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Riječ. dvije glavnog urednika
Počela je, dakle, nova, dugo očekivana sezona Formule 1.

Prva je utrka bila odlična, druga malo manje, ali u prosjeku je
sve vrlo solidno. a drugim mjestima u ovom broju vidjet ćete
prve reakcije na tri velike novosti u pravilima (novi format kva-
lifikacija, novi - manji - motori, povratak promjenama guma), ali
recimo ovdje da većina promatrača smatra su novosti dobrodoš-
le i da su oživjele sport.

Možda, ali utisak je da Formula 'I trenutno ionako prolazi
kroz jednu od svojih cikličkih smjena generacija. Povijest je
pokazala da su takve rubne godine uvijek vrlo zanimljive, bez
obzira na pravila. Turbulencije oko odlaska jedne generacije
vozača i dolaska nove, ali isto tako i oko radikalnih smjena u
strukturi Fl ekipa donose povećanu nepredvidivost i - već po
prirodi stvari - senzacionalne rasplete utrka.

Zato je čak možda i šteta što FIA i svi drugi umiješani u vođe-
nje Formule 1 nisu ovaj put (kao mnogo puta u prošlosti) pustili
tvari da se razvijaju svojim normalnim tokom. Moj je osjećaj

da bi sezona 2006. bila odlična i bez svih tih radikalnih rezova
po knjigama pravila - osim, možda, u pogledu kvalifikacija, ali o
tome na drugom mjestu.

Očito je, naime, da briljantni Michael Schumacher lagano
privodi svoju jedinstvenu karijeru kraju. Čak i da ostane u
Formuli 1 još tri ili četiri godine, igurno je da njegova snaga i
motivacija imaju drugačiju arornu nego prije nekoliko godina. I
to onda povlači lančanu reakciju među svim vozačima, i osobito
motivira nove klince, poput Fernanda, Kirnija ili ica, da upru
još jače i izguraju starce van.

I također, već sama činjenica da na startu ove sezone više
nema Jordana, Minardija i Saubera, govori dovoljno o smjeni,
ne nužno ljudi, ali svakako mentaliteta, u Formuli 1.

Max Mosley je, dakle, možda ovaj put bio malo brzoplet. Što
se galame, publiciteta i TV statistika tiče, Formula I ispunila bi
očekivanja u 2006. i bez svih tih novih pravila. Englezi ovakav
višak adrenalina zovu "overkill", i možda on neće donijeti ništa
loše, osim što su dodatni astonornski troškovi još više otežali
globalističku reputaciju ovog sporta.

MLADEN JERGOVIĆ
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Protagonisti
Steve Matchett
Tehnički guru i ljubitelj
šampanjca, Steve obožava
zamastiti ruke. Ovog mjeseca
zakopao ih je u iznutrice Ferrarija
F248 i odveo nas na krstarenje
njegovim tajnama (str. 66).

Oliver Peagam
Ollie pomaže pri navigaciji F1
Racinga, osobito kad je Bishop
negdje na utrci. U ovom broju
također nas podsjeća na Arrows A23,
na kojem se bazira Super Aguri (str.
64). I da, Ollie se ženi u kolovozu.

Peter Windsor
ČavrJjao je s Alonsom na FIA
dodjeli nagrada u Monaku u
prosincu 2005., a u ovom broju je
napisao i opsežan 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 počela intenzivna
vremena. Usput je još razgovarao S

Renaultovim Robom Whiteom (str.
56), i napisao priče o Super Aguriju
(str. 60) i Cosworthu (str. 50).

Dom Taylor
Osim što radi u F1 Racingu, Dom
svira gitaru i pjeva u bandu zvanom
Leno (myspace.com/lenomusic).
Napisao je priču o Jensonu (str.
28) i boks meču između BMW-a i
Williamsa (str. 44).

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

teksta ili ilustracije bez
pismenog suglasja izdavača
zabranjena je.
Posebna pažnja neprestano
se pridaje tome da sadržaj
F1 Racinga bude potpuno
točan, no izdavač i tiskara ne
mogu prihvatiti odgovornost
za pogreške ili propuste.

• Detalji o pretplati: vidi
stranu 89.
F1 Racing izlazi 12 puta
godišnje i izdaje ga
Haymarket Motoring,
član tvrtke Haymarket
Magazine Ltd u Velikoj
Britaniji, a u hrvatsko
licencno izdanje izdaje
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da ne govori ništa više. Ali
F1 Racing vjeruje da se već
dovoljno toga dogovorilo
izmedu Raikkonena i Ferraijevog
Jeana Todta - možda je bilo
pisama s nakanom, a možda
i rukovanje - da se bilo kakav
drugi rasplet osim Kimijevog
prelaska u Ferrari 2007. može

MUZiČKE STOLICE .r .r

KAMO CE MONTOYA IDUCE GODINE?
Kimijeva budućnost nije upitna, ali JPM - koji želi stabilnost - druga je priča

ČiM JE STIGAO u Maleziju,
Kimi Raikkonen je, još jednom,
bio opsjednut pitanjima o
budućnosti s Ferrarijem.
"Nisam potpisao novi ugovor ni
sa kim,"rekao je za New Straits
Times, vodeći malezijski dnevni
list na engleskom jeziku. "Ova
stvar s Ferrarijem se neprestano
ponavlja, ali nema se ništa
novog za reći."

(VJEROJATNA) ISTINA O
RAIKKONENU I FERRARIJU
Možda ne postoji ništa novo
za reći, ali jasno je, takoder, da
nije bilo nikakvih poricanja - bez
sumnje Kimi bi ih upotrijebio.
Ne, onaj dio "nisam potpisao"
možda je istinit u najstrožem
smislu, i Kimijevi su menadžeri,
Dave i Steve Robertson,
zasigurno uputili svojeg klijenta
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smatrati vrlo nevjerojatnim.
Dapače, kad je F1 Racing upitao
McLarenovog Rona Dennisa da
komentira planove Raikkonena
i Juana Pabla Montoye, on je
priznao: "Možda niti jedan
od njih neće htjeti ostati [u
McLarenu]. To nije unutar mojeg
opsega predvidanja. "

A ŠTO JE S MONTOYOM?
Sigurno bi, doduše s uklonjenim
Kimijem, Juan Pablo Montoya
želio ostati u McLarenu.
Zapravo, ne nužno. "Više od
ičega," rekao je Juan Pablo
F1 Racingu u Maleziji, "želim
stabilnost." Indikativno je, kad
su ga pitali što misli o svojem

Druge Montoyine opcije Ekipa Vozac Ugovor istice

Toyota R Schumacher krajem 2007.

Trulli krajem 2006.

Heidfeld krajem 2008.
BMW

Villeneuve krajem 2006.

Coulthard krajem 2006.
Red Bull

Klien krajem 2006.

Na kraju ove sezone moglo bi biti četiri
praznih mjesta u tri dobro financirane F1
ekipe (vidi tablicu desno), ali zbog raznih
razloga niti jedna od njih ne nudi dobre
izglede za osvajanje prvenstva ambicioznom
vozaču poput Montoye. Ipak, ostaje
mogućnost da on na kraju završi u jednoj
od njih. Naravno, ni drugim vozačima nisu
promakli ovi podaci ...



starom Williamsovom kolegi
Ralfu Schumacheru i njegovom
trogodišnjem ugovoru s Toyotom
- za kojeg se tvrdi da vrijedi 2S
milijuna dolara svake godine
- da je Montoya rekao kako mu
zavidi na trajanju ugovora, a ne
plaći. Stoga se bez straha može
pretpostaviti da Julian Jakobi,
Montoyin menadžer, inzistira da,
ako Juan Pablo obnovi ugovor
s McLarenom za 2007. i dalje,
ugovor traje najmanje tri godine.
Ali, da li bi McLaren želio tako
nešto? Ne, da budemo iskreni,
ne bi. Ugovor Fernanda Alonsa s
McLarenom trajat će tri godine,
do kraja 2009., a Dennis bi
sigurno želio veću fleksibilnost
nego što bi mu potpisivanje
dugoročnog ugovora s
Montoyom ponudilo. Razmislite:
da li se on zaista želi postaviti
u situaciju gdje bi najranije
2010. mogao ponuditi ulogu
vozača svojem štićeniku Lewisu
Hamiltonu? Ne, ne želi.

U DAKLE, MOGUĆ-
Z JU A PABLA?

Montoyina prva opcija,
pretpostavljajući da
mu McLaren ne ponudi
zadovoljavajuće dugi ugovor,
je možda 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 ponuđen trogodišnji ugovor,
mogao bi prihvatiti rizik.
Napokon, moglo bi se dogoditi
da ga Renault plaća i kad ne
vozi za njih, a da ga neka druga
ekipa plaća da vozi.
Jedno je sigurno: iduće godine
bit će barem jedno prazno
mjestu u Renaultu, koje bi
mogao popuniti test vozač i
štićenik Flavia Briatorea, Heikki
Kovalainen, ali, opet, ni to
nije sigurno. Štoviše, ako bi
Montoya bio na raspolaganju,
tada bi Giancarlo Fisichella,
čiji ugovor istječe na kraju ove
godine, mogao ostati na ulici,
premda mu sjajna pobjeda u
Sepangu sigurno nije naškodila.
Montoyin najveći problem
mogao bi biti Renaultov
izvršni direktor inženjeringa
Pat Symonds koji je nedavno
kritizirao Montoyinu sklonost
nepotrebnim pogreškama ...

Vidi izvještaj iz Malezije, ' 9j

GRABEŽ ZA NICOM

ROSBERG UZ ALONSA
U McLARENU?

AKO, U STO F1 RACING vjeruje
da je vrlo moguće, na kraju
godine Kimi Raikkonen ode u
Ferrari, a Juan Pablo Montoya
prijeđe u Renault/Red Bull!
BMW/Toyotu, tada će McLaren
morati pronaći timskog kolegu
za Fernanda Alonsa za 2007.
Ron Dennis će željeti nekog
(a) brzog, (b) disciplini ranog,
(c) urednog, (d) zanimljivog
za sponzore, (e) snalažljivog
s medijima i (f) nekog tko
će željeti voziti uz Fernanda
Alonsa. I bilo bi idealno kad
bi taj vozač bio (g) slobodan
(odnosno, bez ugovora) na kraju
sezone.
Fisichella? Pa, Dennis vjerojatno
misli da on ispunjava (al. (cl.
(dl. (f) i (gl. ali ne (b) i (e). Trulli?
On ispunjava (al. (el. (f) i (q), ali
ne (b), (c) i (d). Webber? Da za
(a), (bl. (c), (dl. (e), (f) i (g). To je
onda to, zar ne?
Možda i ne. Webber je visok
1,84 metra u čarapama, što
je (h) malo previše za Ronov
ukus, a osim toga (i) menadžer
mu je čovjek s kojim Ron
nerado posluje, Flavio Briatore
(za razliku Alonsa kojemu,
prije ili kasnije, više neće biti
menadžer), i zato jer ul postoji
malena sumnja da nije baš
toliko (a), pogotovo u utrkama.
Preostaje ... Nico Rosberg. On
je (a), (b), (cl. (d), (e) i (f) ... ali ne
i (g), jer ga je Frank Williams
zakovao uz čelični višegodišnji
ugovor. S druge strane, Frank

je zakovao Jensona uz sličan
ugovor prošle sezone, i,
usprkos njegovim tvrdnjama
o suprotnom, svi znamo da
on nije želio Buttona već 30
milijuna dolara za koje je
znao da će dobiti ako pusti
Britanca.
Koliko bi Ron platio za
Rosberga, koji dolazi
uz bonus da je idealno
visok (1.74 m) i kojemu
je menadžer pravi čovjek
(njegov otac Keke, koji je
vozio za Ronovu ekipu u 80-
im godinama i još uvijek mu
je prijatelj), te koji je zbilja
uzbudljivo (a)? Pa, imajući
na umu da je (k) službeno
Nijemac, što je sjajno za
Mercedes-Benz, i neslužbeno
(I) Finac, što Ron uvijek
voli, te pamteći da je (m) za
Kimija Riiikkčnena krajem
2001. isplatio pravo malo
bogatstvo Peteru Sauberu ...
on bi platio vraški puno.
Još niste uvjereni?
Podsjećamo vas da (n)
Williams još uvijek ima
neprodani reklamni prostor
na bočnim dijelovima bolida
i da će, ukoliko Frank uskoro
sjedne na Toyotine V8 motore,
(o) Cosworthove motore
ponovno morati plaćati i 2007.
Nemojte biti iznenađeni ako
ovogodišnjim ljetom bude
dominirala velika prepirka
oko ugovora, poznatija kao
"Nicogate".

... za ili bilo
koju drugu vrst

• plesa ito uključuje
gimnastiku
bokova. nakon
~iEt:.~.~. novog
načina slaVljenja

pobjede u BahreInu.

... za
-. - nakon
što su, u petak
pn'je Grand prixa,
demotlStranti
oko lokalnih
vjerskih pitanja,
ponešto pretjerali u isticanju
svojih argumenata.

...za~r:mmiEl
- _kojeg su

neke lokalne
novine optužile
za izazivanje
tučnjave
u jednom
austrijSkom disko klubu. K1'...,
energično poriče te priče.
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ZAOSTATAK SE SMANJUJE

BRIDGESTONEOV VELIKI ISKORAK
Prošle godine bili su grozni; sada se vraćaju. Evo zašto
PEDOK FORMULE 1 - i Michelin
Điznenađeni su preporodom
Bridgestonea ove sezone.
Japanski se proizvođač guma
transformirao od gubitnika 2005.
u vrlo ozbiljnu konkurenciju
Michelinu 2006.
Brzina Ferrarija i, posebice,
Williamsa zapanjujuća je, a
konzistencija njihovih Bridgestone
guma vrlo je hvaljena od strane
njihovih vozača.
"U Bridgestoneu su preko zime
napravili odličan posao," rekao je
Michael Schumacher u Sakhiru, a
to je osjećaj kojeg je iskazao i Mark
Webber u Sepangu.
Ima nekoliko razloga za
Bridgestoneovu novopronađenu
brzinu. Povratak na promjene guma
u utrkama 2006. omogućio im je
zimska testiranja s komponentama

UHVAĆENO
MOBITELOM

Uhvatili nekog slavnog u
F1? Pošaljite nam sliku!

•
Schumi U Madonni di
Campiglio. Da li vam
se čini da ovaj tip
desno ima pojma da
sjedi pokraj legende?
Ne, ni nama se ne
čini...

12 F1 Racing Travanj 2006.

i konstrukcijama korištenim u
2004. kada je Bridgestone bio
dominantan uz Ferrari.
"Bili smo ugodno iznenađeni
postojanošću guma kad smo ih
prvi put testirali u prosincu," kaže
Sam Michael, tehnički direktor
Williamsa. "Bridgestone je već do
tada bio napravio dobar posao,
no pravi smo napredak zabilježili
ove zime."
Svakog tjedna, od prosinca
do ožujka, testira ne su nove
komponente i konstrukcije,
i postala je obavezna praksa
da Ferrari, Williams i Toyota
iskušaju 10 različitih guma
pri svakom testu. Smanjeno
trošenje zbog slabijeg V8
motora dozvolio je korištenje
mekših materijala na stražnjim
gumama, no zapravo je
napredak na prednjim gumama
taj koji Brudgestoneu
omogučuje ovako dobre
trenutne performanse.
Hirohide Hamashima,
Bridgestoneov šef motosporta,
priznaje da je do otkrića došlo
gotovo slučajno, kada je novi
Williamsov test vozač, Alex Wurz,
testirao prvi put za ekipu u Jerezu .

Posljednjeg dana Bridgestone je
dao Alexu set razvojnih guma koje
je još ranije otpisao Schumi jer su
bile "previše nervozne".
"Nakon jedne vožnje," rekao je
Alex, "postalo mi je jasno da su
te gume odlične. Iziskuju visoke
temperature kako bi radile na
svojem maksimumu, a tada smo
baš imali neobično 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.
Otkriće poput ovog poklopilo se
s novom razmjenom podataka
između Bridgestoneovih ekipa.
"Razmjena podataka definitivno
je bila vrlo korisna," izjavio je
Sam Michael. "Statistički podaci
važni su za razvoj guma jer se
rješavate varijabli kao što su
uvjeti na stazi određenog dana, i
daju nam trendove performansi
za svaku komponentu ili
konstrukciju. "
No, ovo je poboljšanje performansi
došlo uz cijenu - Bridgestone će
ove godine proizvesti 60.000 guma
za Formulu 1 i potrošiti više od 100
milijuna dolara za njihov razvoj.

Uskoro zaplet?
U Bahreinu je McLarenov bos s
Ron Dennis izjavio da Michelin
možda neće napustiti sport na
kraju 2006., kao što je najavljeno
prošle godine. "Ima naznaka da
se to možda neće dogoditi,"
rekao je.
Michelin je samo izdaleka
natuknuo ovaj povratak,
no da li Dennis širi ovakvu
glasinu kako bi zabrinuo Kimija
Raikkonena, za kojeg se vjeruje
da je potpisao pismo nakane za
vožnju u Ferrariju 2007.?
U međuvremenu, priča se
i da bi Pirelli htio biti jedini
dobavljač F1 guma u 2007. (ili
2008. ako Michelin ostane još
jednu godinu). Uzeta zdravo
za gotovo, priča možda i
jest vjerojatna, jer je Bernie
Ecclestone bio usko povezan
s ovom talijanskom firmom još
kad je bio vlasnik Brabhama.
No, vjerojatnija je pretpostavka
po kojoj Bernie samo koristi
svoje talijanske prijatelje
da iskamči veći novac od
Bridgestonea za status jedinog
snabdjevača guma u Formuli 1...



BERNIEJEV SISTEM POLOŽiO ISPIT

NOVE KVALIFIKACIJE OK
KAD SU F1 INSIDERI pročitali
posljednje upute za nove
kvalifikacije početkom godine,
nisu učinili ništa osim zbunjenog
češkanja po glavi. Novi je trodjelni
format izgledao prekomplicirano,
i činilo se da je potrebna diploma
iz matematike kako bi se bar
nešto shvatilo.
Ali, novi se format u Bahreinu
pokazao vrlo zanimljivim - osobito
nakon što je lom ovjesa Kimija
Riiikkčinena u prvom dijelu izazvao
ludnicu u kojoj su svi pokušavali
zabilježiti kakvo-takvo vrijeme.
Dva početna dijela funkcioniraju
odlično - miješa se pravi omjer
opreznosti i napada kako bi vozači
pogodili kada treba napraviti
dobar krug na čistoj stazi. Sve u
svemu, format je pokupio skoro
najviše ocjene - osim za posljednji
20-minutni dio ...
Kad je postalo jasno da će taj
period postati 17-minutno
kruženje po stazi u cilju potrošnje
goriva, prije nego što vozači
promijene gume i postave najbrža
vremena u posljednjim minutama,
svi smo se zabrinuli. Neskriveno
trošenje goriva u cilju smanjenja
težine i postavljanja boljih
vremena teško da se poklapa s
naporima koji nastoje uvjeriti da je
Formula 1 ekološki osvještena.

Klien je u Bahreinu iznenadio
mno e svojim osmim mjestom
u kvalifikacijama

Naravno, Formula 1 nije nikada
imala ambicije da koketira sa
zelenima, ali ovo pozitivno
uništavanje goriva šalje neke
potpuno pogrešne poruke. I,
osim toga, prilično je dosadno.
F1 Racing predlaže da se ovaj
posljednji dio kvalifikacija
pretvori u format "10 vozača za
1O minuta", kako bise održalo
uzbuđenje.
Izgleda da se i vi slažete - F1
Racingov stav poduprt je
stotinama e-mailova od vas, naših
čitatelja, koji sugeriraju sličan
format.

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

Kraći finalni vremenski prozor
također bi smanjio i količinu
potrošenog goriva i natjerao
bi vozače da voze brzo tijekom
čitavog tog perioda. Također
bi se i TV kamerama omogućilo
da ulove više brzih krugova - to
je bilo možda jedino područje
u kojem je sistem od jednog
vozača i jednog kruga (na snazi
od 2003. do 2005.) bio bolji od
nekadašnjeg sistema (prije 2003.)
sa svima na stazi.
Vlasnici ekipa kažu da će nove
kvalifikacije biti iznova preispitane
nakon prve tri utrke, i tada će se
uzeti u obzir svi aspekti. Nakon tri
sezone ne baš idealnog formata
kvalifikacija, nemojmo sada
zabrljati na posljednjoj preponi i
uprskati i ovaj novi format.

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

Odgovor 2: Tony Brooks. Svi mi ostali
smo trubili svoje i uvijek bili željni
publiciteta. Tony nikada, a bio je sjajan
vozač i sjajan je čovjek.

Odgovor 1: 300 boca šampanjca
jednom u Reimsu.

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.

Odgovor 1: 1982. uživao sam
velikodušnu financijsku pomoć od
strane talijanskog grofa Googieja
Zanona. Bio je to veliki F1 fllantrop, i
vječno sam mu zahvalan.

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

Odgovor 1: Činjenica da sam bio plaćen
da radim ono što volim.

