moze li biti tek slucaj-
nost da u 2004. ekipa BAR usprkos tome $to
je imala drugi najbrzi auto nije ubrala niti
jednu pobjedu, dok su se i Renault i McLaren
1 Williams svi domogli po jedne pobjede. To
su upravo ekipe s ljudima koji bolje od ikoga
znaju kako se pobjeduje u Formuli 1.

Moze se sloziti maksimalno brz i pouzdan
automobil, bas$ kao §to je to Honda uspjela
ove godine, ali pobjede u Formuli 1 vrlo
rijetko samo tako padnu s neba. One se
osvoje, ili izgube, zbog onih najmanjih razli-
ka - kao Sto je Schumacherova i Alonsova
suludo tijesna borba za pobjedu u Bahreinu i
dokazala. Tog je dana ovo bio izazov kojem
Honda i Jenson nisu bili dorasli.

I tako se raspoloZenje u Hondi brzo
promijenilo; od optimisti¢nog raspoloZenja
povoljne prilike, u razocaranje i raspolozenje
propustene prilike. No ipak, jedan ovakav
rezultat nece biti dovoljan da demoralizira
tako promijenjenog ¢ovjeka. Zato se u pone-
djeljak, 13. ozujka, Jenson uputio avionom
Gulf Aira direktno za Kuala Lumpur, s jo§
uvijek velikim nadama za Maleziju. Ali svi
znamo kako je to proslo... FO




S obzirom na svakodnevnu trZzisnu utrku koja konkurentima
donosi stalno medusobno nadmetanje, ali i zdravu konkurenciju
i “fair-play” , INA kao nacionalna naftna kompanija odrZava
natjecateljski duh i svojom stalnom prisutnoScu u Sportu. Vec
godinama jedan je od znacajnijih sponzora hrvatskog Sporta.
Gotovo da nema Sporta koji nije podrzala i dijela Hrvatske gdje

to nije Cinila

pak, kao naftna kompanija najvise ulaze
upravo u razvoj ‘oktanskih’ §portova.
Partner je i pokrovitelj krovnih organi-
zacija u auto-moto Sportu - Hrvatskoga
auto i karting saveza (HAKS-a) i Hrvat-
skoga motociklistickog saveza (HMS).
Usto INA je pruzila potporu mnogim
vrijednim Sportskim manifestacijama - Croa-
tia ATP Touru u Umagu, Croatia INA Delta
rallyju, EP u motociklizmu na Grobniku, SP
u motokrosu u Jastrebarskom, SP u motori-
ma s prikolicama na Grobniku, Medunarod-
noj brdskoj utrci “Buzetski dani” u Buzetu,
Europskom prvenstvu u kuglanju u Osijeku,
Sportskim igrama invalida u Splitu...
Auto-moto timovi koji okupljaju najbolje
pod okriljem jakog sponzora u inozemstvu
nisu novost. Iskustva su pokazala da natjeca-
teljski duh i dijeljenje iskustava unutar tima
pomazu vozacima, a financijska sigurnost
omogucava im da se usredotoce na posti-
zanje vrhunskih rezultata. Te su ¢injenice

ponukale INU da osnuje INA -Racing Team.

U njemu su se okupili najbolji vozadi relija

u Hrvatskoj: Robert Markt, Jaki Franja,
Marin Gali¢, Juraj Sebalj i SiniSa Crnojevic,
te Niko Puli¢ kao veteran i najuspjesniji
hrvatski vozac. Pocetkom prosle godine timu

su se pridruzili i vozaci ostalih disciplina, u
kartingu: Borna Vlagi¢, Dario Samec, Nikola
Belohradski, Kristijan Habulin i Marko Si-
tari¢, u kruznim utrkama: Martino Bradari¢
i Robert Bradaric, a u brdskim utrkama:
Silvio Bajde i Branko Krstulovic. Vozaci su
to koji su svojim dosadasnjim rezultatima

i Sportskim i ljudskim kvalitetama zasluzili
svoje mjesto u timu.

INA- Racing Team je zasad jedini pravi
trkaci tim u Hrvatskoj koji pokriva sve
discipline automobilizma. Zamisljen je kao
pobjednicki tim, ali i kao stjeciste najtalenti-
ranijih, onih koji ¢e auto-moto Sport u Hrvat-
skoj podici na viSu razinu. Mladi vozaci kar-
tinga uskoro ce prijeci na seniorske discipline
i razvijati se brze u drustvu iskusnijih kolega.
INA -Racing Team oznacava prekretnicu u
hrvatskom auto-moto $portu i poziva ostale
sponzore da se pridruze takvom izazovu.

Izvrsni rezultati postignuti tijekom
prosle sezone dokazuju da pripadanje ovako
formiranom timu pruza Sportasima osjecaj
zajedniStva, potpore i sigurnosti. INA je u
potpunosti zadovoljna postignutim rezulta-
tima, od kojih je najveci dio ipak ostvaren
srcem i entuzijazmom, a u godinama koje su
pred njima zelimo im jo§ viSe uspjeha.

INA Team: vozaci
INA Racing Teama
na okupu proslo.
ljeta u Du rovnil?u

RACING TEAM

ZAGREB AUTO SHOW

Na zagrebackom Auto showu koji je
poceo proslog cetvrtka, osim najnovijih
modela automobila i prekrasnih
hostesa, imat cete priliku i druziti se

sa ¢lanovima INA- Racing Teama. Ove
subote, 1. travnja, na Ininu izlozbenom
prostoru u paviljonu 9 Zagrebackog
velesajma, modi ¢ete pokazati i dokazati
svoje vozacke sposobnosti protiv
profesionalaca iz Inina tima. Usto cete
uz ulaznicu dobiti i nagradni kupon, a
donesete li ga na Inin $tand, dobivate
jednu od 50 000 nagrada, a ujedno

i sudjelujete u zavrSnom izvlacenju
nagradne igre zagrebackog Auto
Showa. Na izloZbenom prostoru docekat
¢e Vas atraktivne hostese koje ¢e Vam
pomoci da tocno odgovorite na pitanja
s nagradnog kupona, a u meduvremenu
mozete uzivati u nastupu plesacica.

Juraj Sebalj 2: ¢lanovi Ininog tima na
proslogodisnjem INA Croatia Delta
Rallyu osvojili su prvo mjesto vec¢ drugu
godinu zaredom - Sebalj i Klinc u akciji
na zadnjem brzincu ispred Inine zgrade
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riznat cu da

sam tijekom

prvih nekoliko

mjeseci ove

zime bio

; prilicno

- razocaran ponasanjem Fernanda

- Alonsa Diaza. Mislio sam da ce
Fernando biti drugaciji, da ce
putovati svijetom predvodeci
parade svojih obozavatelja, da ce
se utrkivati u go-kartima u
Maleziji i u pjescanim buggijima
u Cape Townu, da ce iskazati onu
narodsku osobinu svjetskog
prvaka koju ni Michael, ni Mika,
ni Jacques, a ni Damon nisu
nikad imali... Tomu usprkos,
pritajio se u nekom
blijedunjavom Oxfordu ili
nekom zabacenom kutku
Francuske, ili tko ce ga znati
gdje, nevidljiv za svijet, i ne, nije
se ni u kom slucaju pokazao da je

IZAZOV ZA PRVAK

JEDAN

(NASLOV)

KAO NIJEDAN

PROFIL: FERNANDO ALONSO Iﬁée: Pgter‘ Wihdsorir

N1je lako biti svjetski prvak, jer pobjedivanije u
utrkama tek je laksi dio posla. “Ustimavanje”
karnere tezi je dio, 1 katkad zahtijjeva bezobzirnost

upravo onakav predstavnik nove
generacije prvaka kakvog
Formula 1 tako Zudno treba.

Moje se razocaranje
intenziviralo u danima uoci
najsvecanijeg i najformalnijeg
primanja u Formuli 1 -
prosinacke dodjele nagrada FIA-
e u Monaku. Govorkalo se da ce
Fernandovi roditelji i ostali
¢lanovi obitelji prisustvovati toj
veceri koja je ionako imala
$panjolski predznak. Spanjolska
je osvojila pehar Bernanda
Ecclestonea za izuzetnost u
Formuli 1 - obzirom da je, na
iznenadenje svih, zbroj bodova
Fernanda i Pedra de la Rose
nadmasio zbroj trojice F1
Nijemaca - a i drugi su $panjolski
vozaci tijekom 2005. bili uspjesni
u reliju i u utrkama kamiona.

Pa ipak, na samom se primanju
diskretni Fernando pojavio sam.

Intervijuirao sam ga na pozornici
- uzivo, tamo gore, tik uz
njegovog mentora Flavia
Briatorea iz Renaulta, i tek
nepuni metar od Ecclestonea,
Maxa Mosleya, Michaela i
Kimija.

Upitao sam ga kako se osjeca -
konacno i sluzbeno biti ovjencan
titulom svjetskog prvaka. U svom
je odgovoru bio iznenadujuce
precizan i otvoren. Prvo je
spomenuo svoju dob (24) i kako
c¢e, ako Bog dozvoli, imati jos 10
do 12 godina u F1 - i tad je poceo,
a da ga ja to nisam ni pitao,
pric¢ati o motivaciji i o tome kako
¢e njegov najveci problem biti
iskoristiti taj postojeci impuls i
otkriti nove izazove. Sjecam se
da sam pomislio da je Fernando
vjerojatno isuvise nov u cijeloj
ovoj stvari da bi mogao govoriti o
istrosenosti, ali pustio sam to;

nije to bila prilika za dublje
analize. Dozvolio sam mu da
zavrsi.

“Moram se pobrinuti,” rekao
je na kraju, “da sam sebi i dalje
stvaram izazove i da sam sretan.
To su najvaznije stvari.”

Pogodio je u zicu koja nije bila
uskladena s melodijom Mi
Manere, temom cijele svecanosti.

Nekoliko je dana kasnije sve
naravno postalo jasnije. U
tjednima i mjesecima nakon
Brazila 2005., utrke u kojoj je
Fernando osvojio prvenstvo,
njegov um je brzao dalje. Kako
napredovati? Kako odrzati
ritam? Kako maksimalno
iskoristiti rezultat? Renault, kao
$to sad znamo, bio je Fernandov
omiljeni odabir. Znao je ljude,
poznavao je ekipu. Bit ce
kompetitivni sve dok glavni
sastojci ostanu nepromijenjeni.  [>
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IZAZOV ZA PRVAKA

Dugovjecnost je, medutim,
bila pod znakom pitanja. Koliko
¢e dugo Renault placati racune?
Kad ée se povuci? Kakav ce to
utjecaj imati na sezonu u tijeku?
Potpunih odgovora nije bilo -
osim neugodnog podsjetnika da
niSta u Formuli 1, kao ni u Zivotu,
ne ostaje isto.

U svoju sam se kucu spreman
kladiti da je Fernando bio taj koji
je napravio prvi potez prema
McLarenu. Moj je dokaz
¢injenica da Flavio Briatore nije
ama bag nista znao o
pregovorima - i to je znacajno.
Da si ti Fernando, i da si ozbiljan
u namjeri da se prebaci$ u
McLaren, tada bi posljednja
osoba s kojom bi se savjetovao
bila ona kojoj bi najmanje
odgovaralo da predes u Woking.
I otuda Fernandovo izduZeno
lice i skrovitost tijekom zime.

Pretpostavljam da je Fernando u
tjednima prije donosenja odluke
prolazio kroz velike muke. Kidao je
prijateljstva, $okirao svoje kolege.
Kvario je tek osvojeno prvenstvo.
Odjednom je 2006. postala
prijelazna godina - posljednja u
Renaultu, a njegova prva kao voza¢
s osiguranom buducnoscéu u
McLarenu. Treba li to u¢initi ili ne?
Vijerojatno se, tijekom tog
razdoblja, osjecao vrlo osamljeno.
Vijerojatno se savjetovao s bliskim
prijateljima i s obitelji, ali je
izbjegavao uobicajene
referencijalne tocke - Flavija i svoju
ekipu, a naravno i Rona Dennisa i
McLaren.
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Da, naravno da je razgovarao
s Ronom. Ali ne, nije bio u
prilici raditi stvari koje bi svatko
normalno Zelio napraviti. I to
upravo on, kojeg su svi Zeljeli
nije bio u stanju kad mu se
prohtjelo obilaziti tvornicu,
susresti mehanicare, osjetiti
teksturu ekipe prije nego sto
donese odluku. Trebao je to
uciniti skrovito, usamljeno,
gledajuci u zid i u mobitel,
prezvakavajuci odluku uvijek
ispocetka, i to u doba kad su
pozivi za ugovore i za
prezentacije i dobrotvorne
priredbe neprekidno navirali.

I konacno, uoci FIA-ine
svecanosti dodjele nagrada,
donio je odluku.

McLaren.

Tesko. Emocionalno
neprijatno. Vrlo razli¢ito od
njemu uobicajenog. I zato je
spominjao taj neophodni dodatni
izazov.

I stoga Fernando u 2006. ulazi
s potpuno drugacijim mentalnim
pristupom.

™
)

Na jednoj e razini
sve biti uobicajeno;

, ekipa
Ce operirati na
maksimumu. Na
drugoj pak razini,
Fernando c¢e navecer
odlaziti na spavanje
s novim identitetom,

nuing the momentum has in
laRastjerane su brige godine

laka godina. Svaki puta kad
Fernando ne pc stotine ce se
ljudi pitati da li je prvak jos uvijek
tako dobar. A taj je isti prvak vec¢
dovoljno iskusan da zna da 2

nece, s opet uvedenim mijen;
guma, biti tako | stavna kao
2005. Pored toga, svim je ekipama, s
izuzetkom Michaelovog Ferrarija,
bilo tesko nastaviti pobjedivati - a
Michaelov je uspjeh u koristenju
postojeceg poriva u velikoj mjeri
0Visio 0 njegovoj sposobnost
manipulira faktorima daleko izvan
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dosega prosje¢nog vozaca.
Osiguravajuci gotovo potpunu
ekskluzivnost Bridgestonea od
2002. nadalje, Ferrari je lijepo
zaokruzio svoj paket sve do prosle
godine; ni jedan spoj vozaca i ekipe
nije nikada bio toliko dalekosezan.

Pitajte Jackieja Stewarta,
Emersona Fittipaldija, Nikija Laudu, Marija
Andrettlja, Damona Hllla, Jacquesa Villeneuvea

A tu je i onaj poznati 0sj
probijanja glavom kroz zid - kad
sve radi$ dobro, a ipak sve zavrsi
lose. Svi svjetski prvaci znaju sve
0 ovome: 0svojis§ naslov, osvojis
vise bodova nego bilo tko drugi
na svijetu, razvijes novi
automobil, vozi§ dobro, odrzavas
formu... i onda te netko napuca u
¢etvrtom zavoju treceg kruga, ili
motor rikne tri kruga do kraja, ili
- iz nikom razumljivih razloga -
ne moze$ dobiti pravu
temperaturu guma, a i kocnice su
nekako ¢udne. Nista od ovoga
nije neobi¢no - osim u kontekstu
toliko hvaljene sezone prvaka,
kad svima treba$ pokazati zasto
si bas ti osvojio titulu.

Pritisak raste. Rastu
frustracije, sve dok iznenada
svemu nije kraj, a tisiu
bodovnoj tablici zavrsio kao
veli¢anstveni treci. Drugim
rije¢ima, nigdje. Poput Jackieja
Stewarta, Emersona
Fittipaldija, Nikija Laude,
Maria Andrettija, Damona
Hilla, Jacquesa Villeneuvea.
Mika Héakkinen je pobijedio
dvije godine za redom, nakon je
Michael slomio nogu 1999.,
ponesto mijenjajuci osnovna
pravila. Sto se pak desilo u
2000.? Je 1i Mika bio slabiji
vozacé? Ne. Je li ga uzaludnost
svega natjerala da razmislja o
povlaéenju? Da.

Pitajte i Michaela. Je li vozio
lose u2005.? Je li izgubio osjecaj
za auto? Je su li njegovi refleksi
bili sporiji? Nista od navedenog.
Pa ipak, zavrs$io je treci.
Fernando je to shvatio - i moralo
ga je zabrinuti, kao §to je svakog
vozac¢a na Michelin gumama
(osim Red Bulla!) zabrinulo kad
je FIA objavila da Michael na
utrkama u 2006. moze opet
mijenjati gume. Renault i
Fernando nesumnjivo jo$§ imaju
brzinu za osvajanje naslova - ali
zar ne bi njihovi izgledi bili veci
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kad bi se otklonilo ono uzasno
Zar ne bi,

znakoviti, ako se sezoni prida
drugaciji ton - ukoliko ona
postane samo posljednja
Fernandova godina u Renaultu,
a ne oprostajna godina vladajucih
svjetskih prvaka? I opet, to nije
bilo nesto o ¢emu je Fernando
mogao razgovarati s ljudima u
Renaultu. A siguran sam da je
negdje duboko u njegovom umu
bilo pr isutr

Najsvjeziji primjer je, nara
Michaelov prelazak iz Benettona
u Ferrari krajem 1995. Tu postoje
mnoge paralele. Poput Fernanda,
Michael se pri\‘ilio reci zbogom
covjeku koji mu je omouuuu
njegove prve pobjede - Flavi
Briatoreu. Benetton iz 1995. je

Renault kakvog danas
poznajemo, plus-minus pokoji
Ross Brawn. Michael je postigao
ono $to je mogao postici u
Benettonu i vjerovao je,
ispravno, da u Ferrariju mo
posti ]
Prisjetite se takoder prelaska
Emersona Fittipaldija iz Lotusa u
McLaren krajem 1973. U 1972. je
osvojio naslov, da bi naredne
godine jos uvijek pobjedivao u
Lotusu; ali je ipak, poput
Michaela i Fernanda, osjecao da

je dostigao neku vrstu granice.

Trebao mu je novi horizont. S
McLarenom je 1974. osvojio
prvenstvo. Michael i Emerson:
mozda dva najinteligentnija

prvaka u posljednjih 40 godina.
Obojica su napustila ekipe iz
vih razloga - zbog novih
yva, Sirih ciljeva. Juan Manuel
Fangio je bio ma
pravodobnog prebacivanja iz

jedne ekipe u drugu, kao i Alain

Prost. Ta je sposobnost bila ipak
drugacija, i ona danas ne bi
opstala. Suvise je novaca
investirano, suvise tehnologije
utroseno da bi vozaci poput
Michaela, Fernanda i Kimija
mogli, kako im puhne, potpisivati

jednogodisnje ugovore s novim

ekipama.

S Fernandovim potezom ne
smijemo mijesati brojne krive
odluke donesene iz krivih razloga -
iz inata, ili u potrazi za dodatnim
zlatom. Niki Lauda se 1977., kad je

/0jio svoje drugo prvenstvo,

i prchacm se
njihovim najvecim suparnicima;
B 2 1hdm Alll Dd Je ostao, \rlo

Hilli Villeneuve su obojica
napustili Williams u potrazi za
noveem, zaboravljajuci da je ono
Sto im najvise treba upravo dobar
automobil. U ljeto 2004. kad u B.
A.R-u tek sto nije poceo
pobjedivati, Jenson Button je
potpisao “izdasniji” ugovor s
Williamsom; a obzirom da je
Williams tad o€ito bio u opadan;
odluka je bila nelogi¢na i stoga
osudena na propast. Juan Pablo

Benetton je 1995. bio ono ' 1 je, nasuprot tom
$to danas znamo kao Renault, s ponekim Brawnom
vise ili manje

odlucio prebaciti iz Williams
McLaren. Predvidio je daljni pad
Williamsa, zaboravio na novce i
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potpisao za ekipu koja mu je

pruzila vece prilike za pobjedivanje.

Sto se Fernanda tice,
zanimljivo je da je odabrao
McLaren. Siguran sam da bi ga
Toyota rado imala; takoder i
Ferrari. Pa zasto onda McLaren?

Pretpostavljam da su razlozi
brojni. U Ferrariju bio bi
Michaelov nasljednik; u ekipi
koja mozda bi, a mozda i ne bi,
bila ona ista s kojom je Michael
radio tijekom posljednjeg
desetljeca. Michaelov uspjeh bio
bi tocka za usporedbu; a pritisak
rijec godine. Prisjetimo se,
Fernando Zeli uzivati u utrkama.
U Ferrariju mu to ne bi uspjelo.

A Toyota? Imaju novac i stoga
isnagu da eventualno pobijede -
ali na koje bi sve uvjete Alonso
morao pristati?

N2

Fernando je odrastao

u Renaultu - uz Pat
Symondsov engleski,
diskretan pristup
stvarima.

Zamislite Giancarla Fisichellu
kako zivi u Swindonu (umjesto u
Rimu), ili Nica Rosberga kako
Kupuje pola kuce u Wantageu
(umjesto da zivi u obiteljskom
stanu u Monacu) i bit ¢e vam
jasno zasto Fernando provodi

vedinu svog vansezonskog vremena
u Oxfordu ili u Renaultovoj
tvornici; to samo pokazuje razinu
njegovog prihvacanja britanskog
sistema utrkivanja.

McLaren je, naravno,
utjelovljenje te britanske
umjetnosti utrkivanja. Fernandu ce
nedostajati ovozemaljski Symonds,
¢ovjek jednostavnog nacina
izrazavanja, ali ¢e umjesto toga
zavoljeti smireno, neproblemati¢no

Sed Al
Bahram lnternat:onal 4“
Circuit

i doradeno okruzenje zgrade
Normana Fostera. McLarenova
situacija s motorom je trenutno
mozda isto tako problemati¢na kao
1, na primjer, buduc¢nost Renaulta -
ali problemi s motorom su rjesivii
vjerojatno ¢e McLaren, IImor i
Mercedes relativno uskoro

odgonetnuti zagonetke. Renault ce,

nasuprot tomu, napraviti ono $to
namjeravaju, sa ili bez Fernanda. U
svakom slucaju, ne mislim da je
situacija McLarenovog motora 12
mjeseci u buducnosti bila glavni
faktor u Fernandovom procesu
odlucivanja. Presudniji faktori,
nevaznim redosljedom, bili su:
McLarenova veli¢anstvena i
sveobuhvatna organizacija; snazna
komercijalna potpora; apoliti¢no,
gotovo sterilno okruzenje; u
prosjeku, liickom dugog razdoblja,
jako dobra razina postignuca;
dunm o¢no snazna buducnost;
mogucnost ravnopravnog
nadmetanja s Kimijem ili s Juan
Pablom.

Ovaj posljednji faktor je, po
mojem misljenju, presudan.
Fernando je 2005. u prve dvije
utrke unistio Fisichellu, nakon ¢ega
je prakticki ostao sam. Moramo
priznati da je to djelomi¢no bio
razlog njegovog osvajanja
prvenstva - nema nista bolje od
losijeg ekipnog kolege koji ti utire
put - ali je dio Alonsovog zimskog
anja sigurno bilo i
neosporno postojanje potrebe da se
gurne do apsoutnih granica; a
unutar tih granica je i pritisak da se
popravi razina njegovih postignuca.
Objektivno govoreéi, nema sumnje
da Kimi trenutno vozi vrlo razlicito
od Fernanda. U odli¢nom autu, s
odli¢cnom ravnoteZzom i leZzanjem na
stazi, vjerojatno je razlika medu
njima malena. U lo$em autu,
primjerice s podupravljanjem, ipak
je vjerojatno da je Kimi jos uvijek
bolji voza¢. Nadmasio je Juan Pabla
pocetkom 2005. kad je McLaren
bio nesavrsen - to sigurno nije
promaklo ¢ovjeku s Alonsovim
darom zapazanja.

Mozda Kimi i nece biti
Fernandov kolega u 2007, ali
mozZete biti sigurni u dvije stvari:
tijekom Fernandove karijere u
McLarenu voza¢ onog drugog
McLarena bit ¢e brzi bit ¢e ga tesko
poraziti; i stoga, s Michaelom
gotovo sigurno u mirovini, njih ée
se dvojica utrkivati za pobjede, a ne
za bodove. Gledano s Fernandovog
stajaliSta pocetkom zime, to je jo$
jedna pozitivna stvar. Ovdje ne
govorimo o momku u usponu, koji
se nada da ce pronaci pobjednicku
ekipu; govorimo o momku koji je
vrlo mlad ostvario svoju Zivotnu
ambiciju i sad trazi svoj sljededi cilj.

I stoga McLaren-Mercedes.
Naravno da je Zelio malo odahnuti.
Mogao je uzivati u sadasnjosti,
prozivjeti 2006. onako kako bi
dosla, osmotriti svoje opcije, kupiti
skupocjen avion i Zivjeti mladost
koja ga je zaobisla jer je bio zauzet
radeci druge stvari. Mogao je ostati
u Renaultu, zavrsiti godinu i tada
donijeti odluku. Umjesto toga,
odlucio se na rizik, stavio dodatni
pritisak na sebe i postavio si nove
osobne ciljeve. Obzirom da su
njegovi razlozi ispravni, i obzirom
da c¢e 2007.1 naredne godine
sigurno biti uspjesne, 2006. ce za
Fernanda sada biti odredenija,
napetija i pruzit ¢e vise uZitka.
Renault nece skrtariti: oni Zele
0svojiti jo§ jedno prvenstvo - kao1i
Fernando. Ciste savijesti, nakon
odluka donesenih iz pravih razloga,
Fernando c¢e sad sa svoje str
paketa biti u stanju pruziti 100 %.
Nastavak prvenstva je ras¢is i
on je to manje-vie sam odradio...
dok drugi nisu gledali. FO
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etvrtak, 9. oZujka, 14 sati

54 minute. Cuvan od

Patrizie Spinelli,
Renaultove PR $efice, Fernando
Alonso koraca kroz pedok u
Bahreinu, a falanga
fotoreportera tréi unatrag ispred
njega. Uz bljeskove »eSeva sa
svih strana, laganim korakom
ulazi u potpuno novi medijski
centar. Sad je 14156 . U
predsoblju vec ¢eka Kimi
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Pred novinare,

Govor tijela najvaznija je stvar na prvoj sezonskoj pres-konferenciji
Pise: Matt Bishop Fotografije: Steven Tee/LAT

Riikkonen, bezizrazajna lica.
Bez izraza, ali sigurno ne i bez
emocija.

S Kimijem je Claire Bateman,
McLarenova predstavnica za ti-
sak. Toplo pozdravlja Patriziju, ali
stisak ruku dviju F1 zvijezda nije
osobito prijateljski. Hoce li biti
ekipni kolege u 2007.? Tko zna?

Uslijedila je kratka, neprijat-
na Sutnja u 141 57, prekinuta
dolaskom Nice Rosberga i

[

Scotta Speeda, dvojice zivahnih
rookieja, entuzijasti¢cno brbljivih
poput dvojice tinejdZzera netom
primljenih u Big Brother kucu.