Odgovor 2: Nigel ManselI (da li spada
u moju eru?). Bio je veliki fajter, ali
omalovažavan od onih kojima je smetala
njegova kompleksnost.
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Morgan je bio sigurna ruka na
menadžerskom kormilu male
firme iz Northamptona koja
proizvodi motore za Mercedes.
On je organizirao proizvodnju V1O
motora u slavnim danima uspjeha
Mike Hakkinena (1998.-1999.).
Značaj njegove tragične smrti
ne može se dovoljno naglasiti.
Otkako su vrijeme i novac
postali dva najveća limitatora
razvoja performansi u Formuli 1,
vođenje velikog tima inženjera
- koji su često skloni ignorirati
ova ograničenja - razvilo se u
krucijalnu vještinu.
Na nesreću, IImorovi se novi
direktori slažukao psi i mačke.
Mercedes je preoteo inženjera
Wernera Laurenza iz BMW-a,
vjerujući kako je on bio inspiracija
što je magično stvorila onu
znamenitu snagu V1O motora iz
Munchena od prije četiri godine.
Prekasno su shvatili da su zgrabili
pogrešnog čovjeka (BMW-ov
pravi guru za konjske snage bio
je Heinz Paschen,koji je i danas u
Munchenu). Da stvar bude gora,
odnos Marija IlIiena sa Laurenzom
dramatično se pogoršao.
Nezdrava situacija ullmoru
nekako se provukla kroz 2002. i
2003., jer je mnogo više pažnje
privlačio debakl oko odgađanja
pojave McLarenovog modela
MP4/18A. S povećanim
očekivanjima za 2004.,
međutim, stvari se nisu mogle
sakriti - i početni su rezultati te
sezone bili katastrofaini.
Krivicu za četiri kvara na motoru
ili mjenjaču u prvih šest startova
uglavnom se prebacilo na
Mercedes, za kojeg se činilo
kako se slabo pripremio za
novo pravilo jednog motora po
utrci. No, prema neslužbenim
mrmljanjima IImo-rovih
inženjera otkazivanja motora
bila su zapravo
rezultat pogrešne
konfiguracije ša-
sije, radi koje je
cirkulacija ulja u
motoru bila loša.
McLaren je, naravno,
prezrivo pobijao
ovakve teorije.
Mercedes je
potom riješio
problem i više nije
bilo posramljujućih
odustajanja. No,
sazri lo je vrijeme
za promjene u

lImoru. Laurenz i direktor
menadžer Hans Ullrich Maik
napustili su firmu, a McLarenov
glavni izvršni direktor Martin
Whitmarsh instaliran je u IImor
sa zadatkom da pos loži stvari
na svoja mjesta. No, ova je
intervencija bila kratkog vijeka i
Whitmarsh se vratio u McLaren
samo šest mjeseci kasnije.
Rečeno menadžerskom
terminologijom, IImorova
se putanja je nakon toga
nije stablizirala. U prosincu

Norbert Haug uživa veći status
nego što ga je Frank Williams
ikada dopuštao BMW-ovom
Mariju Theissenu.
Pitajte Hauga da prokomentira
sve ovo, i on će vješto izbjeći
odgovor, ili nabaciti beskorisnu
statističku dimnu zavjesu. "Ne
razumijem sve te kritike," govori
on. "Od 1997. smo pobjedili u 30
% svih utrka. Mi smo najuspješniji
proizvođač motora, ako izuzmete
Ferrari. I imamo vrlo snažan
odnos s McLarenom - ujedinjeni

2004. upravljanje je preuzeo
Norvežanin ala Kallenius.
Onda je prošlog rujna Mario
IlIien napustio firmu i tvornica
u Brixworthu preimenovana
je u Mercedes-Benz High
Performance Engines.
Mercedes je u 2005. tamo
gradio vrlo snažne V1 O motore,
to treba priznati, no ostaje
činjenica da pouzdanost nije
bila na osobito zavidnom nivou.
Nadalje, unatoč Dennisovom
snažnom inzistiranju na
suprotnom, i čestom
korištenju riječi "zajedno" i
"besprijekorno", podosta je
menadžerskog trvenja između
Wokinga i Stuttgarta. No to nas
ne bi trebalo iznenaditi. Slični,
čak i mnogo gori, problemi
mučili su BMW i Williams - no
dok je BMW javno obznanio
svoje nezadovoljstvo i iskazao
ga odlaskom, Mercedes, čak i

da želi tako nešto (a
nema razloga da se
u to sumnja), nema
mogućnost odstupa.
DaimlerChrysler (koji
je vlasnik Mercedesa)
je 2000. otkupio 40
% dionica McLarena
i dok ta činjenica
učvršćuje njihov
međusobni odnos,
ona donosi i dodatnu
"težinu" upravljačkom
mehanizmu. Dennis
je nedvojbeni boss
ekipe, no Mercedesov

smo u jednu ekipu."
Što, dakle, možemo dalje
očekivati od McLaren-
Mercedesa? Nakon ohrabrujućeg
povratka u formu prošle godine,
zimska su testiranja opet
pokazala da odjeli motora i
šasije ne napreduju uvijek istim
intenzitetom. Tijekom testova u
siječnju novi V8 motor doimao
se zabrinjavajuće nepouzdanim,
i vrtio se znatno sporije nego
njegovi rivali, prema istraživanju
F1 Racinga (vidi Pitpass u broju
za ožujak).
No, stvari se popravljaju.
Govoreći ekskluzivno za F1
Racing, Dennis objašnjava kako je
V8 bio ograničen na niže okretaje
tijekom ranih testiranja kako bi se
osigurala pouzdanost za vrijeme
dugačkih simulacija utrka - ne
bi li se što bolje razvili kritični
dijelovi automobila koji ne ovise
o motoru, kao što su kočnice i
dijelovi ovjesa.
Možda je uistinu odnos McLaren
i Mercedesa sada učvršćen
svim tim razočaranjima - i
Dennisovim čvrstim, pa ipak
suptilnim upravljanjem. Teško je
sve to izvesti. Dennis je možda
uživao u odnosu vladar-sluga
odnosu sa svojim nekadašnjim
dobavljačima motora, no
Mercedes je mnogo puta
dokazao kako je jednostavno
preoprezan, prevelik i nimalo
fleksibilan da bi igrao sporednu
ulogu. Čak i uz moćnog
McLarena.

"Moramo razviti proi-
zvod koji će se svidjeti
14-godišnjacima, koje
više zanima pop ili snow-
boarding nego F1-"
Nick Fry, Hondinizvršni
direktor o angažmanu
Simona Fullera, bivšeg
Spice Girls menadžera,
u propagandnoj
kampanji ekipe

PRIJEVOD:
"Reći ću vam što želim,
što jako, jako želim:
ako želite budućnost,
zaboravite prošlost,
ako želiš biti s nama,
radije požuri. Ne troši
dragocjeno vrijeme,
saberi se i bit će nam
dobro." (Tekst pjesme
"Wannabe", Spice Grils)
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GIBAJ SE, GIBAJ

FERRARIJEVI FLEKSIBILNI PRIJATELJI
Još jednom, oko crvenih se digla prašina zbog njihove interpretacije pravila
STO SE DESAVA? Novi duh
kooperacije u Formuli 1? Nitko
ne protestira protiv uvijanja
spoilera i karbonskih prstenova
na kotačima novog Ferrarija F248
u Bahreinu ili Maleziji? Ferrarijevi
rivali digli su puno prašine oko
tih stvari, naravno, jer to je srž
Formule 1 - ali nema protesta?
"Unatoč tome što bi ljudi mogli
misliti," govori McLarenov
Martin Withmarsh, "mi nismo
tu da stvaramo kontroverze i
da pobjeđujemo utrke u parc
fermeu. Mi jesmo skrenuli
pozornost Charlieu Whitingu
(FIA-inom glavnom tehničkom
delegatu) u Bahreinu na
neuobičajen dizajn stražnjeg
krila novog Ferrarija, i iznijeli
mu svoja mišljenja,
a isto tako smo
tražili i pojašnjenje o
karbonskim dodaci ma
na Ferrarijevim
kotačima."
Ništa se nije dogodilo
u prvoj utrci, no
drama je uzela novi
zamah u Maleziji kad
je Njemačka digitalna
televizijska postaja,
Premier, u subotu
prikazala pod užu snimku
napravljenu kamerom na Ferrariju
Michaela Schumachera. Kut
gledanja na Ferrarijevo pred nje
krilo činilo se kao da potvrđuje
kako se ono primjetno ugiba
pod velikim aerodinamičkim
pritiskom.

Ono što je ovdje u pitanju
su tehnička pravila Formule
1 koja reguliraju korištenje
aerodinamičkih pomagala (koja
u principu moraju biti čvrsto
montirana, premda je doza
fleksibilnosti dozvoljena) i dizajn
kotača (koji moraju biti homogene

konstrukcije). Karbonski prsten
na vanjskom rubu Ferrarijevih
naplataka dovodi u sumnju njihov
homogeni dizajn - pogotovo
zbog toga što su slični dodaci u
prošlosti korišteni za smanjivanje
otpora zraka. U Ferrariju tvrde, i
to je službeno prihvaćeno, da je
ovaj dodatak dizajniran kao dio
dovoda zraka za hlađenje kočnica.
U vrijeme dok su se svi počeli
pakirati za Australiju problem
krila ostao je bez dokazne
snage. Nitko nije uložio protest
- djelomično sigurno zbog toga

što, u Maleziji, Ferrariji nisu
završili na visokim pozicijama,
a djelomično i zato što nitko
nije bio siguran da je Ferrari
bio jedina ekipa s naizgled
fleksibilnim prednjim krilima.
FIA bi trebala obaviti pregled
čvrstoće i fleksibilnosti Ferrarijevih
krilaca prije Melbournea. Sve
dok rezultati tog ispitivanja ne
budu objavljeni - i dok svi ne budu
sigurni da je sve legalno - izgleda
da ćemo u Formuli 1 imati ovo
razdoblje unutrašnje harmonije
koje je posve bez presedana.

NIJE VAWDA __.

KRAJ POLITICI SNAGE U FORMULI 1?
TIJEKOM PRVE POLOVICE
Grand Prix vikenda u Bahreinu
održani su sastanci s ciljem
rješavanja političkih različitosti u
gledanju na budućnost Formule
1, različitosti koje već duže
vremena truju ovaj sport.
Isprva, kao i obično, stvari nisu
izgledale obećavajuće jer je
burni sastanak u subotu odmah
zapeo na skliskom terenu.
Grupa koja je pokušavala
stvari staviti u red sastojala
se od: CVC-a (kompanije koja
sada posjeduje većinski dio
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komercijalnih prava Formule 1,
i koju je predstavljao Donald
McKenzie); FOM-a (Formula
One Managementa, kojeg je
predstavljao Bernie Ecclestone);
FIA-e (Federation Internationale
de l'Automobile, koju je
predstavljao Max Mosley) i
GPMA udruženja (Grand Prix
Manufacturers' Association,
koju su predstavljali McLarenov
Ron Dennis i BMW-ov
Burkhard Goschel). Čini se da
je Ecclestone bio optužen za
ponovno pomicanje vratnica

gola. Odakle i kamo, nitko nije
želio reći.
I što će se sada dogoditi?
Nitko više uistinu ne očekuje
da će GPMA ostvariti svoju
prijetnju o pokretanju prvenstva
paralelnog sFormulom 1.
Ono što je GPMA postigao
- ili bar gotovo postigao
- bolji je financijski dogovor
za ekipe, koje su mrzile što
Berniejeve firme u svoj džep
trpaju 77 % svih prihoda
(odnosno, novca od TV prava,
reklamiranja uz staze, Padock

Cluba), ostavljajući samo 23
% za raspodjelu između 11 (ili,
potencijalno, 12) ekipa.
F1 Racing vjeruje, i nada se, da
će se prihodi sada raspodijeliti
50:50 između Bernieja i timova.
Ako se to dogodi, tada bi
svima koji su povezani s GPMA
trebalo čestitati.
"Sto je novo, Bernie?" jedan
ga je novinar F1 Racinga upitao
u Maleziji. "Skoro smo se
dogovorili," odgovorio je Mr E i
namignuo. Nadamo se.



KUPOVINA
Možete kupiti motor i mjenjač
od drugih proizvođača i F1
ekipa. Tu ne postoje nikakva
ograničenja, osim da sve
mora biti u skladu s tehničkim
pravilima.
Međutim, ostalo - šasija,
ovjesi, i ostale unutrašnje
komponente - ne smiju doći
od postojeće F1 ekipe. Ali,
ovo nije tako jednostavno kao
što zvuči. Postoje implikacije
u tri zasebna, ali povezana,
područja: dizajn, intelektualno
vlasništvo i proizvodnja.

DIZAJN
Najveća prepreka za
potencijalnog kupca šasije jest
to da šasija mora biti isključivo
njihov originalni dizajn.
"Mora je dizajnirati baš ta

ekipa," govori Charlie Whiting,
čovjek koji upravlja FIA-inim
tehničkim odjelom. "To je
najteža stvar za dokazati,
ako se mora dokazati, i to je
problem s kojim bi se mogao
suočiti Toro Rosso. Ali mi smo
sretni s onim što je do sada
napravljeno. "
Stvar nije sporna ako, kao
Super Aguri, koristite šasiju
ekipe koji više nije u Formuli
1 - u ovom slučaju Arrowsa.
Dizajn se smatra naručenim
(ali ipak vlastitim), baš kao što
je Midland (iznutra) naručio
dizajnerski projekt od Dallare.
(ini se da je ovo i temelj
FIA-inog prihvaćanja modela
STR01: zbog specifičnosti
rodoslovlja Red Bulla RB1 - koji
potječe od Jaguara RS- ovaj se
dizajn također može smatrati
naručenim (iznutra).
"Moje shvaćanje je da su u
Fordu/Jaguaru dijelovi modela

"Šasiju mora
dizajnirati
ekipa ... To je
najteža stvar
za dokazati"
Charlie Whiting

RS,odnosno RB1, bili, zbog
nekih čudnih unutrašnjih
poreskih i organizacijskih
razloga, bili izgrađeni u dijelu
korporacije koji nije imao veze
s trkaćom ekipom," rekao je
predsjednik FIA-e Max Mosley.
"Stoga izgleda kao da je
[STR01j stigao iz neke treće
kompanije. Ali, ako netko bude
inzistirao, tada će započeti

istraga. No, siguran sam da su
se u Scuderiji Toro Rosso dobro
posavjetovali prije ulaska u
cijelu stvar."
F1 Racing, međutim,
otkriva da je Mosleyevo
komplicirano opravdanje
legitimnosti automobila STR01
nepotrebno. Da bismo saznali
što podrazumijeva "originalni
dizajn", suočili smo Charlieja
Whitinga s ovom hipotetičkom
situacijom:
Ostavimo po strani gotovo
slučajnu 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 šasiji, da
li bi se to tretiralo kao novi
dizajn? Whiting je odgovorio:
"Da - bili bismo zadovoljni s
time."
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Nevjerojatno, kopiranje šasije,
dakle, načelno je legalno - sve
dok sve vi napravili nacrte.
Ovo vjerojatno objašnjava
zašto ništa nije bilo poduzeto
u slučajevima Benetton/Ligier
1995. i Ferrari/Sauber 2004.
godine (vidi okvir).
Također, nije potrebno
ništa dokazivati unaprijed.
Jednostavno prihvaćate da
ćete postupati po Concorde
ugovoru čim potpisujete
prijavnicu za ulazak u svjetsko
prvenstvo. Formalni prigovor
treba doći iz druge ekipe.
"Ako bi netko uložio žalbu - s
optužbom da taj i taj dio nije
dizajnirala određena ekipa - tada
bismo mi morali ispitati situaciju
i provjeriti nacrte," govori
Whiting. "Naposljetku, odluku bi
donijeli suci, i na tu bi se odluku,
pretpostavimo, ekipa žalila, i
onda bi se donijela konačna
odluka, koja bi bila presedan.

Ali mi [FIA] smo zadovoljni sa
trenutačnom situacijom, i zato
nećemo ništa učiniti." Mosleyev
kompliciraniji argument možda
je smišljen da spriječi ovakvu
jednostranu akciju. Ako je tako,
čini se da je uspjelo.

INTELEKTUALNO
VLASNISTVO
Whitingov odgovor na naš
hipotetički scenarij okopiranju
dizajna protivi se prihvaćenoj
praksi zaštićenih prava - koja
glasi da je rezultat nekog rada
novo intelektualno vlasništvo
samo ako je bitno drugačiji.
Ovo ne znači nužno "puno
drugačiji", već da mora biti
očito da se radi o drugačijoj
stvari. Drugim riječima,
promjena nekoliko riječi u
jednom članku ne čini ga novom
pričom, kao što promjenom
nekoliko nota u jednoj pjesmi

~ PRONAĐI (FI) RAZLIKE

ne dobivamo drugu, novu
pjesmu. No, izmjenom jedne
stvari na automobilu Formule 1,
očito, dobivamo novi dizajn.
Zato, Whitingov stav čini
intelektualno vlasništvo, u
svijetu FIA-inih jurisdikcija,
irelevantnim. Radi se o
komercijalnoj stvari, isključivo
timova Formule 1.
"Bilo tko može prodati svoje
intelektualno vlasništvo bilo
kome drugome," kaže Whiting.
Bilo kakvi sporovi privatna su
stvar. Sve dok nema problema
s intelktualnim vlasništvom (a
u slučaju RBR/STR ih nema, jer
je vlasnik obje momčadi Red
Bull), oko dijeljenja istog dizajna
nema problema, jer presedani
su se ionako već dogodili.

PROIZVODNJA
Vašu šasiju ne smije izraditi
druga, aktivna F1 ekipa (i

upravo to sprječava McLaren
da šasijom opskrbljuje svoju B
ekipu). ali proizvodnja može
naručena negdje vani. Na
primjer, Jordan je dizajnirao
svoju šasiju kod kuće, ali
nije izrađivao svoje vlastite
"kade".
Mosleyev argument također
rješava problem Toro Rossa
s obzirom da koriste izvornu
RB1 šasiju proizvedenu u
Milton Keynesu, a ne novu
šasiju proizvedenu u njihovom
sjedištu u Faenzi, u Italiji.
Ovo, pretpostavljamo, znači da
je Mosley, također, otvorio put
McLarenovoj B ekipi, sve dok je
Ron Dennis dovoljno pametan
da osnuje zasebnu firmu koja će
dizajnirati i proizvoditi vlastite
šasije.

v1dl intel"'lJ]tJ c; Ranom Denrrisam tr

Ipntu Arrows Super Agu"; (str 64)
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RAT CILlNDARA

V10 SPOR
"SE STISAVA

NA KONCU nije bilo ništa od
svih onih priča prema kojima je
u Bahreinu Scuderia Toro Rosso
trebala unijeti kaos u tehničku
hijerarhiju Formule 1 svojim
limitiranim V10 Cosworthovim
motorom. Prije utrke svi su se
pribojavali scenarija po kojem bi
"desetke" nadmašile sve osim
baš najboljih V8 motora.
Još u četvrtak moglo se čuti
Norberta Hauga i Marija
Theissena kako gundaju o
tome kako će Tonio Liuzzi ili
Scott Speed dogurati čak do
pobjedničkog postolja. No, ništa
od svega. Liuzzi je utrku završio na
11., a Speed na 13. mjestu. Neki
su proizvodači motora svejedno
nastavili prosvjedovati protiv
navodne snage Coswortha V10,
ali FIA je sve te priče odbacila.
Ipak, neće se sve tek tako smiriti.
Osobito se neće smiriti boss
Midlanda Colin Kalles, čija ekipa
najviše gubi ako se pokaže da su
STRautomobili konstantno brži
od njihovih. Dobro upućeni tvrde
da prepucavanja na ovu temu još
nisu završena.

S eed (V10) i Monteiro (V8):
bitka se nastavlja
SVAĐE OKO BUDUĆNOSTI

BORBA ZA
SILVERSTONE
SE NASTAVUA
BRITANSKI GRAND PRIX propada
u još du biju neizvjesnost nakon što
su članovi Britanskog kluba vozača
utrka (BRDC), vlasnika Silverstonea,
odbacili prijedlog o financijskoj
budućnosti ove staze. Predsjednik
kluba (u odalsku) Jackie Stewart
predložio je da se Silverstone
ustupi agenciji za nekretnine koja
bi osigurala financijsku budućnost
mnogo dalje od isteka trenutnog
ugovora s Berniejem Ecclestoneom
2009. Taj bi plan osigurao da
britanski Grand Prix ostane i dalje
u Silverstoneu. No, mnogi članovi
kluba nisu uvjereni u ispravnost
Stewartovog plana i odbacili su (za
sada) ovaj prijedlog.
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Koje je godine održan prvi japanski
Grand Prix u Suzuki?
Odgovor: 1987.

Na kojim je još japanskim stazama
organiziran Grand Prix? TI Aida i Fuji.

Fuji (1976·1977.), TI
Aida (1994·2995.)

Točno. D

Fuji, i još neka druga?
Ah da, Aida.

D Točno.

tome što ga je u utrci "pokupio"
auto vodstva utrke?
Odgovor: Taki Inoue, Mađarska
1995.

Bio je to Taki Inoue! Inoue.

S Koji je bio najbolji rezultat u
Formuli 1 Agurija Suzukija?
Odgovor: Treći u japanskom Grand
Prixu 1990.

Treći u Suzuki 1990.Ovo je kao "Milijunaš" .
Treće mjesto u Suzuki
1990.

• • Tomo.
Koji je Japanac startao u najviše
GP utrka? Sviđa mi se ovaj kviz!

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

Točno. D

Aguri?

O Krivo.

vozač bio prijavljen za Grand Prix
utrku?
Odgovor: Hiroshi Fushida, za GP
Nizozemske 1975.

Nemam pojma.1976.?

Pobjednik ovog mjeseca je:
TAKUMASATO
8,5/106/10



1 GP Njemačke 1935,2 GP Monaka 1933,3 GP Nizozemske 1948, 4 GP Europe 1949,5 GP Velike Britanije 1949, 6 GP Velike
Britanije 1955, 7 Eifelpokal1965, 8 Race of Champions 1967, 9 GP Velike Britanije 1968,10 Race of Champions 1969,11 AP
Trophy 1970,12 Race ofChamrions 1972, 13 GPMonaka1973, 14 GPVelikeBritanije1974, 15 GPMonaka1974, 16 GPJapana
1977,17 GP Njemačke 1978, 8 GP Njemačke 1979,19 GP Kanade 1981, 20 GP Austr~e 1985, 21 GP Njemačke 1986, 22 GP
San Marina 1994,23 GP Monaka 1995,24 GP Austr~lije 1996, 25 GP Njemačke 1999,26 GP Njemačke 2000,27 GP Italije 2001,
28 GP Njemačke 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 nešto poput
Katice za sve. Ne samo što je u
prošlom broju F1 Racinga obdario
čitatelje svojim stavovima o
novoj F1 sezoni, nego je neki dan
dobio i vrlo prestižnu nagradu za
organičku hranu koju proizvodi na
svojoj farmi u Hampshireu.
Janjetina iz Jodyjevog Laverstock
Parka dobila je Daily Telegraphovu
nagradu za najbolji organički
proizvod u Velikoj Britaniji. Ovo je
priznanje vrlo značajno za farmera
Jody ja i opravdava nemali trud
i sredstva koja je uložio u ovu
svoju operaciju. Jedan od vodećih
engleskih kuhara Raymond Blanc
čak je ovu janjetinu prozvao
"najboljom koju sam ikada
probao".

Scheckter je u posljednje
vrijeme vrlo aktivan u raznim
dobrotvornim aktivnostima,
osobito u onom pod imenom
Farm Africa, organizaciji koja se
bori protiv siromaštva u istočnoj i
južnoj Africi.
Pored svega ovoga, Jody
će sudjelovati i na velikom
dobrotvornom golf turniru u
Winchesteru 10. srpnja. Ovo
amatersko natjecanje otvoreno
je za ekipe od po 4 člana, prijava
stoji 240 funti, a Jody nudi samog
sebe ekipi koja organizatorima
ponudi najveći dobrotvorni prilog.
Uistinu, ovaj 56-godišnjak, koji je
napustio Formulu 1 kad mu je bilo
30 i zatim se (dodatno) obogatio
proizvodnjom vojnih simulatora
u SAD, pokazuje da Grand Prix
vozači ne moraju nužno biti
rodeni samo za držanje volana i
pritiskanje gasa.

Priznajem da sam tek napola pratio Bitku
za britanski Grand Prix - u političkim e
pitanjima nastojim prikloniti nadmoćni-
jima, onima poput Lorda Alana Henryja
i Sira Jackieja Stewarta - ali lecnuo sam

se kad am pred nekoliko tjedana čuo da Silverstone
(odnosno BRDC, Klub vozača utrka, koji je via nik
staze) jednoj građevinarskoj tvrtki namjerava proda-
ti ISO-godišnji najam kako bi po krili dijelove dugova
stvorenih organizacijom utrke.

I više nego lecnuo. Zagrcnuo sam se. Poštujem
razloge trkaćih entuzijasta koji čine BRDC, ali ovom
prilikom moram se upitati jesu li pobrkali po no s
dostojanstvom. Suviše ponosa (poput u" ećemo
nikad prodati Silverstone Bemieju Ecclestoneu, ne,
ni po koju cijenu", ili "Moramo imati britan ki GP;
to je presudno za naš 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 HiUu,
Paul Ricardu i mnogim drugim novim stazama na
svijetu; i možda bi to isto mogao učiniti aSiver to-
noem", ili "Britanski GP je super, ali i bez njega bri-
tan ki motosport neće propasti") je, tome nasuprot,
mnogo bolje za dušu.

Pretpostavimo, kao analogiju, da je (britan ki)
Open Golf turnir za promotera gubitak novaca, na
isti način na koji su svi Fl događaji, već po definiciji,
događaji koji promoterima donose gubitak. Pretpo-

"Pogledajte današnje stanje
Formule 1 i shvatit ćete da bi
Bernie odradio sjajnu stvar
sa Silverstoneom"

stavimo, i to 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 vojih
gubitaka zbog organizacije Opena, ipak odluče pro-
dati svoj teren londonskoj građevinarskoj kompaniji,
koja možda neće, a možda i hoće, odlučiti izgradi
tvorničke hale na dijelu njihovog svetog St Andrews
terena; i povrh svega, prodaju obave potpuno svjesni
činjenice da će se trenutni ugovori britan kog Opena
u potpunosti revidirati nakon 2009. godine.

Bi li se to dogodilo? Mislim da ne bi. itko
ne prodaje svoju tvrtku kako bi pokrio troškove
samo jednog projekta koji mu stvara gubitak - i
sigurno ne bi prodao takve posjede kakvi su Si 1-

verstone ili St Andrews kako bi na životu održao
britanski OP ili Open.

Da, britanski Grand Prix u Silverstonu je veliki
događaj - ali on je veliki događaj u kontekstu
činjenice što je to jedna od dvije utrke na svijetu
koje još uvijek postavlja privatni promoter (druga
je Indy). BRDC po mom sudu ima tri opcije
- zadobiti potporu vlade ili lokalne uprave (kao
što to ima većina utrka na FI kalendaru); prodati
sve Bernardu Eccle toneu (čovjeku koji barem
zna pravi značaj BRDC-ovih zaštitnih znakova:
Stuarta Lewis-Evansa, Colina Seeleya, Jochena
Rindta i SOOcc Cooper-JAP-a); ili potpuno zabo-
raviti utrku i pripremiti se za 2009.

Razumijem zbog čega se britanska vlada ne želi
miješati; obilje super-bogataša u britanskoj industriji
Formule I je davno ubilo vaku ozbiljnu pomisao da
je dodatni novac potreban za "dobro porta i britan-
kog prestiža". Pa zašto je onda Ecclestonova opcija

takva anatema? emam pojma - ba kao što nemam
pojma zašto su gentlemeni poput Jackieja Stewarta,
Stirling Mossa i Franka Williamsa postali vitezovi
zbog svojih zasluga za motosport, dok Bernie nije
dobio ama baš ništa. Vjerojatno zato što je u Formuli
I - kao i u životu - vrlo lako pasti u zamku procjenji-
vanja drugih. Pogledajte gdje je Formula I danas - i
pogledajte baš sve što je Bemie ikad napravio za mo-
tosport - i sa sigurnošću možete znati da bi napravio
pravu stvar sa Silverstoneom.

Pa ipak oni mu to neće dozvoliti: većina ne može
podnijeti pomisao da bi Bemie mogao "pobijediti".
To je osobna stvar. Stvar ponosa. I tako, umjesto
toga, razmišljaju kako da prodaju dušu motosporta.
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Emirates iz Dubaija, korak je u
pravom smjeru; a glavni sponzor
bahreinskog Grand Prixa
Gulf Air produžio je ugovor s
organizatorima do 2010.

Ako su brojke točne, što ne može
garantirati čak niti sam FOM,
Kina ima najveću gledanost
Formule 1 na svijetu. FOM
procjenjuje kako je 11,4 posto TV
gledatelja u Kini (u što spadaju
sve osobe starije od 4 godine s
pristupom TV prijemniku) gledalo
Formulu 1 bar u nekom razdoblju
(minimalno 15 minuta, ne nužno
u jednom komadu) u 2005.,
što znači da je u ovoj zemlji
bilo zapanjujućih 135,4 14,000
individualnih gledatelja.
F1 gledanost u Americi je i
dalje loša. Udio gledanosti
od 3,8 posto znači da je samo
10,660,000 gledatelja pratilo
sport tijekom sezone. Ipak, ovo
je prvi put u posljednje tri godine
da je premašena granica od 10
milijuna gledatelja.
Ova bi godina mogla obilježiti
pojavu Bliskog istoka kao vrlo
ozbiljnog TV tržišta - AI Jazeera
Sports je u Bahreinu objavila
dogovor o prijenosu svih 18
utrka, koji bi mogli privući još 120

FULLER SVE BLIZI JENSONU

FORMULA 1 POSTAJE OZBILJNO VELIKA U KINI
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~ Ono što je stvarno b;tno su postod ...
__ BROJ rv GLEDATEUA % DD UKUPNIH GLEDATEUA

135.414.000 11,4%

90.783.000 57,7%

39.028.646 70,3%- 38.586.000 35,4%=-- 36.512.000 51,4%

~ 33.160.000 80,4%-- 32.693.760 59,4%=-- 26.034.000 46,8%

~ 10.660.000 3,8%

~ 4.850.000 35,1%

Kina

"iBrazil

Italija

KOLIKO UUDI prati Formulu 1
preko televizije? Prema izvještaju
globalnog emitiranja Formule
1 u 2005., brošuri Formula One
Managementa koja je predana
nekolicini odabranih u Bahreinu,
oko 580 milijuna gledatelja diljem
svijeta.
Naravno, izvještaj 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 posljednjih godina, s
postepenim rastom na tržištima
u razvoju, ali i na nekim dobro
utemeljenim tržištima."
"Jasno je da još uvijek postoji
potencijal za rast publike
Formule 1 na nekim ključnim
tržištima, posebice u SAD-u, Kini
i cijeloj Aziji, ali Formula 1 ostaje
općenito jednom od najvećih,
ako ne i najveća, globalna
sportska franšiza."

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

Kao što smo objavili prošli
mjesec, 19 Entertainment,
agencija Simona Fullera preuzela
je Hondine F1 marketinške
aktivnosti. Fullera smo pronašli u
Bahreinu.
Vaši prvi dojmovi o F1?
"Paddock je šokantan. Ovo mi
je prvi put da sam pratio utrku iz
garaže i bilo je jako impresivno.
TV prijenosi se ne mogu
usporediti s ovime. Kad bi ljudi

mogli doživjeti 'pravu Formulu1',
bilo bi je vrlo lako prodati. Želim
u Formuli 1 vidjeti djecu koja se
zabavlja, ne samo milijunaše i F1
fanatike."
Jeste li u lovu na sponzore?
"Imamo neograničene ovlasti. U
početku ćemo samo promatrati,
pokušati zadržati perspektivu
izvana, i vidjeti što se još može
učiniti. Sredit ćemo i sponzorstva,
ali to nije ono na što ciljam. Glavni
užitak doći će u dodavanju onog
nečeg specijalnog, neke nove
perspektive ekipi Honda Racing.
Možda će to biti vrlo suptilno, ali
nadamo se da ćete opaziti.
Hoće 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 nužno
novi Elvis, i dajem im karizmu koja
je veća od tog talenta. U slučaju
Jensona, kao i kod Davida, talent
je izvoran. On zaslužuje postati
sportska ikona. tr



TROSTRUKI IZAZOV

Rossi spreman
za okršaj
KAD SE FERNANDO Alonso
nije baš nešto pohvalno izrazio
o testovima Valentina Rossija u
F1 Ferrariju, nije očekivao da će
započeti rat.
Rossi je impresionirao mnoge na
testu u veljači u Valenciji, iAlonso
je tada rekao: "Neće to ići baš
tako lako. Možda koji put završi
na petom mjestu, ali to bih mogao
ija u seriji MotoG P nakon nešto
treninga."
Rossi je odgovorio: "Predlažem
da svaki odvozimo krugove u
automobilu Formule 1, u rally
autu i na motociklu serije MotoGP.
Zatim možemo zbrojiti najbrže
krugove i vidjeti tko je brži."
"Valentino želi 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 ŠTIMAJU

Toyota negira
velike troškove
PREDSJEDNIK TOYOTE John
Howett pobunio se protiv članka
u prošlom broju F1 Racinga koji
tvrdi da je Toyota najveći rasipnik

...••...,

medu svim ekipama Formule 1.
Cifra koja je navedena u članku
- 490 milijuna dolara - gotovo je
za 70 milijuna veća od najbližeg
suparnika, Ferrarija.
"Ta cifra daleko nadilazi
stvarnost," tvrdi Howett. "Naš
budžet je jednak onom svih
vodećih ekipa, ali nije veći.
Ove tvrdnje omalovažavaju
naše pokušaje da se ponašamo
racionalno u trošenju novca na
Formulu 1."

ove su kvalifikacije dobre. Zapravo,
svi se slažu da su prvih pola sata
sjajni, ali preostalih dvadeset minuta
i ne baš. Pustimo po strani priču da
ne izgleda dobro kad deset najbržih

automobila na svijetu vozi iz kruga u krug, ne na
rubu mogućnosti, već jedino sa svrhom da izgore
što više benzina. I bez ekoloških konotacija, to je
malo blesavo.

Zašto je uopće došlo do takve situacije? Zato
jer su pravila prekomplicirana. Ima previše
komponenti. Te ona glupost oko 110 %, te
nadolijevanje točno odmjerene količine benzina,
te zabrana diranja automobila između kvalifika-
cija i utrke, te taktiziranje s ograničenim brojem
guma, te štednja motora, i tako dalje. Čemu sve
to? Kome trebaju sve te restrikcije u sportu koji
bi trebao biti tehnološki i atletski festival brzine
i spektakla?

Kad se jednom isfiltrira onih deset najbržih
vozača subotnjih kvalifikacija, nakon, dakle,
dvije runde od po 15 minuta eliminacija koje
odlično funkcioniraju upravo zato jer su blaženo
jednostavne, pustite ljude da u onih preostalih 20
minuta rade što hoće i koliko hoće.

Naravno, svi će čekati prvih deset minuta,
zatim staviti minimum goriva, i u posljednjih 10
minuta kvalifikacija imat ćemo ludnicu od koje će
nam se na kraju slatko zavrtjeti u glavi. Da, kažu
neki, ali što ćemo s onih prvih 10 minuta u koji-
ma se ništa ne dešava? Ništa. Čak i da to bude 10

"Formulom 1 vlada točno su-
protna logika od one u nogometu:
promijenimo suštinu sporta tako
što ćemo smisliti nova, još 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 ograničenja po pitanju
guma i motora, možda bi netko i ranije krenuo
u juriš na pole position. Staza bi, naravno, bila
jednako dobra kao i 10 minuta kasnije (tj. ne više
"zelena "), a postojala bi jedna velika prednost:
gužva na njoj svakako bi bila manja. Nije uopće
rečeno da se brzi krug nužno mora izvoziti u
posljednjim trenucima kvalifikacija. Otvorio bi
se cijeli novi svijet taktiziranja i anticipacije.

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

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 čekalo bolnih 40 mi-
nuta da netko napokon izađe. (Obično bi lukavi
i TV publiciteta uvijek gladan Eddie Jordan prvi
poslao svoje vozače van. agrada je bila uvijek
ista: pristojna TV minutaža.)

Glavni ljudi Formule 1 počeli su dobro, idejom
da se staza otvori za sve, ali onda su stvar uprskali
gomilom pravila. Čim nekome morate duže od pola
minute objašnjavati pravila sporta koji bi trebao biti
do krajnosti dinamičan i, u srži, jednostavan (najbrži
vozač u najbržem autu pobjeđuje), nešto smrdi.

U nogometu su se, u suprotnoj krajnosti, svoje-
vremeno bavili mišlju da se izbaci pravilo zaleđa
(ili, po naški, ofsajda), ali su se onda priklonili
tradiciji i zaključili da je možda bolje zadržati to,
makar i najkompliciranije, pravilo u inače divno
jednostavnom sportu, nego mijenjati suštinu
nogometa.

Oni koji trenutno vladaju Formulom 1 ravnaju
se po točno suprotnoj logici: idemo proniijeniti
suštinu Formule 1, tako što ćemo smisliti nova,
još kompliciranija pravila. Dugoročno, to ne
može biti jako dobro, premda Formula 1 ima
sreće da je uistinu suludo spektakularan (glasan,
šaren, brz, intrigantan, bogat, opasan) sport, pa,
koliko god se trudili, oni koji odlučuju morat
će još malo zapeti prije nego što uistinu počnu
odbijati gledatelje od utrka.

aravno, još je jedna stvar bitna. Kvalifikacije
su jedna stvar, utrke nešto posve drugo. Kvalifi-
kacije nisu toliko važne. One možda mogu samo
malo poboljšati TV prihode. Ali, utrke su još
uvijek te prema kojima se mjeri uspješnost For-
mule 1. Dok god se ne počne čačkati po bazičnorn
principu da je pobjednik onaj koji prvi prođe kroz
cilj, nema mnogo straha za budućnost Formule 1.
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K
akomora da je iritantan Flavio

Briatore nekima od svojih rivala u
Formuli 1. On većinu vremena
provodi na ogromnoj jahti
okružen super-modelima,

ovremeno ode na obalu i baci
oko na svoj vrlo u pje an night-k1ub na Sardiniji
(prikladno nazvan "Billionaire"), i u i to
vrijeme vodi vrlo otmjeni re toran u Londonu,
gdje ena tol čeka tjednima (o im ako,
naravno, osobno ne poznajete Flavija). Povrh
svega toga, izumio je seriju GP2, i ima talent za
otkrivanje i vođenje sjajnih mladih vozača, i za
osvajanje svjetskih prvenstava s njima.

On također vodi ekipu Formule 1 i usprko
tom njegovom, naizgled, honorarnom pristupu,
dana je, nakon Jeana Todta, najuspješniji vođa
ekipe u ovom portu. Dvaput je osvojio svjet ko
prven tvo novom ekipom, počevši od nule, i
povrh toga znamo gotovo sigurno da je na love
osvojene 2005. dostigao tek šestirn po veličini
budžetom u Formuli I. aime, Ferrari, Honda.
Toyota, McLaren-Mercedes i BMW-WiUiams
gotovo su sigurno za svoju sezonu 2005. potrošili
vi e nego Renault.

Mora da je do krajnosti mučno raditi sve
te duge sate, zapošljavati stotine zaposlenika
i sastančiti unedogled u ogromnim postroje-
njima, tro eći pritom ogromne izno e 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 budžetom
manjim od tvojeg.

Kad se Flavio prvi put pojavio u Formuli
1, jedan ga je boss iz pedoka prezirno otpisao
kao "prodavača majica". To se, naravno,

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

odnosilo na vrijeme koje je Briatorc proveo
u SAD, radeći za Benetton, gdje je potpuno
sam izgradio njihovu di tribucij ku mrežu
- započev i, po običaju, od nule. Koliko bi to
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ljudi uspjelo napraviti? Mi-
slim da znam jednog, eventual-
no dvojicu. Možda ne trebate biti
ekspert u automobilistčkom port u
da biste uspjeli u Formuli 1. Možda je
dovoljno biti samo jako dobar menadžer.

Koja je, dakle, Flaviova tajna uspjeha?
Mislim da je njegov najveći talent u tome to
je u stanju razlučiti bitno od nebitnoga. ema
tu dugih nesuvislih razgovora, i objašnjavanja
do u tančina stvari koje vi već znaju, do mje-
re kad se pita je li ti dosadno ili si zbunjen,
ili obratno. Flavio uvijek odmah prelazi na
stvar. Brzo pronalazi najbitnije elemente pro-
blema i ne dopušta da mu pažnju poremeti
klasični vokabular menadžera. On možda
nema baš uvijek rje enje i njegovi prijedlozi
nekad mogu biti pogre ni, no već samim
prepoznavanjem problema on je pridonio
njegovom rješavanju.

emojte me pogrešno shvatiti. emam ni-
kakvih iluzija o Flaviju. Znam avršeno dobro
da je u jednom trenutku pro log ljeta bio vođa
"hajde da se rije imo Maxa" kampanje. o,
bar je hvatio, puno prije nekih drugih, da su
stvarni problem Formule 1preveliki troškovi,
i da to nije ne to čime će proizvođači ami
ikad moći izaći na kraj, podijeljeni na krajnje
ra tro ne i obzirnije, skromnije ekipe. itko
se nikad ne bi trebao uvrijediti zbog načina na
koji Flavio radi, jer, kao što se to u određenim
talijanskim krugovima kaže," ije to ni ta
osobno, to je biznis ... ".

Kad se osvrnemo na njegov životni stil i
uspjeh, ne čudi činjenica da se našao na vrhu
u talijanskoj anketi "Kakav biste čovjek
najvi e željeli biti?". Ida li vas čudi to što
neki drugi F1 bossovi krguću zubima? Šteta
je to nemamo vi e takvih ljudi; to bi zasi-
gurno F1 pedok učinilo zabavnijirn i daleko
zanimljivijim publici. Ida, 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 omalovažava, sada
kad motori moraju trajati dva vikenda i kad
se automobili ne ra tavljaju, kao to je to
bio običaj, na sa tavne dijelove ubotorn na-
večer. On također zna da u 2008. nitko neće
tvrditi da je svjetsko prven tvo manje važno
zbog toga što će mjenjači trajati četiri utrke i
zbog toga što će svi koristiti jednaki ECU.

Jedna ili dvije osobe u Formuli 1, koje su
razbacivanje novaca dovele do savršenstva,
zamjeraju F1aviju, a možda ga jednostavno i ne
vole. Ali dugoročno ti rastrošnici neće biti oni
koji će zadržati velike proizvođače u Formuli
1. U vrijeme kad mnoge automobilske tvrtke
prolaze kroz bolna restrukturiranja, rasipnost
Formule 1 će vrlo brzo izići na vidjelo (sjećate
se JaguarlForda?). Kad se to dogodi, moramo
se nadati da će proizvođači angažirati ljude
poput Flavija kako bi ra ipnost zaustavili,
umjesto da se povuku iz sporta. Fn





Piše: Dom Taylor

četvrtak, 16. veljače, na kraju vrlo
uspješnog predsezonskog te ta u
Bahreinu, pri dnu ogromne, u bijelo
pofarbane garaže Hondin pomoćnik
tehničkog direktora Gary Savage re-
kao je Jensonu Buttonu,nasmiješivši
se gotovo sramežjljivo:

"Mislim da bi i majmun mogao
s tim autom stići do pobjedničkog

postolja ovdje." Rekao je to svojim
irnim sjevernjačkim akcentom, klimajući

prema Hondi RA 106 iz koje je
avo iskoračio nakon besprijekor-

. Komentar je bio i drzak i
'>

U Bahreinu je imao brzinu, snagu, dobar auto
- ali do pobjede još nije došao. Da li je Jenson
Button zbog toga loše volje? Vraga ...



Jenson e nasmijao i složio. "Onda bi mi
bilo bolje da idem do kraja," rekao je "1
smjestim ga na najvišu stepenicu."

Bio je to znak da ekipa - i vozač - pršte
jedva prikrivenim uzbuđenjem. i jedan od
njih nije mogao znati da će 24 dana kasnije
stvari ispasti prilično drugačije. 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 veljači, Jensonovo potpuno
razumljivo uzbuđenje preraslo je u nešto
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, konačno, do izvrsnog. Obzirom
da je Honda pogodila pravu žicu sa svojim
Michelin gumama, Jenson je u Barceloni u
petak, 24. veljače, samo tjedan dana nakon
testa u Bahrainu, postigao najbolje vrijeme
od svih vozača tijekom zime. Stazu Circuit de
Catalunya odvezao je za 1:13,920. Slijedećeg
je četvrka, 2. ožujka, Anthony Davidson u
završnom krugu predsezonskog testiranja s
modelom RA 106 sa zapanjujućih 1:08,544s
srušio neslužbeni rekord staze u Valenciji.
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Davidson (u sredini) bit će snažna podrš-
ka Buttonu, ali i Barrichellu (lijevo)

Izgledalo je da je Honda dostigla vrhunac u
pravom trenutku.

ije to bilo zbog igre s laganim rezer-
voarom. Bio je to vrh vrlo jakog ledenog
brijega za RAI06. Auto je bio brz i na dugim
vožnjama i na banzai sprintovima, i dobro
je reagirao na promjene podešenosti u svim
uvjetima; amotor RA806E je izgledao prilič-
no sočno, usprkos tome što još ostalo prostora
za daljnje poboljšanje snage. I, povrh svega,
cijeli je paket bio ekstremno pouzdan.