Nesto kasnije od 14 sati i 59
minuta, jedva 20 sekundi prije
pocetka pres-konferencije u 15
sati, viemena nakon kojeg FIA
kaznjava zakasnjele. stiZe i stari
profesionalac, glavom i bradom.
Michael Schumacher zna Sto je
forma.

runda 1

Toc¢no u 15 zauzimaju pozicije.
Fernando sjeda u prvi red. ravno
u centar, dok se Michael i Kimi
smjestaju lijevo i desno od njega.
Iza tri najvece mega zvijezde
Formule 1, Nic i Scotty i dalje ¢a-
vrljaju u zadnjem redu. Ne bi nas
iznenadilo da jedan od njih lansira
gumicu u Michaelov vrat ili da,
kikocuci se nezadrzivo, prdne.

Novinar FIA-e Bob Constan-
duros pocinje s pitanjima, kao i




obi¢no. Rosberg je prvi: “Koji su
vasi ciljevi za ovu sezonu, Nico?”
Slijedeci je Speed, ali to su sve laka
pitanja. Bob voli izbaciti nekoliko
pitanja za opustanje prije no Sto se
obrati nama ostalima i zatrazi da
nastavimo s nesto ozbiljnijim tema-
ma. Za svo to vrijeme, Fernando
ravnodusno sjedi buljeci ravno
naprijed. Ve¢ mu je dosadno.
Iznenada, naginje se prema
Michaclu i Sapce uz istovremenu

U smjeru sata,
odozgo: Speed,
Rosberg,

M Schumacher,
Alonso i Rakkonen
susrecu novinare u
Bahreinu

pratnju stotinjak elektronskih
klikova, jer je bar stotinjak
fotografa pokusalo zabiljeZiti taj
trenutak.

Scott na trenutak izgleda
ometen, ali ipak nastavlja. Nitko
ne slusa. Sve su oci uprte u dva
prvaka, koji su sad u pravoj,
iako prigusenoj, debati. Ponekad
sam se igrao mislju da unajmim
novinara koji zna Citati s usana,
za prilike poput ove.

KALONSOV PRVI IZAZOV

_Fernando je upravo ispricao

dobar vic Michaelu

“OK. Kimi, ti si na redu.”
kaze Bob, dok Fernando i
Michael trenutac¢no prekidaju
razgovor. 15 sati i 4 minute.

i uvodna su pitanja zavrsila.
Red je na onima s A liste.
Constanduros pita Ridikkone-
na o sezoni koja slijedi, a Kimi
izbacuje vec¢ prozvakan odgo-
vor: “Dat ¢emo sve od sebe i
vidjet cemo $to ¢emo ostvariti.
Mislim da ¢emo biti OK, ali
tko zna?”

Alonso je sada, vise nego
ikad, u fokusu medija

Kimi izgleda izgubljen u sanja-
renju, njegove blijedo zelene oci
poput prozora prazne sobe.

I tako to ide dalje. Michaela
pitaju o pritisku, na $to on odgo-
vara kracom razradom na temu
ambijentalnih barometarskih
uvjeta Bahreina.

“Hm, ne. mislio sam na prit-
sak da uspijete.” kaze postavlja¢
pitanja, tabloidni lovac na price,
koga nimalo ne zanimaju meteo-
roloske finese. Svi se cerekaju.

‘Nitko ne sluSa... Sve su o¢i uprte

u dva prvaka, koji su sad u pravoj,

iako prigusenoj, debati’’

Michael. slijedeci na redu, je u
svom “Ako odgovorim s jednom

rijeci, to je bas zabavno. zar ne?”

raspolozenju.

Constanduros: “Izgleda da
ste ove sezone u dobroj formi,
Michael?”

Schumi: “Da”, uz samozado-
voljan smijesak.

Svi prasnu u smijeh, a Con-
standuros, u neprilici, prtljavo
trazi svoje slijedece pitanje:
nije o¢ekivao da ¢e ga morati
postaviti tek dijeli¢ sekunde
nakon prethodnog. Ipak se
oporavlja. i pita o temperaturi
staze, §to ocigledno vec vise za-
nima Michaela. Slijedi poduzi
odgovor.

U 1517 Bob se po prvi puta
obraca Fernandu: “Da li je
¢injenica da ste svjetski prvak
izmijenila vas zivot?”

“Nimalo."odgovara svjetski
prvak, $to naravno ne moze biti
istina, jer je postati najmladi
svjetski prvak ikada u Formuli
1, moralo uzdrmati Fernandov
svijet, a i svijet jos nekih ljudi.
Ali dok pocinje objasnjavati, ne
suviSe uvjerljivo. Michael pazlji-
vo slusa. Izgleda zainteresirano.

“Kakav savjet imaju trojica
u prvom redu, za dvojicu roo-
kija u drugom?” pita radio re-
porter. Prvo Fernando, a onda
Michael, daju sve od sebe da
pruze dostojanstven, takticki
odgovor, ali zatim Kimi to sve
razbuca i veli svojim karakte-
risticnim monotonim glasom:
“Valjda c¢e nas pustiti da
prodemo.”

Kad ih budu pretjecali za
krug. mislio je.

Alonso gleda na sat, Constan-
duros takoder.

“OK gentlemen...” kaze Bob,
i stare su kuke, Michael, Kimi i
Fernando. prepoznavajuci uvod,
veé na nogama i nema ih u trenu.
15 je sati i 23 minute.

‘udne su to stvari. te konfe-
rencije za tisak. Gledajuci, obic-
no naucis vise nego slusajuci. A
poruka s prve je jasna. Ima ta
neka jedva prikrivena napetost
izmedu Fernanda i Kimija. a
Michael, stari fajter, ve¢ uZiva u
predstavi, jer nema niSta slade
do gledati dvojicu mladih nado-
budnih pretendenata kako se
medusobno prase.

I neka najbolji pobjedi. 4
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TKO CE DO

U boksovima trenutno nema vedih rivala od Williamsa i
BMW-a. Obje ekipe Zele dokazati mnogo toga
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WILLIAMS vs BMW

BITI BIJELO-
MODRI RAT?




WILLIAMS vs BMW

ovo doba naglasenih odnosa izmedu
F1 konstruktora i velikih proizvodaca
motora, nijedan nije zavrsio tako lose
kao odnos Williams-BMW, ili kako se
to sluzbeno zvalo: BMW.Williams F1.
Zanemarimo li tu nespretnu tocku - pokusaj
da se priblize tocka com generaciji - taj je
naziv imao duboko znacenje. BMW je iskasljao
ogroman novac za pravo na prvo mjesto u
imenu ekipe, pa ipak ta ekipa koju su oznadili
kao svoju vlastitu, to u zbilji nije nikad bila. Za
cijeli je svijet ekipa uvijek ostala Williams.
Sukob identiteta i pristupa prouzrocio je
ogorcéenost, koja je za posljedicu dovela
do losijih postignuca i, neizbjezno, upiranja
prstom i razlaza. Ali BMW sada konacno ima
ono sto je htio: ekipu koju ¢e zvati svojom
vlastitom, BMW-Sauber (nema tocke, jeste
li primijetili? A iime Sauber ¢e odbaciti u
odredenom, propisanom roku). Ali staro
rivalstvo se nastavlja i oni su poput netom
razvedenog para koji se zatekao na istoj Zurci.
| jedni i drugi se nadaju da ¢e sezonu 2006.
iskoristiti kao platformu za ocuvanje obraza, i
kako bi nadmasili onog drugog.
Pod povecalom je 14 najistaknutijih
reputacija. Tko ¢e u svakom paru bolje
odraditi posao?

Velike zvjerke Frank
Williams protlv Burkharda
Goschela

Ne postoji nikakva sumnja u savrSene
kvalifikacije Franka Williamsa (prvog covjeka
ekipe). Od 1977., kad je osnovan Williams
Grand Prix Engineering, vodio je svoju
posadu do 113 Grand Prix pobjeda, sedam
vozackih prvenstava i devet prvenstava
konstruktora. Cak je i

Kraljica 1999., priznala

opseg njegovih postignuca,
ucinivsi ga vitezom prilikom
novogodisnje podjele
odlikovanja.

A onjeivise od toga, jos je
uvijek Zila kucavica ekipe, koja
personificira njihovu strast i
identitet. On je Williams. Ta
istaknuta figura, naravno,

neprocijenjiva je kao motivator
i magnet za sponzorstva. Ali on
je takoder i lukavi igrac - sjecate
li se njegove agresivne metode
pregovaranja u vrijeme dviju
Jensongate afera, koja je njegovoj
ekipi donijela preko 30 milijuna
dolara za krpanje rupe u budzetu
za motore koju je prouzrokovao
odlazak BMW-a?
Njemu nasuprot, Burkhard Géschel
(¢lan BMW-ovog upravnog odbora,
zaduzen za razvoj) je bez karizme.
On je samo veza izmedu BMW-
Saubera i uprave BMW-a. Dok Frank
svoje dane provodi u svom uredu u
Groveu, Goschela se rijetko moze
naéi u Sauberovoj
Svicarskoj bazi u
Hinwilu. Usprkos tome,
Goschel nadzire razvoj
svakog novog BMW-ovog
projekta automobila, od kojih je
model F1.06 tek jedan u nizu. Zato on
nije toliko u dodiru s Formulom 1. Mario
Theissen (direktor motosporta BMW-a)
odgovoran je Goschelu, a Goschel izvjestava
upravni odbor i, ako je sve u redu, novci i
dalje teku.
Pa ipak, ne mozemo reci da Goschel nije
strastven ili nije upu¢en u Formulu 1. On
je potpuno predan BMW-om F1 projektu
i predsjednik je odbora Grand Prix
Manufacturers Association (GPMA), koji
lobira za bolje ugovore za ekipe.
Oni koji ga poznaju kazu da je vrlo direktan
strateski mislilac, sposoban identificirati
znacajne tocke problema i donijeti dobre
odluke na visokoj razini. No ipak, on nije
navikao na pritisak svojstven pri upravljanju
Jednom Grand Prix ekipom. Williams

N ima takvih sposobnosti na
bacanje. lli bolje re¢eno,
sigurno je imao. Ekipa Willy
nije osvojila naslov prvaka
svijeta od 1997. Od tada se
Formula 1 promijenila gotovo
do neprepoznatljivosti. Da li

Williams (dolje) zna vise
trikova, ali Goschel
(lijevo) mozda ima ostriji um

su Frank i njegova ekipa uspjeli
odrzali korak?
Frank Williams
Burkhard Géschel

9/10
6/10

Malo manje
zvjerke Patrick
Head protiv
Maria Theissena

Mrzovoljni Head (Williamsov
direktor inzenjeringa) i super
ugladeni Theissen su definitivno u
povoljnijem polozaju u odvojenim
ekipama. Naravno,
prakticki je tako
ionako bilo u doba
Williams-BMW-a -
odvojeni motorhomeovi
za britanske i njemacke
kontingente pojacavali su
ugodaj rovovskog rata.

Head i Theissen su personificirali
konflikt: Head, stara-skola, 30-postotni
dionic¢ar u Williamsu (u odnosu na Frankovih
70 posto); Theissen, mladi, BMW-ov
laktas bogatog brka. Njegove su ambicije
da postane prvi covjek ekipe bile toliko
neskrivene da je to granicilo s nepristojnoséu.
Theissenu, medutim, treba skinuti kapu jer
je postigao svoj san, izmedu ostalog i zato
sto je morao uvjeriti odbor BMW-a da je
kupovina Saubera “savrieno rjeSenje” BMW-
ovih neobuzdanih Zelja u Formuli 1. A ne
zaboravimo, Theissen je bio taj koji je taj
isti odbor 1999. uvjerio da je pravo rjesenje
Williams.
Najveci zadatak
koji predstoji
Theissenu
je objediniti
operacije
u Hinwilu i
Miinchenu
(sjedistu BMW-
ovog programa
motora). To bi
trebalo biti puno
lakse nego sto je
bilo s Williamsom,
obzirom da obje
strane prihvacaju
kodeks rada samo
jedne kompanije.
Ali, kaois
Goschelom, treba
pricekati i vidjeti.
Williams u Patricku Headu ima jednog od
najiskusnijih i najtalentiranijih inzenjerskih
mozgova u pedoku. Pitanje je da li postojeca
struktura ekipe omogucava da se iz njega
izvuc¢e maksimum. Head se u 2004. povukao
kako bi Samu Michaelu prepustio ulogu
tehnickog direktora, a sam preuzeo vise
stratesku ulogu u ekipi. Head postuje
Michaela i dozvoljava mu da napreduije, ali
sada treba uskladiti svoje ograde prema
Michaelovom novom pristupu s vlastitim
osjecajem za najbolje obavljen posao. Head
mozda razmislja na staromodan naéin, ali ako

Head (gore) i Theissen
(dolje) vole se kao pas
i macka




Webber (gore)
predvodi napad
Williamsa s modelom
FW28, ali Australac

u 2005. nije ostavio
tako dobar dojam
kao Heidfeld (desno),
danas velika

nada BMW-a

ga Williamsu ne iskoriste
u potpunosti, to ce
donijeti veliku stetu.
Patrick Head 7/10
Mario Theissen  6/10

Par sigurnih ruku Mark
Webber protiv Nicka
Heidfelda

Webber je u Williamsu nadmasio Heidfelda u
kvalifikacijama 9:5 prosle sezone (prije nego
sto je Heidfeld propustio pet zavrsnih utrka
zbog ozljede). U prosjeku, Australac je bio bolji
za 2,5 pozicije na gridu i bio je u prosjeku 0,486
sekunde brzi u kvalifikacijama. Ali Heidfeld

je bio taj koji je Williamsu donio jedini pole
position, u Niirburgringu, sto je bilo znacajno
za sezonu u kojoj je ¢esce dostizao zavrsne
uspjehe. Popeo se na tri postolja (Malezija,
Monako i Nirburgring), Webber samo jednom
(Monako) i, nakon Turske (njihove posliednje
utrke zajedno), predvodio je Webbera u
prvenstvu vozaca s 28 bodova prema 24.
Heidfeld je vozio brzi krug u utrci devet puta,
tako da ti rezultati odrazavaju pravu razliku
medu njima u utrkama.

Od Malezije nadalje, postalo je jasno da
Heidfeld ima mudriji natjecatelski mozak, da
bolje procijenjuje svoje vrijeme, dok je bas u
Sepangu Webber uprskao pokusaj pretjecanja
Fisichelle za tre¢e mjesto. | u Monaku je
Heidfeld pokazao vecu vozacku spretnost kad

¥

P
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je bez problema presao
Alonsa u zavoju Nouvelle
chicane, dok je tri kruga
kasnije Webberov
pokusaj imitacije bio
puno nespretniji. Od
2001. do 2003. Heidfeld je proveo tri sezone
u Sauberu, i u BMW-u ga oboZzavaju. On bi
se trebao lako obraéunati s Villeneuveom,
premda je malo vjerojatno da ¢e bas
zapaliti mase.

Prosle su sezone svi ocekivali da
¢e se Webber savrseno uklopiti
u Williams, ali to se jos izgleda
nije dogodilo. Ove godine,
s ocekivanjima koja su
manja, kemija bi mogla

biti bolja. Webber sad
razumije kako funkcionira
ekipa, ali morat ¢e pobijediti
Rosberga. Ako ga plavokosi
rookie isprasi, to ¢e zapravo biti
kraj njegove karijere.

Mark Weber 6/10
Nick Heidfeld 7/10

R RS
Dvije enigme

Nico Rosberg protiv
Jacquesa Villeneuevea

Koga biste radije imali u ekipi - novaka ili
bivseg prvaka? Budimo iskreni, BMW bi
vjerojatno preferirao nekog drugog, ali je

-

“Weber mora pobijediti Rosberga. Ako ga plavokosi rookie
isprasi, njegova je karijera, prakticki, zavrsena”

Villeneueveov
dvogodisnji
ugovor s Peterom
Sauberom bio posve
bez rupa i Nijemci ga
se jednostavno nisu
mogli rijesiti. BMW-
ovo veliko odlaganje
potvrde Kanadanina
- dok je sam Jacques
svo vrijeme bio
uvjeren kako ostaje
u BMW-u - navodi
na pomisao kako
privrzenost nije bila
obostrana.
Moze se razumijeti zasto.
Sam se Sauber prosle
godine nije supsprezao u
kritiziranju Villeneueveove
brzine, iako se, kako je sezona
odmicala, ona znatno poboljsala u
odnosu na Massu. Osim toga, Villeneuve moze
imati Stetan, destabilizirajudi utjecaj - $to je
sve samo ne idealno za ekipu koja prolazi kroz
delikatno prijelazno razdoblje.
Rosberg bi trebao imati suprotan efekat na
Williams. Svjez talent moze inspirirati ekipu, a
da ironija bude jo$ veca, upravo je takav je bio
efekt dolaska Villeneuvea u Williams prije 10
godina. Rosbergu trenutno nedostaje iskustvo
u Formuli 1, ali njegova energija i disciplina
brzo ¢ée mu pomocdi da nadoknadi sve trenutne
nedostatke. On je silno motiviran i zastrasujuce
talentiran, $to je savréeno za prvu godinu u
Formuli 1.

Nico Rosberg 6/10
Jacques Villeneuve 4/10
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Nico (gore) j jenoy,

Jacques (dolje)mije bas.
Michael (desno,gore)i Rampf
(desno dolje)

Tehnicki direktori
Sam Michael protiv
Willyja Ram

Na prvi pogled tesko chlste uspjeli

pronadi dva tehnicka direktora koji se po
temperamentu vise razlikuju. Michael je mlad,
i uvijek lako vidljiv u Williamsu; Rampf je stariji,
smireniji i uvijek negdje u pozadini u Sauberu.
Alli obojica su pravi majstori u svojem poslu.
Bivsi BMW-ov zaposlenik, Rampf se dobro
uklopio u nove strukture. Njegov tehnicki odjel
je stabilan i sve vedi, njegov budzet je porastao
i ima aerodinamicki tunel koji je posljednja
rije¢ tehnike, iako trenutno s nedovoljnim
osobljem i jos nedovoljno iskoristen. BMW ¢ée
ove sezone povecati Sauberovu radnu snagu
za 100 ljudi, a vise od polovice toga bit ¢e
aerodinamicari. | Rampf nastavlja solidno raditi
SVOj posao.

Sto se Michaela tice, pritisak je definitivno
prisutan. On je jako inteligentan i talentiran
inZzenjer, ali prva puna sezona njegovog
upravljanja, 2005., je bila Williamsova

najgora od 1999. (bili su tek peti u prvenstvu
konstruktora). Dakle, napredak je imperativ.
Nadalje, Michael je, nehotice, povecao

sam sebi pritisak nakon nagovjestaja da bi
performanse BMW motora mogle biti uzrok
slabijih rezultata modela FW 27 u 2006.
Ovogodisnji Cosworthov CA V8 je, bar na
pocetku sezone, najsnazniji motor od svih, pa
sada ovakve isprike nece bas drzati vodu.
Michael se takoder mora suociti s prelaskom
na Bridgestoneove gume, i s tanjim
budzetom koji vise nije podrzan od strane
velikog proizvodaca automobila, tako da on
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i nije u jako povoljnoj situaciji.

U posljednje vrijeme je i njegov
tehnicki tim bio nestabilan:

Sef dizajna Jorg Zander, Sef
aerodinamike Loic Bigois i glavni
menadzer ekipe Tim Newton su
svi novi u svojim ulogama. Da li
e sve sjesti na svoje mjesto ovisit
¢e o Michaelovim menadzerskim
sposobnostima, a bilo koja daljnja
nestabilnost ce ih dovesti u

sumnju.
Sam Michael 7/10
Willy Rampf 6/10

“Michael je mlad i |
uvijek lako vidljiv

u Williamsu; Rampf
je stariji iuvijek

negdje u pozadini”

Snagatorl Alex Hitzinger
iv Heinza Paschena

bojica, i Hitzinger (Sef razvojnog odjela
Formule 1 u Cosworthu) i Paschen (tehnicki
direktor BMW-a za motore) moraju mnogo
toga dokazati. Za Hitzingera, 2006. je
propagandni projekt kojim ¢e privuci kupce
za 2007. Do sada je motor CA V8 potvrdio
Cosworthovu reputaciju u Formuli 1
Konacna ¢e odluka ipak ovisiti o tome kako
Ce zavrsiti sezonu: razvoj motora mogao
bi jednostavno biti preskup. Unapredenje
motora kosta oko 3 milijuna dolara po
koraku, i financijski preoptereceni Williams
morat ¢e to platiti svaki put.
Iskustvo Coswortha u izradi V8 motora bi ipak
trebalo pomodi, i upravo su njihovi inzenjeri
(zajedno s Renaultovima) sroéili vecinu
originalnih prijedloga za 2,4-litarski V8 format.
Paschen, s druge strane, mora dokazati da
BMW jos uvijek moze izgraditi super motor.
Istina je da je njihova tendencija trenutno
silazna. BMW-ov V10 bio je najbolji motor
u Formuli 1 2002., ali to je bilo prije Cetiri
godine. Paschen je preuzeo svoju duznost
krajem 2002., tako da je okretanje trenda
na bolje sada za njega vitalno. Prema
predsezonskim procjenama F1 Racinga, od
BMW:-a je po snazi slabiji bio jedino (tada)
klimavi V8 Mercedes; kako bilo da bilo,
. Hitzinger (lijevo)
i Paschen (dolje)
’ ? ! odigrat ¢e u
2006. klju¢ne
T uloge

njihov bi razvojni budzet trebao obilato
zasjeniti Cosworthov.

Alex Hitzingef

Heinz Paschen

8/10
7/10

Ljudi petkom Alex Wurz
protlv Roberta Kubice

Wurz je odlican izbor za tre¢eg vozaca
Williamsa. On je vjerojatno najpredaniji i
najvjestiji - a da ni ne spominjemo koliko je
vraski brz - test vozac u Formuli 1, i unosi
disciplinu u testiranje koja je ovoj ekipi
posliednjih godina nedostajala.

Otkako je stigao u Williams, Wurz je svoje
veliko iskustvo orijentirao prema poboljsanju
klju¢nih operativnih procedura u testovima, i
bitno je utjecao je na program Bridgestoneove
razvojne linije, to je ve¢ dovelo do vidljivog
napretka preformansi.
Kubica, pak, ne
moze biti vedi
pocetnik. Pobijedio
je u Renaultovoj
Svjetskoj seriji 2005.
i dobio posao u
BMW-u na temelju
vrlo impresivnog
testa za Renault u
Barceloni. BMW ¢e
na duZe staze trebati

Waurz (gore) i Kubi-

ca (dolje): iskustvo
iskusnijeg test vozaca protiv mladosti
ali, za sada, ¢ini se Al
da Kubica pristojno «
odraduje svoj posao.
Zapravo, trenutni
aranzman vjerojatno
vise koristiti njemu
nego BMW-u.
Alex Wurz 8/10 .
Robert Kubica 4/10 "” »

KONACNI ZBROJ
Williams51/70
BMW40/70

Opce je konsenzus u Formuli 1 da ¢e
BMW ove sezone pobijediti Williams,
ako ni zbog ¢ega drugog, a ono zato
sto se BMW vozi na Michelin, a Williams
na Brigdestone gumama. No, mi
dajemo bolje ocjene Williamsovim
kljuénim igra¢ima nego BMW-ovim,
zbog njihovog iskustva i talenta. Za
Williams, kljucna je stvar da na razini
ekipe sve sjedne na svoje mjesto.
Potencijal je tu, ali se ipak moze
dogoditi da oni ponesto
podbace u svojoj
kolektivnoj
primjeni.  FO
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PRICA O COSWORTHU

Mala firma Cosworth, Williamsov partner u 2006. &iji se
novi V8 motor prvi zavrtio preko 20.000 okretaja u minuti
progle zime, ima nevjerojatnu povijest u Formuli 1

Pise: Steve Cooper Fotografije: Marc Wright

Cosworth je 1967.. financiran od Forda, naelektrizirao
Formulu 1 svojom brilijantnom DFV (dvaput po cetiri
ventila) konstrukcijom. jo$ uvijek najuspjesnijim Grand Prix
motorom svih vremena. Pobijedio je na svom prvom nastupu.
i nastavio pobjedivati sve do osamdesetih. Zatim je u devede-
setima Cosworth proizveo nasljednika nazvanog Zetec R koji
je Michaelu Schumacheru donio njegov prvi svjetski naslov. A
sada postoje naznake da su ponovno na starom putu, ovaj put
bez Fordove pomodi. F1 Racing istrazuje sva tri motora.

2006 Cosworth CA

rava je strka u upravi
PCoswortha u Nort-
hamptonu.
Ovogodisnji V8 - njihov
prvi u 12 godina - je pravo
ludilo, i sezonu zapocinje
kao motor s najvise okreta-
ja i najvise snage medu
svim novim motorima.
Mnogi su sugerirali da
im je glavna prednost u
njihovom dugogodisnjem iskustvu s V8 motorima. “Ne bih se slozio”, kaze
sef F1 odjela, Alex Hitzinger. “Nas je posljednji V8 u Formuli 1 napravljen
1994.; ne mozemo samo otvoriti prasnjavu, staru ladicu i reéi, ‘Ah evo, tu su sve
informacije koje su nam potrebne za novi motor!’ To je glupost.”
Usprkos uvodeniju striktnih pravila o 2,4 litre u 2006., CA je uvijek tezio biti
radikalan. Hitzinger se pridruzio F1 programu u 2003., i trebale su mu dvije godine ..
da definira specifikacije motora koji bi bio posljednja rije¢ tehnike. Svjestan ¢injenice
da je stari V10 bacen u zapecak, latio se posla oko stvaranja V8 motora koji bi u
buduénosti mogao dugo biti usavriavan i preradivan. pan
"Ovo je najbolji motor na kojem je Cosworth radio posljednjih godina,” kaze. “Ove snﬁ‘;ﬁ'@
godine htjeli iznenaditi mnoge u Formuli 1. Moj je cilj bio stvoriti motor prema kojem bise "
svi ravnali. | Zelimo pobjede; mi ovdje nismo samo da zadovoljimo brojeve.”
Cinjenica da motor pokreée Williamse izvor je velikog ponosa i motivacija svim zaposlenima u
Northamptonu. Cijeli odnos izmedu dvije firme jako dobro funkcionira.
Usprkos tome, cinici ne vjeruju da ¢e se Cosworth, suocen s napadom velikih automobilskih
proizvodaca, moci dugo suprotstavljati njihovom progresivnom naletu. Hitzinger se ne osvrée na
takve stvari. “Najveca promjena nije bila u gubitku Forda, ve¢ u dobitku Williamsa,” kaze on. “Cim
je postalo jasno da éemo u 2006. raditi s Williamsom, cijela je tvornica zabrujala o tome. U firmi vlada
uvjerenje da je ovo najbolja prilika koju smo imali u posljednjem desetljecu.”
Suosnivac Coswortha Keith Duckworth bio bi ponosan... >




IULCIJA!

Kompaktan i lagan
- CA tezi samo

95 kg i izbacuje
745 konja. Nico
Rosberg (suprotna
stranica) testira ga
u Spanjolskoj
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PRICA O COSWORTHU

1994 Ford-Cosworth EC (Zetec-R)

oze vam se oprostiti
Sto se niste sjetili da je
Cossie jos 1994.

pobijedio u svjetskom prven-
stvu. Usred Renaultove V10
dominacije u Formuli 1, taj se
borbeni, mali V8 razulario do
neocekivane slave u Benettonu
B194 Michaela Schumachera -
ali ti uspjesi nisu nikada bili
primjereno slavljeni. ]
Do kasnih osamdesetih smatralo se da Cosworth ne drzi
korak s modernom Formulom 1. Konaéno, oni su bili posljedniji
proizvoda¢ motora koji se pridruzio po3asti izgradnje turbo
motora (“Keith je turbo motore uvijek, iz nekog razloga,
smatrao ‘varanjem’,” kaze Bernard Ferguson, komercijalni
direktor), a kada su 1987. izgradili svoj novi atmosferski 3,5-
litarski motor, nitko nije bio osobito uzbuden oko toga.
Takoder, njihov se ugled nije osobito povecao niti
snabdijevanjem cijelog niza malih privatnih ekipa standardnim
DFR V8 motorima. No, negdje u pozadini polako je sazrijevao
Cosworthov odli¢an tehnicki odnos s Benettonom - novi

HB V8, predstavljen 1989. vrlo je brzo poéeo povremeno
pobjedivati u Grand Prix utrkama. 1993. taj je kompaktni
motor bio ugradivan u Benettone, ali i u McLarene, i postao je
istinski hit, s €ak 6 pobjeda te sezone.

““Usred dominacije Renaulta
V10 u Formuli 1, Coswort-
hov mali, snazni EC V8
dohvatio je neocekivanu
slavu u Schumacherovom
Benettonu” (s

“Zauzeli smo dobru poziciju za pocetak 1994.,” kaze
Ferguson. “1993. smo radili s nekim vrlo odluénim ljudima.
Ron Dennis, Flavio Briatore i Tom Walkinshaw tjeralisu nas do
maksimuma. Mnogi takoder zaboravljaju ¢injenicu da smo u
isto vrijeme imali Sennu i Schumachera, a i Nigel Mansell je za
nas pobjedivao u CART-u. Stoga smo bili u stanju povuéi jake
.veze za 1994.”

Kako McLaren nije Zelio ostati tek “gostujuca” ekipa, preuzeo
je Peugeotove motore, i Benetton je tada postao Cosworthov
jedini fokus. Njihov novi motor, sluzbeno nazvan Zetec-R,

ali interno poznat kao EC, oéigledno je nasljedio najbolje
karakteristike svog prethodnika iz uspjesne 1993.

Ferguson objasnjava: “Sezonu smo poceli izuzetno agresivno.
S EC motorom smo okrenuli novi list - to je bitno drugadiji
motor s mnogo vecim promjerom klipova od HB motora.
Mozda to nije bio najjaci motor na svijetu, ali je obi¢no bio
pouzdan i imao je enormni okretni moment. Cak i kad se u
Barceloni te 1994. mjenjac zaglavio u petoj brzini, Schumacher
je ipak zavrsio utrku na drugom mjestu.” .

Ali, usprkos Cosworthovoj reputaciji, EC je prosao bez
pohvala. “Ford nije bio jako dobar u reklamiranju svojih
uspjeha,” kaze Ferguson. “Pitam se nije li na manji publicitet
oko svjetskog prvenstva u 1994. utjecao prelazak Benettona
Renaultu, na kraju te godine. Izgledalo je kao da se Ford malo
pogubio.” >




Zetec-R bio je

Pepeljuga medu

motorima: o njemu

se malo govorilo, ali

ipak je Schumachera

(suprotna stranica)

AR i 2 D e 3 odnio do naslova
prvaka 1994.
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PRICA O COSWORTHU

1967 Ford-Cosworth DFV

motoru, bez da se odmah ne izgubite
u lirici. Gotovo je nevjerojatno, no taj
je motor postao uobicajeni element u 155
Grand Prix pobjeda, pogonski agregat koji
je tolikima omogucéio da.udu u svijet utrka
Formule 1. Vladavina DFV-a protegla se
kroz tri desetljeca, pocevsi s autima tankim
poput olovke i zavrsivsi u dobu turbo mon-
struma od gotovo tisucu konja.
Motor je 1966. narucio Lotusov Sef Colin
Chapman; od Keitha Duckwortha i partnera Mikea Costina zatrazio je
proizvodnju motora za novi 3-litarski format Formule 1. Razvoj motora
financirao je Ford sa 100.000 funti (tada 278.000 dolara). Fordova
investicija je Lotusu dala ekskluzivno pravo na motor u 1967., ali presudno
je bilo to 5to je motor pusten u slobodnu prodaju od 1968. nadalje.
DFV-ova prica pocinje na istinski bajkovit nacin, 1967. na Grand Prixu
Nizozemske: Graham Hill je ugrabio najbolje startno mjesto, a Jim
Clark je sliedeceg dana lako¢om pobijedio. Nije tesko odmah sagledati
sve tehnicke kvalitete DFV-a - bio je to prvi motor koji je funkcionirao
kao intergralni dio Sasije, priévric¢en na pregradu odmah iza vozaca
na Chapmanovom elegantnom Lotusu 49. Motor je redefinirao i
mjerila pouzdanosti, porazivsi pritom kako teske i komplicirane V12
agregate Ferrarija i Maseratija, tako i robusnu ali manje snaznu V osmicu
australskog Repcoa.
U kasnim Sezdesetima u Formuli 1 je bilo mnogo snaznih motora,”
kaze Ferguson, "Ali, su svi bili vrlo nepouzdani. DFV je bio konstrukcijski
zamisljen s razinom kvalitete koja se mogla ponavljati. | omogucavao

T esko je pisati o Cosworthovom DFV

“DFV je premostio tri desetljeca,
od automobila tankih poput
olovke, do turbo monstruma

od gotovo tisucéu konja"”

je ljudima da se utrkuju s razumno predvidivom razinom postignuca i
pouzdanosti. Prije to nitko nikada nije uspio.

“Keith je uvijek znao redi, ‘Jedan doista dobar inzenjer uspjet ¢e uz trosak
od jednog penija izraditi ono za sto ¢e prosjecni inZenjer potrositi 10
penija.’ Na taj smo nacin uvijek pokusavali raditi. A u danasnje se vrijeme
vidi koliko je takav stav bio proroganski, obzirom da japanski i njemacki
proizvodaci motora trose ogromne svote na svoje F1 projekte, a mi se
ipak uspijevamo s njima ravnopravno boriti.”

DFV je motor koji je neizbrisivo utisnuo ime ove male kompanije u
povijest Formule 1. Ferguson ovako sumira Duckworthovu bastinu:
“Netko je u Cosworthu nedavno rekao: ‘Nisam nikad upoznao
Keitha, ali znam koliko mu mnogo dugujem’, i to je vrsta utjecaja koju
on jos uvijek Siri.” = |

Tri dragulja

DFV (196 ~ EC(1994.) CA (2006.)
ZAPREMNINA ’ 2.993 ce ~ 3.494 ccm 2.398 ccm

CILINDARA 3 v v8
KONJSKIHSNAGA 41 750 745
BROJ OKRETAJA/MIN | 9.000 13800 MM 20000
TEZINA | 168kg  135kg MM 95kg

KUT CILINDARA 750 e 90°




Slavni DFV promijenio
je lice Formule 1 kao
niti jedan drugi motor
u povijesti. Jim Clark
(suprotna stranica) po-
bijedio je u prvoj utrci
ovog motora
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bio nikakav, a
nastup stidljiv, ali
Whiteov motor
iz 2005. jedino
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liziran Trijumfal-
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ENGLEZ U RENAULTU

morao sam brzo nauciti dovoljno francuskog
jezika da prezivim, i dovoljno o zemlji da
po¢nem normalno Zivjeti. To je podrazumijeva-
lo pronalaZenje mjesta stanovanja, sredivanje
bankovnog racuna - sve svakodnevne stvari koje
je trebalo obaviti.

“Ali, od samog pocetka nije postojala nika-
kva mogucnost da pri¢anje na francuskom ne
bude obavezno. Jako mi je stalo do kontak-
ta s ljudima i nikad se nisam htio osjecati
izolirano zbog vlastitog neznanja jezika. Ali,
da budem iskren, svi ti komplicirani tehnicki
izrazi prilicno se brzo nauce.”

Tesko je ne diviti se covjeku koji se preselio
u stranu zemlju, i prihvatio vrlo odgovornog po-
sla, prakticki bez znanja jezika nove sredine. A
posao se sastojao u preuzimanju uzdi odjela za
motore, uhvacenog u kovitlac nakon uvodenja
pionirskog, ali na kraju promasenog koncepta
motora sa Sirokim kutom medu cilindrima.
hite je vec sa svojim prvim izradenim
motorom postao ¢ovjek koji je Renault
odveo do prvog ekipnog naslova svjet-
skog prvaka. Nevjerojatno. Ali, pitate li ga o tom
njegovom golemom podvigu, on ¢e ga oslikati
tako da ¢e njegov udio izgledati mnogo manje o
vaznim od udjela radnih kolega. 3
“Dobra grupa ljudi me jako dobro opsluzuje,”

kaze bez tracka sladunjave lazne skromnosti.
“Obicno na efikasan i opce prihvatljiv nacin brzo
stizemo do svakog zakljucka.”

Da, White je daleko preskroman da bi inzisti-
rao na tome da je njegov doprinos vrijedniji od
bilo ¢ijeg drugog. I upravo je zbog toga Rena-

White je skro-
man, ali ne do
iritantnosti - i
vrlo je jak timski
igrac: “Mi samo
radimo manje
glupih stvari od
drugih ekipa”

ultov $ef dizajna motora takav dragulj - momak
koji razumije svoju poziciju u Sirokoj slici stvari
precizno kao $to, recimo, razumije podesavanje redosljeda i
vremena paljenja u motoru ili radni ritam motora u jednom krugu
u Silverstoneu.

Doista, Whiteov je mozak posve tehnicki orijentiran, poput
motora koje je osmislio. Njegova je konverzacija isprepletana
kaskadama, ciljevima, orijentacijskim izborima, funkcijama;
radi se ocito o besprijekorno urednom, pa ipak intuitivnom umu
inZenjera, prozetom odmjerenom, nepoklebljivom logikom.

Povremeno ¢e pauzirati u razmisljanju. Ponekad, to sam pri-
znaje, trazi pravu englesku rije¢ koja bi zamijenila francuski izraz
koji bi mu prvo pao na um. Vecinom ipak razmisli prije nego
progovori, gotovo kao da svoje ideje treba zauzdati prije nego
ih jasno izgovori. Gotovo je simpati¢no vidjeti koliko se iskreno
trudi ne bi li vam pruzio najrazumljiviji, najiskreniji i najtocniji
odgovor. On vam nikad nece servirati dosjetljivu, ali praznu
dosjetku.

Whiteova vjera u komunikaciju je totalna - vrlo promucurno
od ¢ovjeka ¢iji posao toliko ovisi o jeziku. Spominje knjigu o
menadzmentu koju drzi u svom uredu. Napominje da nema
mnogo takvih knjiga, ali upravo u ovoj knjizi ima jedan grafikon
koji prikazuje da $to se vise udaljavas od svojih kolega, to vise
trpi komunikacija.

“Ako sjedis na vise od 30 metara udaljenosti od nekog,” kaze
on, ,samo je oko 15 posto vjerojatnosti da ce$ s tom osobom
razgovarati vise od jednom na tjedan. Ako se odmaknes jos dalje,
sve se jos vise smanjuje, recimo na dva ili tri posto.”

U Renaultu je veci naglasak upravo na uspjesnoj i djelotvor-
noj komunikaciji nego na gotovo bilo ¢emu drugom. Tako, pri-
mjerice, svake srijede djelatnici Viryja mogu koristiti avion koji
tjedno prometuje od lokalnog aerodroma do Oxforda. Krece u
8 ujutro, i na taj se na¢in omogucava osoblju iz odjela motora
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Renaultova povijest inovacija

TURBO
PNEUMATSKI VENTILI
V10

i Sasija da se medusobno

surece, razgovara i stvara.

“Jako je dobro posjesti

ljude oko stola,” kaze White.

“Ljudski kontakt jo$ uvijek

predstavlja veliki dio naseg posla. Ljudi su

vazni. Jedna od stvari koja se tijekom godina

razvila je kvalitetna razmjena izmedu ljudi

na svakom nivou unutar kompanije. Postoji

pravo povjerenje i drugarstvo. Dovoljno smo ONO $TO NIJE USPJELO:

snazni da mozemo biti vrlo direktni jedni SIROKOKUTNI MOTOR

prema drugima - mozemo raspravljati i znamo
za$to raspravljamo: kako bismo dosli do boljeg
zakljucka.”

Za tvrtku koja je prisiljena razgovarati na
dva jezika i na dvije lokacije, u Renaultu po-
stoji izvanredan nivo harmonije - $to drugdje
u Formuli 1 nije osobito prihvacena filozo-
fija. Mercedes i McLaren su, tako, vise puta
potvrdili da uzajamno nepovjerenje donosi
osrednje rezultate. A Honda tek treba sve
uvjeriti da izmedu Tochigija i Brackleya po-
stoji istinska harmonija. Koliko ¢e Miinchen
biti susretljiv u odnosu s Hinwilom?

Cak i Toyota tek treba postici istinsko
prozimanje europskih i japanskih mozgova,
usprkos tome §to ih je sve smjestila pod istim
krovom. I premda nijedna od ovih ekipa ne
oskudijeva u novcu, osoblju ili sredstvima, ite-
kako im nedostaje magic¢ni sastojak koji dobru
ekipu pretvara u sjajnu.

“Mi jednostavno manje od drugih radimo
glupe stvari,” kaze White s uvjerenjem. Renault

je pojednostavio svjetsko prvenstvo do jedno-

stavnog, golog cilja - osvojiti §to je vise moguce
bodova nedjeljom popodne. To ne znaci nuzno
izgraditi najbrzi auto, najsnazniji motor ili
unajmiti dva najskuplja vozaca. To ¢ak ne znaci
kupiti novi, luksuzni motorhome za vase goste u
pedoku ili gradnju najsuvremenije tvornice.

Bez nereda koji bi smetao viziji, u Renaultu
su unajmili najbolje umove dostupne u svijetu
utrka. To je toliko jednostavno da se pitate zasto
svi tako ne rade.

“Lako je govoriti o Zelji za pobjedama u utr-
kama - ali to nije tako lako postici,” kaze White.
“Radi se o ljudima i o procesu. Jasno, radi se
najboljem koristenju ljudi i procesa pomocu
dobrog vodstva, o postavljanju pravih ciljeva i
postizanju tih ciljeva uz izbjegavanje nekih od
zamki po putu.”

edna od tih zamki je gubljenje inicijative

nakon $to ste osvojili svjetsko prvenstvo.

Nakon toliko duge borbe oko preotima-
nja naslova Ferrariju, nitko, ni u Enstoneu ni u
Viryju, ne Zeli olako prepustiti uspjeh nekom
drugome.

“Odlucnost je vjerojatno najbolja rije¢ koja
bi mogla docarati kako se trenutno osje¢amo,”
kaze White. “Znamo da je ono $to imamo vrlo
krhko. Ne znaci da ces, zato $to si pobijedio
lani, to ponovno uspjeti i ove godine. I premda
su svi vrlo intenzivno uzivali u uspjesima 2005.,
nije trebalo proéi mnogo vremena da se svi u
tvornici stopostotno okrenu prema 2006.”

Pobjede se ovdje slave mnogo vise nego u
drugim ekipama. Samo u tvornici Viry, svaki je
slobodan zid oblijepljen posterima koji prikazu-
jurezultate utrka i nasmijeSena, Sampanjcem
oplahnuta lica Alonsa, Fisichelle i Briatorea.

Te postere stampa Renaultova interna
sluzba komunikacija u noci nakon svakog
Grand Prixa, a ponedjeljkom ujutro ih se
postavlja na zidove svih Renaultovih tvornica
diljem Francuske. U svakoj Renaultovoj pro-
davaonici automobila - i pred o¢ima cijele na-
cije - posteri se postave u roku od tjedan dana.
Za tvrtku koja je navodno nerado ukljuéena u
Formulu 1, to je izvanredno visoko profiliran
oblik samoreklamiranja.

Ti se posteri sada mogu vidjeti posvuda po
Francuskoj. White se prisjeca kako je vlasnik
servisne radionice u gradicu u kojem stanuje,
jo$ manjem i pospanijem nego §to je Viry, bio
kompletno zbunjen usluzujuci ¢ovjeka cije je
lice zurilo u njega s postera iza blagajne.

White se smijesi dok potanko prepri¢ava
ovu epizodu. Od onih prvih nesigurnih rijeci
i koraka pred zathjevnom i, vrlo vjerojatno,
skepti¢énom publikom, lice Roba Whitea
postalo je poznato cijeloj jednoj naciji. Daleko
je dogurao.
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Nakon nekaoliko infarktnih mjeseci najmlada ekipa u Formuli 1
uspjela je startati u Bahreinu - jedva. Evo kakq se to dogodilo

PiSe: Steve Cooper Fotografije: Michael Cooper/LAT

najudaljenijim dijelu boksova u Bahrainu
polako se prorjeduje civilizacija Formule 1.
U sivoj pustinjskoj 1zmaghcl sve je manje
tragova tehnologije 1 glamura.

Garaza Super Agurija viSe nego
dokazuje taj trend. Ali, kao i sama ekipa,
stvari mogu izgledati jednostavnima, ali
 je zapravo sve to¢no na mjestu. Osjecaj je
nekako dobar. Mehanicari su odjeveni u
bljestave bijele kosulje, dva automobila su
uredno, parkirana paralelno, a garaza je
savrSeno Cista.

Nekoliko minuta prije pocetka prvog
slobodnog treninga svjetskog FIA prvenstva
Formule 1 za 2006. ispred garaze se gomila "
more japanskih fotografa - i svi nestrpljivo se okupljaju da vide po |]esn|
iS¢ekuju da postanu svjedoci jednog trenutka dogadaj u Formuli 1 (gore). Sve-japanska
F1 povijesti. ekipa predvodena je nacionalnim

herojem Agurijem Suzukijem (desno)

“Izvan garaZze ima viSe novinara nego

$to mi imamo osoblja,” smije se novi Sef Tesko je povjerovati da su planovi o stva- —

ekipe, Aguri Suzuki. “To jako laska i lijepo ranju ove ekipe sve do nedavno bili tek pusti " Dobro 'e vid'eti
je vidjeti ljude koji su uzbudeni zbog nas. san. Pa ipak sada, prvog dana Grand Prixa na j j
Mislim da su iznenadeni ¢injenicom da smo stazi Sakhir, mehanicari bez zZurbe pripremaju

. 4
uopce ovdje.” oba automobila za prvi trening. Suzuki hoda tOIIkO UZbUdenja

Mozda prije, zapanjeni. Pri¢a o nastojanju  garazom zadubljen u misli, u mjeSavini raspolo-

L4 L4
Agurija da pokrene svoju vlastitu ekipu u Zenja i emocija - u jednom se trenutku smijesi, Oko nas. MISllm da

Formuli 1 ¢inila bi dobru i napetu knjigu. u sljedec¢em se zamisSljeno drzi za bradu. S %
“Da,” kaze on dok u spiralama otpuhuje Toc¢no u 11 sati, Honda V8 Takume Satoa su mnogl |znenaden|
oblac¢ak duhanskog dima iz usta. “A kad bih se gromoglasno budi. Horde fotografa nadiru

imao tri dana na raspolaganju, mogao bih naprijed, Sato otpusta kvacilo, podize lagano

i o | podis oo g4 ide ovdje”
vam opisati tri posljednja mjeseca.” broj okretaja motora i odlazi niz stazu STO Nnas viae ov je
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q Nekadasnji japanski vozaé

- M8 koji je postao nacionalni

\ heroj kad je 1990. u Japanu
zavrsio na pobjednickom postolju.
Nakon vozacke karijere vodio je ekipe

-y | u IRL-u, Formuli Nippon i japanskoj

Super GT seriji.

X
. 4 <
" Veteran koji je bio suvozaé ‘
i ». "~ Montezemolu u relijima tiiekom
: Sezdesetih. U sedamdesetima je bio
menadzer ekipe u Ferrariju. Kasnije je
bio i u Lamborghiniju, Renaultu i TWR-u.

Ide (gore i desno sa Suzukijem)
morao je odustati iz utrke nakon
problema s nadolijevanjem goriva

Jedan od kljuénih ljudi u
. L TWR-Jaguarovoj operaciji
boksova. S obzirom da se radi o novom 2 POJavlj u,e se Ber. osvajanja L_e Mansa kasnih

pocetku, sve izgleda priliéno neuzbudljivo - osamdesetih. Zatim se preselio u

svi znaju da § puno toga treba napraviti. nie' bez rijeEi mjeri Formulu 1, u Benetton i Arrows.

Suzuki os nedokuciv iza svojih sunc¢anih

naocala dok ekipa priprema auto Yujija Ide. H i ) !
lijedi Satoa, dosta opreznije, i izlazi na sve u bOksu i pro 5 ¥ b na 4
stazu, u promet prema prvom zavoju , Australac koji je dosao u

. . L
Kako se trening zahuktava, novaci privla- Vjerava je Il sve na . : vEfuropu u devffi?sftlma [ &
¢e nekoliko radoznalih promatraca. Prvo se o ” postao Sef razvoja u ekipi Arrows. Bio
pojavljuje Jackie Stewart, a onda, nekoliko nivou FO rm u‘e 1 u Mcl..arer:\u,.prlje nego se potpuno
minuta kasnije, stiZe Bernie Ecclestone i posvetio fi‘]lza]nu Agurijevog F1
provjerava novu operaciju. Poput kakvog potpunosti mogao prihvatiti izazov.” automobila.
narednika u insp , Bernie Audetto relistao svoj adresar i obavio

se Sulja garazom da se uv jeri kako j potrebne telefonske razgovore. U roku od e 4
besprijekorno, i tek onda odlazi se prema /a tjedna, ol\upio je malu ekipu od sedam - U utrkama od 1964., bio

zidu boksova kako bi pozdravio Agurija i Zenjera. Zatim j je unajmio tvornicu u Leafi- . je u Tolemanu i Benettonu
direktora menadZera Danielea Audetta. eldu, koju je ranije koristio Arrows. Ekipa je 20 godina. U Benettonu je bio

Bernie ima sve razloge da bude radoznao. sad imala bazu, ali ne i automobile. glavni mehaniéar u obje godine
“Imali smo samo jedan sastanak s Agurijem U pocetku su planirali voziti modifici- Schumacherovih osvajanja svjetskih
u listopadu,” kaze Audetto, brbljajuci pricu ranu BAR-Hondu 007, preuredenu za V8 naslova.
koju je nesumnjivo bezbroj puta ispricao. motore, ali su problemi s 1nte]d\lualmm
“Zelio je hitno sa mnom razgovarati. Doletio  autorskim pravima ubrzo osujetili tu opciju.
je u London i rekao, ‘Gledaj, Zelim osnovati U nedostatku drugih mog , brzo su se . v 2
ekipu Formule 1 i trebam tvoju pomo¢.’ crenuli i osigurali nekoliko $asija Arrowsa Pl{go godi.r"na u sportu, E"°
Poznajem Augurija godinama, i n ji je, ig , originz . je jedno ajerne m.e.navdz‘er
mogao odbiti. Kad sam shvatio da Zeli ekipu zajniran u Leafieldu 2002. ek!pe kod Ste‘yval:ta, | glavnl.lfzenjer
spremnu za 2006., trebalo mi je nekoliko ri je jako Zelio poceti u 2006., pa ekipe u americkoj ALMS seriji.
tjedana da sve ispitam, prije nego §to sam u as je to ogranicilo na Arrows opciju,”

FOTOGRAFIJE: XPB.CC
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objasnjava glavni menadzer
inzenjeringa Mark Preston.
“Dosli smo do pozicije u
kojoj smo znali da moramo
koristiti Arrowse ukoliko
zelimo da se cijeli projekt
pokrene. Cilj je bio postic¢i
koliko mozemo i prihvatiti da
¢emo biti nekoliko sekundi
sporiji od ostalih.”

U svojim originalnim
danima, A23 nije bio jako
spor, ali vidjeti ga sada tako
nezgrapnog u boksovima
podsjetnik je brzog tempa ra-
zvoja Formule 1. U 2002., ovaj
je auto bio pionir tehnologije
dvostruke kobilice ovjesa. Sad
on jednostavno izgleda zastarjelo, obzirom
da ga je sistem bez kobilice prevazisao i
transformirao iz posljednje rijeci tehnike u
antiku, i to u samo Cetiri sezone.

Usprkos tome, dok automobilu mozda ne-
dostaje potpuna rafiniranost vrhunske speci-
fikacije generacije 2006., na Arrowsu A23 je
cijela garnitura najaktualnijih aerodinamic-
kih poboljSanja. A to je ozbiljno impresivno;
Prestonu i njegovoj ekipi bi bilo puno lakse
da su se fokusirali na puku doradu mehanike
nego na znacajnu aerodinamicku preradu.
To dokazuje pravu predanost.

“Bio je to ¢udesan izazov,” kaze Preston. I
nije bilo bas toliko naporno. Od prvog dana
svi su znali $to se dogada. Kad prihvatis takav
sustav vrijednosti, tada sve moze biti vrlo
zabavno. Na primjer, jedan ¢lan nase ekipe je
rekao da nikad nije imao priliku razgovarati s

“Stres i nije bio prevelik. Svatko
je, od prvog dana, znao sto se
tocno desava”

ekipa uistinu motivirana i atmosfera je
fantasti¢na.
“Obzirom na opseg posla kojeg smo tre-
bali odraditi, za vrijeme koje nam je bilo na
raspogalanju, decki su odradili izvrstan po-
sao. Ovo je nesto vrlo specijalno. Dobro, mi
jesmo samo mala grupa ljudi ali, obzirom
da je sve izniklo iz nicega, svi se fokusiramo
na vazne stvari, i to mi se doista svida.”

Pa ipak, nekad je ta oskudica previse oci-

ta. Za vrijeme treninga, Takumini mehani-

¢ari su prisiljeni drzati ventilator (koji inace
puse u bo¢ni hladnjak motora kad je auto u

Sato predvodi Idea
na stazi Sakhir
(lijevo); posljednji
savjeti pred start
za nekadasnjeg
drugog vozaca
BAR-a, sada prvog
vozaca Agurija

Kratki spoj u komunikacijama i tehnicki
problemi uzrokovali su zbrku i gubitak
vremena (gore). No, lekcija je naucena

tehnickim direktorom svoje stare ekipe. Sad
zbilja uZiva u tome $to moze razgovarati sa
svima i razumjeti ono §to radi.”

Hondino ucesce bilo je drugi kljucni sa-
stojak, i pomoglo je osigurati usluge Takume
Satoa, zastitnog vozaca japanske tvrtke i
katalizatora cijelog projekta. Sato je za Bozic
postao tata i izgleda da je pronasao nove
nacine zadovoljstva i suradnje sa svojom
novom ekipom.