Sve je to Jensona činilo vrlo sretnim dok
se pripremao za Bahrain. Bilo je to sedmi
put da će letjeti na Grand Prix otvorenje
jedne sezone Formule 1, i znao je bolje nego
ikad kako se pripremiti. Dok je Davidson
rušio rekorde u Valenciji, Jenson se vratio u
svoj stari rodni grad Frome u Somer etu na
nakoliko mirnih dana s posjetama prijate-
ljima. Zajedno s Rubensom Barrichellom
na te tu u Barceloni tjedan ranije završio je
svoj predsezonski program testiranja. Ono
što mu je sad teba lo je bilo malo slobodnog
vremena. Bez grozničavosti. Bez medija. Bez
sponzora. išta više nije trebalo napraviti,
nego se pokušati opustiti i fokusirati. Slije-
deće večeri, u petak, 3. ožujka, letjeti će sa
vojim trenerom Philom Youngom u Dubai,

kako bi se aklirnatizirao na vrućine Bliskog
istoka, i kako bi odradio nekoliko posljed-
njih treninga pred Bahrain.

Oni koji su ga vidjeli u tom kratkom
periodu bili su zatečeni njegovom smireno-
šču. Doista, gdjegod se pojavio tijekom zime, ~
ljudi su pričali o novoj zrelosti i motivaciji.

"Poznajem ga otkako smo bili djeca, i
znam njegov mentalitet," kaže Anthony Da-
vidson, "I mogu iskreno reći da ove godine
izgleda kao nova osoba. S više pouzdanja,
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motiviraniji je i u boljoj formi nego ikad. Ne
želim zvučati kao da pretjerujem, ali to je
istina. e izmi Ijam."

U Bahrainu, u pedoku, svi su zamijetili
istu stvar - način na koji je strpljivo i toplo
odgovarao na beskraj na, dosadna pitanja
lokalnih medija; način na koji se smiješio i
rukovao sa svim i svakim; način na koji su
njegove plave oči iskrile na press konferenci-
ji trojice najbržih nakon kvalifikacija.

Jedan je dio Jensonove povećane motiva-
cije lako objasniti. Vozači

Formule 1 su jedno tavna bića - sve što im
treba je brzi auto. i Jenson zna da je za 2006.
to dobio. Ono što ipak impresionira je zreli
način na koji njegova motivacija u posljednje
vrijeme funkcionira. Jenson je, preko zime,
odvezao gotovo 10.000 kilometara na te tovi-
ma, vi e nego li ijedan drugi vozač u Formuli
I, pomažući Hondi da sveukupno postignu
27.000 kilometara (14.000 s novim autom)
- vi e od bilo koje druge ekipe. Podjednako
velike napore je uložio i van staze u svoj
program treniranja.

"U boljoj am kondiciji neko ikad," rekao
je Button prije Bahreina. "Proveo sam
mnogo vremena u Olimpijskom kampu za
treniranje u Lanzaroteu i radio doslovno sve
to am mogao da poguram samog sebe što

je više moguće - triatlone, biatlone, sve živo.
Osjećam e dobro, a i mentalno sam vrlo
snažan .' ,

Ova vrsta fitness aktivnosti je revoluci-
onarna za Jen ona, koji je, kako David on
kaže, "uvijek bio pomalo lijen kad se radi o
vježbanju." Pa onda, odakle to sad?

Dijelom zbog potrebe, jer su novi, manji,
2.4-litarski V8 motori dozvolili bolju aerodi-
namiku i veće brzine u zavojima, čineći ovo-
godišnje automobile većim fizičkim izazovom
nego ikad, posebno u brzim zavojima. jego-
va naglasak na fizičkoj spremnosti dijelom je
i logična dogradnja na korištenje mogućnosti

već donijelo poboljšanja unutar ekipe, a nje-
gova bezbrižna priroda ima doista pozitivan
utjecaj. Za razliku od Satoa ili Davidsona,
Barriche\lo je prava prijetnja Jensonovom
neslužbenom statusu vodećeg vozača u ekipi.
Iako su prijatelji i kolege, prirodna i jedva
zamjetna borba među njima vodi ekoliko
za pozicije na stazi, toliko i za srca i umove
unutar ekipe.

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

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

brzog automobila - o jećaj da je sada doista
vrijeme da se iskoriste sve mogućnosti koje
RAI06 nudi. Ali bez umnje je na to također
utjecao i dolazak Rubensa Barriche\la.

Jenson nije baš bio motiviran timskim
kolegama otkad se pridružio BAR-u 2003.:
Jacques Vi\leneuve je tada već 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.
Međutim, kao što je Jenson vrlo brzo otkrio,
Rubens ozbiljno komplicira stvari.

"Recimo to ovako," rekao je izvor blizak
ekipi." isam nikad ranije čuo Jensona da
timskog kolegu opisuje kao "vraški brzog",
i to se odnosi na cijelu njegovu karijeru. I
cijeni ga."

Ipak, na većini zim kih testova, Jenson je
bio brži od Rubensa. Na usporednim vožnja-
ma, Jenson je bio oko pet desetinki brži u
Valenciji, i dvije do tri desetinke u Barceloni
i Jerezu. Onda je, na testu u Bahreinu, Ru-
bens iznenada bio nekoliko desetinki brži od
Jensona, iako je Jen on još bio u prednosti u
dugačkim vožnjama.

"On sada zna da si ne može priu titi
popuštanje," kaže Davidson. "I zasigurno
zna da će mu Rubens kroz cijelu sezonu biti
prijetnja."

Rubensov dolazak također djelomično
objašnjava Jensonovu novootkrivenu zrelost.
Brazilac je prokušani profesionaJac, s izvr-
snim radnim navikama i iskustvom pobjed-
nika, tako da Jenson još mora učiniti mnogo
kako bi ga dostigao. Rubensovo je iskustvo
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trud, što je ovaj, opet, uzvratio velikom
lojalnošću.

e iznenađuje onda ni to da će Jenson stići
u Bahrain nedvosmisleno dokazujući svoje
vodstvo u ekipi više 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 šest godina iz
kojih može crpiti to iskustvo. Možda je to sad
odjednom uočljivije, jer je sad prvi put nakon
onog neuspjelog transfera u Williams u kolo-
vozu 2004. Jensonov um oslobođen pritisaka i
špekulacija oko skore budućnosti.

"On sad definitivno izgleda kao da ima
stariju, mudriju glavu," kaže Gary Savage.
"Izgleda da je novi menadžer (Richard
Goddard) od velike pomoći, i Jenson je
definitivno mnogo hladnokrvniji nego što je
bio, osobito sad kad su sve te besmislice oko
ugovora prošle."

Jensonov bivši menadžer, John Byfield iz
agencije "Essentially Sport", bio je taj koji ga
je savjetovao da potpiše ugovor s William-
som 2004. Bio je to loš savjet i izazvao je
dvije Buuongate sage koje su sezonu i pol
dominirale na Jensonovom horizontu. God-
dard sigurno ima veći stabilizirajuci utjecaj.

Pa ipak, usprkos svim tim nadama, svom
optimizmu, svom tog impresivnom dotjeri-
vanju karaktera, sad kad je to doista važno,
jedna se stara poznata priča ponovila s
Jensonom i s Hondom. Utrka u Bahreinu
postavila je nezgodnu, ciničnu šablonu: oba-
ćevajuće kvalifikacije, optimizam prije starta,
i tek četvrto mjesto na cilju. Na žalost, bila je
to upravo ona vrsta utrke koja je bila tipična
za Jensonovu karijeru u BAR-u.

Da, po tojali su razlozi, premda ne i
opravdanja; da, Jenson je imao problem s
kvačilorn na startu koji je uništio njegove
izglede prije prvog zavoja, kad je pao s
trećeg na peto mjesto; da, auto je pokazao
obećavajuću brzinu koja mu je omogućila da
bude brz kao i vodeći u utrci; da, završnih
19 sekundi zaostatka za vodećim nakon 57
krugova solidan su rezultat, uzimajući u
obzir loš start utrke.

Ali njegovoj i Hondinoj pažnji neće pro-
maknuti činjenica da ga je s postolja zbaci o
Kimi Raikkonen - vozeći u svom poznatom
stilu sa samog začelja na startu - vozač koji
tog dana zaista nije smio ugroziti Jensona
koji je startao iz drugog reda, bez obrzira na
njegove probleme s kvačilom.

Brzina modela RA 106 bila je u redu,
Michelin gume također. Honda ih je koristila
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Hondini vozači u oštroj borbi na počet-
ku utrke u Bahreinu - prije nego što je
Rubens ostao bez treće brzine

optimalno poput bilo kojeg Renaulta. Jenson je
bio u top formi, fizički i psihički. Pa što je onda
nedo tajalo? Što to nedostaje cijelo to vrijeme?

Možda ništa. Možda to samo nije bio njihov
dan - pa ipak. .. Možda Jensonu ipak nedo-
staje onaj "killer" instinkt. Ili možda ekipi
nedostaje vrhunski strateg - netko poput Pa ta
Symondsa ili Rossa Brawna; netko tko zbilja
zna kako priliku za pobjedu 'preokrenuti u
stvarnu pobjedu. Možda bi ovo objasnilo neke
neprijatne trendove. Može li biti tek slučaj-
nost da u 2004. ekipa BAR usprkos tome što
je imala drugi najbrži auto nije ubra la niti
jednu pobjedu, dok su se i Renault i McLaren
i Williams svi domogli po jedne pobjede. To
su upravo ekipe s ljudima koji bolje od ikoga
znaju kako se pobjeđuje u Formuli l.

Može se složiti maksimalno brz i pouzdan
automobil, baš kao što je to Honda uspjela
ove godine, ali pobjede u Formuli 1vrlo
rijetko samo tako padnu s neba. One se
osvoje, ili izgube, zbog onih najmanjih razli-
ka - kao što je Schumacherova i Alonsova
suludo tijesna borba za pobjedu u Bahreinu i
dokazala. Togje dana ovo bio izazov kojem
Honda i Jenson nisu bili dora li.

I tako se raspoloženje u Hondi brzo
promijenilo; od optimističnog raspoloženja
povoljne prilike, u razočaranje i ra položenje
propuštene prilike. o ipak, jedan ovakav
rezultat neće biti dovoljan da demoralizira
tako promijenjenog čovjeka. Zato se u pone-
djeljak, 13. ožujka, Jenson uputio avionom
Gulf Aira direktno za Kuala Lumpur, s još
uvijek velikim nadama za Maleziju. Ali svi
znamo kako je to pro lo... FO
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S obzirom na svakodnevnu tržišnu utrku koja konkurentima
donosi stalno međusobno nadmetanje, ali i zdravu konkurenciju
i "fair-play" , INA kao nacionalna naftna kompanija održava
natjecateljski duh i svojom stalnom prisutnošću u športu. Već
godinama jedan je od značajnijih sponzora hrvatskog športa.
Gotovo da nema športa koji nije podržala i dijela Hrvatske gdje
to nije činila

I
pak, kao naftna kompanija najviše ulaže
upravo u razvoj 'oktanskih' športova.
Partner je i pokrovitelj krovnih organi-
zacija u auto-moto športu - Hrvatskoga
auto i karting saveza (HAKS-a) i Hrvat-
skoga motociklističkog saveza (HMS).
Usto I A je pružila potporu mnogim

vrijednim portskirn manifestacijama - Croa-
tia ATP Touru u Umagu, Croatia I ADeita
rallyju, EP u motociklizmu na Grobniku, SP
u motokrosu u Jastrebarskom, SP u motori-
ma s prikolicama na Grobniku, Međunarod-
noj brdskoj utrci "Buzetski dani" u Buzetu,
Europskom prvenstvu u kuglanju u Osijeku,
Športskim igrama invalida u Splitu ...

Auto-moto timovi koji okupljaju najbolje
pod okriljem jakog sponzora u inozemstvu
nisu novost. Iskustva su pokazala da natjeca-
telj ki duh i dijeljenje iskustava unutar tima
pomažu vozačima, a financijska sigurnost
omogućava im da se usredotoče na posti-
zanje vrhunskih rezultata. Te su činjenice
ponukale I da osnuje I A -Racing Team.
U njemu su se okupili najbolji vozači relija
u Hrvatskoj: Robert Markt, Jaki Franja,
Marin Galić, Juraj Šebalj i Siniša Crnojević,
te iko Pulić kao veteran i najuspješniji
hrvatski vozač. Početkom prošle godine timu

su se pridružili i vozači ostalih disciplina, u
kartingu: Borna Vlašić, Dario Šamec, Nikola
Belohradski, Kristijan Habulin i Marko Si-
tarić, u kružnim utrkama: Martino Bradarić
i Robert Bradarić, a u brd kim utrkama:
Silvio Bajde i Branko Krstulović. Vozači su
to koji su svojim dosadašnjim rezultatima
i športskim i ljudskim kvalitetama za lužili
svoje mje to u timu.

INA- Racing Team je zasad jedini pravi
trkači tim u Hrvatskoj koji pokriva sve
discipline automobilizma. Zamišljen je kao
pobjednički tim, ali i kao stjecište najtalenti-
ranijih, onih koji će auto-moto športu Hrvat-
skoj podići na višu razinu. Mladi vozači kar-
tinga uskoro će prijeći na seniorske di cipline
i razvijati se brže u društvu iskusnijih kolega.
I A -Racing Team označava prekretnicu u
hrvatskom auto-moto športu i poziva o ta le
sponzore da se pridruže takvom izazovu.

Izvrsni rezultati postignuti tijekom
prošle sezone dokazuju da pripadanje ovako
Iormiranorn timu pruža športašima osjećaj
zajedništva, potpore i sigurnosti. I A je u
potpunosti zadovoljna postignutim rezulta-
tima, od kojih je najveći dio ipak o tvaren
srcem i entuzijazmom, a u godinama koje su
pred njima želimo im još više uspjeha.

INA Team: vozači
INA Racing Teama
na okupu prošlog
ljeta u Dubrovniku
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IZAZOV ZA PRVAKA
•••

(NASLOV)
O NIJEDAN

PROFIL: FERNANDO ALONSO Piše: Peter Windsor

riznat ću da
sam tijekom
prvih nekoliko
mjeseci ove
zime bio
prilično

razočaran pona anjem Fernanda
Alonsa Diaza. Mislio sam da će
Fernando biti drugačiji, da će
putovati svijetom predvodeći
parade vojih obožavatelja, da će
se utrkivati u go-kartima u
Maleziji i u pje čanirn buggijima
u Cape Townu, da će 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 zabačenorn kutku
Francuske, ili tko će ga znati
gdje, nevidljiv za svijet, i ne, nije
se ni u kom slučaju pokazao da je

Nije lako biti svjetski prvak, jer pobjeđivanje u
utrkama tek je lakši dio posla "Uštimavanje"
karijere teži je dio, i katkad zahtijeva bezobzirnost

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

Moje se razočaranje
intenziviralo u danima uoči
najsvečanijeg i najformalnijeg
primanja u Formuli I -
prosinačke dodjele nagrada FIA-
eu Monaku. Govorkalo se da će
Fernandovi roditelji i ostali
članovi obitelji prisustvovati toj
večeri koja je ionako imala
španjolski predznak. Španjolska
je osvojila pehar Bernanda
Ecc!estonea za izuzetnost u
Formuli 1 - obzirom da je, na
iznenađenje svih, zbroj bodova
Fernanda i Pedra de la Rose
nadma io zbroj trojice Fl

ijemaca - a i drugi su panjolski
vozači tijekom 2005. bili uspješni
u reliju i u utrkama kamiona.

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

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

Upitao sam ga kako se osjeća -
konačno i službeno biti ovjenčan
titulom svjetskog prvaka. U svom
je odgovoru bio iznenađujuće
precizan i otvoren. Prvo je
spomenuo svoju dob (24) i kako
će, ako Bog dozvoli, imati još 10
do 12 godina u F] - i tad je počeo,
a da ga ja to nisam ni pitao,
pričati o motivaciji i o tome kako
će njegov najveći problem biti
iskoristiti taj postojeći impuls i
otkriti nove izazove. Sjećam se
da sam pomislio da je Fernando
vjerojatno isuvi e nov u cijeloj
ovoj stvari da bi mogao govoriti o
istrošenosti, ali pustio sam to;

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

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

Pogodio je u žicu koja nije bila
usklađena s melodijom Mi
Manere. temom cijele svečanosti.

ekoliko 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 održati
ritam? Kako maksimalno
iskoristiti rezultat? Renault, kao
to sad znamo, bio je Fernandov

omiljeni odabir. Znao je ljude,
poznavao je ekipu. Bit će
kompetitivni sve dok glavni
sastojci ostanu nepromijenjeni. l>
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Da, naravno da je razgovarao
s Ronom. Ali ne, nije bio u
prilici raditi stvari koje bi svatko
normalno želio napraviti. I to
upravo on, kojeg su svi željeli
nije bio u stanju kad mu se
prohtjelo obilaziti tvornicu,
susresti mehaničare, osjetiti
teksturu ekipe prije nego to
donese odluku. Trebao je to
učiniti skrovito, usamljeno,
gledajući u zid i u mobitel,
prežvakavajuči odluku uvijek
ispočetka, i to u doba kad su
pozivi za ugovore i za
prezentacije i dobrotvorne
priredbe neprekidno navirali.

I konačno, uoči FIA-ine
svečanosti dodjele nagrada,
donio je odluku.

McLaren.
Teško. Emocionalno

neprijatno. Vrlo različito od
njemu uobičajenog. I zato je
spominjao taj neophodni dodatni
izazov.

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

IZAZOV ZA PRVAKA

Dugovječnost je, međutim,
bila pod znakom pitanja. Koliko
će dugo Renault plaćati račune?
Kad će se povući? Kakav će to
utjecaj imati na ezonu u tijeku?
Potpunih odgovora nije bilo -
osim neugodnog podsjetnika da
ništa u Formuli 1, kao ni u životu,
ne ostaje isto.

U svoju sam se kuću spreman
kladiti da je Fernando bio taj koji
je napravio prvi potez prema
McLarenu. Moj je dokaz
činjenica da Flavio Briatore nije
ama baš ništa znao o
pregovorima - i to je značajno.
Da si ti Fernando, i da si ozbiljan
u namjeri da se prebaciš u
McLaren, tada bi posljednja
osoba s kojom bi se savjetovao
bila ona kojoj bi najmanje
odgovaralo da pređeš u Woking.
I otuda Fernandovo izduženo
lice i skrovitost tijekom zime.

Pretpostavljam daje Fernando u
tjednima prije dono enja odluke
prolazio kroz velike muke. Kidao je
prijateljstva, šokirao svoje kolege.
Kvario je tek osvojeno prvenstvo.
Odjednom je 2006. postala
prijelazna godina - po Ijednja u
Renaultu, a njegova prva kao vozač
s osiguran om budućnošću u
McLarenu. Treba li to učiniti ili ne?
Vjerojatno se, tijekom tog
razdoblja, osjećao vrlo osamljeno.
Vjerojatno se savjetovao s bliskim
prijateljima i s obitelji, ali je
izbjegavao uobićajene
referencijalne točke - Flavija i svoju
ekipu, a naravno i Rona Dennisa i
McLaren.
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nuing the momentum has in
laRastjerane su brige godine
prvaka. Usredotočit će se na
važnije stvari. Poput
pobjeđivanja.

2006. nije nikad ni trebala biti
laka godina. Svaki puta kad
Fernando ne pobijedi, stotine će se
ljudi pitati da li je prvak još uvijek
tako dobar. A taj je isti prvak već
dovoljno i kusan da zna da 2006.
neće, s opet uvedenim mijenjanjem
guma, biti tako jednostavna kao
2005. Pored toga, svim je ekipama, s
izuzetkom Michaelovog Ferrarija,
bilo teško nastaviti pobjeđivati - a
Michaelov je uspjeh u korištenju
postojećeg poriva u velikoj mjeri
ovisio o njegovoj sposobnosti da
manipulira faktorima daleko izvan
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II~g~f~p~ita'e~J~aC~k,ejaStew:rta:
ipaidija, Nikija Laudu, Marija

Damona Hilla, Jacquesa Villeneuvea

II

dosega prosječnog vozača.
Osiguravajući gotovo potpunu
ekskluzivnost Bridgestonea od
2002. nadalje, Ferrari je lijepo
zaokružio svoj paket sve do prošle
godine; ni jedan spoj vozača i ekipe
nije nikada bio toLiko dalekosežan.

A tu je i onaj poznati osjećaj -
probijanja glavom kroz zid - kad
sve radiš dobro, a ipak sve završi
loše. Svi svjetski prvaci znaju ve
o ovome: osvoji naslov, osvojiš
više bodova nego bilo tko drugi
na svijetu, razviješ novi
automobil, voziš dobro, održavaš
formu ... i onda te netko napuca u
četvrtom zavoju trećeg kruga, ili
motor rikne tri kruga do kraja, ili
- iz nikom razumljivih razloga-
ne možeš dobiti pravu
temperaturu guma, a i kočnice su
nekako čudne. Ništa od ovoga
nije neobično - osim u kontekstu
toliko hvaljene ezone prvaka,
kad svima trebaš pokazati zašto
si ba ti osvojio titulu.

Pri tisak raste. Rastu
frustracije, sve dok iznenada
svemu nije kraj, a ti si u
bodovnoj tablici završio kao
veličanstveni treći. Drugim
riječima, nigdje. Poput Jackieja
Stewarta, Emersona
Fittipaldija, Nikija Laude,
Maria Andrettija, Damona
Hilla, Jacquesa Villeneuvea.
Mika Hakkinen je pobijedio
dvije godine za redom, nakon je
Michael slomio nogu 1999.,
ponešto mijenjajući osnovna
pravila. Što se pak desilo u
2000.? Je li Mika bio slabiji
vozač? e. Je li ga uzaludnost
svega natjerala da razmišlja o
povlačenju? Da.