“Sve-japanska ekipa je posve jedinstvena
ideja,” kaze. “Pomislio sam, ‘Dobro, ovo je
jako interesantno’ i znao sam da im mogu
pomoci. Na neki sam nacin ja trebao njih,

i oni su trebali mene. Imam vecu odgovor-
nost nego ikad, ali mi to odgovara. Cijela je

garazi) usmjeren prema njegovom licu, ne
bi li ga malo rashladili. Bo¢ni hladnjak, u me-
duvremenu, dobiva zrak iz prenosnog crijeva
koje pridrzava mehanic¢ar. U minutama pred
sam start, Ide na brzinu pokuSava zapamtiti
uputstva za upotrebu prekidaca na svojem
volanu s obi¢nog komadica papira. To je
oc¢iti _p o - kazatelj brzine kojom su se
stvari odvijale od onog
prvog testa polovinom
veljace. Nekoliko se gresa-
ka takoder potkralo na dan utr-
ke - Ide je tako zaradio kaznu
prolaska kroz boksove jer su
se njegovi mehanicari zadrzali
predugo na gridu. To je razu-
mljivi propust za ekipu koja jo$
uvijek uci komunicirati medu
sobom. Kasnije, problemi s
aparatom za nadolijevanje
goriva i radio vezama dodatno
odmazu obojici vozaca, jer se

Takuma zaustavio u boksu

u istom krugu kao i njegov

timski kolega.

Al, unatoc¢ svim problemi-

ma, Sato je na kraju stigao
= do cilja - nakon Sest

zaustavljanja u boksovima
is ¢etiri kruga zaostatka za
pobjednikom. Ne posve bez razloga, on
to naziva “veliki startom koji je bio potreban
ekipi.”

Dok ova prva utrka sezone jos drzi ekipu
u toplom okruZenju medenog mjeseca, nitko
nema ni najmanju iluziju da je posao gotov.
Stici do prve utrke bilo je relativno lako, stiéi
do posljednje bit ¢e znatno teze.

U F1 pedoku postoji izvjesna koli¢ina do-
bre volje, ali treba je pazljivo trositi i mudro
koristiti. U prvih nekoliko utrka svi ¢e na
Super Aguri Racing blagonaklono gledati,
ali nece proc¢i mnogo vremena prije nego
$to ¢e oni morati poceti opravdavati svoje
postojanje.

Aguri zbraja sve zajedno: “Mi smo mala
ekipa, ali s mnogo strasti. Kad ne bi postojala
ta strast, ne bismo mogli uciniti nista od svega
ovog. Sve je zapocelo kao nemoguci izazov.
Ali u mom rijecniku, rije¢ ‘nemoguce’ ne bi
trebala postojati.”  FO
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Strijela za

Nove ekipe oduvijek su se suoc
je odlucilo krenuti u F1 avanturu ¢

Pise: Oliver Peagam

ez ikakve sumnje, Super
BAguri su napravili istinski
presedan svojom odlukom

da u ovu sezonu krenu
automobilom Arrows A23/
SA105 (sami odaberite ime).
Posljednji je put, naime, za
ozbiljno vozen jos tamo 2002.,
tako da sada vozZnja takvog auta
u Formuli 1 sli¢i pisanju ovog
magazina na Commodoreu 64.
Moguce, ali bolno sporo.

Nekadasnji voza¢ Arrowsa
Enrique Bernoldi vozio je A23
te 2002., i ta se sezona pokazala
vrlo teskom. Od 17 mogucih utr-
ka, mladi Bernoldi i A23 su bili
diskvalificirani u Australiji (zbog
zamjene s rezervnim autom),
propusto je testiranje petkom u
V.Britaniji (nevolje s noveem), u
Francuskoj je bio primoran vozi-
ti sporo kako se ne bi kvalificirao
(opet novac), i konac¢no, nije se
pojavio na posljednjih pet utrka:
u Madarskoj, Belgiji, Italiji.

SUPER AGURI: PROSLOST DANAS

SAD-u i Japanu (razlozi koji su
vec navedeni, plus razne sudske
tuzbe protiv ekipe). Bernoldi je,
zapravo, zavrsio samo dvije utr-
ke (Monako i Europu) u 2002. i
u ovoj potonjoj bilo je posljednji
put da je voda ekipe Tom Wal-
kinshaw pocastio pedok svojom
prisutnoscu.

Usprkos tim neuspjesima,
Bernoldi govori pohvalno o
modelu A23. “Arrows iz 2002.
je bio mnogo bolji od auta iz
2001, sjeca se. “Dosta je kasno
izraden, ali u odnosu na A22
bio je veliki korak naprijed.
Rezultati su na pocetku sezone
bili prilicno dobri, ali obzirom
da nikad nismo testirali, sve se
raspalo, nisu bili razvijani ni ae-
rodinamicki dijelovi, ni dijelovi
ovjesa, i svi su u ekipi postali
frustrirani.”

Pomanjkanje novaca u kombi-
naciji s pritiskom iz Forda koji se
nadao iskamciti makar dio dugova

"Ako je ovo bio jedini nacin da

‘Super Aguri ude u Formulu 1,
onda je to u redu” Enrique Bernoldi

. =%,
\ .ﬁ

Walkinshaw i Bernoldi nisu se
bas puno smijali u 2002.

od Walkinshawa, sve je to Stetno
utjecalo na razvoj ovog automo-
bila. Bernoldi: “Najgore je bilo u
Magny Coursu. Ni za jednog voza-
¢a nije dobro namjerno se ne kva-
lificirati. Smatram da je najvaznija
utrka bila u Silverstoneu. Bio
sam na petom mjestu nakon svih
zaustavljanja u boksovima i sve $to
smo trebali napraviti je bilo odvesti
auto do kraja ... Ali problemi s
poluosovinom su sve pokvarili.”
Sto, dakle, Bernoldi misli o
odluci Super Agurija da krenu s
automobilom zastarjelim pune
¢etiri sezone? Dobro. trebali bi
se prebaciti na svoj vlastiti novi
model nakon nekoliko utrka u
europskoj sezoni (bar se nada-
ju), ali, u meduvremenu, A23

S ko]osa]mm prob]emi“ma ali malo i
i godine starim automo

i
TR

je toliko sporiji od
na startu, otov
kao da su nek
kategoriji. Cak i ako'se radi o
potpuno novoj ekipi, nije to bas
neki start za sjecanje, zar ne?

“Ako je jedini na¢in da Super
Aguri krene u Formuli 1 bio taj
da koristi stare Arrowse, onda je
to u redu,” procjenjuje Bernoldi.
“Dobro je da se Formula 1 prosiri
na vise ekipa, a i ovaj auto bi
trebao biti dovoljno siguran.

*A23 je imao previse podu-
pravljanja u svakom zavoju i bio
je vrlo nervozan pri izlasku. Ae-
rodinamicki potisak takoder bas
nije bio kako treba. ali je auto
imao dobar razvojni potencijal.
Problem je bio $to nismo odradi-
li nikakva testiranja - nadajmo se
da Super Aguri hoce. Takoder.
Honda je dobar proizvodac
motora, i to je svakako jedna -
prednost. Motor je mnogo bolji
od Forda kojeg smo mi imali.”

Ukratko. nadajmo se da ce
novi auto biti neprepoznatljivo
bolji od originalnog Arrowsa
koji je. u uspredbi s posljed-
njim kreacijama u Formuli 1.
izgledao malo, hm. zemljorad-
nicki. ‘1

SY0jOj po SO,

FOTOGRAFIIE: DARREN HEATH, ARHIVA LAT
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Nemojmo se zavaravati - Ferrari FZUOS
dobar‘ auto, upr‘opascen loSim gumama ,,




-

OPRAVNI 2006.

Vraca li se sve
na staro 2006.?
Ferrari i Schuma-
cher ne ocekuju
nista manje

roslog prosinca moja stara ekipa Benetton okupila se na zajednickoj veceri. Izlika za to opustanje, ako
je nam je uopce trebala, bila je u ¢injenici da je proslo 10 godina od dana kad je ekipa osvojila svoje
jedno jedino svjetsko prvenstvo konstruktora. Ros Brown i Rory Byrne, stari Benettonovi ljudi.
obojica su doletjeli iz Italije i s iskrenim su entuzijazmom cestitali svojim bivsim kolegama na osvajanju
svjezeg naslova konstruktorskih prvaka za njihove nove gazde, Renault.Caskajuci uz pivo upitao sam
Roryija §to on smatra najvecim problemom Ferrarija u 2005. Njegov odgovor je bio saZet i potpuno
ocekivan: gume. “Od pocetka do kraja naprosto nismo imali gume s kojima smo se mogli mjeriti
Michelinom.” Kraj price.
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Traume s gumama

Naravno da smo svi bili svjesni
Bridgestonovih problema prosle
sezone, ali postojao je jedan upad-
ljivi izuzetak: zasto je auto bio
tako dobar u Imoli? “Sve se svodi
na temperaturu okoline”, rekao
je Rory. “Dan utrke u Imoli bio
je mnogo hladniji od onog §to je
itko ocekivao; u tim neocekivanim
okolnostima Bridgestone gume su
bile mnogo bolje od Michelinovih.
Neobi¢na iznimka.”

Iznimka u smislu postignuca
guma, ali je hladnoca tog ne-
djeljnog poslijepodneva u Imoli
nesumnjivo ukazala na jo$ jednu
sty 1Ko izuzmemo gume,

005 je bio sve, samo ne los.

To je doista trebao biti izuzetno
brzi stroj, ali je utrku za utrkom
njegov pravi potencijal bio ma-
skiran tim nim gumama. A
kako se sezona razvijala i kako

68 F1 Travanj 2006.

su McLaren i Renault odmicali
prema horizontu, frustracija
koju su osjecali svi u Marane-
llu mora da je postajala sve
nesnosljivijom.

Ali sada je to sve proslost; a i
pravila su se opet izmijenila. Na
oc¢igledno zadovoljstvo inZenjera
Bridgestonea, gume za kratke
distance i rutinska izmjena guma
su opet dio Grand Prix utrka.

Tijekom zime, dok je
tvornicko osoblje bilo zauzeto
pripremom $asije broj 250, prve
iz serije F248 za 2006. proizve-
dene u pec¢ima za kompozitne
materijale njihova je ekipa za te-
stiranje bila zauzeta odradujuci
nebrojene krugove i razvijajuci
nove gume s modificiranim
modelom F2004, hibridom s
polpunu novim V8 motorom.

aporan posao imalo
iti auto 1z "()()—1

lulm mbdgla F2004 bila je

jera

dizajnirana oko Bridgestonovih
prethodnih (vise nego uspjesnih)
\ kratke distance. Nije
imalo nikakvog smisla za ovo
koristiti model F2005, izgraden
za koriStenje onih uzasnih, tvr-
dih proslogodisnjih guma.
Ali Ferrarijeva odluka da
sti dvije godine stari auto za
pripremni rad za sezonu 2006.
imala je i dublje ge. “Glav
og bio u tome”, rekao je
Brawn, “§to je aerodinamicki
cilj za 2006. bio doseci raz
nosti i aerodinamickog
2004. Stoga je 655
(Ferrarijevo interno ime za
F2004) bio prikladniji auto za
testiranje guma.”

q Podesavanje sasije

InZenjeri iz razlicitih ekipa
smatraju da genericki auto iz
2006. trenutno posjeduje 85 do

Vracaju se pro-
mjene guma. U
eEangu 2005.
ens (dolje)
je posve istrosio
svoje gume.
Imola 2005. (po-
sve dolje) bila je
"freak” utrka

90 posto efikasnosti onog iz 2004.

Ako uzmemo u obzir da je sva

sila drakonskih ogranic¢enja koje
2005. nametnula FIA (smanje-

ni straznji diffuser, premjesteno

zadnje krilo, uzdignuto prednje
krilo) u pocetku skresala aero
potisak za 25 posto, tada je po-
datak da je ve i
uspjela povr: 11111 toliki dio, sam
po sebi impresivan. A ako
uspije ovladati i s tih dodatnih 10
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“Mnogi inZenjeri smatraju da posve novi
automobil klase 2006 trenutno ima 85-90 posto

efikasnosti modela gradenog na pocetku 2004.”

do 15 posto, tad se uistinu radi o
ozbiljnom napretku.

U 2004. se ¢inilo da prednje
Bridgestone gume funkcioniraju
bolje ukoliko je ravnotezZa auta
pomaknuta prema naprijed. Bile
su ¢vrice, prijanjale su bolje,
ali su im se kao posljedica toga
performanse ranije kvarile.
Tome nasuprot, cilj 2005. bio
je sacuvati gumu §to duze, $to
je znacilo da nije bilo osobito
mudro agresivnije pristupiti
prerasporedivanju teZine auta.

Uzimajuci u obzir da ¢e F248
koristiti slicne gume onima koje
je koristio F2004 prije dvije
godine, upitao sam Rossa o
razlikama 1 sli¢nostima u pristupu
rasporedivanja tezine auta
izmedu 2005. i 2006.: “Bilo to
dobro ili lose, mi nismo ucinili
velike pomake u tom smislu
izmedu 2004. i 2005., pa tako sad
nismo ni imali mnogo mjesta za

povratak.” A §to je s brigama oko
tro$enja guma na novom autu?
“Nece nas brinuti tro$enje guma,
tek maksimalna postignuca i
pad performansi. Zato ¢emo (za
2006.) podesiti auto uzimajuéi
samo ove parametre u obzir.”
Netko je napomenuo da
novo ime najnovije F1 $asije
- F248 - takoder oznacava i novi
pocetak za Ferrari, ali kad sam to
iznio Nigel Stepneyu, njihovom
tehnickom menadZeru za utrke,
samo je slegnuo ramenima: “Bila
je to logi¢na promjena za nas -
2.4 litre, osam cilindara, to je to.”
Prije deset godina, ekipa je
ucinila potpuno istu stvar s F310,
njihovim prvim V10 autom. I
zaista, kroz cijelu dugu povijest
marke, Ferrari tradicional-
no naziva svoje aute (kako
cestovne tako i one za utrke) po
zapremnini motora i po broju
cilindara. To naravno nije bas

uvijek bio slucaj, ali je tendenci-
ja oc¢igledno takva.

I u skladu sa Stepnijevom
primjedbom, nema indikacija
da F248 oznacava bilo kakvu
veliku promjenu u osnovnoj
filozofiji Ferrarija - kao $to smo
spomenuli, dizajn F2005 je u biti
bio dobar. Pa ipak, naravno da
postoje mnoge manje promjene
izmedu F2005 i F248; i premda
ovaj kasniji auto nosi vise ka-
rakteristika dizajna Alda Coste,
nego li Byrnea (a kao posljedica
nedavnog postavljanja Nikolasa
Tombazisa na mjesto glavnog
dizajnera, moZemo pretpostaviti
da ¢e automobil iz 2007. biti vise
Tombazisov, nego Costin), pa
ipak je ocigledno da su auti i iz
2005. 1z 2006. iz istog legla.
Sustina Ferrarija, njihov uocljivi
dizajn linije ostaje neizmjenjen.
Jasni dokaz ovog kontinuiteta
moze se pronaci u donjem dijelu

Sasije, ispod nogu vozaca gdje su
prednje niZe spone ovjesa
pri¢vricene za auto.

Jednostruka

kobilica je zakon

Tijekom posljednjih sest
godina, kao posljedica dviju
izmjena tehnickih pravila
- podizanja (pa opet daljnjeg
podizanja) minimalne visine
prednjeg krila u odnosu na pod
Sasije - mnogo je uc¢injeno na
planu dizajna kobilice automo-
bila Formule 1

2000. su svi automobili imali
jednostruku kobilicu. Tada su,

u 2001. podignuta krila, pa je
Sauber, u pokusaju da poboljsa
protok zraka, uveo dvije kobilice.
Jordan je slijedio tu ideju, kao i
Arrows. Sauber se tad vratio na
jednostruku kobilicu, ali se Mc-
Laren (koji je u meduvremenu
takoder prihvatio aerodina-

miku dvostruke kobilice) nije
pokolebao: modeli MP4-18/19/20
Adriana Neweya i Mikea Coug-
hlana podigli su dizajn dvostruke
kobilice na novu razinu. Zatim je
Williams 2004. spalio kuénu kopi-
ju “Priruc¢nika za estetski dizajn” >
i oslobodio onu zastrasujucu

Evolucija, a ne revolucij

Nakon relativno mlake 2003., u Ferrariju
su sacuvali Zivce i trijumfirali 2004.

Prednje krilo je nize, manje komplicirano

nego sto ¢e biti u 2005.

o rlhoras

F2004 je zadrzao sliénost s modelom

F2002; gume su tada “radile”

Prvi dizajn Alda Coste: Brawn i Byrne
misle da je Bridgestone kriv za debakl

Krilo je trostruko i, prema rravilu, 50
a

mm vise od tla. Imola je bila dobra

——
Y

£55, o~
T A e

Mnogi rivali misle da F2005 nije dobro
prihvatio nova tehnicka pravila
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Ferrarijeve V8 pobjede...

Kad je 1961. Formula 1 prihva-
tila 1,5-litarski format, Ferrari

je u pocetku bio vrlo uspjesan
sa svojim V6 motorom, ali su s
kasnijom 1,5-litarskom V osmi-
com tek dvaput pobijedili, prije
nego $to ih je promjena na tri
litre u 1966. prebacila natrag na
V12 motore. (I prije no sto bilo
Sto kazete, onih pet V8 pobjeda
tijekom 1956./7. su u stvari
osvojile Lancije u Ferrarijevom
ruhu, pa se tako ne racunaju.)
Obje Ferrarijeve V8 pobjede

u 1964. ostvario je Big John
Surtees, na putu ka osvajanju
svjetskog prvenstva i na Cetiri
kotaca u Ferrariju 158 (1,5 litre,
8 cilindara). Kako se sezona
odvijala, Ferrariji su ostavljali sve
bolji dojam, i na 23-kilometar-
skom Nurburgringu Surtees (sli-
ka dolje) je iskoristio probleme
suparnika i osvojio Ferrarijevu
prvu pobjedu te godine.

Dvije utrke kasnije, na Grand
Prixu Italije, Jim Clark, koji je sa
Surteesom bio u utrci za osvaja-
nje prvenstva, opet je odustao

i to je omogucilo Surteesu i

Ferrariju 158 da osvoje drugu
pobjedu te sezone. Taj se za-
mah dvije utrke kasnije, drugim
mjestom u Meksiku, pretvorio u
osvajanje svjetskog prvenstva.
Treba upamtiti da je Ferrari 158
u te dvije utrke osvojio trojac:
najbolje startno mjesto, najbrzi
krug i pobjedu.

70 F1 Racing Travanj 2006.

zvijer s kljovama morza, zvanu
FW26. Srecom, jos prije isteka
sezone na jadnoj je zivotinji obav-
ljena korektivna operacija nosa.

Sljedece 2005. godine prednja
krila su opet podignuta, i Renault
je izgradio svoj model R25s V
kobilicom (nesto kao jednostruka
kobilica, ali s rupom u sredini),
dok je Toyota odlucila da je
najbolje rijesiti se kobilice u bilo
kojem obliku, pa su tako pri¢vr-
stili svoje spone ovjesa izravno na
okomitu stijenku Sasije, koncept
poznat kao sistem bez kobilice.

Pitanje je da li su ovakve
dramati¢ne preobrazbe proizvod
brizljivo sra¢unatog promisljanja,
ili su bile tek lako predvidive
reakcije suparnickih inZenjera na
radove ostalih inZenjera. Usprkos
tome, detalji Hondinih ovjesa za
2006. su vrlo lijepo izradeni - u
pitanju je opet sistem bez kobi-
lice, koji je oc¢igledno proizvod
inventivnog razmisljanja i velike
paznje pri samoj izradi.

No, tijekom cijele ove aero-
dinamicke revolucije Ferrari
nije popustio ni za centimetar.
Nakon dolaska Brawna i Byrnea,
tamo u 1997., svaka je F1 3asija
koja se pojavila u Maranellu
ostala vjerna aerodinamici

“'W" e

Ferrari F248 cini se
izuzetno stabilnim
prilikom koéenja. U
Maranellu se évrsto
drze svojeg koncepta
jednostruke kobilice,
dok njihovi rivali stal-
no eksperimentiraju
drugacijim ovjesima

jednostruke kobilice. I F248
nastavlja tu tradiciju.

Odluc¢nost ekipe da ostane
vjerna dizajnu jednostruke kobi-
lice zasnovana je na ¢injenici da
nikad ne dobijes nesto za nista.
Nema sumnje da Sasija s dvostru-
kom kobilicom (i njezine razno-
like varijacije) uistinu popravlja
kvalitetu protoka zraka iza
prednjeg krila, ali to ide na ustrb
smanjenog mehanickog prijanja-
nja, jer su dvostruki piloni bez
potpornja skloni pokretima i to
ima los utjecaj na rad ovjesa.

Sistem bez kobilice je pokusaj
da se ovo sprijeci, ali smjestanje
spona ovjesa visoko na bokove
Sasije dramati¢no pojacava sile,
podvrgavajuci komponente pojaca-
nom naporu i povecavajuci time
mogucnost mehanickog kvara.
Kad bi razmatrali moguc¢nost
kakvog pomoc¢nog stupa (noge od
stola, na primjer) teoretski bi ideal-
no bilo postaviti taj stup okomito.
Na nesrecu, podizanje visine spona
ovjesa pomice druge spone u sve
horizontalniji polozaj, i time sve
dalje od njihovg idealnog polozaja
za podnosenje opterecenja. Kao
posljedica toga, kako bi ovjesi
bili izdrzljiviji, jedino je rjesenje
proizvesti vece, glomaznije kom-

ponente. Rijeci poput “vece”, “glo-
maznije” su otrov za mehanicke

- iako ne nuZno i za aerodinamické
- inZenjere.

Naravno da je Ferrari ispitao
sve ove varijacije na temu kobili-
ca, ali ih taj eventualni dobitak u
aerodinamickoj efikasnosti, ob-
zirom da bi neizbjezno dosao na
ustrb geometrije ovjesa i uz po-
jacani rizik mehanickih kvarova,
naprosto nije uvjerio u isplativost
skretanja s dizajna jednostruke
kobilice; ¢ista prednost naprosto
nije bila dovoljno uvjerljiva.

Za Brawna, pouzdanost je
najvaznija od svega, ona je
njegova osobna strast. I tu ga je
tesko razuvijeriti, osobito kad se
uzme u obzir da je Ferrari osvo-
jio Sest uzastopnih prvenstava
konstruktora s jednostrukim
kobilicama. I da nije bilo nevolja
s gumama prosle godine, mogli
su lako zgrabiti i svoj sedmi kon-
struktorski pehar za redom.

* " Transmisije postaju
kompozitne

Transmisija modela F248
predstavlja daljnu evoluciju
njihovog koncepta iz 2003.
zamisljenog za F2004: resetka
od titana ¢ini osnovno kuciste,
unutradnjost je hermeticki
zatvorena vezanom oplatom od
karbona. Kako su strué¢njaci za
kompozitne materijale postajali
sve samouvjereniji, usudili su se
eksperimentirati s konstrukcijom
kucista, pa je tako verzija za
2005. imala u sebi znacajno vise
karbona nego titana.

Ovogodi$nji doradeniji pri-
jenos obiljezava preradeni meha-
nizam mijenjaca, $to dovodi do
toga da je vrijeme mijenjanja
brzina u niZe brzine gotovo
nevjerojatno kratko. Pri ko¢enju
F248 izgleda prekrasno stabilan,
Sto pokazuje da se vrijeme koje
se utrosilo na preradu transmisi-
je vec isplacuje. A Sto se tic¢e naj-
novijeg kucista, “ono je sada 10
posto titan, a 90 posto karbonska
struktura,” odusevljava se Ross.
“Mislim da ¢emo u 2007. cijelu
stvar izvesti do kraja.”

Sredinom veljace, jo§ uvijek u
predsezoni, Ferrari su, uz Hondu
i Red Bull, bili u Bahreinu gdje
su pred prvu utrku testirali gume
i radili na opcijama za hladenje.

F248 je jos uvijek vrlo mlad
model, i jo§ uvijek mnogo razvoj-
nog posla o¢ekuje partnerstvo
Ferrarija i Bridgestonea ukoliko
zele potuci glavne Michelinove
igrace. Tako ce, kao i obi¢no,
gume biti klju¢ i ovogodisnjeg
prvenstva - to je sigurno.  FO

ARHIVA LAT, XPB.CC
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-1 najeda
Pierre Dupasquier

B1vs direktor svjetskog programa Michelhina
O prioritetima u Formuli 1, smanjenju trogkova, Indyju, Bridgestoneu

Michelin se povlaéi iz Formule

1 jer ée od 2008. biti propisan

samo jedan proizvoda¢ guma.

Kakvim vam se ¢ini stanje u

Formuli 1?

Ako nemate suparnika, nema
misterije i niSta ne mozete ni
nauciti. U Michelinu se uvijek
trudimo tehnologiju izgurati
maksimalno visoko. Ako toga
nema u Formuli 1, tada to nije
Formula 1; vec je to GP2, ili
Al, ili pak GP Masters.

Slazete li se baziéno da se

troskovi moraju smanijiti?

Da! Apsolutno! Rasipanje no-
vaca je glupo. Svi se slazemo
oko toga - nitko vise od Mi-
chelina. Ali postoje inteligen-
tni nacini ostvarivanja. Moji
kolege i ja smo iznijeli zasto
je samo jedna vrsta guma losa
ideja i, kao mjeru smanjenja
troskova, predlozili rjesenje
koje bi direktno obuhvatilo
oba cilja Maxa Mosleya, a

to su ograniciti troskove i
kontrolirati ponasanje guma
na stazi.

A to rjesenje je bilo...?
Produziti dionice koristenja
guma. Automatski bismo
izradivali i koristili manje
guma, §to bi samo po sebi
bila usteda, a to bi utjecalo i
na ponasanje guma jer guma
koja treba prijeci 400 km ne bi
imala sve kvalitete gume koja
treba prijeci samo 150 km.
Max je bio kompletno uz nas.
Ono $to mi je nerazumljivo
je ovaj korak nazad u 2006.
Posljedica toga ce biti mnogo
brzi auti, §to ce vise kostati.

Mislite li da je ovaj korak

napravljen kako bi se

favorizirao Bridgestone?
Bez komentara.