Pitajte i Michaela. Je li vozio
loše u 2005.? Je li izgubio osjećaj
za auto? Je su li njegovi refleksi
bili sporiji? išta od navedenog.

~ Pa ipak, zavr io je treći.
3 Fernando je to shvatio - i moralo
~ ga je zabrinuti, kao što je svakog
~w-'
al vozača na Michelin gumama
o (osim Red Bulla!) zabrinulo kad
§ je FrA objavila da Michael na
9 utrkama u 2006. može opet

mijenjati gume. Renault i
Fernando nesumnjivo još imaju
brzinu za osvajanje naslova - ali
zar ne bi njihovi izgledi bili veći l>
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kad bi se otklonilo ono užasno
"proklet tvo prvaka"? Zar ne bi,
u svačijim očima, uobičajeni
uzroci nevolja bili manje
znakoviti, ako se sezoni prida
drugačiji ton - ukoliko ona
postane samo posljednja
Fernandova godina u Renaultu,
a ne opro tajna godina vladajućih
svjetskih prvaka? I opet, to nije
bilo ne to o čemu je Fernando
mogao razgovarati s ljudima u
Renaultu. A siguran sam da je
negdje duboko u njegovom umu
bilo prisutno.

ajsvježiji primjer je, naravno,
Michaelov prelazak iz Benettona
u Ferrari krajem 1995. Tu postoje
mnoge paralele. Poput Fernanda,
Michael se prisilio reći zbogom
čovjeku koji mu je omogućio
njegove prve pobjede - Flaviju
Briatoreu. Benetton iz 1995. je

Renault kakvog danas
poznajemo, plus-minus pokoji
Ross Brawn. Michael je postigao
ono što je mogao postići u
Benettonu i vjerovao je,
ispravno, da u Ferrariju može
postići više.

Prisjeti te se također prelaska
Emersona Fittipaldija iz Lotusa u
McLaren krajem 1973. U 1972. je
osvojio naslov, da bi naredne
godine još uvijek pobjeđivao u
Lotusu; ali je ipak, poput
Michaela i Fernanda, osjećao da
je dostigao neku vrstu granice.
Trebao mu je novi horizont. S
McLarenom je 1974. osvojio
prvenstvo. Michael i Emerson:
možda dva najinteligentnija
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prvaka u posljednjih 40 godina.
Obojica su napustila ekipe iz
pravih razloga - zbog novih
izazova, širih ciljeva. Juan Manuel
Fangio je bio majstor
pravodobnog prebacivanja iz
jedne ekipe u drugu, kao i Alain
Prost. Ta je sposobnost bila ipak
drugačija, i ona danas ne bi
opstala. Suvi e je novaca
investirano, su vi e tehnologije
utrošeno da bi vozači poput
Michaela, Fernanda i Kimija
mogli, kako im puhne, potpisivati
jednogodi nje ugovore s novim
ekipama.

S Fernandovim potezom ne
smijemo miješati brojne krive
odluke donesene iz krivih razloga -
iz inata, ili u potrazi za dodatnim
zlatom. iki Lauda se 1977., kad je
osvojio svoje drugo prvenstvo,
zasitio Ferrarija i prebacio se
njihovim najvećim suparnicima;
Brabharn-Alfi. Da je ostao, vrlo
vjerojatno bi osvojio prvenstva
1978. i1979.

Hill i Villeneuve su obojica
napu tili William u potrazi za
novcem, zaboravljajući da je ono
to im najviše treba upravo dobar

automobil. U ljeto 2004. kad u B.
A.R-u tek što nije počeo
pobjeđivati, Jenson Button je
potpisao "izdašniji" ugovor s
Williamsom; a obzirom da je
Williams tad očito bio u opadanju
odluka je biJa nelogična i stoga
osuđena na propa t. Juan Pablo
Montoya je, nasuprot tome, znao
što radi kad se sredinom 2003.
odlučio prebaciti iz Williamsa u
McLaren. Predvidio je daljni pad
Williamsa, zaboravio na novce i !>



potpisao za ekipu koja mu je
pružila veće prilike za pobjeđivanje.

Sto se Fernanda tiče,
zanimljivo je da je odabrao
McLaren. Siguran sam da bi ga
Toyota rado imala; također i
Ferrari. Pa zašto onda McLaren?

Pretpostavljam da su razlozi
brojni. U Ferrariju bio bi
Michaelov nasljednik; u ekipi
koja možda bi, a možda i ne bi,
bila ona ista s kojom je Michael
radio tijekom posljednjeg
desetljeća. Michaelov uspjeh bio
bi točka za usporedbu; a pritisak
riječ godine. Prisjetimo se,
Fernando želi uživati u utrkama.
U Ferrariju mu to ne bi uspjelo.

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

Zamislite Giancarla Fisichellu
kako živi u Swindonu (umjesto u
Rimu), ili Nica Rosberga kako
kupuje pola kuće u Wantageu
(umjesto da živi u obiteljskom
stanu u Monacu) i bit će vam
jasno zašto Fernando provodi

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

McLaren je, naravno,
utjelovljenje te britanske
umjetnosti utrkivanja. Fernandu će
nedostajati ovozemaljski Symonds,
čovjek jednostavnog načina
izražavanja, ali će umjesto toga
zavoljeti smireno, neproblematično

i dorađeno okruženje zgrade
Normana Fostera. McLarenova
situacija s motorom je trenutno
možda isto tako problematična kao
i, na primjer, budućnost Renaulta-
ali problemi s motorom su rješivi i
vjerojatno će McLaren, Umor i
Mercedes relativno uskoro
odgonetnuti zagonetke. Renault će,
nasuprot tomu, napraviti ono što
namjeravaju, sa ili bez Fernanda. U
svakom slučaju, ne mislim daje
situacija McLarenovog motora 12
mjeseci u budućnosti bila glavni
faktor u Fernandovom procesu
odlučivanja. Presudniji faktori,
nevažnim redosljedom, bili su:
McLarenova veličanstvena i
sveobuhvatna organizacija; snažna
komercijalna potpora; apolitično,
gotovo sterilne okruženje; u
prosjeku, tijekom dugog razdoblja,
jako dobra razina postign uča;
dugoročno snažna budućnost;
mogućnost ravnopravnog
nadmetanja s Kimijem ili s Juan
Pablom.

Ovaj posljednji faktor je, po
mojem mišljenju, presudan.
Fernando je 2005. u prve dvije
utrke uništio FisicheUu, nakon čega
je praktički ostao sam. Moramo
priznati da je to djelomično bio
razlog njegovog osvajanja
prvenstva - nema ništa bolje od
lošijeg ekipnog kolege koji ti utire
put - ali je dio Alonsovog zimskog
razmišljanja sigurno bilo i
neosporno postojanje potrebe da se
gurne do apsoutnih granica; a
unutar tih granica je i pritisak da se
popravi razina njegovih postignuća.
Objektivno govoreći, nema sumnje
da Kimi trenutno vozi vrlo različito
od Fernanda. U odličnom autu, s
odličnom ravnotežom i ležanjern na
stazi, vjerojatno je razlika među
njima malena. U lošem autu,
primjerice s podupravljanjem, ipak
je vjerojatno da je Kimi još uvijek
bolji vozač. Nadmašio je Juan Pabla
početkom 2005. kad je McLaren
bio nesavršen - i to sigurno nije
promakJo čovjeku s Alonsovim
darom zapažanja.

Možda Kirni i neće biti
Fernandov kolega u 2007., ali
možete biti sigurni u dvije stvari:
tijekom Femandove karijere u
McLarenu vozač onog drugog
McLarena bit će brz i bit će ga teško
poraziti; i stoga, s Michaelom
gotovo sigurno u mirovini, njih će
se dvojica utrkivati za pobjede, a ne
za bodove. Gledano s Fernandovog
stajališta početkom zime, to je još
jedna pozitivna stvar. Ovdje ne
govorimo o momku u usponu, koji
se nada da će pronaći pobjedničku
ekipu; govorimo o momku koji je
vrlo mlad ostvario svoju životnu
ambiciju i sad traži svoj sljedeći cilj.

Istoga McLaren-Mercedes.
Naravno da je želio malo odahnuti.
Mogao je uživati u sadašnjosti,
proživjeti 2006. onako kako bi
došla, osmotriti svoje opcije, kupiti
skupocjen avion i živjeti mladost
koja ga je zaobišla jer je bio zauzet
radeći druge stvari. Mogao je ostati
u Renaultu, Završiti godinu i tada
donijeti odluku. Umjesto toga,
odlučio se na rizik, stavio dodatni
pritisak na sebe i postavio si nove
osobne ciljeve. Obzirom da su
njegovi razlozi ispravni, i obzirom
da će 2007. i naredne godine
sigurno biti uspješne, 2006. će za
Fernanda sada biti određenija,
napetija i pružit će više užitka.
Renault neće škrtarili: oni žele
osvojiti još jedno prvenstvo - kao i
Fernando. Čiste savjesti, nakon
odluka donesenih iz pravih razloga,
Fernando će sad sa svoje strane
paketa biti u stanju pružiti 100 %.
Nastavak prvenstva je raščišćen - i
on je to manje-više sam odradio ...
dok drugi nisu gledali. FO
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WILLIAMS vs BMW

U ovo doba naglašenih odnosa između
F1 konstruktora i velikih proizvođača
motora, nijedan nije završio tako loše
kao odnos Williams-BMW, ili kako se

to službeno zvalo: BMW.Williams F1.
Zanemarimo li tu nespretnu točku - pokušaj
da se približe točka com generaciji - taj je
naziv imao duboko značenje. BMW je iskašljao
ogroman novac za pravo na prvo mjesto u
imenu ekipe, pa ipak ta ekipa koju su označili
kao svoju vlastitu, to u zbilji nije nikad bila. Za
cijeli je svijet ekipa uvijek ostala Williams.
Sukob identiteta i pristupa prouzročio je
ogorčenost, koja je za posljedicu dovela
do lošijih postignuća i, neizbježno, upiranja
prstom i razlaza. Ali BMW sada konačno ima
ono što je htio: ekipu koju će zvati svojom
vlastitom, BMW-Sauber (nema točke, jeste
li primijetili? A i ime Sauber će odbaciti u
određenom, propisanom roku). Ali staro
rivalstvo se nastavlja i oni su poput netom
razvedenog para koji se zatekao na istoj žurci.
I jedni i drugi se nadaju da će sezonu 2006.
iskoristiti kao platformu za očuvanje obraza, i
kako bi nadmašili onog drugog.
Pod povećalom je 14 najistaknutijih
reputacija. Tko će u svakom paru bolje
odraditi posao?

Velike zvjerke Frank
Williams protiv Burkharda
GOschela
Ne postoji nikakva sumnja usavršene
kvalifikacije Franka Williamsa (prvog čovjeka
ekipe). Od 1977., kad je osnovan Williams
Grand Prix Engineering, vodio je svoju
posadu do 113 Grand Prix pobjeda, sedam
vozačkih prvenstava i devet prvenstava
konstruktora. Lak je i
Kraljica 1999., priznala
opseg njegovih postignuća,
učinivši ga vitezom prilikom
novogodišnje podjele
odlikovanja.
A on je i više od toga, još je
uvijek žila 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 također i lukavi igrač - sjećate
li se njegove agresivne metode
pregovaranja u vrijeme dviju
Jensongate afera, koja je njegovoj
ekipi donijela preko 30 milijuna
dolara za krpanje rupe u budžetu
za motore koju je prouzrokovao
odlazak BMW-a?
Njemu nasuprot, Burkhard Gi:ischel
(član BMW-ovog upravnog odbora,
zadužen za razvoj) je bez karizme.
On je samo veza između BMW-
Saubera i uprave BMW-a. Dok Frank
svoje dane provodi u svom uredu u
Groveu, Gi:ischela se rijetko može
naći u Sauberovoj
švicarskoj bazi u
Hinwilu. Usprkos tome,
Gi:ischel nadzire razvoj
svakog novog BMW-ovog
projekta automobila, od kojih je
model F1.06 tek jedan u nizu. Zato on
nije toliko u dodiru sFormulom 1. Mario
Theissen (direktor motosporta BMW-a)
odgovoran je Gi:ischelu, a Gi:ischel izvještava
upravni odbor i, ako je sve u redu, novci i
dalje teku.
Pa ipak, ne možemo reći da Gi:ischel nije
strastven ili nije upućen 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 kažu da je vrlo direktan
strateški mislilac, sposoban identificirati
značajne točke problema i donijeti dobre
odluke na visokoj razini. No ipak, on nije
navikao na pritisak svojstven pri upravljanju
jednom Grand Prix ekipom. Williams

ima takvih sposobnosti na
bacanje. Ili bolje rečeno,
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 više
trikova, ali Goschel
(lijevo) možda ima oštriji um

su Frank i njegova ekipa uspjeli
održali korak?
Frank Williams
Burkhard Goschel

9/10
6/10

Malo manje
zvjerke Patrick
Head ~rotiv
Maria Theissena
Mrzovoljni Head (Williamsov
direktor inženjeringa) i super
uglađeni Theissen su definitivno u
povoljnijem položaju u odvojenim

ekipama. Naravno,
praktički je tako
ionako bilo u doba

Williams-BMW-a -
odvojeni motorhomeovi

za britanske i njemačke
kontingente pojačavali su

ugođaj rovovskog rata.
Head i Theissen su personificirali

konflikt: Head, stara-škola, 30-postotni
dioničar u Williamsu (u odnosu na Frankovih
70 posto); Theissen, mladi, BMW-ov
laktaš bogatog brka. Njegove su ambicije
da postane prvi čovjek ekipe bile toliko
neskrivene da je to graničilo s nepristojnošću.
Theissenu, međutim, treba skinuti kapu jer
je postigao svoj san, između ostalog i zato
što je morao uvjeriti odbor BMW-a da je
kupovina Saubera "savršeno rješenje- BMW-
ovih neobuzdanih želja u Formuli 1. A ne
zaboravimo, Theissen je bio taj koji je taj
isti odbor 1999. uvjerio da je pravo rješenje
Williams.
Najveći zadatak
koji predstoji
Theissenu
je objediniti
operacije
u Hinwilu i
Munchenu
(sjedištu BMW-
ovog programa
motora). To bi
trebalo biti puno
lakše nego što je
bilo s Williamsom,
obzirom da obje
strane prihvaćaju
kodeks rada samo
jedne kompanije.
Ali, kao i s
Gi:ischelom, treba
pričekati i vidjeti.
Williams u Patricku Headu ima jednog od
najiskusnijih i najtalentiranijih inženjerskih
mozgova u pedoku. Pitanje je da li postojeća
struktura ekipe omogućava da se iz njega
izvuče maksimum. Head se u 2004. povukao
kako bi Samu Michaelu prepustio ulogu
tehničkog direktora, a sam preuzeo više
stratešku ulogu u ekipi. Head poštuje
Michaela i dozvoljava mu da napreduje, ali
sada treba uskladiti svoje ograde prema
Michaelovom novom pristupu s vlastitim
osjećajem za najbolje obavljen posao. Head
možda razmišlja na staromodan način, ali ako



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

Par sigurnih ruku Mark
Weblier protiv Nicka
Heidfelda
Webber je u Williamsu nadmašio Heidfelda u
kvalifikacijama 9:5 prošle sezone (prije nego
što je Heidfeld propustio pet završnih utrka
zbog ozljede). U prosjeku, Australac je bio bolji
za 2,5 pozicije na gridu i bio je u prosjeku 0,486
sekunde brži u kvalifikacijama. Ali Heidfeld
je bio taj koji je Williamsu donio jedini pole
position, u Nl.irburgringu, što je bilo značajno
za sezonu u kojoj je češće dostizao završne
uspjehe. Popeo se na tri postolja (Malezija,
Monako i Nl.irburgring), Webber samo jednom
(Monako) i, nakon Turske (njihove posljednje
utrke zajedno), predvodio je Webbera u
prvenstvu vozača s 28 bodova prema 24.
Heidfeld je vozio brži krug u utrci devet puta,
tako da ti rezultati odražavaju pravu razliku
među njima u utrkama.
Od Malezije nadalje, postalo je jasno da
Heidfeld ima mudriji natjecatelski mozak, da
bolje procijenjuje svoje vrijeme, dok je baš u
Sepangu Webber uprskao pokušaj pretjecanja
Fisichelleza treće mjesto. I u Monaku je
Heidfeld pokazao veću vozačku spretnost kad

je bez problema prešao
Alonsa u zavoju Nouvelle
chicane, dok je tri kruga
kasnije Webberov
pokušaj imitacije bio
puno nespretniji. Od

2001. do 2003. Heidfeld je proveo tri sezone
u Sauberu, i u BMW-u ga obožavaju. On bi
se trebao lako obračunati s Villeneuveom,
premda je malo vjerojatno da će baš
zapaliti mase.
Prošle su sezone svi očekivali da
će se Webber savršeno uklopiti
u Williams, ali to se još izgleda
nije dogodilo. Ove godine,
s očekivanjima koja su
manja, kemija bi mogla
biti bolja. Webber sad
razumije kako funkcionira
ekipa, ali morat će pobijediti
Rosberga. Ako ga plavokosi
rookie ispraši, to će zapravo biti
kraj njegove karijere.
Mark Weber
Nick Heidfeld

Dvije enigme
Nico Roslier.Q protiv
Jacquesa VilTeneuevea
Koga biste radije imali u ekipi - novaka ili
bivšeg prvaka? Budimo iskreni, BMW bi
vjerojatno preferirao nekog drugog, ali je

Villeneueveov
dvogodišnji
ugovor s Peterom
Sauberom bio posve
bez rupa i Nijemci ga
se jednostavno nisu
mogli riješiti. BMW-
ovo veliko odlaganje
potvrde Kanađanina
- dok je sam Jacques
svo vrijeme bio
uvjeren kako ostaje
u BMW-u - navodi
na pomisao kako
privrženost nije bila

obostrana.
Može se razumjeti zašto.

Sam se Sauber prošle
godine nije supsprezao u

kritiziranju Villeneueveove
brzine, iako se, kako je sezona

odmicala, ona znatno poboljšala u
odnosu na Massu. Osim toga, Villeneuve može
imati štetan, destabilizirajući utjecaj - što je
sve samo ne idealno za ekipu koja prolazi kroz
delikatno prijelazno razdoblje.
Rosberg bi trebao imati suprotan efekat na
Williams. Svjež talent može inspirirati ekipu, a
da ironija bude još veća, 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 će mu pomoći da nadoknadi sve trenutne
nedostatke. On je silno motiviran i zastrašujuće
talentiran, što je savršeno za prvu godinu u
Formuli 1.
Nico Rosberg
Jacques Villeneuve

6/10
4/10 e-
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i nije u jako povoljnoj situaciji.
U posljednje vrijeme je i njegov
tehnički tim bio nestabilan:
šef dizajna Jorg Zander, šef
aerodinamike Loic Bigois i glavni
menadžer ekipe Tim Newton su
svi novi u svojim ulogama. Da li
će sve sjesti na svoje mjesto ovisit
će o Michaelovim menadžerskim
sposobnostima, a bilo koja daljnja
nestabilnost će ih dovesti u
sumnju.
Sam Michael
Willy Rampf

njihov bi razvojni budžet trebao obilato
zasjeniti Cosworthov.
Alex Hitzingef 8/10
Heinz Paschen 7/10

Ljudi petkom Alex Wurz
protiv Roberta Kubice
Wurz je odličan izbor za trećeg vozača
Williamsa. On je vjerojatno najpredaniji i
najvještiji - a da ni ne spominjemo koliko je
vraški brz - test vozač u Formuli 1, i unosi
disciplinu u testiranje koja je ovoj ekipi
posljednjih godina nedostajala.
Otkako je stigao u Williams, Wurz je svoje
veliko iskustvo orijentirao prema poboljšanju
ključnih operativnih procedura u testovima, i
bitno je utjecao je na program Bridgestoneove
razvojne linije, što je već dovelo do vidljivog
napretka preformansi.
Kubica, pak, ne
može biti veći
početnik. Pobijedio
je u Renaultovoj
Svjetskoj seriji 2005.
i dobio posao u
BMW-u na temelju
vrlo impresivnog
testa za Renault u
Barceloni. BMW će
na duže staze trebati
iskusnijeg test vozača
ali, za sada, čini se
da Kubica pristojno
odrađuje svoj posao.
Zapravo, trenutni
aranžman vjerojatno
više koristiti njemu
negoBMW-u.
Alex Wurz 8/10
Robert Kubica 4/10

7/10
6/10

"Michael je mlad i
uvijek lako vidljiv
u Williamsu; Rampf
je stariji iuvijek

negdje u pozadini"

Snagatori Alex Hitzinger
protiv Heinza Paschena
bbojica, i Hitzinger (šef razvojnog odjela
Formule 1 u Cosworthu) i Paschen (tehnički
direktor BMW-a za motore) moraju mnogo
toga dokazati. Za Hitzingera, 2006. je
propagandni projekt kojim će privući kupce
za 2007. Do sada je motor CA VB potvrdio
Cosworthovu reputaciju u Formuli 1.
Konačna će odluka ipak ovisiti o tome kako
će završiti sezonu: razvoj motora mogao
bi jednostavno biti preskup. Unapređenje
motora košta oko 3 milijuna dolara po
koraku, i financijski preopterećeni Williams
morat će to platiti svaki put.
Iskustvo Coswortha u izradi VB motora bi ipak
trebalo pomoći, i upravo su njihovi inženjeri
(zajedno s Renaultovima) sročili večinu
originalnih prijedloga za 2,4-litarski VB format.
Paschen, s druge strane, mora dokazati da
BMW još uvijek može 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 četiri
godine. Paschen je preuzeo svoju dužnost
krajem 2002., tako da je okretanje trenda
na bolje sada za njega vitalno. Prema
pred sezonskim procjenama F1 Racinga, od
BMW-a je po snazi slabiji bio jedino (tada)
klimavi VB Mercedes; kako bilo da bilo,

Wurz (~ore) i Kubi-
ca (dolje): iskustvo
protiv mladosti

Tehnički direktori
Sam Michael protiv
Willy ja Rampfa
Na prvi pogled, teško da biste uspjeli
pronaći dva tehnička direktora koji se po
temperamentu više razlikuju. Michael je mlad,
i uvijek lako vidljiv u Williamsu; Rampf je stariji,
smireniji i uvijek negdje u pozadini u Sauberu.
Ali obojica su pravi majstori u svojem poslu.
Bivši BMW-ov zaposlenik, Rampf se dobro
uklopio u nove strukture. Njegov tehnički odjel
je stabilan i sve veći, njegov budžet je porastao
i ima aerodinamički tunel koji je posljednja
riječ tehnike, iako trenutno s nedovoljnim
osobljem i još nedovoljno iskorišten. BMW će
ove sezone povećati Sauberovu radnu snagu
za 100 ljudi, a više od polovice toga bit će
aerodinamičari. I Rampf nastavlja solidno raditi
svoj posao.
Sto se Michaela tiče, pritisak je definitivno
prisutan. On je jako inteligentan i talentiran
inženjer, 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, povećao
sam sebi pritisak nakon nagovještaja da bi
performanse BMW motora mogle biti uzrok
slabijih rezultata modela FW 27 u 2006.
Ovogodišnji Cosworthov CA VB je, bar na
početku sezone, najsnažniji motor od svih, pa
sada ovakve isprike neće baš držati vodu.
Michael se također mora suočiti s prelaskom
na Bridgestoneove gume, i stanjim
budžetom koji više nije podržan od strane
velikog proizvođača automobila, tako da on

KONAČNI ZBROJ
Williams51 170
BMW40/70
Opće je konsenzus u Formuli 1 da će
BMW ove sezone pobijediti Williams,
ako ni zbog čega drugog, a ono zato
što se BMW vozi na Michelin, a Williams
na Brigdestone gumama. No, mi
dajemo bolje ocjene Willi(!msovim
ključnim igračima nego BMW-ovim,
zbog njihovog iskustva i talenta. Za
Williams, ključna je stvar da na razini
ekipe sve sjedne na svoje mjesto.
Potencijal je tu, ali se ipak može
dogoditi da oni ponešto

pod bace u svojoj
kolektivnoj

primjeni.

Hitzinger (lijevo)
i Paschen (dolje)
odigrat će u
2006. ključne
uloge
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ENGLEZ U RENAULTU

morao sam brzo naučiti dovoljno francuskog
jezika da preživim, i dovoljno o zemlji da
počnem normalno živjeti. To je podrazumijeva-
lo pronalaženje mjesta stanovanja, sređivanje
bankovnog računa - sve svakodnevne stvari koje
je trebalo obaviti.

"Ali, od samog početka nije postojala nika-
kva mogućnost da pričanje na francuskom ne
bude obavezno. Jako mi je stalo do kontak-
ta s ljudima i nikad e nisam htio osjećati
izolirano zbog vlastitog neznanja jezika. Ali,
da budem iskren, svi ti komplicirani tehnički
izrazi prilično se brzo nauče."

Teško je ne diviti se čovjeku koji se preselio
u stranu zemlju, i prihvatio vrlo odgovornog po-
sla, praktički bez znanja jezika nove sredine. A
posao se sastojao u preuzimanju uzdi odjela za
motore, uhvacenog u kovitlac nakon uvođenja
pionirskog, ali na kraju promašenog koncepta
motora sa irokim kutom među cilindrima.

White je već sa vojim prvim izrađenim
motorom postao čovjek koji je Renault
odveo do prvog ekipnog naslova svjet-

skog prvaka. evjerojatno. Ali, pitate li ga o tom
njegovom golemom podvigu, on će ga o likati
tako da će njegov udio izgledati mnogo manje
važnim od udjela radnih kolega.

"Dobra grupa ljudi me jako dobro opslužuje,"
kaže bez tračka sladunjave lažne skromnosti.
"Obično na efikasan i opće prihvatljiv način brzo
stižerno do svakog zaključka."

Da, White je daleko preskroman da bi inzisti-
rao na tome da je njegov doprinos vrijedniji od
bilo čijeg drugog. Iupravo je zbog toga Rena-
ultov šef dizajna motora takav dragulj - momak
koji razumije svoju poziciju u širokoj slici stvari
precizno kao to, recimo, razumije podešavanje redosljeda i
vremena paljenja u motoru ili radni ritam motora u jednom krugu
u Silverstoneu.

Doista, Whiteov je mozak posve tehnički orijentiran, poput
motora koje je osmislio. jegova je konverzacija isprepletana
kaskadarna, ciljevima, orijentacijsicim izborima, funkcijama;
radi se očito o besprijekorno urednom, pa ipak intuitivnorn umu
inženjera, prožetom odmjerenom, nepoklebljivomlogikom.

Povremeno će pauzirati u razmi Ijanju. Ponekad, to sam pri-
znaje, traži pravu englesku riječ koja bi zamijenila francuski izraz
koji bi mu prvo pao na um. Većinom ipak razmisli prije nego
progovori, gotovo kao da svoje ideje treba zauzdati prije nego
ih jasno izgovori. Gotovo je simpatično vidjeti koliko se iskreno
trudi ne bi li vam pružio naj razumljiviji, najiskreniji i najtočniji
odgovor. On vam nikad neće servirati dosjetljivu, ali praznu
dosjetku.

Whiteova vjera u komunikaciju je total na - vrlo promućurno
od čovjeka čiji posao toliko ovisi o jeziku. Spominje knjigu o
menadžmentu koju drži u svom uredu. apominje da nema
mnogo takvih knjiga, ali upravo u ovoj knjizi ima jedan grafikon
koji prikazuje da to se više udaljava od svojih kolega, to vi e
trpi komunikacija.

"Ako sjedi na vi e od 30 metara udaljenosti od nekog," kaže
on,,, amo je oko 15 posto vjerojatnosti da ćeš s tom osobom
razgovarali više od jednom na tjedan. Ako se odrnakneš još dalje,
sve se jo vi e smanjuje, recimo na dva ili tri posto."

U Renaultu je veći naglasak upravo na uspje noj i djelotvor-
noj komunikaciji nego na gotovo bilo čemu drugom. Tako, pri-
mjerice, svake srijede djelatnici Viryja mogu koristiti avion koji
tjedno prometuje od lokalnog aerodroma do Oxforda. Kreće u
8 ujutro, i na taj se način omogućava osoblju iz odjela motora
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"Znamo da je ono što
imamo krhko. To što
smo pobijedili prošle
godine ne znači da
ćemo pobijediti i ove"
i šasija da se međusobno V V
sureće, razgovara i stvara.

"Jako je dobro posjesti
ljude oko stola," kaže White.
"Ljudski kontakt još uvijek
predstavlja veliki dio na eg posla. Ljudi su
važni. Jedna od stvari koja se tijekom godina
razvila je kvalitetna razmjena između ljudi
na svakom nivou unutar kompanije. Postoji
pravo povjerenje i drugarstvo. Dovoljno smo
snažni da možemo biti vrlo direktni jedni
prema drugima - možemo raspravljati i znamo
zašto raspravljamo: kako bismo došli do boljeg
zaključka."

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

Čak i Toyota tek treba postići istinsko
prožimanje europskih i japanskih mozgova,
usprkos tome što ih je sve smjestila pod istim
krovom. I premda nijedna od ovih ekipa ne
oskudijeva u novcu, osoblju ili sredstvima, ite-
kako im nedostaje rnagični sastojak koji dobru
ekipu pretvara u sjajnu.

"Mi jednostavno manje od drugih radimo
glupe stvari," kaže White s uvjerenjem. Renault
je pojednostavio svjetsko prvenstvo do jedno-
stavnog, golog cilja - osvojiti što je više moguće
bodova nedjeljom popodne. To ne znači nužno
izgraditi najbrži auto, najsnažniji motor ili
unajmiti dva najskuplja vozača. To čak ne znači
kupiti novi, luksuzni motorhome za vaše 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 zašto
svi tako ne rade.

"Lako je govoriti o želji za pobjedama u utr-
kama - ali to nije tako lako postići," kaže White.
"Radi se o ljudima i o procesu. Jasno, radi se
najboljem korištenju ljudi i procesa pomoću
dobrog vodstva, o postavljanju pravih ciljeva i
postizanju tih ciljeva uz izbjegavanje nekih od
zamki po putu."

Jedna od tili zamki je gubljenje inicijative
nakon što ste osvojili svjetsko prvenstvo.
Nakon toliko duge borbe oko preotima-

nja naslova Ferrariju, nitko, ni u Enstoneu ni u
Viryju, ne želi olako prepustiti uspjeh nekom
drugome.

"Odlučnost je vjerojatno najbolja riječ koja
bi mogla dočarati kako se trenutno osjećamo,"
kaže White. "Znamo da je ono što imamo vrlo
krhko. Ne znači da ćeš, zato što si pobijedio
lani, to ponovno uspjeti i ove godine. Ipremda
su svi vrlo intenzivno uživali u uspjesima 2005.,
nije trebalo proći mnogo vremena da se svi u
tvornici stopostotno okrenu prema 2006."

Pobjede se ovdje slave mnogo više nego u
drugim ekipama. Samo u tvornici Viry, svaki je
slobodan zid oblijepljen posterima koji prikazu-
ju rezultate utrka inasmiješena, šampanjcem
oplahnuta lica Alonsa, FisicheUe i Briatorea.

Te postere štampa Renaultova interna
služba komunikacija u noći 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 očima cijele na-
cije - posteri se postave u roku od tjedan dana.
Za tvrtku koja je navodno nerado uključena u
Formulu 1, to je izvanredno visoko profiliran
oblik samoreklamiranja.

Ti se posteri sada mogu vidjeti posvuda po
Francuskoj. White se prisjeća kako je vlasnik
servisne radionice u gradiću u kojem stanuje,
još manjem i pospanijem nego što je Viry, bio
kompletno zbunjen uslužujuci čovjeka čije je
lice zurilo u njega s postera iza blagajne.

White se smiješi dok potanko prepričava
ovu epizodu. Od onih prvih nesigurnih rijeći
i koraka pred zathjevnom i, vrlo vjerojatno,
skeptičnom publikom, lice Roba Whitea
postalo je poznato cijeloj jednoj naciji. Daleko
je dogurao. FO
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Nakon nekoliko infarktnih mjeseci najmlađa ekipa u Formuli 1
uspjela je startati u Bahreinu - jedva. Evo kak se to dogodilo

u
Piše: Steve Cooper Fotografije: Michael Cooper/LAT

najudaljenijim dijelu boksova u Bahrainu
polako se prorjeđuje civilizacija Formule 1.
U sivoj pustinjskoj izmaglici, sve je manje
tragova tehnologije i glamura.

Garaža Super Agurija više nego
dokazuje taj trend. Ali, kao i sama ekipa,
stvari mogu izgledati jednostavnima, ali
je zapravo sve točno na mjestu. Osjećaj je
nekako dobar. Mehaničari su odjeveni u
blještave bijele košulje, dva automobila su
uredno, parkirana paralelno, a garaža je
savršeno čista.

ekoliko minuta prije početka prvog
slobodnog treninga svjetskog FIA prvenstva
Formule 1 za 2006. ispred garaže se gomila
more japanskih fotografa - i svi nestrpljivo
iščekuju da postanu svjedoci jednog trenutka
Fl povijesti.

"Izvan garaže ima više novinara nego
što mi imamo osoblja," smije se novi šef
ekipe, Aguri Suzuki. "To jako laska i lijepo
je vidjeti ljude koji su uzbuđen i zbog nas.
Mislim da su iznenađeni činjenicom da smo
uopće ovdje."

Možda prije, zapanjeni. Priča o nastojanju
Agurija da pokrene svoju vlastitu ekipu u
Formuli 1 činila bi dobru i napetu knjigu.
"Da," kaže on dok uspiralama otpuhuje
oblačak duhanskog dima iz usta. "A kad bih
imao tri dana na raspolaganju, mogao bih
vam opisati tri posljednja mjeseca."

Mediji se okupljaju da vide povijesni
događaj u Formuli 1 (gore). Sve-japanska
ekipa predvođena je nacionalnim
herojem Agurijem Suzukijem (desno)

Teško je povjerovati da su planovi o stva-
ranju ove ekipe sve do nedavno bili tek pusti
san. Pa ipak sada, prvog dana Grand Prixa na
stazi Sakhir, rnehaničari bez žurbe pripremaju
oba automobila za prvi trening. Suzuki hoda
garažom zadubljen u misli, u mješavini raspolo-
ženja i emocija - u jednom se trenutku smiješi,
u sljedećem se zamišljeno drži za bradu.

Točno u 11 sati, Honda V8 Takume Satoa
se gromoglasno budi. Horde fotografa nadiru
naprijed, Sato otpu ta kvačilo. podiže lagano što
broj okretaja motora i odlazi niz stazu I>

"Dobro je vidjeti
toliko uzbuđenja
oko nas. Mislim da
su mnogi iznenađeni

nas vide ovdje"
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boksova. S obzirom da se radi o novom
početku, sve izgleda prilično neuzbudljivo -
svi znaju da se još puno toga treba napraviti.
Suzuki o taje nedokučiv iza svojih sunčanih
naočala dok ekipa priprema auto Yujija Ide.
On slijedi Satoa, dosta opreznije, i izlazi na
stazu, u promet prema prvom zavoju.

Kako se trening zahuktava, novaci privla-
če nekoliko radoznalih promatrača. Prvo se
pojavljuje Jackie Stewart, a onda, nekoliko
minuta kasnije, stiže Bernie Ecclestone i
provjerava novu operaciju. Poput kakvog
narednika u inspekciji svoje trupe, Bernie
se šulja garažom da se uvjeri kako je sve
besprijekorno, i tek onda odlazi se prema
zidu boksova kako bi pozdravio Agurija i
direktora menadžera Danielea Audetta.

Bernie ima sve razloge da bude radoznao.
"Imali smo samo jedan sastanak s Agurijem
u listopadu," kaže Audetto, brbljajući priču
koju je nesumnjivo bezbroj puta ispričao.
"Zelio je hitno sa mnom razgovarati. Doletio
je u London i rekao, 'Gledaj, želim osnovati
ekipu Formule 1 i trebam tvoju pomoć.'
Poznajem Augurija godinama, i nisam
mogao odbiti. Kad sam shvatio da želi ekipu
spremnu za 2006., trebalo mi je nekoliko
tjedana da sve ispitam, prije nego što sam u
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"Pojavljuje se Ber-
nie, bez riječi mjeri
sve u boksu i pro-
vjerava je li sve na
nivou Formule 1"
potpuno ti mogao prihvatiti izazov."

Audetto je prelistao svoj adresar i obavio
potrebne telefonske razgovore. U roku od
dva tjedna, okupio je malu ekipu od sedam
inženjera. Zatim je unajmio tvornicu u Leafi-
eldu, koju je ranije koristio Arrows. Ekipa je
sad imala bazu, ali ne i automobile.

početku u planirali voziti rnodifici-
ranu BAR-Hondu 007, preuređenu za V8
motore, ali su problemi intelektualnim
autorskim pravima ubrzo osujetili lu opciju.
U nedostatku drugih rnogučno ti, brzo su se
pokrenuli i osigurali nekoliko šasija Arrowsa
A23 - auta koji je, igrom slučaja, originalno
dizajniran u Leafieldu 2002.

"Aguri je jako želio početi u 2006., pa
nas je to ograničilo na Arrows opciju,"



"Stres i nije bio prevelik. Svatko
je, od prvog dana, znao što se
točno dešava"

ekipa uistinu motivirana i atmosfera je
fantastična.
"Obzirom na opseg posla kojeg smo tre-

bali odraditi, za vrijeme koje nam je bilo na
raspogalanju, dečki su odradili izvrstan po-
sao. Ovo je nešto vrlo specijalno. Dobro, mi
jesmo samo mala grupa ljudi ali, obzirom
da je sve izniklo iz ničega, svi se Iokusirarno
na važne stvari, i to mi se doista sviđa."

Pa ipak, nekad je ta oskudica previše oči-
ta. Za vrijeme treninga, Takumini mehani-
čari su prisiljeni držati ventilator (koji inače

;;....;;;;;;,;;;;;;.._~~==~puše u bočni hladnjak motora kad je auto u
garaži) usmjeren prema njegovom licu, ne

bi li ga malo rashladili. Bočni hladnjak, u me-
đuvremenu, dobiva zrak iz prenosnog crijeva
koje pridržava mehaničar. U minutama pred
sam start, Ide na brzinu pokušava zapamtiti
uputstva za upotrebu prekidača na svojem
volanu s običnog komadića papira. To je
o č i t i P o - kazatelj brzine kojom su se

~:;iiiiii~::S~:=::'!!'--~~_.-J~.~f~~:~~;~f;;;;;;;~.stvari odvijale od onog-' prvog testa polovinom

~~!~~~;;:::~~t=::; veljače. ekoliko se greša-
~ ka također potkralo na dan utr-

ke - Ide je tako zaradio kaznu
prolaska kroz boksove jer su
se njegovi mehaničari zadržali
predugo na gridu.To je razu-
rnljivi propust za ekipu koja još
uvijek uči komunicirati među
sobom. Kasnije, problemi s
aparatom za nadolijevanje
goriva i radio vezama dodatno
odmažu obojici vozača, jer se
Takuma zaustavio u boksu
u istom krugu kao i njegov
timski kolega.

AI, unatoč svim problemi-
ma, Sato je na kraju stigao

00 cilja - nakon šest
zaustavljanja u boksovima

i s četiri kruga zaostatka za
pobjednikom. Ne posve bez razloga, on

to naziva "veliki startom koji je bio potreban
ekipi." .

Dok ova prva utrka sezone još drži ekipu
u toplom okruženju medenog mjeseca, nitko
nema ni najmanju iluziju da je posao gotov.
Stići do prve utrke bilo je relativno lako, stići
do posljednje bit će znatno teže.

U Fl pedoku postoji izvjesna količina do-
bre volje, ali treba je pažljivo trošiti i mudro
koristiti. U prvih nekoliko utrka svi će na
Super Aguri Racing blagonaklono gledati,
ali neće proći mnogo vremena prije nego
što će oni morati početi opravdava ti svoje
postojanje.

Aguri zbraja sve zajedno: "Mi smo mala
ekipa, ali s mnogo strasti. Kad ne bi postojala
ta strast, ne bismo mogli učiniti ništa od svega
ovog. Sve je započelo kao nemogući izazov.
Ali u mom riječniku, riječ 'nemoguće' ne bi
trebala postojati." FO

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

objašnjava glavni menadžer
inženjeringa Mark Preston.
"Došli smo do pozicije u
kojoj smo znali da moramo
koristiti Arrowse ukoliko
želimo da se cijeli projekt
pokrene. Cilj je bio postići
koliko možemo i prihvatiti da
ćemo 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 prevazišao i
transforrnirao iz posljednje riječi tehnike u
antiku, i to u samo četiri sezone.

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

"Bio je to čudesan izazov," kaže Preston. "J
nije bilo baš toliko naporno. Od prvog dana
svi su znali što se događa. Kad prihvatiš takav
sustav vrijednosti, tada sve može biti vrlo
zabavno. a primjer, jedan član naše ekipe je
rekao da nikad nije imao priliku razgovarati s

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

tehničkim direktorom svoje stare ekipe. Sad
zbilja uživa u tome što može razgovarati sa
svima i razumjeti ono što radi."

Hondino učešče bilo je drugi ključni sa-
stojak, i pomoglo je osigurati usluge Takume
Satoa, zaštitnog vozača japanske tvrtke i
katalizatora cijelog projekta. Sato je za Božić
postao tata i izgleda da je pronašao nove
načine zadovoljstva i suradnje sa svojom
novom ekipom.

"Sve-japanska ekipa je posve jedinstvena
ideja," kaže. "Pomislio sam, 'Dobro, ovo je
jako interesantno' i znao sam da im mogu
pomoći. Na neki sam način ja trebao njih,
i oni su trebali mene. Imam veću odgovor-
nost nego ikad, ali mi to odgovara. Cijela je
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~~
Traume s gumama

aravno da smo svi bili svjesni
Bridgestonovih problema pro le
sezone, ali postojao je jedan upad-
ljivi izuzetak: zašto 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 što je
itko očekivao; u tim neočekivanim
okolnostima Bridgestone gume su
bije mnogo bolje od Michelinovih.

eobična iznimka."
Iznimka u smislu postignuća

guma, ali je hladnoća tog ne-
djeljnog poslijepodneva u Imoli
nesumnjivo ukazala na još jednu
stvar: ako izuzmemo gume,
F2oo5 je bio sve, samo ne loš.
To je doista trebao biti izuzetno
brzi stroj, ali je utrku za utrkom
njegov pravi potencijal bio ma-
skiran tim užasnim gumama. A
kako se sezona razvijala i kako
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su McLaren i Renault odmicali
prema horizontu, frustracija
koju su osjećali svi u Marane-
llu mora da je postajala sve
nesno ljivijom.

Ali sada je to sve pro lost; a i
pravila su e opet izmijenila. a
očigledno zadovoljstvo inženjera
Bridgestonea, gume za kratke
distance i rutin ka izmjena guma
su opet dio Grand Prix utrka.

Tijekom zime, dok je
tvorničko osoblje bilo zauzeto
pripremom šasije broj 250, prve
iz serije F248 za 2006. proizve-
dene u pećima za kompozitne
materijale njihova je ekipa za te-
stiranje bila zauzeta odrađujući
nebrojene krugove i razvijajući
nove gume s modificiranim
modelom F2004, hibridom s
potpuno novim V8 motorom.
Za ovaj je naporan posao imalo
smisla koristiti auto iz 2004.;
geometrija ovjesa i raspodjela
težine modela F2004 bila je

dizajnirana oko Bridgestonovih
prethodnih (više nego uspješnih)
guma za kratke distance. ije
imalo nikakvog smisla za ovo
koristiti model F2oo5, izgrađen
za kori tenje onih užasnih, tvr-
dih pro logodi njih guma.

Ali Ferrarijeva odluka da
koristi dvije godine stari auto za
pripremni rad za sezonu 2006.
imala je i dublje razloge. "Glavni
je razlog bio u tome", rekao je
Brawn, "što je aerodinarnički
cilj za 2006. bio doseći razinu
efikasnosti i aerodinarničkog
potiska iz 2004. Stoga je 655
(Ferrarijevo interno ime za
F2oo4) bio prikladniji auto za
testiranje guma."