Culi smo i da je do toga doslo

kako bi se pomoglo Ferrariju.
Bernie (Ecclestone) i Max
obojica misle, i otvoreno to
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govore, da nema Formule 1
bez Ferrarija. Slazem se s time
do izvjesne mjere. Sjecam se
kad su Bernie (tada pred-
sjednik FOCA-e, UdruZenja
ekipa Formule 1) i (Jean-
Marie) Balestre (predsjednik
FISA-e) znali jednom godisnje
odlaziti u Maranello kako bi
Enzu Ferrariju pokazali svoju
privrZenost i kako bi bili si-
gurni da je sve §to je planirano
za slijedecu sezonu u skladu s
onim §to je Commendatore i
sam zamislio. Madutim, kad se
radi o medunarodnom sportu,
treba znati $to je prikladno.
Trebaju postojati jasna pravila.
Vasi su partneri nakon
dogadaja u Indianapolisu bili
lojalni, ali smo takoder procitali
da su svi podrzali ideju o
jednom proizvoda¢u guma.
U Indyju nije bilo nikakve
solidarnosti. Ljudi u Formuli
1 su Zestoki suparnici. Nema
tu nikakve lojalnosti. Svi zele
pobijediti, i poraziti ostale. To
ne smijete nikad zaboraviti.
Zapamtite i da su nasi partneri
vezani za velike proizvodace
automobila koji su u Formuli
1 da bi se o njima govorilo
i da bi se poboljsao njihov
imidz. Dakle, ako se na jednoj
Grand Prix utrci govori samo o
proizvodacu guma, kakav do-
jam tad ostavljaju same ekipe?
FIA tvrdi da su Michelin i
Bridgestone, zajedno, trebali
iznadi nacin da se izbjegne
monopol u opskrbi guma. Ali
nismo nista culi o eventualnim
diskusijama ili nekakvom
dogovoru. Zasto je to tako?
Da, to je doslo iz FIA-e, ali
nemojmo zaboraviti da se mi
svi natjecemo protiv onog
drugog. Ne postoji nacin kojim
bismo mogli postici sporazum
s nasim rivalima; mi smo tu
da ih porazimo. Ali ono o

¢emu bi se mogli dogovoriti je
smanjenje broja kilometara na
testovima, nesto u tom smislu.
No, potom se nadete u situaciji
kad onaj koji pobjeduje kaze da
je voljan reducirati testiranja,
ali zato drugi nisu. Ima mnogo
stvari u kojima se slazemo s
Bridgestoneom, ali nemamo
isti pristup. Oni ne istrazuju.
Oni nisu radoznali. Bridgestone
placa Bernieju cijelo bogatstvo
za prostor za oglasavanje uz
staze. Oni su usli u Formulu 1
da stvore ime, da se prodaju,
dok smo mi u Formulu 1 usli
prvenstveno zbog toga da
vidimo da li je radijalna guma
prikladna za Formulu 1. A to
je potpuno drugaciji pristup. Ili
recimo, Bridgestone je prihva-
tio izbrazdane gume, u vrijeme
kad Michelin nije bio ukljuc¢en
u sport. To je dobar nacin - brz,
jefin i jednostavan za testiranje
- usporavanja automobila. Ali,
stvarati poprecni pritisak i isto-
vremeno imati uzduZne utore...
Dobro, i konstruktori su jed-
nako kompetitivni, pa se ipak
uspiju dogovoriti, kao $to su
to uspjeli oko V8 motora...
Ali kako mozete postici neki
dogovor s jednim jedinim
proizvodacem guma?
Ne s jednim proizvodacem,
vec rjedenjem koje smanjuje
sve te silne troskove, navodno
povezane s gumama.
Jedina stvar koju je moguce
napraviti odnosi se na testi-
ranje. U 2005. smo reducirali
broj guma na utrkama i sma-
njili smo razinu performansi
auta. Jedino $to preostaje jest
odraditi manje testova. Mi tu
ne stvaramo nikakav problem,
a FIA tvrdi da ni oni nemaju
problem s time. Ali se zato
konstruktori oko toga nikako
ne mogu sloziti. FO

5 bbzih pifanja

Neka od ranijih karijera
koju biste zeljeli
‘prijaviti’?

Bio sam pilot u francu-
skom ratnom zrakoplov-
stvu.

2 A neki hobi koji bi nas
iznenadio?

Vrlo sam strastveni roler.
Na rolama sam odvezao
vecinu Grand Prix staza.

3 Gdje je bila Michelinova
prva Grand Prix pobjeda?
To je lako: u Brazilu,
1978., s Carlosom
Reutemannom u Ferrariju.
Godinu kasnije osvojili
smo naslov prvaka,
ponovno s Ferrarijem, ali
s Jodyjem Scheckterom
za volanom.

4 Da li je netko iz vase obi-
telji ukljuéen u Formulu 1?
Moja kéerka, Marie-
Pierre, bila je zaduzena za
medije u Ligieru/Prostu,

a sad je voditelj odnosa
s javnoscu na stazi Paul
Ricard.

5 Imate li i neke druge
motosport interese?
Volim Moto GP i cijeli svoj
Zivot sam imao i vozio
motocikle.

-\

Max (lijevo), Bernie and Pierre
se svi slazu da je Ferrari
kljuéan za Formulu 1
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Ron Dennis

GOVOR

MoZda je sad vec veteran u Formuli 1, no Ron
Dennis je jos uvijek spektakularno brz na pote-
zima (Alonso 2007.), i dobro pripremljen za jo$

jednu novu sezonu

Matt Bishop Steven Tee/LAT

etak je, treci ozujka, a Ron Dennisova interpretacija
“lezernog” odijevanja je tipicno minuciozna: smede
odijelo od kord samta, smeda “dolce-vita™ majica,
smede carape i naravno smede mokasinke. Ovo je prvi
puta da sam u McLaren Technology Centru petkom:
kad sam god ranije posjecivao Rona, neizostavno je
bio u besprijekorno skrojenom poslovnom odijelu,
svoje poslovi¢no sive boje. Ne, nazovimo je antracit - doista, kao an-
tracit ugljen i kao spektakularno - poslijednja rijec¢ tehnike - postro-
jenje (nikad “tvornica”, lijepo molim) McLarena ¢iju je specifikaciju
Ron osobno tako pomno i brizljivo nadgledao.
Ali usprkos vanjskom izgledu, Ron nije bezli¢na osoba. Rekavsi
to, on pozdravlja F1 Racing fotografa Stevena Teeja i mene na svoj
uobicajeni prijateljski-pa-ipak-nesto-formalan nacin; Sto je jos jedan
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zastitni znak RD-a - jer, usprkos njegovom bogatstvu, njegovom
uspjehu, veli¢ini njegove pozicije, u sustini je stidljiv. U pocetku,
njegov osmijeh jo$ nije opusten, jo$ nije simetrican. To ce se desiti
kasnije, kad su fotografije napravljene i zaboravljene, i kad ¢e se
moci opustiti. Trenutno, ili se kesi poput Geoffa Boycotta, ili ni ne
pokusava. Ako ga ne poznajete, to izgleda i osjeca se poput froideu-
ra; ali nije, vjerujte mi. To je toplina, osujecena iznutra.

Dok se Steven mota uokolo vitlajuci svojim Canon EOS 1DSMKII,
Ron i ja caskamo - o Berniju Ecclestoneu, Max Mosleyu i cijeni ribe.
Uskoro je doba ru¢ka i Ron me vodi u “Lauda™ dvoranu - u MTC-u
su sve sobe za sastanke i primanja nazvane po McLarenovim
svjetskim prvacima - i uz istinski profinjen obrok, pripremljen i
serviran od strane Ronove vlastite ugostiteljske tvrtke, Absolute
Taste, pravi intervju moze zapoceti.




“Ako ustanovimo
da smo u teskoj
situaciju, samo se
jos jace potrudimo”




S




" Kako ce u 2006.
proci cesto ra-
zocaravani Kimi

Réaikkénen?

INTERVJU | )~

Zeli li Ron predvidati?

Matt Bishop: Danas je zadnji dan predsezonskog testiranja. Kakva
su vasa predvidanja za McLaren u 2006.?

Ron Dennis: Vjerujemo da imamo vrlo dobro dizajniran auto - vje-
rojatno je to najbolji auto koji smo ikad napravili - i to govorim
nakon $to smo ga imali priliku testirati. Sto se tice motora, mi
-io0vo je vrlo svjesni ‘mi’ - smo mnogo napredovali u odnosu na
ono gdje smo bili prije dva mjeseca. I zbog toga Zelim odati pri-
znanje momcima u Mercedes-Benz High Performance Engines
postrojenju, jer je ono $to smo postigli rezultat vrlo znanstvenog,
vrlo analiti¢nog pristupa - ne samo intuitivnog pristupa.

MB: To je u redu, ali tijekom zimskih testiranja ste imali nekih pro-
blema bas s motorom, zar ne?

RD: Da, ali svi su imali - i, uostalom, mi rjeSavamo te probleme. Prije
odlaska u Bahrein, svaki od nasih motora je vec presao kilo-
metrazu koja ce se od njih zahtjevati u 2006., i mi smo na razini
koja bi nam trebala omoguciti da budemo priliéno kompetitivni
od samog pocetka sezone. Takoder znamo da ¢emo neprekid-
no, tijekom cijele godine poboljsavati motor, kao i Sasiju. Mi
smo besprijekorna natjecateljska ekipa. Povijest pokazuje da je
sposobnost da se u hodu rade pobolj$anja jedna od velikih snaga
McLaren-Mercedesa. Jednostavno receno, mi ne mirujemo. Ako
se nademo u teskoj situaciji, radimo marljivije i i§¢upamo se iz
problema.

Hm, pa mogli smo i ocekivati da Ce to reci, zar ne? S druge strane,
sve je to istina. MoZda - premda je to samo moja pretpostavka - je
njegova usputna primjedba ,,ne samo intuitivnog pristupa*, u stvari
prikrivena kritika nacina na koji je Ilmorom upravljao Mario Illien,

Jj Vierujemo da imamo sjano dizajniran auto
- mozda najbolji kojeg smo ikada napravili
- i to kazem nakon §to smo ga testirali A

u post-Morganovom dobu (Ilmorov vrlo sposoban direktor menadzer,
Paul Morgan poginuo je u nesreci sportskog aviona u svibnju 2001.
i tvrtka viSe nikad nije bila ona stara); $to se ostalog ti¢e Dennis je
krenuo s poprilicno neuvijenim odgovorom.

MB: Gdje ste trenutno u pogledu snage motora i pouzdanosti?

RD: Neki su novinski izvjestaji o nasim performansama na zimskim
testiranjima bili, hm, ako ne izravno otrovni, a onda poprili¢-
no blizu toga. Dobro, spreman sam priznati da smo u pocetku
bili doista spori. Ali to je zato jer smo se zZeljeli usredotocili na
sposobnost da iskuSamo sve sisteme na autu i da se pomaknemo
prema razumijevanju njegovog ponasanja na stazi. Da bi to posti-
gli, vozili smo na niskim obrtajima kako ne bi previse, u ranim fa-
zama njihovog razvitka, opteretili motore. Ali onog trenutka kad
bi neki odredeni problem motora, s kojim smo se suceljavali, bio
identificiran i rijeSen, bili smo u stanju voziti na vi§im okretajima.
Stoga sad to¢no znamo gdje stojimo. Neizbjezno je da nece sve ici
glatko, ali trenutno mislim da smo opet oni stari. Tomu usprkos,
ne Zelim niSta prognozirati.
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MB: Koliko je zaista dobar Kimi, i za§to?

RD: Neizbjezno je da kad govorite o vozac¢ima, da govorite o talentu i
hrabrosti i hladnokrvnosti i inteligenciji 1 tako dalje, Sto ih sve zajed-
no ¢ini kompetitivnima - pa ipak, svakom vozacu nesto nedostaje.
Nisam nikad vidio istinski potpunog vozaca. Ipak,
Kimi ima jednu vrlo znac¢ajnu osobinu, i ima je u
vecem opsegu nego ijedan vozac¢ kojeg sam pozna-
vao u pro§losti, a to je sposobnost da se ne osvrée
na razocaranje - neizbjezno razocaranje koje dolazi
s neuspjehom - i da samo nastavi dalje. To je jedna
od njegovih najvecih snaga. Shvaca privremeni ne-
uspjeh kao takav, i kao posljedica toga razo¢aranje
je kratkog vijeka. I to je zarazno. To je nevjerojatni
moralni poticaj za ekipu koja bi, inace, mogla biti
u opasnosti da, privremeno, bude potiStena. Pored
toga, Kimi je naravno vrlo brz.

MB: Kimi je imao mirnu zimu $to se tice nezelje-
nih izvjestaja u tisku - barem u usporedbi s
zimom 2004./2005. (kad su se iz tjedna u tjedan
Riikkonenova pijana divljanja razvlacila po ta-
bloidima). Pa ipak, usprkos tomu, mozda on ima
neke demone koje mora nadvladati, a s kojima
se ostali vozaci ne moraju nadmetati. Kako taj proces napreduje?

RD: (pauza) Moje vlastito Zivotno iskustvo pokazuje da, bez obzira
na to koliko Zeli§ da sve tece linearno i da progresivno bude sve
bolje i bolje, to ipak nije nacin na koji stvari funkcioniraju. U
trenu kad misli§ da si napravio korak naprijed, otkrije§ da u stva-
ri radis dva koraka natrag. I da, mislim kako ponekad nasim Zivo-
tima utjecu stvari koje nisu pozitivne - koje su u srzi negativne.
One su gotovo kao samonametnute poteskoce. Ali mislim da su
to normalne stvari. Svatko ih ima. Ako ste vrlo prominentna oso-
ba, osobito u politici ili velikom biznisu ili show biznisu ili sportu,
tada je samo nesto uocljivije kad napravis stvar koja te u sustini
vuce dva koraka natrag. I ja mislim da se to povremeno dogada
Kimiju. Ali to se dogadalo i drugim vozac¢ima koji su vozili za
McLaren, bas kao $to se to dogodilo i meni i ostalim ljudima koje
bih sad mogao nabrojati. To je samo Zivot. Da li razumjete?

MB: Da. Znam da je to osjetljivo podrucje i ne bih Zelio...

RD: Nije to osjetljivo podrucje. Dobro, mozda i je, ali to nije nac¢in na
koji ja to shvacam. Ono §to pokusavam reci je da za mene nije
kostruktivno ulaziti dublje u pojedinosti. Mi svi ¢inimo pogreske.

Mi svi imamo demone. I vazno je da u¢imo iz svojih pogresaka, i da
ih pokusamo ne ponavljati. I da, da pokuSamo identificirati svoje
demone, takoder. Ali to je tako lako reci, a tako tesko postici.

To je oprezan odgovor - senzitivan, radije nego izbjegavajuci. Uspr-
kos tome, mislim da ¢u ga jos malo pogurati...

MB: Ali da li je to nesto ¢ime se Kimi, uz vaSu pomoc, bavi?

RD: Svatko tko radi u McLarenu - i to ne samo vozaci, vec bilo tko
- dobije priliku izbjeci napraviti istu pogresku dva puta i moze
stoga napredovati u svojoj karijeri. To je jedna od bitnih vrijed-
nosti utisnutih u McLarenov korporacijski DNA.

A to je, vjerujte mi, istina. Nebrojeno mi je ljudi reklo kako je Ron
priskocio u pomo¢ nekom od svojih zaposlenih koji je bio u nevolji, pa
Cak i u slucaju kad je ta nevolja bila iskljucivo osobne prirode. To je

nas
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MoFuénost da Kimi (lijevo)
ijedi Michaela u Ferrariju,
jos$ nije odbacena

Dennisova bitna znacajka, i to mu sluZi na cast. Ali, da se vratimo na
osobine vozaca.

MB: U kojoj mjeri vasa odluka da zaposlite Alonsa za 2007. predstav-
lja plan za nuZdu u slu¢aju da Kimi i/ili Juan Pablo - ali, za potrebe
mog pitanja, ovdje mislim na Kimija - planiraju napustiti McLaren
krajem 2006.? I do koje ste mjere, potpisujuci s Alonsom, mozda
gurnuli Kimija u ruke Ferrarija? Na koncu konca, glasine o Kimiju
i Ferrariju kolaju ve¢ dugo vremena, zar ne?

RD: Da, ali kao prvo moram reci da kad su prosle godine Kimi i njego-
vi menadzeri (Dave and Steve Robertson) rekli meni i novinarima
i bilo kom drugom tko ih je pitao kako ne, nisu potpisali ugovor
s Ferrarijem - i kako je, prije ponovnog potpisivanja za McLaren,
Kimi jednostavno zelio imati priliku sagledati koliko ¢e se dobrima
pokazati nasi napori u pogledu kompetitivnosti naseg auta (dakle,
on ce pricekati dok ne bude imao priliku voziti auto za 2006. prije
no $to potpise za 2007. i dalje) - ja sam im vjerovao. I jos im uvijek
vjerujem. I ako napravimo dobar posao ove godine, to ¢e Kimija

uciniti mentalno spremnim da pozeli nastaviti voziti

za McLaren. S druge strane, ako on ne bude mental-

no spreman u trenutku kad se nama ukaze prilika da

potpisemo ugovor s nekim izvanrednim vozacem koji
bi poboljsao izglede McLarena u buducnosti, tada

mi naravno necemo propustiti tu priliku. Ali §to se

tice potpisivanja s Fernandom, te su dvije stvari bile

odvojene. Tada su bile odvojene i odvojene su sada.

I ista se stvar odnosi na Juan Pabla. S druge strane,

mozda ni jedan od njih nece Zeljeti ostati.

MB: Da, krenimo s Juan Pablom. Pocetkom 2005. je

prosao kroz razocaravajuce razdoblje, a onda se opora-

vio i bio je prili¢no dobar. Sta mislite, kakvi su njegovi

izgledi u 2006.?

RD: Od kraja prosle sezone, mogu vam iskreno

reci da nisam nikad - nikad - vidio vozaca koji bi

radio marljivije od onog §to Jaun Pablo ¢ini sada.

U iizvan auta, njegova je usredoto¢enost ne samo

na svoju fizicku kondiciju, vec takoder i na proces sazrijevanja

u boljeg vozaca - koristeci pritom one stvari unutar McLarena

koji mu u tome mogu pomoci - bila besprijekorna. Neizbjezno,

sredinom prosinca, kad je saznao vijesti, kao Sto je to i Kimi, da
smo mi ve¢ odabrali jednog od nasih vozaca za 2007. (Alonsa),
njegova je reakcija bila, hm, o¢ekivana. Ali ta je reakcija trajala
manje od 24 sata, Sto je bilo fantasti¢no osvjezavajuce za sve,
ukljucujuci i mene. Samo je poceo raditi marljivije, i vrlo sam
siguran da ¢e imati mnogo bolju sezonu od one proslogodisnje.
Cesto sam osjecao da bi Juan Pablo mogao biti novi Senna - ili novi

Alesi. Drugim rijecima, talenta na bacanje, ali nedovoljno discipline

kojom ga obuzdati na efikasan nacin. Ali, ako je ono $to Ron kaZe istina,

moZda sam u krivu. Nema sumnje da ¢emo to otkriti ove godine.

Saga o Neweyu:

MB: Koliko ¢e mnogo, ili koliko malo McLarenu nedostajati Adrian
(Newey)?

RD: Hm, uvijek ti nedostaje prijatelj. Ali, u stvari bilo je ve¢ planirano
da Adrian u 2006. nece raditi za McLaren. To je bilo dizajnirano u
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planu kojeg smo zacrtali tijekom diskusija koje su dovele do nje-
govog ostanka u McLarenu nakon nesuglasica s Jaguarom (u ljeto
2001. je Sef Jaguar Racinga Bobby Rahal mislio da je obavio uspjes-
nu otmicu Neweya iz McLarena, da bi na koncu otkrio kako je na-
kon otegnutih prepirki i viSe nego tek nekoliko privatnih sastanaka,
Ron uspio uvjeriti dizajnersku zvijezdu da ostane u McLarenu).
Prema tom se planu Adrian trebao postepeno osloboditi obaveza, i
istovremeno smo razmotrili tri opcije: njegov rad na jedrilicarskom
natjecateljskom programu America’s Cupa; ranu mirovinu ili posao

PUBLIK]. Ron Dennis

L} =

iINTERVJU M

nas odusevljava $to je pronasao posao glavnog dizajnera u Ferrariju.
Ljudi c¢esto zadirkuju Rona zbog njegovog dosadnog oratorskog stila
- ‘Ronov govor’ ga zovu - i sam ¢e Ron biti prvi koji Ce priznati da, cak
i kad je u punom zamahu, rijetko zvuci poput Abrahama Lincolna za
svecanog govora u Gettysburgu. Ali - i ovo bi svi oni koji podcjenjuju
Rona trebali uzeti u obzir - on vrlo pronicavo bira svoje rijeci. Bili bi, na
primjer, u krivu kad bi pretpostavili da nije svjestan dvostrukog znacenja
koje se moZe implicirati njegovoj tvrdnji kako ih ,,odusevljava* sto je
Tombazis ponovno pristupio McLarenovom najzes¢em suparniku.

savjetnika (za McLaren). Ali, na primjer, vec se tada Adrian Zelio MB: Da, dobro, ali vi ste izgubili...
viSe posvetiti svojoj strasti za utrkivanjem u svom Fordu GT40. RD: Gledajte, mi imamo 136 inZenjera i dizajnera u McLarenu. Mi

No prosle je godine on takoder proveo mnogo vremena sa svojom
obitelji; imao je viSe od dva i po mjeseca godiSnjeg, znate.

A Cim je Fernando obavijestio Flavija, ja
sam nazvao nase vozace, jer, naravno, vijesti

bi brzo procurile

MB: Da, ali njegov premjestaj u Red Bull nije bio planiran, zar ne?
RD: Da li je on manje nego §to je o¢ekivao uZivao u svom novo otkri-

venom slobodnom vremenu, ili je njegova nesumnjiva strast za
motosportom ponovno ozivjela kao posljedica svog tog slobodnog
vremena - kad ti nesto nedostaje tvoje srce postaje mekse, mozda
- o¢igledno mu se pocela svidati prilika da bude dio nove ekipe
(Red Bulla) i da bude usredotocen na postizanje njihovih prvih
ambicija. Ali u naSem razlazu nije bilo animoziteta. Bilo bi mu, u
stvari, teze ostati jer smo vec planirali njegov odlazak.

Dobro, hm, to je sigurno istina - jer u cijelo ovo vrijeme koliko
ga znam, nisam nikad uhvatio Rona u lazi - i moZda ovo nije nista
drugo nego istina. Ali nije vjerojatno da je to potpuna istina. Ron je,
bez sumnje, manje zadovoljan Sto gubi Adriana u korist suparnicke
ekipe, no Sto bi bio da ga gubi zbog rane mirovine. Ali je isto tako
Ron odlucio ne spomenuti Marigold, Adrijanovu vrlo mudru suprugu
- mirovnu sudkinju, ni manje ni vise - koja je navodno dogovorila re-
kordni iznos od 10 milijuna dolara za suprugov ugovor s Red Bullom.
I koliko je tu bio ukljucen David Coulthard, Red Bullova vozacka zvi-
Jezda koja je u McLarenu s Adrianom radila sedam godina? Mnogo,
pretpostavljam. Ali Ron o tome ne govori nista.

MB: A §to je s Peterom (Podromouom, vi§im McLarenovim aero-
dinami¢arem kojem je Red Bull takoder prisupio i za koga se
prica da ce se pridruziti Neweyu u Milton Keynesu u studenom)?
Hoce li vam nedostajati kad ode krajem ove godine? Ili je njegova
primarna funkcija bila, i hoce li i dalje biti, u pruzanju onog
prakti¢nog ugla Adrianovim znacajnim, ali prili¢no eteri¢nim
sposobnostima, ako tako mogu reci?

RD: (pauza) Moj je odgovor da je Peter jedna
izuzetno nadarena osoba i svaka ekipa ¢iji
je on ¢lan je sigurno u boljoj poziciji dok
je on s njima.

MB: Posljednja osoba u ovom malom trokutu
je Nic Tombazis, kojem ste nedavno
dopustili da se vrati Ferrariju, nakon
razdoblja koje je izvana izgledalo kao ne

cijenimo svakog ponaosob, ali bili bi u krivu kad bi mislili da
panicarimo samo zato $to su jedan ili dvojica nedavno otisli.

aq

CETVRTO POGLAVLJE

MB: Na dugo ste, uz velike pohvale, pricali o Kimiju i o Pablu, ali
su vijesti krajem prosle godine o angaziranju Fernanda za 2007.
neizbjezno privukle mnostvo medijske paznje. Zasto ste to
objavili tako rano? Jedan od razloga zbog kojeg pitam je da je to
prouzrokovalo velike kritike na racun vremena objavljivanja - i
nije kritizirala samo ranjena Zivotinja, Flavio (Briatore), nego i
njegov prijatelj, Bernie Ecclestone.

RD: (dugacka pauza) Kad bi bio pravi trenutak?

MB: Pa, to je ono $to vas pokuSavam pitati.

RD: Znam, ali ja vas to isto pitam, i to je jednostavno pitanje: kad bi
bio pravi trenutak?

MB: Zelite da na to odgovorim?

RD: Da. ;

MB: Pa dobro, meni osobno nije

smetalo vrijeme vaSe objave. I to ne

kazem samo zato §to sam vam sklon,

nego...

m RD: To nije pravi odgovor na moje
mve opens pitanje. Moje je pitanje: kad bi bio

pravi trenutak?

-
osobito uspjesan pokusaj u McLarenu... "p d"ver MB: Ne mislim da postoji pravo ili loSe
RD: Nick je, uz mnostvo nasih klju¢nih et vrijeme.

menadzerskih figura, radio vrlo marljivo World Champion signs four
tijekom znacajnog vremenskog razdoblja
kako bi se integrirao u nas sistem i kako
bi ostvario zajednicke ciljeve koji su bili
pazljivo definirani u trenutku njegovog Naiveéa vilest
pristupanja. Nismo uspjeli. I tada smo do- :g?s:az:zzsbila je
nijeli odluku da je za njega prikladan slijed o%a vijest za Renault
djelovanja - napustiti tvrtku, Sto se i u¢inilo

na vrlo prijateljski i ispravan nacin. I sad

RD: To nije odgovor na moje pitanje,
zar ne?

MB: Hm...