90 posto efikasnosti onog iz 2004.
Ako uzmemo u obzir da je va
sila drakonskih ograničenja koje
je 2005. nametnula FIA (smanje-
ni stražnji diffuser, prernje teno
zadnje krilo, uzdignuto prednje
krilo) u početku skresala aero
potisak za 25 posto, tada je po-
datak da je većina vodećih ekipa
uspjela povratiti toliki dio, sam
po sebi impresivan. A ako Ferrari
uspije ovladati i s tih dodatnih 10

..(~,.r .-'Podešavanje šasije

Inženjeri iz različitih ekipa
smatraju da generički auto iz
2006. trenutno posjeduje 85 do



"Mnogi inženjeri smatraju da posve novi
automobil klase 2006 trenutno ima 85-90 posto
efikasnosti modela građenog na početku 2004."

do 15 po to, tad se uistinu radi o
ozbiljnom napretku.

U 2004. se činilo da prednje
Bridgestone gume funkcioniraju
bolje ukoliko je ravnoteža auta
pomaknuta prema naprijed. Bile
su čvršće, prijanjale su bolje,
ali su im se kao posljedica toga
performanse ranije kvarile.
Tome nasuprot, cilj 2005. bio
je sačuvati gumu što duže, što
je značilo da nije bilo osobito
mudro agresivnije pristupiti
preraspoređivanju težine auta.

Uzimajući u obzir da će F248
kori titi slične gume onima koje
je koristio F2004 prije dvije
godine, upitao sam Rossa o
razlikama i sličnostima u pristupu
ra poređivanja težine auta
između 2005. i 2006.: "Bilo to
dobro ili loše, mi nismo učinili
velike pomake u tom smislu
između 2004. i 2005., pa tako sad
nismo ni imali mnogo mjesta za

povratak." A što je s brigama oko
tro enja guma na novom autu?
"Neće nas brinuti tro enje guma,
tek maksimalna postignuća i
pad performansi. Zato ćemo (za
2006.) podesiti auto uzimajući
samo ove parametre u obzir."

Netko je napomenuo da
novo ime najnovije Fl šasije
- F248 - također označava i novi
početak za Ferrari, ali kad sam to
iznio Nigel Stepneyu, njihovom
tehničkom rnenadžeru za utrke,
samo je slegnuo ramenima: "Bila
je to logična promjena za nas -
2.4 litre, osam cilindara, to je to."

Prije deset godina, ekipa je
učinila potpuno istu stvar s F310,
njihovim prvim VI0 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 baš

uvijek bio slučaj, ali je tendenci-
ja očigledno takva.

I u skladu sa Stepnijevom
primjedbom, nema indikacija
da F248 označava bilo kakvu
veliku promjenu u osnovnoj
filozofiji Ferrarija - kao što smo
spomenuli, dizajn F2005 je u biti
bio dobar. Pa ipak, naravno da
postoje mnoge manje promjene
između F2005 i F248; i premda
ovaj kasniji auto nosi više ka-
rakteristika dizajna Alda Coste,
nego li Byrnea (a kao posljedica
nedavnog postavljanja Nikolasa
Tombazisa na mjesto glavnog
dizajnera, možemo pretpostaviti
da će automobil iz 2007. biti više
Tombazisov, nego Costin), pa
ipak je očigledno da su auti i iz
2005. i iz 2006. iz istog legla.
Su tina Ferrarija, njihov uočljivi
dizajn linije ostaje neizmjenjen.
Jasni dokaz ovog kontinuiteta
može se pronaći u donjem dijelu

FERRARIJEV POPRAVNI 2006.

šasije, ispod nogu vozača gdje su
prednje niže spone ovjesa
pričvršćene za auto.

- • - Jednostruka
"". kobilica je zakon

Tijekom posljednjih šest
godina, kao posljedica dviju
izmjena tehničkih pravila
- podizanja (pa opet daljnjeg
podizanja) minimalne visine
prednjeg krila u odnosu na pod
šasije - mnogo je učinjeno na
planu dizajna kobilice automo-
bila Formule 1

2000. su svi automobili imali
jednostruku kobilicu. Tada su,
u 2001. podignuta krila, paje
Sauber, u pokušaju da poboljša
protok zraka, uveo dvije kobiJice.
Jordan je slijedio tu ideju, kao i
Arrows. Sauber se tad vratio na
jednostruku kobilicu, ali se Mc-
Laren (koji je u međuvremenu
također prihvatio aerodina-
miku dvostruke kobilice) nije
pokolebao: modeli MP4-18/19120
Adriana eweya i Mikea Coug-
hlana podigli su dizajn dvostruke
kobilice na novu razinu. Zatim je
Williams 2004. spalio kućnu kopi-
ju "Priručnika za estetski dizajn" l>
i oslobodio onu zastrašujuću
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zvijer s k1jovama morža, zvanu
FW26. Srećom, jo prije isteka
sezone na jadnoj je životinji obav-
ljena korektivna operacija nosa.

Sljedeće 2005. godine prednja
krila su opet podignuta, i Renault
je izgradio svoj model R25 s V
kobilicom (nešto kao jednostruka
kobilica, ali s rupom u sredini),
dok je Toyota odlučila da je
najbolje riješiti se kobilice u bilo
kojem obliku, pa su tako pričvr-
stili svoje spone ovjesa izravno na
okomitu stijenku asije, koncept
poznat kao sistem bez kobilice.

Pitanje je da li su ovakve
dramatične preobrazbe proizvod
brižljivo sračunatog promišljanja,
ili su bile tek lako predvidive
reakcije suparničkih inženjera na
radove ostalih inženjera. Usprkos
tome, detalji Hondinih ovjesa za
2006. su vrlo lijepo izrađeni - u
pitanju je opet sistem bez kobi-
lice, koji je očigledno proizvod
inventivnog razmi Ijanja i velike
pažnje pri samoj izradi.

o, tijekom cijele ove aero-
dinarničke revolucije Ferrari
nije popustio ni za centimetar.

akon dolaska Brawna i Byrnea,
tamo u 1997., svaka je Fl šasija
koja se pojavila uMaranellu
ostala vjerna aerodinamici

jednostruke kobilice. IF248
nastavlja tu tradiciju.

Odlučnost ekipe da ostane
vjerna dizajnu jednostruke kobi-
lice zasnovana je na činjenici da
nikad ne dobije nešto za ništa.
Nema sumnje da šasija s dvostru-
kom kobilicom (i njezine razno-
like varijacije) uistinu popravlja
kvalitetu protoka zraka iza
prednjeg krila, ali to ide na u trb
smanjenog mehaničkog prijanja-
nja, jer su dvostruki piloni bez
potpornja skloni pokretima i to
ima loš utjecaj na rad ovjesa.

Sistem bez kobilice je poku aj
da se ovo spriječi, ali smještanje
spona ovje a visoko na bokove
šasije dramatično pojačava sile,
podvrgavajući komponente pojača-
nom naporu i povećavajući time
mogućnost mehaničkog kvara.
Kad bi razmatrali mogućnost
kakvog pomoćnog stupa (noge od
stola, na primjer) teoretski bi ideal-
no bilo postaviti taj stup okomi to.

a nesreću, podizanje visine spona
ovjesa pomiče druge spone u sve
horizontaJniji položaj, i time sve
dalje od njihovg ideaJnog položaja
za podno enje opterećenja. Kao
posljedica toga, kako bi ovje i
bili izdržljiviji, jedino je rješenje
proizvesti veće, glomaznije kom-

ponente. Riječi poput "veće", "glo-
rnaznije" su otrov za mehaničke
- iako ne nužno i za aerodinamičke
- inženjere.

Naravno da je Ferrari ispitao
sve ove varijacije na temu kobili-
ca, ali ih taj eventualni dobitak u
aerodinarničkoj efikasnosti, ob-
zirom da bi neizbježno do ao na
u trb geometrije ovjesa i uz po-
jačani rizik rnehaničkih kvarova,
naprosto nije uvjerio u isplativost
skretanja s dizajna jednostruke
kobilice; čista prednost naprosto
nije bila dovoljno uvjerljiva.

Za Brawna, pouzdanost je
najvažnija od svega, ona je
njegova osobna strast. I tu ga je
teško razuvjeriti, osobito kad se
uzme u obzir da je Ferrari osvo-
jio šest uzastopnih prvenstava
konstruktora s jednostrukim
kobilicama. Ida nije bilo nevolja
s gumama prošle godine, mogli
su lako zgrabiti i svoj sedmi kon-
struktor ki pehar za redom.

4, •••• Transmisije postaju
kompozitne

Transmisija modela F248
predstavlja daljnu evoluciju
njihovog koncepta iz 2003.
zarnišljenog za F2004: rešetka
od titana čini o novno kučište,
unutra njost je hermetički
zatvorena vezanom oplatom od
karbona. Kako su stručnjaci za
kompozitne materijale po tajali
sve samouvjereniji, usudili su se
eksperimentirati s konstrukcijom
kućišta, pa je tako verzija za
2005. imala u sebi značajno vi e
karbona nego titana.

Ovogodišnji dotađeniji pri-
jenos obilježava prerađeni meha-
nizam mijenjača, što dovodi do
toga da je vrijeme mijenjanja
brzina u niže brzine gotovo
nevjerojatno kratko. Pri kočenju
F248 izgleda prekrasno stabilan,
to pokazuje da se vrijeme koje

se utrošilo na preradu tran mi i-
je već isplaćuje. A to se tiče naj-
novijeg kući ta, "ono je sada 10
posto titan, a 90 posto karbonska tj
struktura," oduševljava se Ross. ~
"Mislim da ćemo u 2007. cijelu ~
stvar izvesti do kraja." ~

Sredinom veljače, još uvijek u ~
predsezoni, Ferrari su, uz Hondu ,j

i Red Bull, bili u Bahreinu gdje š
su pred prvu utrku testirali gume g
i radili na opcijama za hlađenje. tj

F248 je jo uvijek vrlo mlad ~~model, i još uvijek mnogo razvoj-
nog po la očekuje partnerstvo ~

~Ferrarija i Bridgestonea ukoliko
žele potući glavne Michelinove ~
igrače. Tako će, kao i obično,
gume biti ključ i ovogodišnjeg
prvenstva - to je sigurno. FO



na
•

Pierre Dupasquier
Bivši direktor svjetskog programa Michelina

o prioritetima u Formuli 1, smanjenju troškova, Indvju, Bridgestoneu

Michelin se povlači iz Formule
1 jer će od 2008. biti propisan
samo jedan proizvođač guma.
Kakvim vam se čini stanje u
Formuli 1?

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

Slažete li se bazično da se
troškovi moraju smanjiti?

Da! Apsolutno! Rasipanje no-
vaca je glupo. Svi se slažemo
oko toga - nitko više od Mi-
chelina. Ali postoje inteligen-
tni načini ostvarivanja. Moji
kolege i ja smo iznijeli zašto
je samo jedna vrsta guma loša
ideja i, kao mjeru smanjenja
troškova, predložili rješenje
koje bi direktno obuhvatilo
oba cilja Maxa Mosleya, a
to su ograničiti troškove i
kontrolirati ponašanje guma
na stazi.

A to rješenje je bilo...?
Produžiti dionice korištenja
guma. Automatski bismo
izrađivali i koristili manje
guma, što bi samo po sebi
bila ušteda, a to bi utjecalo i
na ponašanje guma jer guma
koja treba prijeći 400 km ne bi
imala sve kvalitete gume koja
treba prijeći samo 150 km.
Max je bio kompletno uz nas.
Ono što mi je nerazumljivo
je ovaj korak nazad u 2006.
Posljedica toga će biti mnogo
brži auti, što će više koštati.

Mislite li da je ovaj korak
napravljen kako bi se
favorizirao Bridgestone?

Bez komentara.
Čuli smo i da je do toga došlo
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. Slažem se s time
do izvjesne mjere. Sjećam se
kad su Bernie (tada pred-
sjednik FOCA-e, Udruženja
ekipa Formule 1) i (Jean-
Marie) Bale tre (predsjednik
FISA-e) znali jednom godi nje
odlaziti u Maranello kako bi
Enzu Ferrariju pokazali svoju
privrženost i kako bi bili si-
gurni da je sve što je planirano
za slijedeću sezonu u skladu s
onim što je Commendatore i
sam zamislio. Mađutim, kad se
radi o međunarodnom sportu,
treba znati što je prikladno.
Trebaju postojati jasna pravila.

Vaši su partneri nakon
događaja u Indianapolisu bili
lojalni, ali smo također pročitali
da su svi podržali ideju o
jednom proizvođaču guma.

U Indyju nije bilo nikakve
solidarnosti. Ljudi u Formuli
1 su žestoki suparnici. Nema
tu nikakve lojalnosti. Svi žele
pobijediti, i poraziti ostale. To
ne smijete nikad zaboraviti.
Zapamtite i da su naši partneri
vezani za velike proizvođače
automobila koji su u Formuli
1 da bi se o njima govorilo
i da bi se poboljšao njihov
imidž. Dakle, ako se na jednoj
Grand Prix utrci govori samo o
proizvođaču guma, kakav do-
jam tad ostavljaju same ekipe?

FIAtvrdi da su Michelin i
Bridgestone, zajedno, trebali
iznaći način da se izbjegne
monopol u opskrbi guma. Ali
nismo ništa čuli o eventualnim
diskusijama ilinekakvom
dogovoru. Zašto je to tako?

Da, to je do lo iz FlA-e, ali
nemojmo zaboraviti da se mi
svi natječerno protiv onog
drugog. e postoji način kojim
bismo mogli postići sporazum
s našim rivalima; mi smo tu
da ih porazi mo. Ali ono o

čemu bi se mogli dogovoriti je
smanjenje broja kilometara na
testovima, nešto u tom smislu.

o, potom se nađete u situaciji
kad onaj koji pobjeđuje kaže da
je voljan reducirati testiranja,
ali zato drugi nisu. Ima mnogo
stvari u kojima se slažemo s
Bridgestoneom, ali nemamo
isti pristup. Oni ne istražuju.
Oni nisu radoznali. Bridgestone
plaća Bernieju cijelo bogatstvo
za prostor za oglašavanje uz
staze. Oni su ušli u Formulu I
da stvore ime, da se prodaju,
dok smo mi u Formulu 1 ušli
prvenstveno zbog toga da
vidimo da li je radijalna guma
prikladna za Formulu 1. A to
je potpuno drugačiji pristup. Ili
recimo, Bridgestone je prihva-
tio izbrazdane gume, u vrijeme
kad Michelin nije bio uključen
u sport. To je dobar način - brz,
jefin i jednostavan za testiranje
- usporavanja automobila. Ali,
stvarati poprečni pritisak i isto-
vremeno imati uzdužne utore ...
Dobro, i konstruktori su jed-
nako kompetitivni, pa se ipak
uspiju dogovoriti, kao što su
to uspjeli oko V8 motora ...

Ali kako možete postići neki
dogovor s jednim jedinim
proizvođačem guma?

e s jednim proizvođačern,
već rješenjem koje smanjuje
sve te silne troškove, navodno
povezane s gumama.
Jedina stvar koju je moguće
napravili odnosi se na testi-
ranje. U 2005. smo reducirali
broj guma na utrkama i sma-
njili smo razinu performansi
auta. Jedino što 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 složiti. FO

5 brzih pitanja

1Neka od ranijih karijera
koju biste željeli
'prijaviti'?
Bio sam pilot u francu-
skom ratnom zrakoplov-
stvu.
A neki hobi koji bi nas
iznenadio?
Vrlo sam strastveni roler.
Na rolama sam odvezao
većinu Grand Prix staza.
Gdje je bila Michelinova
prva Grand Prix pobjeda?
Toje lako: u Brazilu,
1978., s Carlosom
Reutemannom u Ferrariju.
Godinu kasnije osvojili
smo naslov prvaka,
ponovno s Ferrarijem, ali
s Jodyjem Scheckterom
za volanom.
Da lije netko' iz vaše obio
telji uključen u Formulu 1?
Moja kćerka, Marie·
Pierre, bila je zadužena za
medije u Ligieru/Prostu,
a sad je voditelj odnosa
s javnošću na stazi Paul
Ricard.
Imate li i neke druge
motosport interese?
Volim Moto GP i cijeli svoj
život sam imao i vozio
motocikle.

2

3

4

5

Max (lijevo), Bernie and Pierre
se svi slažu da je Ferrari
ključan za Formulu 1





Ron Dennis ~

Možda je sad već veteran u Formuli 1, no Ron
Dennis je još uvijek spektakularno brz na pote-
zima (Alonso 2007.), i dobro pripremljen za još
jednu novu sezonu

Matt Bishop Steven Tee/LATU\:I eJ

P
etak je, treći ožujka, aRon Dennisova interpretacija

"ležernog" odijevanja je tipično minuciozna: smeđe
odijelo od kord sarnta, smeđa "dolce-vita" majica,
smeđe čarape i naravno smeđe mokasinke. Ovo je prvi
puta da sam u McLaren Technology Centru petkom:
kad sam god ranije posjećivao Rona, neizostavno je
bio u besprijekorno skrojenom poslovnom odijelu.

svoje poslovično sive boje. e, nazovi mo je antracit - doista, kao an-
tracit ugljen i kao spektakularno - poslijednja riječ tehnike - postro-
jenje (nikad "tvornica", lijepo molim) McLarena čiju je specifikaciju
Ron osobno tako pomno i brižljivo nadgledao.

Ali usprkos vanjskom izgledu, Ron nije bezlična osoba. Rekavši
to, on pozdravlja Fl Racing fotografa Stevena Teeja i mene na svoj
uobičajeni prijateljski-pa-ipak-nešto-formalan način; što je još jedan
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Dennis (desno) obrazlaže detalje
Bishopu, kojeg zanimaju sezona
2006., vo~ I život općenito

zaštitni znak RD-a - jer. usprkos njegovom bogatstvu, njegovom
uspjehu, veličini njegove pozicije, u suštini je stidljiv. početku,
njegov osmijeh još nije opušien, još nije simetričan. To će se desiti
kasnije, kad su fotografije napravljene i zaboravljene, i kad će se
moći opusti ti. Trenutno, ili sc kesi poput Geoffa Boycoua, ili ni ne
pokušava. Ako ga ne poznajete, to izgleda i osjeća se poput froideu-
ra; ali nije, vjerujte mi. To je toplina, osujećena iznutra.
Dok se Steven mota uokolo vitlajući svojim Canon EOS I DSMkll,
Ron i ja ćaskamo - o Berniju Ecclestoneu, Max Mosleyu i cijeni ribe.

skoro je doba ručka 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, Absolutc
Taste, pravi intervju može započeti.1>







L- __ ~~~~~'~~ ~L-_R_o_n __D_e_n_n_i~S~

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

Ron Dennis: Vjerujemo da imamo vrlo dobro dizajniran auto - vje-
rojatno je to najbolji auto koji mo ikad napravili - i to govorim
nakon što smo ga imali priliku testirati. Što se tiče motora, mi
- i ovo je vrlo svjesni 'mi' - smo mnogo napredovali u odno u na
ono gdje smo bili prije dva mjeseca. I zbog toga želim odati pri-
znanje momcima u Mercede -Benz High Performance Engines
postrojenju, jer je ono što smo po tigli rezultat vrlo znanstvenog,
vrlo analitičnog pristupa - ne samo intuitivnog pristupa.

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

RD: Da, ali svi su imali - i, uostalom, mi rješavamo te probleme. Prije
odlaska u Bahrein, svaki od naših motora je već prešao kilo-
metražu koja će se od njih zahtjevati u 2006., i mi smo na razini
koja bi nam trebala omogućiti da budemo prilično kompetitivni
od amog početka sezone. Također znamo da ćemo neprekid-
no, tijekom cijele godine pobolj avati motor, kao i šasiju. Mi
mo besprijekorna natjecateljska ekipa. Povijest pokazuje da je
posobnost da se u hodu rade poboljšanja jedna od velikih snaga

McLaren-Mercedesa. Jednostavno rečeno, mi ne mirujemo. Ako
e nađemo u teškoj situaciji, radimo marljivije i iščupamo e iz

problema.
Hm, pa mogli smo iočekivati da će to reći, zar ne? S druge strane,

sve je to istina. Možda - premda je to samo moja pretpostavka - je
njegova usputna primjedba "ne samo intuitivnog pristupa", u stvari
prikrivena kritika načina na kojije Ilmorom upravljao Mario lllien,

Vjerujemo da imamo sjano dizajniran auto
- možda najbolji kojeg smo ikada napravili
- i to kažem nakon što smo ga testirali DD

u post-Morganovom dobu (Ilmorov vrlo sposoban direktor menadžer,
Paul Morgan poginuo je u nesreći sportskog aviona u svibnju 200 I.
i tvrtka više nikad nije bila ona stara); što se ostalog liče Dennis je
krenuo s poprilično neuvijenim odgovorom.

MB: Gdje ste trenutno u pogledu snage motora i pouzdanosti?
RD: eki su novinski izvještaji o našim performansama na zimskim

testiranjima bili, hm, ako ne izravno otrovni, a onda poprilič-
no blizu toga. Dobro, spreman sam priznati da smo u početku
bili doista spori. Ali to je zato jer smo se željeli usredotočili na
posobnost da iskušamo sve sisteme na autu i da se pomaknemo

prema razumijevanju njegovog ponašanja na stazi. Da bi to posti-
gli, vozili smo na niskim obrtajima kako ne bi previše, u ranim fa-
zama njihovog razvitka, opteretili motore. Ali onog trenutka kad
bi neki određeni problem motora, s kojim smo se sučeljavali, bio
identificiran i riješen, bili smo u slanju voziti na višim okretajima.
Stoga sad točno znamo gdje stojimo. eizbježno je da neće sve ići
glatko, ali trenutno mislim da smo opel oni stari. Tomu usprkos,
ne želim ništa prognozirali. I>
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Mogućnost da Kimi (lijevo)
naslijedi Michaela u Ferrariju,
još nije odbačena

Ron Dennis

MB: Koliko je zaista dobar Kimi, i zašto?
RD: eizbježno je da kad govorite o vozačima, da govorite o talentu i

hrabrosti i hladnokrvnosti i inteligenciji i tako dalje, što ih sve zajed-
no čini kompetitivnima - pa ipak, svakom vozaču nešto nedostaje.

isam nikad vidio istinski potpunog vozača. Ipak,
Kimi ima jednu vrlo značajnu osobinu, i ima je u
većem opsegu nego ijedan vozač kojeg sam pozna-
vao u prošlosti, a to je sposobnost da se ne osvrće
na razočaranje - neizbježno razočaranje koje dolazi
s neuspjehom - i da samo nastavi dalje. To je jedna
od njegovih najvećih snaga. Shvaća privremeni ne-
uspjeh kao takav, i kao po Ijedica toga razočaranje
je kratkog vijeka. I to je zarazno. To je nevjerojatni
moralni poticaj za ekipu koja bi, inače, mogla biti
u opasnosti da, privremeno, bude potištena. Pored
toga, Kirni je naravno vrlo brz.