RD: OK, drago mi je da smo to ustano-
vili. Sad ¢u vam dati malo vise informa-
cija kako bi vam pomogao odgovoriti
na pitanje. Potpisati ugovor s vozacem
ukljucuje poprili¢no ljudi. To ukljucuje
samog vozaca, naravno, i prvog covjeka
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ekipe koji potpisuju ugovor - drugim rije¢ima, u nasem slucaju,
mene, kao predstavnika McLarena. Ali u Fernandovom slucaju,
§to je isto prirodno, to je isto tako ukljucilo i nekoliko ljudi koji
su njemu bili vazni: njegovog menadzera, Luisa (Garcia Abada),
njegove pravnike i njegovu obitelj. S nase strane to je ukljucilo
jednog klju¢nog direktora, a to je bio Martin (Whitmarsh, Mc-
Larenov direktor menadzer), kao i Norberta (Hauga) i jo$ neke
druge ¢lanove odbora Mercedes-Benza. A nakon $to je Fernando
potpisao i jos uvijek prije bilo kakve javne objave, to je ukljucilo
nekolicinu visih ¢lanova odbora nasih sponzora. I tako, nepunih
24 sata nakon $to se tinta na njegovom potpisu osusila znalo je, u
grubo bih procijenio, 25 ljudi. Svi su oni razumjeli moju obavezu
prema Fernandu da ¢e njegovo potpisivanje ostati tajna sve dok
on ne bude imao priliku obavijestiti Flavija. Isto se tako podra-
zumjevalo da ¢u, ¢im on obavijesti Flavija, ja obavijestiti naSe
vozace - jer, o¢igledno sam zelio da to oni ¢uju od mene i isto je
tako ocigledno bilo da bi inace na ovaj ili onaj nacin vijest pro-
curila. Takve stvari na koncu uvijek procure. A tada, nakon Sto
ja kazem naSim vozacima, izdali bismo priopcenje za tisak. Ali
prosla su ¢etiri tjedna i zbog faktora van Fernandove moci, on
nije uspio sresti Flavija da mu kaZe novosti. Pokusao je vise puta,
ali pokazalo se da je nemoguce ugovoriti sastanak. I na koncu,
nakon Sest tjedana pokusaja, i obzirom da ga je jako Zelio infor-
mirati prije no §to vijesti procure, Fernando je Flaviju morao reci
preko telefona. Bilo je kasno navecer kad me obavijestio da je
obznanio vijesti Flaviju. Usprkos kasnim satima, odluc¢io sam da
bez odlaganja moram telefonirati nasim vozacima. To je, zbog
vremenske razlike od tri sata, bilo malo tesko za Kimija. Naime,
on je tada bio u Finskoj. Ali kako god bilo, primio je to dobro.

MB: A sto je bilo s Juan Pablom?

RD: Njegova prva reakcija bila je osorna - mozda je pomislio kako je
njegovo mjesto za 2007. upravo nestalo. Ali to nije nuZno slucaj,
naravno. Kao $to sam vec rekao,
njegova reakcija, kad je prespavao
vijest, bila je vrlo profesionalna.
Uistinu, vrlo impresivno. U svakom
slucaju, sljedeci smo dan objavili
izjavu za tisak.

MB: Da li ste u to vrijeme razgovarali s
Flavijom?

RD: Da. Flavio me je nazvao i zamolio
me da na tjedan dana odgodim izjavu za tisak, ali bio sam u teskoj
poziciji. Do tada je vec znalo mnogo ljudi. Odrzati to u tajnosti nije
viSe bilo realno. Nisam Zelio da vijesti odu u javnost preko neke
glasine. I sad, vracajuci se na moje pitanje, koje je originalno bilo
vase pitanje: kad je bio pravi trenutak (za objavu vijesti o Alonso-
vom potpisivanju)?

MB: Ron, shvatio sam.

To je uistinu dobro obavljeno. Vijest bi sigurno procurila, a takva bi
nekontrolirana vijest uzdrmala Kimija i Juan Pabla mnogo pogubnije
nego §to je to na koncu ucinila kontrolirana objava. Jer, sto bi bilo da je
vijest iskrsnula, na primjer, u cetvrtak uoci utrke u Bahreinu? Kako bi to
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utjecalo na Raikkonenove i Montoyine pripreme za utrku? (LoSe, to je
odgovor.) A tu je trebalo misliti i na Alonsa. Provala vijesti, osobito ako
bi bila sroc¢ena na nacin koji Fernanda prikazuje kao negativca u prici,
istovremeno bi mu naskodila i destabilizirala ga - osobito, jer bi on i
dalje morao, kao sto jos uvijek mora, ostati vozac¢ Renaulta u 2006.

MB: Imate Pedra, Garyija i Lewisa, sve pod ugovorom. Onaj koji me
osobito zanima je Lewis...

RD: Reci ¢u vam ponesto o svoj trojici. Prvo, Pedro. On je ogromna
dobit za nasu ekipu. Toliko je dobar test i razvojni vozac, toliko
predan - cijene ga svi nasi inZenjeri. I dolazi s bonusom: apsolut-
no je fenomenalan izvan auta, nevjerojatan je ambasadar sporta
- briljantan s nasim partnerima, s marketingom, u odnosima s
medijima i tako dalje.

MB: A Gary?

RD: Veliki potencijal. Dobro je testirao, i, kao i u slu¢aju Pedra i
Lewisa, osjecamo njegovu potpunu predanost McLarenu. Ne
traze neizostavno prvu priliku da skoce u neciji tudi auto.

HA Pedro, Gary i Lewis ne éekaju
prvu priliku da uskoce u auto neke
druge ekipe

aq

Za nagadanje o kome se u posljednjoj primjedbi radi, nema posebnih
nagrada, jer je to tek lagano prikriveni napad na Alexa Wurza koji je
istrazivao razlicite opcije za sudjelovanje u utrkama, prije no to je, gubeci
strpljenje, McLarenov menadzment predao njegovo mjesto Paffettu. Wurz
Je, nasuprot tome, preuzeo mjesto treceg Williamsovog vozaca s mogucno-
S¢u voZenja utrka u 2007.

MB: A Lewis?

RD: Vec dugo imamo ugovor s njim, i to je pionirski projekt. Ispunio
je svoj dio dogovora, a mi smo ispunili svoj. Ne bi bilo prikladno
ulaziti u detalje. Ali mi ga vodimo, on uvazava nase savjete, i mi-
slim da ce rezultati govoriti sami za sebe. I tako treba nastaviti.

w
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MB: Na vasem rucku s medijima prije Bozica ste izjavili da bi Lewis
mogao biti spreman da se natjece u Formuli 1, ne samo kao test
vozag, vec u 2007.

RD: Da, izjavio sam to.

MB: Isto ste tako, tijekom tog rucka, rekli da nije vjerojatno da ce se
on, tako skoro, natjecati u McLarenu. Al ste isto tako rekli, da
ga niste voljni pustiti da padne u ruke takvih suparnika kao sto je
BMW, koji su svima obznanili da su zainteresirani za njega. A ako
se sve te tri izjave spoje, logicki proizlazi da bi va$ plan morao biti
da u 2007. Lewis vozi u McLarenovoj B ekipi. To¢no?

RD: Mislim da je to vrlo primjerena procjena - uz jedan prosvjed:
mi jo§ nemamo nikakvu B ekipu. Ono $to bih ja Zelio reci je da
smo spremni pokrenuti B ekipu, i obavili smo neke vrlo ozbiljne

MB: Tradicionalno se za svjetsko prvenstvo treba prijaviti do jeseni
prethodne godine, ali je Max sad izjavio da sve prijave za svjet-
sko prvenstvo 2008. treba predati tijekom onog tjedna $to pocinje
dan nakon sastanka World Motor Sport Councila 22. ozujka
2006. Takoder je rekao da ima mnogo ljudi koji su spremni i
samo ¢ekaju znak da lansiraju svoje F1 ekipe za 2008. i da bi
svima vama (a to znaci: McLaren-Mercedes, Renault, Honda,
Toyota i BMW-Sauber; pet ekipa koje se nisu jo§ politicki opre-
dijelile za FOM/FIA/Ferrari osovinu) bilo bolje da se trgnete i da
se opredijelite de facto za FOM/FIA/Ferrari osovinu, ili riskirate
da budete iskljuceni. Sta mislite o toj Maxovoj najnovijoj $ali?

RD: Kao prvo, vracajudi se na vas izvadak iz Maxove izjave, malo sam
iznenaden Sto ¢e o buducnosti Formule 1 izgleda odluciti ljudi koji

razgovore s razli¢itim stranama - tu prije
svega mislim na Akiyama Holdings.

MB: Je li to mati¢na tvrtka Direxiva?

RD: Da, i oni su nedavno poslusali nasu sugesti-
ju da prihvate mnogo usredotoceniji pristup
svom ulasku u Formulu 1, §to bi lako moglo
voditi stvaranju nase B ekipe. Medutim
malo smo zbunjeni u vezi interpretacije
koja je dio Concorde Agreementa - §to je
naravno dokument koji trenutno pruza
upute o nac¢inima koriStenja automobila i
njihovih komponenata koje proizvodi jedna
ekipa i koja to onda prenosi na drugu. Ali,
ukoliko bi ta konfuzija bila razrijeSena na
pozitivan nacin, tada mislim da bi zasigurno
bilo moguce da McLaren podupre svoju
drugu ekipu. Ako bi se to ostvarilo, donije-
lo bi mnogo dobrih stvari, od kojih bi samo
jedna bila dodatni priliv dohotka. Druga
znacajna dobrobit bi bila da bi pruzila
priliku da se mlade vozace postavi u pravu
situaciju u kojoj bi naucili puno znacenje
Formule 1. Lewis bi sigurno bio uzet u obzir
da bude vozac za takvu ekipu, ako bi se
takva ekipa pojavila.

O Cemu se u stvari radi. Neki insideri u For-
muli 1 - od kojih je Midlandov ratoborni Colin
Kolles najotvoreniji - su nezadovoljni cinjenicom
da je Scuderia Torro Rosso ove sezone dobila

Dennis je ¢esto u sukobu s Mosleyem,
ali kaze: “McLaren ¢e uvijek ostati u
Formuli 1"

su trenutno izvan F1. Ostavljajuci za trenutak
tu anomaliju po strani, jasno je da ¢e McLaren
pristupiti svakom svjetskom prvenstvu Formule
1 iz jednostavnog razloga $to namjeravamo u
Formuli 1 biti vje¢no. McLaren ce, toliko dugo
koliko ¢e Formula 1 postojati kao vrhunac
motosporta, sudjelovati. A ako je pozicija naseg
partnera, Mercedesa i ostalih koji ¢ine GPMA
(Grand Prix Manufacturers’ Association) da
udemo u svjetsko prvenstvo kao blok, tada cemo
uci kao blok. Ukoliko prevlada, tomu nasuprot,
glediSte da svatko mora djelovati ponaosob, tad
¢emo donijeti odluku u skladu s tim. Ili ako se
na koncu, odluci da se zbog nekog zajednickog
pogleda na stvari ne prijavi za sudjelovanje, tad
¢emo i to uzeti u obzir.

MB: Da, ali obzirom da ste upravo rekli kako
¢e McLaren u Formuli 1 biti “vje¢no”, sigurno
je nezamislivo da vi necete predati prijavu u
tjednu koji pocinje 23. oZzujka?

RD: Uc¢init ¢emo ono §to je prikladno kad
dode vrijeme.

U stvari su GPMA i prije toga GPWC veé
postigli mnogo. Ne, oni nece nikad pokrenuti
alternativnu seriju Formuli 1, bez obzira na to sto
su Wolfgang Reitzle (ex BMW), Richard Parry-
Jones (Ford) i drugi rani aktivisti moZda jednom
rekli. Ali su usprkos tome GPMA/GPWC postigli

Jjako mnogo u ostvarivanju pravednije raspodjele
prihoda od televizijskih prava, oglasavanja uz stazu i od Paddock Clu-
ba. Zbog toga je istina da ¢e McLaren u Formuli 1 biti vjecno, a po-
stepeno ce se postici i dogovor izmedu svih 11 ekipa. U meduvremenu
¢e Mosleyeva posljednja doskocica ostati ono Sto jest: doskocica.

MB: Kako vidite napredak Formule 1 u slijedecih nekoliko godina, i
Sta mislite kakvu ¢cemo Formulu 1 imati 2008.?

RD: Jasno je da jos postoje neki nerazrjeSeni problemi, ali bojim
se da mjesto za njihovo rjeSavanje nisu stranice F1 Racinga.
Mjesto za njihovo rjeSavanje je iza zatvorenih vratiju, gdje bi bile
prisutne odgovarajuce nepristrasne osobe, i gdje bi svi pokusali
ustanoviti zajednicki cilj. I moram reci da sam ekstremno ohra-
bren nekim privatnim razgovorima koji su se desili posljednjih

dozvolu da vozi Sasiju za koju mnogi sumnjaju da je zapravo ona koju su
prosle godine David Coulthard i Christian Klien vozili za Red Bull. S druge
A strane, medu bossovima ekipa vjerojatno bi se jedino Kolles stvarno su-
S protstavio takvoj ponovnoj upotrebi Sasije. Jasno je da, ukoliko bi ponovna
% upotreba bila blagoslovljena buducim Concorde Agreementom, McLaren
& ne bi imao nista protiv, kao ni ostali (izuzev Kollesa). Po mojem misljenju,
E umjesto da je razvio onaj ne izuzetno uvjerljiv razlog za ustanovljavanje
& zakonitosti STR-ovih auta za 2006. i potom ga poslao novinarima, Mosley
3 Jje jednostavno trebao upitati Sefove ekipa je li imaju nesto protiv da STR
< ponovno koristi Red Bullov RB1. Samo bi Kolles rekao “ne”’, a njega su
,8 mogli “dovesti na pravi put” pomocu vec prokusanog sistema avansa novea
0 od televizijskih prava kojeg bi mu, uz mali mig, ponudio Ecclestone.
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nekoliko tjedana, jer sam osjecao da je onaj presudni zajednicki
cilj bio prisutan.

MB: Koji je taj zajednicki cilj?

RD: Uciniti Formulu 1 boljom i vecom. I nadam se da ce oni ¢ija misljenja
ne podrzava vecina promijeniti svoje stavove, i da ¢emo onda imati
platformu na kojoj ¢emo graditi harmoni¢nu buducnost za Formulu
1 koja ¢e onda omoguciti taj rast. I nadam se i vjerujem da ce sve
ekipe sudjelovati u tom rastu, $to nije nikad ranije bio slucaj i da ¢e
kao posljedica toga svi imati koristi. Ne bi sve trebalo biti svedeno
na pobjede i poraze. Trebalo bi se raditi o Formuli 1 ¢ija popularnost
raste i koja se preobraZava u nesto ¢ak bolje od onog Sto je danas. I
ako itko, iz bilo koje perspektive ili strane, osjeti da smo pozitivino
doprinijeli njezinoj ruzicastoj buducnosti, tada mozZemo biti ponosni.
Svi se trebamo okrenuti buducnosti.
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MB: Neki od vasih suparnika vole reci kako je ova zgrada (MTC, ¢ija
izgradnja je navodno kostala oko 500 milijuna dolara) prekomjerno
opteretila McLaren Group i kako kao posljedicu toga imate mnogo
dugova. Prije Bozica ste rekli da imate oko 40 milijuna dolara duga

Znamo da je
stidljiv;

MB: Sjecam se da sam s vama napravio dugacak intervju u Magny-

Coursu 2001., u kojem ste rekli da ¢ete se mozda povuci “popri-
licno skoro”. Sad je tome skoro pet godina. Pa, hm, kad mislite u
mirovinu, ili to¢nije, $to vas sprijecava da odete u mirovinu?

RD: Nista i nitko me ne sprijecava da odem u mirovinu - osim mojih

preostalih ambicija. Zasigurno nema materijalne osnove zbog
koje mi mogucénost mirovine nije otvorena.

MB: Postoji li emocionalni razlog?
RD: Ne. Ali prije no $to odem u mirovinu Zelim biti potpuno spoko-

jan da je McLarenova neposredna buducnost takva da ne moze
biti bolja, s glediSta menadzmenta. Ne Zelim u mirovinu s neri-
jeSenim problemima. Zelim se povuci kad sam ostvario uvjete

u kojima svatko ima najbolju mogucu bazu da gura kompaniju
naprijed. Ne mislim da smo jako daleko od toga, ali to jo§ nismo
postigli. Kad to postignemo, morat ¢u se jasno suociti s odlukom.
Imat ¢u 59 godina ove godine, i zelio bih to postici prije sredine
Sezdesetih. Je li ovo dovoljno dobar odgovor?

MB: Mozda. Ali, gledajte, tu smo, sjedimo u ovoj velicanstvenoj

prostoriji, u ovoj prekrasnoj zgradi - prvoklasnoj inkarnaciji in-

dustrijskog dizajna na svjetskoj razini, u ¢iju ste kreaciju vi unijeli
i svoje srce i dusu - i usprkos tomu kazete da
nema emocionalne prepreke vasem povlace-

" Nigta me ne zaustavlja da se povué'em - osim nju. Ron, recimo to otvoreno, kako cete se

otrgnuti kad dode vrijeme?

mojih preostalih ambicija. Sigurno je danema  RD: Tonece uopce biti tesko. Znate. imam

nikakvih materijalnih razloga

koji, kao mali postotak ukupnog godisnjeg obrta kapitala, nisu
problem.
RD: (prekida) Pricekajte malo, molim vas.

Na to je Ron otisao do telefona, prebacio na “zvucnik” i odvrtio
broj. “Bok, Andy (Myers, McLarenov predsjednik financijskog odbo-
ra). Koliko si ono jutros rekao da iznosi nas dug?” Myersov je iznos
bio u funtama, ali znacajno manji od onih 40 milijuna dolara koje je
Ron iznio prije BoZica.

RD: Zadovoljni?

MoZda malo teatralno, ali uvjerljivo je.

MB: Pa zasto onda neki F1 insideri kazu da je McLaren pred bankrotom?
RD: Pricaju iz pozicije neznalica. Pricaju, a nemaju pojma. Sto drugo
mogu reci?

Vrijeme za vise
vremena uz
obitelj?

Lisi i Ronu

ne nedostaje
nista drugo

bliskog prijatelja koji mi pomaze izraciona-
" lizirati stvari u mom Zivotu, osobito u mom

poslovnom zivotu. I taj prijatelj veli da sam ja

¢ovjek koji treba projekte - Sto mislim da je
to¢no. Pa mi tako krenuti u novi projekt, $to god on bio, nece
biti problem. Povlacenje moZe ponekad biti izuzetno sebi¢na
stvar - ali isto tako, ne povuci se moZze biti podjednako sebi¢no.
I kao $to ja cesto kazem; ne Zelim biti knjiga, ve¢ samo odlo-
mak. A ako dozivim da mogu vidjeti kako drugi ljudi piSu svoje
odlomke, i ako su njihovi bolji od mojega, bit ¢u o¢aran.

MB: Hocete li razmisliti o pokretanju nekih filantropskih projekata?

Velikih projekata poput Nobelove nagrade?

RD: (pauza) Kako postajes stariji, pretpostavljam, pocinjes

shvacati zasto neki ljudi rade stvari poput otvaranja $kola ili
bolnica koje nose njihova imena. Sto se tice Nobelove nagra-
de, hm, to je bio Alfred Nobel, koji je 1866. otkrio dinamit. I
cesto se pitam, kad je razmisljao o ogromnom bogatstvu koje
je sakupio, da li je zakljucio da, obzirom da je razvio jednu
od najdestruktivnijih snaga koje je covjek do tada poznavao
- jer naravno tada nije bilo nuklearnog oruzja, na neki nacin
mora pridonijeti nastavku ljudske vrste. Kako bi mozda
uspostavio ravnotezu.

Moj se Dictaphone oglasio piStanjem, pokazujuci da je njegova
memorija puna. Puna Ronovog govora? Pa bas i ne. Po meni je
pun zadivljujuce promisljenog slijeda misli. “Ne snimamo vise”,
velim smjeStajuci spravu u dZep. A Ron gleda kroz prozor na veli-
canstveno jezero MTC-a i smijeSi se smijeSkom covjeka koji u sebi
nosi mir. I u pozitivnom smislu rijeci, ponosan na sebe i na ono §to
Jje postigao. I zasto ne? FO

ZAVRSNO POGLAVLIJE

FOTOGRAFIJE: TED HUMBLE-SMITH, BERNARD ASSET, REX FEATURES




DC vs JACQUES

STARI PSI LAJU GLASNIJE

reba ih staviti u istu ladicu, naravno, jer su

ista generacija (rodeni 1971. unutar dva

tjedna). Rubensa takoder, iako je godinu

dana mladi - premda Rubensova karijera

svojim uskrsnu¢em u Hondi ima sada drugi

smjer. Rubens je odabrao napustiti svoju
podvornic¢ku kucicu u Ferrariju kako bi izgradio svoju
vlastitu, veleposjedni¢ku quintu s Hondinom potporom.
Nasuprot tome, Davida Coultharda i Jacquesa
Villeneuvea su McLaren i BAR izbacili na ulicu i ostao im
je tezak odabir: povuci se ili se sredi i nastavi.

Pise:

Obojica su, u ovom relativno sigurnom F1 dobu,
odabrala nastaviti. U nekom smislu. Jacques se 2004.
pokusao povuci, da bi ubrzo shvatio da nema puno
drugih stvari na svijetu koje ga toliko zanimaju. Vratio
se na zavr$nu zabavu u Renault; pa je nakon toga opet
izgledalo da je nestao bez traga, da bi ga spasio uvijek
domisljati i na pomoc¢ spremni Peter Sauber. Ugovor
iz Saubera je doveo do sezone 2006. s novom ekipom
BMW. Jednostavno. Donekle. Uskrsnuce Davida Coul-
tharda bilo je pravocrtnije. Red Bull. I nije ostalo samo
na tome. Djelomi¢no zbog umijesanosti bistrog Christi-




FOTOGRAFIJA: NEIL COOPER

ana Hornera, a djelomicno jer je sam David artikuliran
i uvjerljiv. Coulthard je bio u stanju napraviti nesto
u Michaelovom stilu: davao je prijedloge (o sistemu
menadZmenta, inZenjerskih detalja, strukture zaposlenih)
i Red Bull je slusao. I presao u akciju. Potpisao ¢ekove.
Tako je David Coulthard preko noci procvao u nesto vise
od tek F1 vozaca s nizom pobjeda u dZzepu. Odjednom je
bio Michaelov klon, otkrivajuéi svoje iskustvo i znanje i,
kao posljedica toga, postizao je rezultate.

Na vis$oj razini - i uz poveliku pomoc¢ njegovog prijatelja
Martina Brundlea, mora se dodati - DC je uspio pronaci

jedinu ekipu u boksovima koja je bila u stanju, u prvom
redu, saslusati ga, i onda djelovati prema njegovim
zamislima. To samo po sebi govori dovoljno o njegovom
prosudivanju. Villeneuve je, nasavsi se u slicnoj situaciji
1999. kad ga je u nju gurnuo njegov kompa Craig Pollock,
donio krive odluke iz krivih razloga i nije stoga bio u
mogucnosti utjecati ni¢im pozitivnim na stvaranje BAR-
Honde - osim, naravno, na samo postojanje ekipe. Jacques
je, mislim, naucio na tim svojim pogreskama i posljedica
je da je danas bolji i sveobuhvatniiji voza¢. Uistinu, toliko
drugih vozaca nije uspjelo u sliénim siutacijama da ne
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DC vs JACQUES

smijemo nikad zaboraviti da je Jacques, na
koncu konca, ipak bio samo vozac¢ utrka koji
je Zelio raditi neke lude stvari. Alain Prost
je potpuno promasio kad je pokusao voditi
svoju F1 ekipu - kad je pokusao pruziti svoje
znanje grupici dobronamjernih ljudi u Ligieru.
Ili Niki Lauda, kad je postao Ferrarijev
savjetnik, a onda boss Jaguara. Ili Emerson
Fittipaldi, kad je postao vlasnik ekipe. Jacques
je, dakle, u dobrom drustvu.

Kako ¢e njih dvojica proci u 2006.? Ja-
cques ima vrlo dobru priliku u velikoj mjeri
uvecati svoju vrijednost - i to kazem iz tri
razloga. Prvi, ve¢ se sedam godina koprca u
poteskoc¢ama i prema materijalnim i duhov-
nim zakonima prirode mora da je tijekom tog
susnog razdoblja naucio $to ne smije raditi i,
gledajuci to maksimalno optimisti¢no, on bi
sad trebao biti u stanju pretvoriti sve svoje
negativne osobine u pozitivne. Ostati na
mjestu bi u svakom slucaju bilo nemoguce,
jer ljudska bica ukoliko ne napreduju, tad
nazaduju. Jacquesovoj paznji sigurno nije
promaklo da ga, na primjer, njegova navika
kasnog ulaska i “smekSavanja” zavoja uvijek
kosta metara i metara raspolozive distance za
kocenje. U proslosti je to pokusao nado-
knaditi ranom aplikacijom gasa i agresivnim
pocetnim trzajima volana - oboje bi mu
“donijelo” nekoliko metara u sredini zavoja
- ali je losa strana toga bila ¢injenica da je
zavoj trajao isuvise dugo. Njegov bi auto tada
ubrzavao iz zavoja mnogo vise opterecen
nego, recimo, auto Jarna Trullija, Kimija
Riikkonena ili Michaela Schumachera.

Rekao sam “Jacquesovoj paznji sigurno
nije promaklo”; problem s dana$njim anali-
tickim sastancima koje diktira telemetrijska

analiza je u tome, naravno, sto grafikone
mozes$ uvjeriti da ti kazu ama bas sve ono
§to ti iz njih Zeli§ procitati. Kad ima izrazito
subjektivan dan, siguran sam je da Jacques
sasvim u stanju reci: “Ali ja ko¢im kasnije
i u sredini zavoja sam brzi; ako sam sporiji
na ravnom, radi se sigurno o problemu s
motorom.” A u stvari bi trebao reci: “Mozda
bih, da nisam toliko dugo opterecivao auto u
sredini zavoja, na kraju sljedece ravnine bio
3km/h brzi.” To je samo jedan primjer.
Jacques, u mojim oc¢ima, precesto koristi
isuvi$e Siroku povrsinu staze i iznenadujuce
je grub u svom prijelazu iz koc¢enja u bo¢no
opterecenje. Ipak, kao $to sam rekao, gotovo
je nemoguce da bi $est godina, u kojima su
vozaci poput Oliviera Panisa, Felipea Masse,
Fernanda Alonsa i Jensona Buttona bili brzi
od njega, propustilo imati ikakav utjecaj na
Jacquesov mentalni sklop. On je inteligentan
i pismen, i po mom sudu sad mora prosiriti
uobicajeni odnos vozac¢-inZenjer pokusajem
da bude iznimno samokriti¢an. Njegov skok
u postignucima nece doci 10-postotnim
povecanjem kardiovaskulanog fitnesa ili
misi¢ne mase; doci ¢e s novim mentalnim
pristupom njegovom radu nogu i ruku.
Drugo, ne mislim da bi Jacques, ukoliko
namjerava pokusati ostvariti to poboljsanje,
mogao biti u boljoj ekipi od BMW-a. Oni ¢e
biti sistemati¢ni i analiti¢ni; nece biti suvise
ambiciozni i nece se previse gurati u prve
redove -1 to je upravo onakvo okruzenje
kakvo Jacques treba kako bi pobolj$ao svoju
mentalnu disciplinu i strukturu. Pored toga,
mislim da je za njega Nick Heidfeld savrseni
ekipni kolega. Kao posljedica onog §to veéina
ljudi - ali ne i pisac ovih redaka - smatra

T~ ivac
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David (dolje)
vrijedi zlata Red
Bullu - jak vozaé
s odli¢nim teh-
nickim znanjem.
Jacques (gore) bi
trebao ponov-
no procvasti u
BMW-u



Nickovim razaranjem Marka Webbera u
Williamsu, Heidfeld je trenutno vrlo cijenjen
u aleji motorhomova; skroman je i razumljiv
svima. Jacquesu stoga ne bi trebalo biti suvise
tesko pobijediti Heidfelda - usprkos tomu

Sto je Nijemac istovremeno vrlo brz i ultra-
postojan. Ono §to Nick ne moze biti je biti
Kimi, Fernando ili bar Jenson. Ako Jacques
nadmasi Nicka u kvalifikacijama, na primjer u
55 posto slu¢ajeva, a u bodovima ga nadmasi

za oko 10 posto, ljudi ¢e krajem 2006. govoriti:

“...Villeneuve je odradio odli¢an posao, doka-
zao da jo§ uvijek ima strasti i entuzijazma da
se suoci s izazovima...” - ili §to god to bilo §to
ljudi obi¢no kazu kad pokusavaju razotkriti
vje¢nu misteriju Villeneuvea mladeg.

Konaéno, ne mislim da ée Jacquesu
naskoditi to §to ¢e u trecem autu imati vrlo
brzog, iako ocigledno vrlo sirovog Roberta
Kubicu. Pojavljivat ce se petkom, skupljajuci
pijesak po stazi, kao i podatke - i stoga ce
pomoci Jacquesu da u usporedbi s njim
izgleda poprili¢no ugladeno. Da je BMW
zaposlio Alexa Wurza, bila bi to sasvim
drugacija prica.

Za Davida Coultharda, 2006. bi trebala
biti tek nastavak iste price. U 2005. je rekao
Red Bullu svoje zamisli, a oni su slusali.
Tijekom zime im je rekao jos stvari - i opet
su reagirali. Stoga trenutno, Red Bull izgleda
vrlo jako. Dobri motori. Dobra uprava. Do-
bri ljudi. Dobar novac. Ako ita, DC si sad
moZe priustiti djelomi¢no opustanje u ulozi
kvazi-menadZera - barem u smislu stanke
u ekspanziji svojeg sve veceg hotelskog
biznisa - i moze se potpuno usredotociti
na pobjedivanje Christiana Kleina, kako u
brzini, tako i u rezultatima.

@' \§ Decki i njihove F1 karijere .~

Travanj 2006. 87



DC vs JACQUES

¥isy;

On to moze. DC je jedan od velicanstvenih
ozaca u pogledu preciznog kasnog kocenja i

savrsenog koristenja tezi

ne pri ulasku u zavoje,

pod pretpostavkom da je okruzen mnostvom

prepoznatljivih referenc

na pnnuu u Monaku). Sugerir
su njegove slabosti: jos uvijek zavoji za cetvrte

i pete brzine, \*d|c vozaci

situ

poput \1lk.h<l&,|d i

acije pod p

uvu«.l\ sklon metar prekasnom kol

nju pred ostrim zavojem

JV (gore) ¢e u
2006. mozda lakse
izi¢i na kraj s
Heldfeldom. DC
(lijevo) mogao bi
cak koji put na po-
bjednicko postolje

tri kruga da bi postigli sv
maksimum koji se moze

ili uskom sikanom; i
u ravnim, otvorenim
zavojima gdje nema
ociglednih tocaka
za snalazenje. Nova
ce kvalifi s
pravila DC-ju sigurno
pomoci: on je jedan
od one sorte vozaca
kojima treba otpril
bj maksimum - i to
mjeriti s najboljima.

[zmedu njih dvojice nema sumnje da je

DC u mnogo boljoj po
na podijume; i

da u 2006. stane

rekao, trebao biti obaviti bolji posao od He-
idfelda i tako osvojiti neke zdrave bodove.

Izvan toga, Red Bull bi

ée se poceti osjecati otp
Ferrari ¢e dobro odradi
ekipa odlsc pozitivnom
ri mnogo vi

pmdukll vecine suparni

trebao imati |

rilike od pete utrke;
ti dio oko motora; a

energijom koja govo-

kojima zrace
kih odjela za tisak.

Tako ¢e DC, s 193 Grand Prix utrka za
pojasom, zapoceti svoju 12. punu sezonu u
F1.JV ¢e, kad starta u Bahreinu, zapoceti

svoju 152 utrku i svoju 1(

). godinu. Vise nego

drugo, to govori o enormnoj koli¢ini sigurnosti
u medernim utrkama, jer je nekoc postojalo

doba kad su vozaci do!

li drhta

su se molili da dan povlacenja dode ¢im prije,
a dasuim obic noge ncluknulc \’chulim a

j \'10gu li to jos§ podnijeti?”
li svoju dob?”. Dobra je stvar, naravno, da se

nijedan od njih dvojice vise ne utrkuje zbog no-

smislu, ne voze da bl pubucdlh Oni voze da bi
Sili peti, a ne Ses a budu mozda treci,

radije nego ¢etvrti. I ne utr
ranim Ut)dllldnhl kako bi /ndl/dh svoje ugovo-
re i kako bi bili u poziciji planirati sljedecih pet
ili viSe sezona. U najgorem ce se slucaju povuci
km}un "’()()6 smirit ¢e se i zapoceti ugodan,
druga

[ /h(w lngd vise nego hllo §to drugo, uspijeh
Davida Coultharda i Jacquesa Vl“t,n(.ll\'ul
u 2006. ovisi o tome koliko ¢

staro znanje primjene u novo definiranoj
sezoni Formule 1. DC je to lijepo odrad
u Red Bullu, osobito tijekom posljednjih Se:
mjeseci, no sada je doslo vrijeme da bude pravi
i jednostavni vozac utrka, a ne, kao $to sam veé
naveo, savj < dZmenta. Kao vozac on
jos uvijek moze napredovati. MoZe nadmasiti
Christiana Kliena. A to nece doci samo kroz
atjecanje je podjednako vazno.
prol tome, mnogo slo-

na svoj nacin. L y U]L se na sv oj nacin. Vrlo
kruti gas. Neoub ni polozaj kvacila i mje-
j k¢
kose. Lece. Naocale. Uhvati ga ako mozes.
To je bila - jos je uvijek - njegova osobnost;
to je ono §to je radilo za njega davne 1997.
Sad su stigle nove generacije vozaca i svi on
koce tako prokleto kd\no i svi su ¢arobnjaci
u jako brzim zavojima. nema straha u
sportu zvanom Formula 1. Jacques stoga, po
mojem misljenju, mora krenuti drugacijim
putem: treba omeks3ati svoj pristup i smisliti
kako da bude brzi u sporim i srednje sporim
wojma. Sto se kose i pristupa tice, tu nema

bblema: Formula 1 treba buntovnike

Pa ipak, buntovnici / e ako nisu

i. Jacques nece pomoci hol]o] organ
ciji BMW-a, onako kao §to DC, sa stilom,
pomaze oblikovati RBR. BM
nece dati tu slobodu kretanja, oni su vec for-
mirani. Pa ipak, ono $to Villeneuve moze biti
jest - Villeneuve, z




Pise: Peter Windsor

Alonso, ali vrlo tijesno

Tijesno, ali uvjerljivo. Renault je sjajno odradio zadacu i nadmasio Ferrarii Schumachera

ao sve dobre pobjede, tako je i ova
Fernanda Alonsa u Bahreinu osgurana
mnogo prije zavr$nog prolaska kroz
cilj. Jednim je dijelom pobijedio jos
u subotu, kad je u tre¢em, odluéujuéem
periodu kvalifikacija potrosio samo jedan
komplet novih guma i pritom provezao vise
krugova nego izravni rivali.To mu je, potom,
omogucilo da uzme u svoj spremnik vise
goriva od Michaela Schumachera - $to je
znadilo da je u utrci mogao odvesti dugacak
prvi dio, i isplanirati istinsku strategiju od dva
zaustavljanja u boksovima.
Kao da veéi ovo nije bilo dovoljno, M.
Schumacher i Ferrari su u tre¢em periodu

90 F1 Racing Travanj 2006.

kvalifikacija pogrijesili, pa je tako FIA ustanovila
da je Michael provezao jedan krug u vremenu
izvan propisanih 110 % od njegovog najbolieg
kruga, §to je znacilo da mu za taj krug nije bilo
nadoliveno gorivo prije starta utrke.

U nedjelju ujutro sve ovo je konkretno

znacilo da je Schumacher dobio goriva za

11 provezenih krugova, a Alonso za ¢ak

14. Premda je Spanjolac, zapravo, na kraju
kvalifikacije zavrsio na 4. mjestu, nakon
pogreske u posliednjem, odlucuju¢em

brzom krugu, ali prije utrke bio je svejedno u
odli¢nom polozaju.

Michael je imao pole position, i $ansu za
pobjedom samo u slucaju da na startu odmah

pobjegne Alonsu i relativno brzo ostvari vecu
prednost. Ono sto je, pak, Alonso trebao
uciniti bilo je ne dozvoliti Michaelu da ostvari
znacajnu prednost. Pod uvjetom da brzo
sjedne na P2, njegova prednost u gumamaii
gorivu trebala je uciniti sve ostalo.

Michael je startao odli¢no, ali i Fernando
takoder. Glatko je dobio Jensona u sprintu
prema prvom zavoju (Buttonu je proklizalo
kvacilo, pa ga je presao i Montoya), i posve
se poravnao s Massom. Felipe, mozda

malo ponesen svojim drugim mjestom u
kvalifikacijama, odbio je Alonsov napad u
zavojima 1 i 2. Zatim je u zavoju 3 zadrzao
unutrasnju liniju, ali onda je u narednom zavoju

Renaultovi mehaniéari odigrali su vaznu
ulogu u ovoj pobjedi protiv Ferrarija

LAT, GRAND PRIX PHOTO

FOTOGRAFLIE: DARREN HEATH, CHARLES COATES.




PRVENSTVO VOZACA
nakon 1. od 18 utrka

Fernando Alonso
Michael Schumacher
Kimi Raikkdénen
Jenson Button
Juan Pablo Montoya
Mark Webber

Nico Rosberg
Christian Klien
Felipe Massa

David Coulthard
Vitantonio Liuzzi
Nick Heidfeld

Scott Speed

Ralf Schumacher
Rubens Barrichello
Jarno Trulli

Tiago Monteiro
Takuma Sato

Yuji Ide

Jacques Villeneuve
Giancarlo Fisichella
Christijan Albers
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pogrijesio. Zakocio je prekasno, otisao malo
siroko na izlasku iz zavoja, i u djelicu sekunde
Alonso ga je presao na ubrzanju iz zavoja.
Massa je ostao uz Alonsa nekoliko krugova,
ali onda je u 8. krugu zakocio previse naglo

i kasno u prvom zavoju, s automobilom jos
punim benzina, zavrtio se i pao na 6. mjesto.
Alonso, koji je na cudesan nacin uspio izbjedi
Felipea van krontrole, sada je mogao brinuti
samo o Michaelu.

Znajuci da su vrlo ranjivi pri ovakvom stanju
stvari Schumacher i Ross Brawn su u letu
promijenili strategiju i odlucili da ne¢e u

"Sva trojica zngju da Ce
se ove sezone Cesto vidati
u shcnim okolnostima, u
drugim zemljama, u
gednima 1 mjesecima

Sto dolaze”

boksove tri puta, nego samo dva. Nakon
prvih zaustavljanja plan je fukncionirao dobro:
Michael je zadrzao vodstvo, ali je onda morao,
s teskim automobilom, izdrzati stalni pritisak
Renaulta iza sebe.

Bila je to sjajna utrka. Michelinove gume
pokazale su se nesto boljim u prvim krugovima
nakon boksova, i Schumacher je imao pune
retrovizore plavo-zZute opasnosti, ali vjerojatno
je viSe prucavao stanje svojih straznjih
Bridgestonea.

Michael je po drugi put stao u 36. krugu, a
Fernando tri kruga kasnije (kad su mu gume
zamijenili ne posve novima). Michael je
tutnjaou sedmoj brzini ispod mosta na ciljnoj
ravnini u trenutku kad je Fernando izlazio iz
boksova. Prvom su se zavoju prbliZili posve
poravnati, ali je Fernando imao unutrasnju
liniju. Michael je ostao uz bok Renaulta, sto je

PRVENSTVO KONSTRUKTORA
nakon 1. od 18 utrka

=t
o

Renault
McLaren-Mercedes
Ferrari

Honda
Williams-Cosworth
Red Bull-Ferrari
Scuderia Toro Rosso
BMW-Sauber
Toyota

MF1 Racing-Toyota
Super Aguri-Honda

-
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znacilo da je sad on bio unutra prije zavoja 2,
ali Fernando nije popustao. Sad je, opet, on
imao unutrasnju liniju za zavoj 3, i ovaj put je
to iskoristio. O cijeloj su stvari odlucivali tek
metri, plus oni Fernandovi ekstra krugovi iz
subote, i Michaelov “izgubljeni” krug. Alonso
je preuzeo vodstvo, i to je bilo to.

Voznja obojice bila je besprijekorna. Utrka se
polako blizila kraju. Alonso je uspio izdrzati,
premda je Michael svo vrijeme bio vrlo velik
u njegovim retrovizorima. Michael je ovaj
posljedniji dio vozio na novim gumama, i
prema kraju utrke Bridgestonei su bili sve
bolji, kao sto i obicno jesu nakon dvadesetak
krugova. Michael je bio vrlo blizu, ali
Fernando je sve drzao pod kontrolom. Licilo
je sve ovo ponesto na Imolu 2005. - kad je
Fernando posliednji put pobijedio Michaela
u izravnoj borbi i kada je Kimi Réikkénen po
prvi put pokazao pravu snagu Mclarena
MP4/20.

Na pobjednickom postolju Fernando je
izgledao kao da jos ne vjeruje sto se dogodilo.

Michael takoder: bila je to fantasti¢na non-stop

borba od starta do cilja, ali tko se ovo popeo s
njima na postolje? Kimi? Nije li on startao kao
posljedn;ji?

“Odakle si ti dosao?” upitao je Michael
zapanjeno, shvacajuci, bas kao i Fernando,

Massa grijesi u kocenju i vrti se ispred
Alonsa koji ga promasuije za dlaku
[ ———— e

e R T

Grand prix Bahreina
Kvalifikacije

IDEMO OPET...

U pola svojeg leteceg kruga za vrijeme
prvog perioda kvalifikacija McLaren
Kimija Raikkénena nakratko je poletio u
zrak, nakon §to se slomio straznji ovjes,
automobil se zavrtio i zatim spotakao

o vlastiti bartljak. Tvornicka greska pri
proizvodnji donje spone ovjesa izazvala
je crvena lica u McLarenu i poslala
Raikkénena u posljednji red startnog
poretka.

Planirajuéi samo jedno zaustavljanje

u boksovima, u McLarenu su se mogli
jedino nadati da ¢e gume izdrzati.
Takoder, nekih sumnji o dovoljnoj snazi
Mercedesovog V8 motora koji je Kimija
na startu morao pogurati §to jace i
omoguciti mu da prestigne $to vise
priotivnika u sprintu prije prvog zavoja.
Svi strahovi i sumnije bili su neopravdani.
U drugom krugu Raikkdnen je veé bio na
13. mjestu.

Uslijedila je briljantna voznja. Kimijev
najbrzi krug u utrci (29.) odraden

je neposredno prije njegove jedine
posjete boksovima omogucio mu je
dodatno preskakivanje rivala s jednim
zaustavljanjem vise. Sve je na kraju
urodilo tre¢im mjestom.

"Ovo je odli¢an rezultat nakon
razoaravajucih kvalifikacija,” rekao je
Raikkoénen. “Mislili smo da éemo mozda
uhvatiti koji bod. Ali, do¢i do postolja, to
je fantasticno.”

Raikkonen je imao o ¢emu razmisljati

da su McLaren-Mercedesi, i pored
neuvjerljivih zimskih testiranja, jednako jaki
kao uvijek. Kimi, naravno, ne odgovara na
pitanja poput ovog. On se samo lagano
nasmije i govori o nevaznim stvarima. O
problemima s prometom, o dugoj voznji
iza Jacquesa Villeneuvea, o tome sto je
moglo biti da je startao blize vodecima...
Kad ste ih gledali kako stoje tamo na vrhu
svijeta i slusaju Spanjolsku nacionalnu himnu i
aplauze, imali ste osjecaj da sva trojica znaju
da ce se ove sezone Cesto vidati u sli¢nim
okolnostima, u drugim zemljama, u tjednimai
mjesecima Sto dolaze.
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Grand Prix
BAHREINA

STATISTIKA

Svi podaci s 1. utrke

STARTN

PRVI
BOKSOVI
U KRUGU
1m31.431s (set in Q3) - 15 o
1m31.478s (Q3) 8
1m31.549s (Q3) 18 ¥
02s (Q3 19
1m32.164s (Q3 23 r
1m32.579s (Q3) 16
1m33.006s (Q3 23
1m33.112s (Q3 22
1m33.496s (Q3 16
1m33.926s(Q3) A 17 i 17
1m32.456s (Q2) i 23
Q2 3 B 4
m s(Q2) 30 T A
1m33.066s (Q2) 22
1m33.416s (Q2) 5 22
4.606s(Q2) - 25
02s(Q1) i b - NN
1m35.724s (Q1)
1m35.900s (Q1) ¥ 18
18
£ — 77 — —
No time (Q1) 2t ¢ 30

* startao iz boksova

SAKHIR

Datum: 12. ozujka 2006. Vrijeme: toplo, 22°C

I PORED
Michaél Schumacher

Fernando Alonso
Juan Pablo Montoya
_Rubens Barrichello

Giancarlo Fisichella

Jacques Villeneuve

Felipe Massa
Jenson Button

Mark Webber
Christian Klien

Nick Heidfeld

Nico Rosberg
David Coulthard
Jarno Trulli
Vitantonio Liuzzi
Scott Speed
Ralf Schumacher
Christijan Albers
Tiaéo Monteiro*
Takuma Sato
Yuji Ide

Kimi Réikkdnen

Temperatura staze: 44°C Gledatelja: brojke nisu objavljene

ZAVOJ 15
Geimbl bl
@ — .
5‘ZAVOJ 14 < Sektor 3 ZAVQJ 12
@ . ZAVOJ 11
P v
ETE

ZAVOJ 3

BAHRAIN

Duzina staze: 5,412 km

BAHREIN IZ KRUGA U KRUG

ZAVOJ 8
ZAVQJ 13

\/ ZAVOJ 10

| ZAVOJ 2

Brzine se odnose na V10 motore iz 2005.

P

freluied

Jeste i znali?

PLASMAN UKUPNO

NEAS Ul VRIJEME U

NA ¥ gy KRUGU UTRCI
Fernando Alonso Renault R26 (Michelin) 2 1h29md6.205s
Michael Schumacher Ferrari 248 (Bridgestone) 1 +1.286s

_ Kimi Raikkonen McLaren-Mercedes MP4-21 (Michelin) A3l #19.3608 48 =
Jenson Button Honda RA106 (Michelin) Lauite +19.992s
Juan Pablo Montoya mcLaren-Mercedes MP4-21 (Michelin) 4 +37.048s
Mark Webber williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 8 +41.9325
Nico Rosberg Williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 21 +63.043s
Christian Klien Red Bull-Ferrari RB2 (Michelin) Bl 9 +66.771s
Felipe Massa Ferrari 248 (Bridgestone) s 3 +69.907s
David Coulthard Red Bull-Ferrari RB2 (Michelin) 10 4755415

i) Vitantonio Liuzzi Toro Rosso-Cosworth STRO1 (Michelin) 12 +85.997s

Nick Heidfeld 8Mw-sauber F1.06 (Michelin) 19 +1 krug
Scott Speed Toro Rosso-Cosworth STRO1 (Michelin) 14 +1 krug
Ralf Schumacher Toyota TF106 (Bridgestone) 16 +1 krug
Rubens Barrichello Honda RA106 (Michelin) 5 +1 krug 1
Jarno Trulli Toyota TF106 (Bridgestone) i 15 +1 krug
Tiago Monteiro MF1 Racing-Toyota M16 (Bridgestone) 1820 +2 kruga
Takuma Sato Super Aguri-Honda SAOS (Bridgestone) 17 +4 kruga ¥
NISU KVALIFICIRANI RAZLOG ODUSTAJANJA
Yuji Ide Super Aguri-Honda SAQS (Bridgestone) 18 elektrika - 35 knugova
Jacques Villeneuve BMW-Sauber F1.06 (Michelin) 1 motor - 29 krugova
Giancarlo Fisichella Renault R26 (Michelin) 7 hidraulika - 21 krug

| Christijan Albers MF1 Racing-Toyota M16 (Bridgestone) (i22 polusovina - 0 knugova

Najbrzi krug: Nico Rosberg 1:32,408 210,839 km/h
BRZINE I Najbrze zaustavljanje: Juan Pablo Montoya 25,369
ZAUSTAVLIANJIA Najsporije zaustavljanje: Yuji Ide 10:45,296
Najveca brzina: Felipe Massa 311,597 km/h
UBO KSOVI MA Najmanja brzina: Yuji Ide 294,398 km/h

Fernando Alonso

Giancarlo Fisichella

Kimi Raikkénen

Michael Schumacher

1
R
3
Juan Pablo Montoya 5
2
9

KRUG 1: Monteiro starta iz boksova; Button
spor na startu; Alonso prelazi Massu u
zavoju 4; Heidfeld i Rosberg se doti¢u u
zavoju 1; Rosberg u boksove po novi nos.
M. Schumacher vodi ispred Alonsa, Masse,
Montoye, Barrichella, Buttona, Fisichelle,
Webbera, Kliena, Coultharda.

KRUG 4: Button prelazi Barrichella za 4.
mjesto u zavoju 1

KRUG 8: Massa se vrti u zavoju 1, pada na 6.
mjesto i odlazi u boskove po gorivo i gume
KRUG 11: Button prelazi Montoyu za 3.
mijesto; Raikkonen je 11.

KRUG 15: M. Schumacher vodi s 4,8 sekundi
i prvi od vodedih odlazi u boksove

KRUG 18: Button u boksovima, pada na 8.
mjesto

KRUG 19: Alonso u boksovima nakon
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vodstva; Montoya vodi s 3 sekunde ispred
M. Schumachera

KRUG 23: Montoya u boksovima

KRUG 24: M. Schumacher vodi s 1
sekundom ispred Alonsa, zatim Raikkonen
i Button

KRUG 30: Réikkénen, na 3. mjestu, odlazi u
boksove prvi i jedini put

KRUG 36: M. Schumacher u boksovima,
vraca se iza Alonsa i Buttona

KRUG 39: Alonso u boksovima, vraca

se tocno uz M. Schumachera i preuzima
vodstvo

KRUG 44: Montoya u boksovima, posliednji
od vodecih; Alonso vodi ispred M.
Schumachera i Réikkdnena

Felipe Massa

Ralf Schumacher 14
Jarno Trulli 16
Mark Webber 6
Nico Rosberg 7
Rubens Barrichello 15
Jenson Button 4
David Coulthard 10
Christian Klien 8
Nick Heidfeld 12
Jacques Villeneuve R
Tiago Monteiro 17
Christijan Albers R
Vitantonio Liuzzi 11
Scott Speed 13
Takuma Sato 18
Yuji Ide R
R = odustao

KRUG 49: Rosberg prelazi Coultharda za

8. mjesto 7. mjesto

KRUG 56: Rosberg prelazi Kliena za

KRUG 57: Alonso pobjeduije, 1,2 sekundi
ispred M. Schumachera; Réikkonen je tredi

ON/LAT

FOTOGTAFIJE: STEVE ETHERINGT
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MALEZIJE Sk
IZVIESTAJ S UTRKE

Pise: Peter Windsor

Kad se sve poklopi, Fisichella djeluje vrlo uvjerljivo.
Renault je u Sepangu bio besprijekoran

Renault odmice rivalima

Plavo-Zuti su vrlo uvjerljivi - Cak im ni supranik s najmanje problema, Button, nije mogao nista

odgovara zagusljiva tropska vruéina Williamsom Marka Webbera i odustajanjem.  pole position.
od ostrih, maglovitih jutara u Ove godine sve je za Fisija drugadije. Ponovit ¢u: probleme koji su zadesili Alonsa.
njegovom Rimu. Kako bilo da bilo, ovaj Pocelo je, naravno, frustracijom radi S obzirom da je Fernandov najvedi problem

M ozda Giancarlu Fisichelli vise prednje krilo i pricu zavrs$io sudarom s u posljednjem periodu kvalifikacija i zgrabi

put je Malezija za njega bila sretna. Prosle odustajanja u Bahreinu, ali za Sepang posljednjih mjeseci bio to sto je morao
godine, ako se sjecate, nakon pobjede je bio ovaj put mnogo spremniji. Bio je poduze cekati u redu na aerodromu pri

u Australiji morao se vratiti u Italiju radi sabran, brz i uredan od prvog kruga s ulasku u Maleziju (on ne Zeli koristiti VIP
bolesti sina i onda opet u Maleziju. Cijelog novim Renaultovim V8 RS26 motorom u redove), nikome nije bilo bas jasno sto se

je vikenda trpio zbog promjene vremenskih  petak. Pokazao se, zatim, vrlo spremnim da  stvarno desavalo kad je Renaultov aparat za
zona i bio je izvan forme. U utrci je bio iskoristi probleme koji su odjednom zadesili  dolijevanje goriva poludio izmedu drugog i
znatno sporiji od Alonsa, rano je ostetio njegovog timskog kolegu Fernanda Alonsa  treceg dijela kvalifikacija. Alonso je trebao
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PRVENSTVO VOZACA
nakon 2. od 18 utrka

Fernando Alonso
= Michael Schumacher 11
= Jenson Button 11
Giancarlo Fisichella 10

Juan Pablo Montoya
Kimi Raikkdnen
Felipe Massa

Mark Webber

Nico Rosberg
Jacques Villeneuve
Ralf Schumacher
Christian Klien
Scott Speed

Ralf Schumacher
Rubens Barrichello
Jarno Trulli

Tiago Monteiro
Takuma Sato

13= Yuji Ide

Jacques Villeneuve
Giancarlo Fisichella
= Christijan Albers
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uliti goriva za svoja dva planirana zaustavljanja
u boksovima, no nakon te dobro uvjezbane
Renaultove rutine odjednom je ¢uo lose
vijesti: “Imamo problem. Ne znamo koliko

je goriva otislo u spremnik, niti da li ista
uopce otislo. Morat éemo ponoviti punjenje s
drugim aparatom.”

Ispostavilo se da je drugim punjenjem
Fernando dobio to¢no dvostruku kolic¢inu
goriva od planirane, a u zavrsnom 20-
minutnom dijelu kvalifikacija nema vremena
da se ovaj problem rijesi. S Giancarlom je sve
bilo u redu. On je marljivo nizao krugove i
trosio benzin u ocekivanju onog posljednjeg
napada na pole position. Fernando je takoder
nizao krugove, i pitao se $to je poslo krivo.
Petak i subota ujutro bili su savrseni. Sada je,
medutim, vozio najtezi auto u Sepangu.
“Fernando, imamo problem s kontrolnim
sistemom.” Rijeci preko radija samo su
potvrdile ono sto je vec osje¢ao. Motor je
gubio snagu. Cinilo se kao da jedan problem
vodi u drugi.

Giancarlo je svoj najbolji krug sjajno isplanirao
i lakocom osvojio pole position, svoj prvi
nakon Australije prosle godine. Fernando je
bio gotovo dvije sekunde sporiji i startat ¢e sa
sedme pozicije.

Za Renault dobre vijesti su bile u tome $to su
glavni rivali takoder imali problema. McLareni,
cini se, nisu bas dobro podnijeli malezijsku
vruéinu. Vedi otvori i “dimnjaci” za odvodenje
vrucine iz hladnjaka poremetili su protok
zraka prema straznjem dijelu automobila i
srebrni naprosto nisu bili onako aerodinamicki
efikasni kako bi trebalo, i kako su bili u
Bahreinu. Pored toga, i Juan Pablo i Kimi

usli su u posljedniji dio kvalifikacija s mnogo
goriva. Zatim, iz nekog razloga oni su po stazi
kruzili preblizu jedan drugome. Pravilo 110 %
ne dozvoljava u ovakvim prilikama da vozac
znatnije uspori i pronade Cisti zrak. Bas kad

se Kimi uspio malo osloboditi Montoyinih
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PRVENSTVO KONSTRUKTORA
nakon 2. od 18 utrka

Renault
Ferrari
McLaren-Mercedes 15
Honda b |
Williams-Cosworth 5
BMW-Sauber 2
Toyota |
Red-Bull-Ferrari 1
Scuderia Toro Rosso 0

0

0

MF1 Racing-Toyota
Super Aguri-Honda

LOUWONNOOUTEAENNN -

MO

BIRA

GRAND PRIX BAHREINA
Prvi krug

LOSA SRECA ZA WILLIAMS
Spijuni iz boksova govorili su o tome kako
¢e bar jedan od Williamsa startati s vrlo
malo benzina, to su i njihove startne
pozicije (3 i 4) dale naslutiti. No, nade o
pobjednickom postolju poljuljale su se ve¢
na startu, pri kojem je Rosberg previse
zavrtio kotace i krenuo lose, i zatim krenuo
u desno i zablokirao svojeg vlastitog
timskog kolegu. Williamsi su otisli posve
desno i dozvolili teskom Alonsu da ih
elegantno prestigne izvana u prvom zavoju.
Ukotvljen iz Renaulta, Webber potom nije
mogao ici onako brzo kako je planirao za taj
prvi dio utrke s (vjerojatno) malo benzina.
Rosberg je, pak, pao na sedmo mjesto,
zatim je uspio prijeci Trullija, ali onda je
nestao u oblaku bijelog dima. Samo Sest
krugova kasnije otkazao je i Webberov
Williams, pa je utrka koja je tako mnogo
obecavala zavrsila nakon jedne Eetvrtine.
“Steta, mislili smo da su kvalifikacije
nagovjestavale vrlo mnogo,” rekao je
Williamsov tehniki direktor Sam Michael.
“Steta §to su oba automobila stala jer smo,
§to se tice Cistih performansi, ovdje
vjerojatno imali dobru priliku da osvojimo
vrlo solidne bodove.”

Rosbergov motor odlazi u dim; Montoya

ga Siroko obilazi, Alonso | Webber van su

opasnosti

turbulencija, iz boskova je izasao Webber i
smjestio se to¢no u taj razmak. Zbog toga
Raikkonen do kraja nije uspio izvudi najvise

iz svojeg Mclarena. U Ferrariju su imali jos i
vecih problema. Problemi s klipovima natjerali

su da promjene motore na oba automobila.
Michael Schumacher bio je najbrzi od svih u
subotu ujutro (prije promjene motora), $to
je govorilo da je F248 i dalje u formi, ali on je
morao startati tek s 14. pozicije, i s gorivom
za dva zaustavljanja. Felipeu Massi ¢ak su dva
puta morali mijenjati motor, i on je morao

na posljednje startno mjesto. Tu je strategija
bila jasna: pun spremnik i samo jedno
zaustavljanje.

I tako je Jenson Button ostao kao jedini pravi
rival Renaultima. Kako je vikend odmicao
njegova je Honda bila sve bolje podesena,

i na kraju je zavrsio uz Fisichellu u prvom
startnom redu. Kao i u Bahreinu, govorio je o
svojim posve realnim Sansama za pobjedu.

U nedjelju, po tipi¢énom vruéem,
liepljivom danu, Renaulti su drugima
prepustili vodstvo samo u jednom

Kimijeva sreca nije mu se previse smijesila
niti u Sepangu

krugu malezijskog Grand Prixa. Posve u
Fernandovom stilu, Fisichella je odli¢no
startao i sigurno uzeo vodstvo u prvom
zavoju. Alonso je, unato¢ svojem tovaru
bezina, startao cak i bolje, prvo svima
prodao “laznjaka” u desno, zatim otiSao
u lijevo, prikocio super-kasno, presao
izvana oba Williamsa i smjestio se na
trece mjesto, iza Buttona.

Button bi odrzavao korak s vodeéim
Renaultom jedino vozeci totalno “do daske”,
sto nije, naravno, bilo mogucée u ovoj teskoj,
i vrlo dugackoj, utrci. Renault se ¢inio nesto
brzim po ravnim dijelovima i na izlasku iz
sporih zavoja. Ovaj automobil izgleda u
ovom trenutku aerodinamicki najefikasniji od
svih u Formuli 1.

Na kraju, Button nije ostao ¢ak niti drugi

jer ga je Fernando presao tijekom drugih
zaustavljanja u boksovima, i vjerojatno nanio
mnogo Stete samopouzdanju svih u Hondi.
Fisi je, medutim, ostao nedodirljiv. Pred
kraj utrke Fernando ga je gurao, odvezao
najbrzi krug utrke i dao naslutiti da je tu
blizu, i da ¢eka pogresku. Ovaj puta Fisi

je izdrzao. 28 bodova nakon dvije utrke.
Renaulti su sada svijet za sebe.




Grand Prix

MALEZIJE

STATISTIKA

Svi podaci s 2. utrke

KVALIFIKACIISKO PRVI
VRIJEME BOKSOVI
U KRUGU
17
19
14
49165 (@ 23
26
1m38.715s (Q3) 1
m34.702s (Q2) 29
1m34.752s (Q2) 23
1m34.783s (Q2) 24 =
6.297s (Q1) 22
6.581s (Q1 19 ;
" 23
19
12
19
N 16
10
16835 (Q2 L
5.091s (Q2) 30
1m34.586s (Q2) 3

* kazna zbog promjene motora

SEPANG

STARTNI POR

3

Giancarlo Fisichella

PETRO.
MALAYSIATY

#S%0ND PRIX

KUy i;'mwun 2

Jeste i znali?

A

PLASMAN UKUPNO
j ‘ Ul VRIJEME U
peigdie . KRUGU  UTRCI

Giancarlo Fisichella rRenault R26 (Michelin)

1 1h30m40.529s
_ Jenson Button g | 2 B\ Fernando Alonso renauit R26 (Michelin) 3 +4585s
Nico Rosberg Jenson Button Honda RA106 (Michelin) 2 +9.631s
‘Mark Webber §d 4 BN Juan Pablo Montoya wctaren Mercedes MP4-21 (Michelin) 5 +39.351s
Juan Pablo Montoya "B Felipe M Ferrari 248 (Bridgestone) 14 +43.254s
Lﬁn] Réikkdnen | | 6 B\ Michael Schumacher Ferrari 248 (Bridgestone) 10 +43.854s
Fernando Alonso Jacques Villeneuve BMwW-Sauber F1.06 (Michelin) 9 +80.461s
Christian Klien Ralf Sch her Toyota TF106 (Brid 13 +81.288s
Jarno Trulli Jarno Trulli Toyota TF106 (Bridgestone) 8 +1 krug
Jacques Villeneuve Rubens Barrichello Honda RA106 (Michelin) 15 +1 krug 73t
Nick Heidfeld Vitantonio Liuzzi Toro Rosso-Cosworth STROT (Michelin) 20 +2 kruga
Scott Speed | Christijan Albers MF1 Racing-Toyota M16 (Bridgestone) 17 +2 kruga
Vitantonio Liuzzi g m Tiago Monteiro MF1 Racing-Toyota M16 (Bridgestone) 19 +2 kruga
Michael Schumacher* g m Takuma Sato Super Aguri-Honda SAOS (Bridgestone) 16 +3 kruga
Christijan Albers X415 Bl 1oy yya RAN 0G ODUSTAJANIA
Tiago Monteiro Nick Heidfeld BMw-Sauber F1.06 (Michelin) 6

motor - 48 krugova

‘Takuma Sato

Yuji Ide

David Coulthard*

Rubens Barrichello*

_Felipe Massa*

Ralf Schumacher*

Scott Speed Toro Rosso-Cosworth STRO1 (Michelin) 12 kvadilo - 41 krug
Yuji Ide Super Aguri-Honda SAOS (Bridgestone) 18 mehanika - 33 kruga
Christian Klien Red Bull-Ferrari RB2 (Michelin) 21 _ hidraulika - 26 krugova
Mark Webber williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 4 hidraulika - 15 krugova
David Coulthard Red Bull-Ferrari RB2 (Michelin) 11 hidraulika - 10 krugova
Nico Rosberg williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 7 motor - 6 krugova
Kimi Réikkénen McLaren-Mercedes MP4-21 (Michelin) "D

sudar - 0 krugova

Datum: 19. ozujka 2006. Vrijeme: vruée i vlazno, 34°C

Temperatura staze: 38°C Gledatelja: preko 100.000 (procjena)
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Duzina staze: 5,543 km

Brzine se odnose na V10 motore iz 2005.

MALEZIJA IZ KRUGA U KRUG

KRUG 1: Rosberg se bori s Webberom
i dozvoljava Alonsu, koji je prosao
izmedu dva McLarena, da uzme 3.
mjesto u prvom zavoju. Raikkonen i
Klien se sudaraju na izlasku iz zavoja 4 i
Finac odmah odustaje. Klien ide u boks
sa slomljenim prednjim lijevim ovjesom.
Poredak u prvom krugu: Fisichella,
Button, Alonso, Webber, Montoya,
Heidfeld, Rosberg, Trulli, Villeneuve,
M. Schumacher, Coulthard, Speed, R.
Schumacher, Massa, Barrichello. Liuzzi
takoder u boksu.

KRUG 7: Rosberg ispada zbog
eksplozije motora

KRUG 14: Webber u boksovima, prvi
od vodecih. U idu¢éem krugu odustaje

KRUG 17: Fisichella u boksovima, vra¢a
se kao 3. iza Buttona i Alonsa

KRUG 19: Button u boksovima

KRUG 23: M. Schumacher u boksovima
sa 6. mjesta, vraca se kao 7.

KRUG 26: Alonso u boksovima, vraéa
se kao 3. iza Fisichelle i Buttona

KRUG 29: Massa ide u boksove jedini
put s 4. mjesta

KRUG 38: Fisichella i Button, 1.i2., u
boksovima, Alonso preuzima vodstvo
KRUG 43: Alonso u boksovima s 1.
mjesta, vraca se kao 2., ispred Buttona
KRUG 45: Alonso vozi najbrzi krug
utrke, ali ostaje 8 sekundi iza Fisichelle
KRUG 56: Fisichella i Alonso ostvaruju
dubl za Renault nakon 24 godine

ZAUSTAVLIANJA

BRZINE I

Najbrzi krug: Fernando Alonso 1:34.803 (45. krug) 210,487 km/h
Najbrze zaustavljanje: Fernando Alonso 24,441

Najsporije zaustavljanje: Christian Klien 9:34,749

Najveca brzina: Felipe Massa 299,999 km/h

Najmanja brzina: Yuji Ide 288,897 km/h

U BOKSOVIMA

D
Fernando Alonso d8 2

Giancarlo Fisichella R 1

Kimi Réikkénen 3 R

Juan Pablo Montoya 5 4

Michael Schumacher 2 6

Felipe Massa 98 5

Ralf Schumacher 14 8 b

Jarno Trulli 16 9 |

Mark Webber 6 R

Nico Rosberg 7 R 4
Rubens Barrichello 15 10

Jenson Button 4 3

David Coulthard 10 14 el

Christian Klien 8 R 2l
Nick Heidfeld 12 R 8

Jacques Villeneuve R 7

Tiago Monteiro 1713 i

Christijan Albers R 12 B

Vitantonio Liuzzi 11 i1

Scott Speed 13 R o

Takuma Sato 1450 BN N §

Yuji Ide R R

R = odustao
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Grand Prix QEgEk
AU STRALIJE ALBERT PARK 02.04.06

N AJ AVA PiSu: Tiago Monteiro, Maurice Hamilton
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Stabla i zidovi stalna su prijetnja, jer
staza je vrlo prasnjava

it

travom i stablima.

[ —

pobjeda nakon pole positiona

VOZA(:E_VIM Q(:IMA:

Zabavno, ali bez predaha

S vatko koga poznajem obozava Australiju, a za

mene je to mjesto bilo osobito vazno lani jer

sam u Melbourneu debitirao u Formuli 1. Steta
$to ovo nije prva utrka u 2006. jer to je sjajno mjesto
za pocetak sezone. 2005. sam bio nov u Formuli 1,
pa sam morao odraditi mnogo intervjua i drugog PR
posla: znate ve¢, poziranje s koalama i klokanima, sto
je sve bilo jako zgodno. Pedok je tamo takoder vrlo
lijep, mnogo zeleniji nego igdje drugdje, sa svom tom

Sama staza, naravno, nije permanentna, tako dajeu
petak ujutro vrlo “zelena” i skliska. No, kako vikend
odmice sve je bolja. Takoder, vrlo je neravna, i gotovo
da nema zona za izlijetanje - samo dva, tri zavoja imaju
neko prosirenje, ili zonu sa Sljunkom. Buduci da se, u
biti, radi o gradskoj stazi, sve vam se priblizava brzo i
naglo, premda ne tako naglaseno kao u Monaku. Staza
je prilicno uska, a zbog toliko zidova i stabala ¢ini se
kao da je jos i uza. Vidljivost je slaba, pogotovo po kisi.
Kapljice s drveca i blato pojacavaju ukupnu neugodu.
Staza je otvorena i brza, ali, bududéi da nije osobito

pregledna i da ima toliko prasine, vrlo je lako blokirati
kotace pri kocenju, osobito ako kocite uistinu kasno. Inace, nema bas pravih
ravnina, $to znadi da stalno bar malo skrecete i da nikad nema odmora. Fizicki
i psihicki staza je vrlo teska, tako da je na njoj vrlo lako pogrijesiti. Medutim,

Fizick 1 pshick
Melbourne je vrio tezak,
tako da je vrilo lako

5 ingie
A nialll=Ia
J ‘\_)‘«.j‘ “!Cb]h

ima i dobrih dijelova: zavoji 11
12 su vrlo zabavni - za mene to je
najbolji dio staze. Takoder mi se
svidaju zavoji 3, 4 i 5. Tu mozete
uéi u dobar ritam.

Prvi zavoj je tezak i vrlo zahtjevan,
takoder i zavoj 15, vrlo spor i
klizak. Pri kocenju, ovdje je rep
automobila uvijek vrlo nestablian.

Melbourne prosle godine je bio moja prva utrka i moja fizicka spremnost
nije bila osobita. U prvim utrkama sezone, medutim, spremnost nije nikad
bas onako dobra kakva ¢e biti kasnije, tako da su te prve utrke uvijek vrlo

teske za vozace.
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Najbolji moment za Giancarla 2006.:

A I NERAVNA

Ry g

L and

ecinu Australaca vise zanimaju jahte

nego F1, ali ne i ovog vikenda

Foster GP Australije

31. ozujka-2. travnja 2006.

Broj krugova: 58

Duzina staze: 5,303 km

Duzina utrke: 307,574 km

Pobjednik 2005.: Giancarlo Fisichella (Renault)
Rekord kruga: 1:24,125 Michael Schumacher
(Ferrari), 2004.

Petak: dva jednosatna treninga 11.00-12.00,
14.00-15.00

Subota: trening 11.00-12.00, kvalifikacije 14.00
Nedjelja: start utrke 14.00 (06.00 po srednjeeu-
ropskom vremenu)

Qlemty — U2y @omdd @imsd

TURN 6 ),
TURN 7
TURN 8

TURN 10
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TURN 11
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TURN 13

3y ALBERT PARK MELBOURNE

Circuit length 3.295miles

Brzine uz kartu staze odnose se na V10 automobile iz 2005

FOTOGRAFIJE: DARREN HEATH, ARHIVA LAT
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Giancarlo Fisichella 13 R 43 0 Tko je bio u bodovima
Kimi Raikkénen SEESE 5 3 SRS R 10 8 2005.?
Juan Pablo Mo HIHR 2 SIS 3 5 S bi
fichael Schumac 13 11 4 1 119 r 1 Giancarlo Fisichella
8 e < — B Renault R25 1.24:17,336
e ° R B RA810 (214,676 km/h)
Ralf Schumacher SR 3 R SN S 4 SN 2 Btk S et
= ! 3 ubens Barrichello
Jamo Trull Z R 7 RA25 9 7 290 ForrariF2004 +5,553
| Mark Webber SIS 18 5 SENRN 6 R ESEEa
b L s d 3 Fernando Alonso
Nico Rosberg Renault R25 +6,712
Rubens Barrichello BN 1 R ESREN 2 2 SN
Jenson Butt 1614 11 R 8 10 4 6 8 11 4 David Coulthard
I W e &1L ped Bull-Cosworth RB1 +16,131
David Coulthard G 4 R IS 12 S S
Christian Klien . S 19 11 S 5 ) Mark Webber
104 10R 7R 15R 7R Williams-BMW FW27 +16,908
B8R 13 R 169 4 13 6 Juan Pablo Montoya
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Scott Speed - B
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Yuji Ide +39 633
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it ¢e to vrlo ¢udno. Vec 10 godina

odlazimo u Melbourne u onom

uzbudenju oko prve utrke sezone.
Nema boljeg mjesta za zagrijavanje - u
svakom moguéem smislu. No, ovaj put u
Melbourne ¢éemo dodi kasnije, kad ce
tamo jos biti toplo, ali ipak ve¢ u jeseni, i
k tome to ce biti tek jedna usputna
stanica na najjuznijoj tocki putanje
Formule 1.
Ovakva geografska razmisljanja neée
previse utjecati na vozace i inzenjere kad
dodu u Australiju, na ovu posebnu stazu
u gradskom parku, stazu koja je tipi¢ni

e nr

“koci-gas-koci” ispit za sve. Naglasak je

FOTOGRAFIJE: DARREN HEATH, ARHIVA LAT

¢ V8 na teskom ispitu

na snazi i kontroli trakcije. Dakle, novi V8
motori imat ¢e ovdje do sada najveci test
ove sezone.

Dva tjedna ranije, u Maleziji, pouzdanost
je trebala biti od klju¢ne vaznosti na kraju
ciklusa od dvije utrke s istim motorima.

U Albert Parku bit ¢e zanimljivo vidjeti
koji od novih motora ima najbolji

okretni moment, karakteristiku osobito
naglasenu na ovakvom tipu staze,
mnogo bitniju od ¢iste maksimalne
snage.

Dio kruga pod punim gasom prilicno

je velik (64 posto), kao i prosjecan broj
okretaja preko 5,3 km dugacke staze.
Ocekivali biste da ce relativno hladnije
temperature zraka nego u Bahreinu i
Maleziji biti dobra stvar za motore, ali to,
posebno u sprezi s vis§im atmosferskim
pritiskom, znaci da motori razvijaju vise
snage. Dakle, klipovi i ostali pokretni
dijelovi motora pod znatno su jacim
pritiskom, a to znaci vecu podloznost
kvarovima. Kao i uvijek, hladenje motora
u Melbourneu ¢e biti od velike vaznosti.
Oni koji su s time imali problema u prve
dvije utrke, nece u Australiji biti u nista
boljem polozaju.

~pr‘:g\}.‘/“ 20

GDJE ODSJESTI

Hilton on the Park Melbourne
192 Wellington Place

East Melbourne, VIC 3002
Telefon: +611 (0) 3 9419 2000
Email: melbourne@hilton.com

Hilton

O HOTELU

S prelijepim pogledom na Melbourne Cricket
Ground, Melbourne Park Tennis Centre, Fitzroy
Gardens i na prekrasne drvoredne ulice isto¢nog
Melbournea, Hilton on the Park je glavni hotel u
gradu za sportske dogadaje.

HILTON MELBOURNE
AIRPORT
Arrival Drive
Melbourne Airport VIC 3045
Telefon: +611 (0) 3 8336 2000
Email: melbourne-airport@
hilton.com
O HOTELU
Udaljen nekoliko sekundi od domaceg i meduna-
rodnog terminala na aerodromu u Melbourenu,
ovaj hotel je u pravom Zaristu poslovnih, sport-
skih i turistickih atrakcija ovog dijela Australije.

| dok ste u Australiji...

. Hilton Sydney

. 488 George Street

Sydney NSW 2000

Telefon: +611 (0) 2 9266 2000
~ Email: sydney@hilton.com

O HOTELU
Mastovit. Inspirativan. Iskonski. Novi Hilton u
Sydneyu posve je preureden od temelja do krova
i postao je jedno od glavnih obiljezja ovog grada,
osim $to je odliéno mjesto za boravak, konferen-
cije i uzivanje u dobroj hrani i dobrim vinima.

ZA NAJNOVIJE VIJESTI O FORMULI 1, EKIPI McLAREN-MERCEDES | HOTELIMA HILTON,

== POSJETITE HILTONRACING.COM
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Mase: Ivica BlaZicko

Cak je i veliki Michael
Schumacher izjavio
kako ne bi rado bio

u kozi TV kamenta-
tora. Tko ovo moze
normalnim rijecima
objasniti?

Blago njemu, on jos ne mora razumjeti
novo pravilo 0 110 % - Sebastian Montoya
u blazenom zagrljaju oca

Zuta zas

stava

vije utrke nove sezone Formule

1 su za nama a, kao i toliko puta

do sada, izvansezonski zahvati

u pravila ponovo su podijelili
vjernu formulasku sljedbu. Imao sam veli-
ku srecu odraditi premijeru u Bahreinu sa
same staze. Da nismo bili tamo, kvalifi-
kacijski bi se trening pretvorio u noénu
moru za reportere. Bez "timing" monitora
jednostavno je nemoguce to¢no ispratiti
kvalifikacije, vidjeti tko je sve na stazi,
tko jo§ moze uhvatiti vrijeme u brzom
krugu. Necu ovdje ni spominjati pravilo
110 % vremena za krug - siguran sam da
¢itateljima F1 Racinga to nije potrebno
objasnjavati.

objasnjavanje famoznih 110 %, petnaest
minuta procesije, a onda - svi juri§ na
stazu. A kada svi izjure istovremeno, ¢ak
ni reziseri Bernijeve televizije ne znaju $to
raditi. U Maleziji smo svjetskog prvaka,

u tom razdoblju, vidjeli samo i jedino u
garazi. Niti jedan kadar leteceg kruga
Fernanda Alonsa???

I zbog toga je u pravu moj nogometni
prijatelj. Njegovu igru ¢uvaju pravila
koja se bitnije nisu promijenila vise od
stoljeca - zato je nogomet i najgledaniji,
najraSireniji i najpopularniji sport na
svijetu. Formula 1 pak, ve¢ tko zna koji
puta upada u rascjep Zelje da se na stazi
dogada spektakl i tesko razumljivih pu-

"Prijatelj Todtovog sina, izvjesni Felipe
Massa, bio je drsko brzi od velikog gazde
Schumija, a svi zajedno mogu sada stavi-
ti puno soli na straznji kraj Renaultovim

bolidima"

Sasvim je drugacija situacijau TV
prijenosu. Dobar prijatelj, veliki ljubitelj
sporta i nogometni fanatik, prati i utrke te
ne propusta priliku za podbadanje - "kak si
ono rekel, koliko ne smiju zaostati, 110 %
od minute i pol, aha, a kolko ono benzina
smiju doliti ? Ti i tvoja formula i tko vam
pravila smislja."

Nazalost, u pravu je. Svjedoci o tome
iizjava Michaela Schumachera nakon
bahreinskih kvalifikacija - "Ako nekome
ne bih htio biti u kozi, to su TV komen-
tatori. Tko ovo mozZe normalnim rijecima
objasniti?" Reagirali su i ljudi iz same
Formule 1. Flavio Briatore trazi promje-
ne, Frank Williams poziva TV kuce da
reagiraju. U Maleziji su odmah uvedeni
noviteti, prije svega u grafici koja prati
prijenos. Na ekranu su sada pravi podaci
koji bitno olaksavaju pracenje, ali, iz
zagrebackog studija, na kompjutoru je
tek "live timing" sa sluzbene web stranice
koji, nazalost, kasni otprilike minutu u
odnosu na realno vrijeme. To pak znaci
da ne mozete znati to¢no tko je jos na
stazi i pokuSava napraviti vrijeme.

Sepang nam je pokazao jos nesto. Prve
dvije kvalifikacijske runde uopce nisu lose
rjeSenje. Guzva na stazi je dobro dosla, a
tijekom sezone biti ce i velikih iznenade-
nja. Treca runda, tzv. "superpole”, sasvim
je druga prica. Petljanje oko koli¢ina gori-
va, kruzenje stazom da se gorivo potrosi,

teva i precaca koji bi do spektakla trebali
dovesti.

A utrke? Bahrein je bio senzacionalan.
Nafta moze mnogo toga, pa ¢ak natjerati
i cvijece da cvate usred pustinje. Prvi sam
puta bio u Sakhiru i to je uistinu vrijedno
iskustvo. Puno preticanja, sjajne voznje
Raikkonena i Alonsa, te veliki debi Nice
Rosberga. Alonso je nastavio tamo gdje je
stao prosle sezone, a sve nas je razveselio i
definitivni povratak Ferrarija.

Malezija je bila drugacija, viSe na tragu
onih taktickih utrka od prije nekoliko
sezona, iako se u Sepangu za malo uzbu-
denja brinuo Michael Schumacher. Klien
je nokautirao Kimija, na oba su Williamsa
eksplodirali Cosworthovi motori nakon
odli¢nih nastupa u kvalifikacijama. Prijatelj
Todtovog sina, izvjesni Felipe Massa bio je
drsko brzi od velikog gazde Schumija, a svi
zajedno mogu sada staviti puno soli na stra-
7nji kraj Renaultovim bolidima. Francuzi
imaju ponovo siguran, izdrzljiv i vrlo brz
bolid. Fernando Alonso nema vi$e potrebe
bilo §to dokazivati i, po osobnom sudu,
sada je najjaci vozac na gridu. Zanimljivo,
najveci suparnik u ovom prvom dijelu
sezone, mogao bi mu biti upravo momcad-
ski kolega. Giancarlo Fisichella sigurno ¢e
poletjeti na krilima pobjede u Maleziji, a
ukoliko mu sreca vrati barem pola onoga
Sto je oduzela prosle sezone, ne otpisuj-
te Talijana. FO
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