MB: Kimi je imao mirnu zimu što se tiče neželje-
nih izvještaja u tisku - barem u usporedbi s
zimom 2004.12005. (kad su se iz tjedna u tjedan
Raikkonenova pijana divljanja razvlačila po ta-
bloidima). Pa ipak, usprkos tomu, možda on ima
neke demone koje mora nadvladati, a s kojima
se ostali vozači ne moraju nadmetati. Kako taj proces napreduje?

RD: (pauza) Moje vlastito životno iskustvo pokazuje da, bez obzira
na to koliko želiš da sve teče linearno i da progresivno bude sve
bolje i bolje, to ipak nije način na koji stvari funkcioniraju.
trenu kad misliš da si napravio korak naprijed, otkriješ da u stva-
ri radiš dva koraka natrag. I da, mislim kako ponekad našim živo-
tima utječu stvari koje nisu pozitivne - koje su u srži negativne.
One su gotovo kao samonametnute poteškoće. 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 nešto uočljivije kad napravi stvar koja te u suštini
~ vuče dva koraka natrag. I ja mislim da se to povremeno događa
~ Kimiju. Ali to se događalo i drugim vozačima koji su vozili za
i!' McLaren, ba kao to se to dogodilo i meni i ostalim ljudima koje
~ bih sad mogao nabrojati. To je samo život. Da li razumjete?
! MB: Da. Znam da je to osjetljivo područje i ne bih želio ...
:<li RD: ije to osjetljivo područje. Dobro, možda i je, ali to nije način na
~ koji ja to shvaćam. Ono što pokušavam reći je da za mene nije
~ kostruktivno ulaziti dublje u pojedinosti. Mi svi činimo pogreške.
z Mi svi imamo demo ne. Ivažno je da učimo iz svojih pogrešaka, i da
al ih pokušamo ne ponavljati. I da, da pokušamo identificirati svoje
~ demone, također. Ali to je tako lako reći, a tako teško po tiči.
~ To je oprezan odgovor - senzitivan, radije nego izbjegavajući. Uspr-
'" kos tome, mislim da ću ga još malo pogurati ...i MB: Ali da li je to nešto čime se Kirni, uz vašu pomoć, bavi?
~ RD: Svatko tko radi u McLarenu - i to ne samo vozači, već bilo tko
~ - dobije priliku izbjeći napraviti istu pogrešku dva puta i može
~ stoga napredovati u svojoj karijeri. To je jedna od bitnih vrijed-

nosti utisnutih u McLarenov korporacijski D A.
A to je, vjerujte mi, istina. Nebrojeno mi je ljudi reklo kako je Ron

priskočio u pomoć nekom od svojih tuposlenih koji je bio u nevolji, pa
čak i u slučaju kadje ta nevolja bila isključivo osobne prirode. To je
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Dennisova bitna značajka, i to mu služi na čast. Ali, da se vratimo na
osobine vozača.

MB: U kojoj mjeri vaša odluka da zaposlite Alonsa za 2007. predstav-
lja plan za nuždu u slučaju da Kimi ilili Juan Pablo - ali, za potrebe
mog pitanja, ovdje mislim na Kimija - planiraju napustiti McLaren
krajem 2006.? I do koje ste mjere, potpisujući s Alonsom, možda
gurnuli Kimija u ruke Ferrarija? a koncu konca, glasine o Kirniju
i Ferrariju kolaju već dugo vremena, zar ne?

RD: Da, ali kao prvo moram reći da kad su prošle godine Kirni i njego-
vi menadžeri (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 želio imati priliku sagledati koliko će se dobrima
pokazati naši napori u pogledu kompetitivnosti našeg auta (dakle,
on će pričekati dok ne bude imao priliku voziti auto za 2006. prije
no što potpiše za 2007. i dalje) - ja sam im vjerovao. Ijoš im uvijek
vjerujem. I ako napravimo dobar posao ove godine, to će Kimija

učiniti mentalno spremnim da poželi na taviti voziti
za McLaren. S druge strane, ako on ne bude mental-
no spreman u trenutku kad se nama ukaže prilika da
potpišemo ugovor s nekim izvanrednim vozačem koji
bi poboljšao izglede McLarena u budućnosti, tada
mi naravno nećemo propu titi tu priliku. Ali što se
tiče potpisivanja s Fernandom, te su dvije stvari bile
odvojene. Tada su bile odvojene i odvojene u sada.
I ista se tvar odnosi na Juan Pabla. S druge strane,
možda ni jedan od njih neće željeti ostati.
MB: Da, krenimo s Juan Pablom. Početkom 2005. je
prošao kroz razočaravajuće razdoblje, a onda se opora-
vio i bio je prilično dobar. Šta mislite, kakvi su njegovi
izgledi u 2006.?
RD: Od kraja prošle sezone, mogu vam iskreno
reći da nisam nikad - nikad - vidio vozača koji bi
radio marljivije od onog što Jaun Pablo čini sada.
U i izvan auta, njegova je usredotočeno t ne samo

na svoju fizičku kondiciju, već također i na proces sazrijevanja
u boljeg vozača - koristeći pritom one stvari unutar McLarena
koji mu u tome mogu pomoći - bila besprijekorna. eizbježno,
sredinom prosinca, kad je saznao vijesti, kao što je to i Kirni, da
smo mi već odabrali jednog od naših vozača za 2007. (Alonsa),
njegova je reakcija bila, hm, očekivana. Ali ta je reakcija trajala
manje od 24 sata, što je bilo fantastične osvježavajuće za sve,
uključujući i mene. Samo je počeo raditi marljivije, i vrlo sam
siguran da će imati mnogo bolju sezonu od one prošlogodišnje.

Često sam osjećao da bi Juan Pobio mogao biti novi Senna - ili novi
Alesi. Drugim riječima, talenta na bacanje, ali nedovoljno discipline
kojom ga obuzdati na efikasan način. Ali, ako je ono što Ron kaže istina,
možda sam u krivu. Nema sumnje da ćemo to otkriti ove godine.

MB: Koliko će mnogo, ili koliko malo McLarenu nedostajati Adrian
( ewey)?

RD: Hm, uvijek ti nedostaje prijatelj. Ali, u stvari bilo je već planirano
da Adrian u 2006. neće raditi za McLaren. To je bilo dizajnirane u



planu kojeg mo zacrtali tijekom di ku ija koje su dovele do nje-
govog ostanka u McLarenu nakon nesuglasica s Jaguarom (u ljeto
2001. je šef J aguar Racinga Bobby Rahal mislio da je obavio uspješ-
nu otmicu Neweya iz McLarena, da bi na koncu otkrio kako je na-
kon otegnutih prepirki i više 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 jedriličarskom
natjecateljskom programu America's Cupa; ranu mirovinu ili posao
savjetnika (za McLaren). Ali, na primjer, već e tada Adrian želio
više posvetiti svojoj strasti za utrkivanjem u svom Fordu GT40.

o prošle je godine on također proveo mnogo vremena sa svojom
obitelji; imao je više od dva i po mjeseca godišnjeg, znate.

Ron Dennis

na oduševljava što je pronašao posao glavnog dizajnera u Ferrariju.
Ljudi često iadirkuju Rona zbog njegovog dosadnog oratorskog stila

- 'Rona" govor' ga tovu - i sam će Ron biti prvi koji će primati da, čak
i kad je u punom zamahu, rijetko zvuči poput Abrahama Lincolna za
svečanog govora u Gettysburgu. Ali - i ovo bi svi oni koji podcjenjuju
Rona trebali uzeti u obzir - on vrlo pronicavo bira svoje riječi. Bili bi, na
primjer, u krivu kad bi pretpostavili da nije svjestan dvostrukog značenja
koje se može implicirati njegovoj tvrdnji kako ih "oduševljava" što je
Tombatis ponovno pristupio Mcl.arenovom najžešćem suparniku.

MB: Da. dobro, ali vi ste izgubili ...
RD: Gledajte, mi imamo 136 inženjera i dizajnera u McLarenu. Mi

cijenimo svakog ponaosob, ali bili bi u krivu kad bi mislili da
paničarimo samo zato što su jedan ili dvojica nedavno otišli.

DD Čim je Fernando obavijestio Flavija, ja
sam nazvao naše vozače, jer, naravno, vijesti
bi brzo procurile [JD

MB: Da, ali njegov premještaj U Red Bull nije bio planiran, zar ne?
RD: Da li je on manje nego što je očekivao uživao u svom novo otkri-

venom slobodnom vremenu, ili je njegova nesumnjiva strast za
motosportom ponovno oživjela kao posljedica svog tog slobodnog
vremena - kad ti nešto nedostaje tvoje srce po taje mek e, možda
- očigledno mu se počela sviđati prilika da bude dio nove ekipe
(Red Bulla) i da bude usredotočen na postizanje njihovih prvih
ambicija. Ali u našem razlazu nije bilo animoziteta. Bilo bi mu, u
stvari, teže ostati jer smo već planirali njegov odlazak.

Dobro, hm, to je sigurno istina - jer u cijelo ovo vrijeme koliko
ga znam, nisam nikad uhvatio Rona u laži - i možda ovo nije ništa
drugo nego istina. Ali nije vjerojatno da je to potpuna istina. Ron je,
bez sumnje, manje zadovoljan što gubi Adriana u korist suparničke
ekipe, no što bi bio da ga gubi zbog rane mirovine. Ali je isto tako
Ron odlučio ne spomenuti Marigold, Adrijanovu vrlo mudru suprugu
- mirovnu sudkinju, ni manje ni više - koja je navodno dogovorila re-
kordni iznos od Ja milijuna dolara za suprugov ugovor s Red Bullom.
I koliko je tu bio uključen David Coulthard, Red Bullova vozačka tvi-
jezda koja je u McLarenu s Adrianom radila sedam godina? Mnogo,
pretpostavljam. Ali Ron o tome ne govori ništa.

MB: A što je s Peterom (Podrornouorn, višim McLarenovim aero-
dinarničarern kojem je Red Bull također pri su pio i za koga se
priča da će se pridružiti eweyu u Milton Keynesu u studenom)?
Hoće li vam nedostajati kad ode krajem ove godine? Ili je njegova
primarna funkcija bila, i hoće Lii dalje biti, u pružanju onog
praktičnog ugla Adrianovim značajnim, ali prilično eteričnirn
sposobnostima, ako tako mogu reći?

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

MB: Posljednja osoba u ovom malom trokutu
je ic Tombazis, kojem ste nedavno
dopustili da se vrati Ferrariju, nakon
razdoblja koje je izvana izgledalo kao ne
osobito u pješan poku aj u McLarenu ...

RD: Nick je, uz mnoštvo naših ključnih
menadžerskih figura, radio vrlo marljivo
tijekom značajnog vremenskog razdoblja
kako bi se integrirao u naš sistem i kako
bi ostvario zajedničke ciljeve koji u bili
pažljivo definirani u trenutku njegovog
pristupanja. ismo uspjeli. I tada smo do-
nijeli odluku da je za njega prikladan slijed
djelovanja - napustiti tvrtku, što se i učinilo
na vrlo prijateljski i i pravan način. I sad

MB: a dugo ste, uz velike pohvale, pričali o Kimiju i o Pablu, ali
su vijesti krajem prošle godine o angažiranju Fernanda za 2007.
neizbježno privukle mnoštvo medijske pažnje. Zašto ste to
objavili tako rano? Jedan od razloga zbog kojeg pitam je da je to
prouzrokovalo velike kritike na račun vremena objavljivanja - i
nije kritizirala samo ranjena životinja, Flavio (Briatore), nego i
njegov prijatelj, Bernie Ecclestone.

RD: (dugačka pauza) Kad bi bio pravi trenutak?
MB: Pa, to je ono što vas pokušavam pitati.
RD: Znam, ali ja vas to isto pitam, i to je jednostavno pitanje: kad bi

bio pravi trenutak?
MB: Želite da na to odgovorim?

RD: Da.
MB: Pa dobro, meni osobno nije
smetalo vrijeme vaše objave. I to ne
kažem samo zato što sam vam sklon,
nego ...
RD: To nije pravi odgovor na moje
pitanje. Moje je pitanje: kad bi bio
pravi trenutak?
MB: e mislim da postoji pravo ili loše
vrijeme.
RD: To nije odgovor na moje pitanje,
zar ne?
MB: Hm ...
RD: OKo drago mi je da smo to ustano-
vili. Sad ću vam dati malo vi e informa-
cija kako bi vam pomogao odgovoriti
na pitanje. Potpisati ugovor s vozačem
uključuje poprilično ljudi. To uključuje
samog vozača, naravno, i prvog čovjeka I>

ne news
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DD Pedro, Gary i Lewis ne čekaju
prvu priliku da uskoče u auto neke
druge ekipe DD

Ron Dennis

ekipe koji potpisuju ugovor - drugim riječima, u našem slučaju,
mene, kao predstavnika McLarena. Ali u Fernandovom slučaju,
što je isto prirodno, to je isto tako uključilo i nekoliko ljudi koji
su njemu bili važni: njegovog menadžera, Luisa (Garcia Abada),
njegove pravnike i njegovu obitelj. S na e trane to je uključilo
jednog ključnog direktora, a to je bio Martin (Whitmarsh, Mc-
Larenov direktor menadžer), kao i orberta (Ha uga) i još neke
druge članove odbora Mercedes-Benza. A nakon što je Fernando
potpisao i još uvijek prije bilo kakve javne objave, to je uključilo
nekolicinu viših članova odbora naših sponzora. I tako, nepunih
24 sata nakon što se tinta na njegovom potpisu osušila znalo je, u
grubo bih procijenio, 25 ljudi. Svi su oni razumjeli moju obavezu
prema Fernandu da će njegovo potpisivanje ostati tajna sve dok
on ne bude imao priliku obavijestiti Flavija. Isto se tako podra-
zurnjevalo da ću, čim on obavijesti Flavija, ja obavijestiti naše
vozače - jer, očigledno sam želio da to oni čuju od mene i isto je
tako očigledno bilo da bi inače na ovaj ili onaj način vijest pro-
curila. Takve stvari na koncu uvijek procure. A tada, nakon što
ja kažem našim vozačima, izdali bismo priopćenje za tisak. Ali
prošla su četiri tjedna i zbog faktora van Fernandove moći, on
nije uspio sresti Flavija da mu kaže novosti. Pokušao je više puta,
ali pokazalo se da je nemoguće ugovoriti sastanak. I na koncu,
nakon šest tjedana pokušaja, i obzirom da ga je jako želio infor-
mirati prije no što vijesti procure, Fernando je Flaviju morao reći
preko telefona. Bilo je kasno navečer kad me obavijestio da je
obznanio vijesti Flaviju. Usprkos kasnim atima, odlučio sam da
bez odlaganja moram telefonirati našim vozačima. To je, zbog
vremenske razlike od tri sata, bilo malo teško za Kimija. aime,
on je tada bio u Finskoj. Ali kako god bilo, primio je to dobro.

MB: A što je bilo Juan Pablom?
RD: jegova prva reakcija bila je osorna - možda je pomislio kako je

njegovo mjesto za 2007. upravo nestalo. Ali to nije nužno slučaj,
naravno. Kao što sam već rekao,
njegova reakcija, kad je prespavao
vijest, bila je vrlo profesionalna.
Uistinu, vrlo impresivno. U svakom
slučaju, sljedeći 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 teškoj
poziciji. Do tada je već znalo mnogo ljudi. Održati to u tajnosti nije
više bilo realno. isam želio da vijesti odu u javnost preko neke
glasine. [ sad, vraćajući se na moje pitanje, koje je originalno bilo
vaše pitanje: kad je bio pravi trenutak (za objavu vijesti o Alonso-
vorn potpisivanju)?

MB: Ron, shvatio sam.
Toje uistinu dobro obavljeno. Vijest bi sigurno procurila, a takva bi

nekontrolirano vijest uzdrmala Kimija iJuan Pabla mnogo pogubnije
nego što je to na koncu učinila kontrolirano objava. Jer, što bi bilo daje
vijest iskrsnulo, na primjer, u četvrtak uoči utrke u Bahreinu? Kako bi to

utjecalo na Raikkonenove iMontoyine pripreme :a utrku? (Loše, to je
odgovor.) A tu je trebalo misliti ina Alonsa. Provala vijesti, osobito ako
bi bila sročena na način koji Fernanda prikazuje kao negativca u priči,
istovremeno bi mu naškodila idestabilizirala ga - osobito, jer bi on i
dalje morao, kao Što još uvijek mora, ostati vozač Renaulta u 2006.

ih sve
zadržati?

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

RD: Reći ću vam ponešto o svoj trojici. Prvo, Pedro. On je ogromna
dobit za našu ekipu. Toliko je dobar test i razvojni vozač, toliko
predan - cijene ga svi naši inženjeri. [ dolazi s bonusom: apsolut-
no je fenomenalan izvan auta, nevjerojatan je ambasadar sporta
- briljantan s našim partnerima, s marketingom, u odnosima s
medijima i tako dalje.

MB: A Gary?
RD: Veliki potencijal. Dobro je testirao, i, kao i u slučaju Pedra i

Lewisa, osjećamo njegovu potpunu predanost McLarenu. e
traže neizostavno prvu priliku da skoče u nečiji tuđi auto.

za nagadanje o kome se u posljednjoj primjedbi radi, nema posebnih
nagrada.jer je to tek lagano prikriveni napad naAlexa Wurza koji je
istraživao različite opcije za sudjelovanje u utrkama, prije no što je, gubeći
strpljenje, Mcl.arenov menadžment predao njegovo mjesto Paffettu. Wurz
je, nasuprot tome, preuzeo mjesto trećeg WilLiamsovog vozača s mogućno-
šću voženja utrka u 2007.

MB: A Lewis?
RD: Već dugo imamo ugovor s njim, i to je pionirski projekt. Ispunio

je svoj dio dogovora, a mi smo ispunili svoj. ~ bi bilo prikladno
ulaziti u detalje. Ali mi ga vodimo, on uvažava naše savjete, i mi-
slim da će rezultati govoriti sami za sebe. I tako treba nastaviti.

q:~;;;;4~~F~E~~~~fHamllton j. već dugo s McLarenom, i
molda t.biti dio B-ekl •
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Ron Dennis
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da ili" ?ne.

MB: a vašem ručku s medijima prije Božića ste izjavili da bi Lewis
mogao biti spreman da se natječe u Formuli 1, ne samo kao test
vozač, već u 2007.

RD: Da, izjavio sam to.
MB: I to ste tako, tijekom tog ručka, rekli da nije vjerojatno da će se

on, tako skoro, natjecati u McLarenu. Ali ste isto tako rekli, da
ga niste voljni pustiti da padne u ruke takvih suparnika kao što je
BMW, koji su svima obznanili da su zaintere irani za njega. A ako
se sve te tri izjave spoje, logički proizlazi da bi vaš plan morao biti
da u 2007. Lewis vozi u McLarenovoj B ekipi. Točno?

RD: Mislim da je to vrlo primjerena procjena - uz jedan prosvjed:
mi još nemamo nikakvu B ekipu. Ono što bih ja želio reći je da
smo spremni pokrenuti B ekipu, i obavili mo neke vrlo ozbiljne
razgovore s različitim stranama - tu prije
svega mislim na Akiyama Holdings.

MB: Je li to matična tvrtka Direxiva?
RD: Da, i oni su nedavno poslušali našu ugesti-

ju da prihvate mnogo usredotočeniji pristup
svom ulasku u Formulu 1, što bi lako moglo
voditi stvaranju naše B ekipe. Međutim
malo smo zbunjeni u vezi interpretacije
koja je dio Concorde Agreementa - što je
naravno dokument koji trenutno pruža
upute o načinima korištenja automobila i
njihovih komponenata koje proizvodi jedna
ekipa i koja to onda prenosi na drugu. Ali,
ukoliko bi ta konfuzija bila razriješena na
pozitivan način, tada mislim da bi zasigurno
bilo moguće 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
značajna dobrobit bi bila da bi pružila
priliku da se mlade vozače postavi u pravu
situaciju u kojoj bi naučili puno značenje
Formule 1. Lewis bi sigurno bio uzet u obzir
da bude vozač za takvu ekipu, ako bi se
takva ekipa pojavila.

O čemu se u stvari radi. Neki insideri u For-
muli 1 - od kojih je Midlandov ratoborni Colin
Kolles najotvoreniji - su nezadovoljni činjenicom
da je Scuderia Torro Rosso ove sezone dobila
dozvolu da vozi šasiju JI koju mnogi sumnjaju daje zapravo ona koju su
prošle godine David Coulthard i Christian Klien vozili JI Red Bull. Sdruge
strane. među bossovima ekipa vjerojatno bi se jedino Kolles stvarno su-
protstavio takvoj ponovnoj upotrebi šasije. Jasno je da. ukoliko bi ponovna
upotreba bila blagoslovljena budućim Concorde Agreementom, Mcl.aren
ne bi imao ništa protiv, kao ni ostali (izuzev Kollesa). Po mojem mišljenju.
umjesto da je razvio onaj ne izuzetno uvjerljiv razlog za ustanovljavanje
zakonitosti STR-ovih auta za 2006. ipotom ga poslao novinarima, Mosley
je jednostavno trebao upitati šefove ekipa je li imaju nešto protiv da STR
ponovno koristi Red Bullov RBI. Samo bi Kolles rekao "ne ••', a njega su
mogli "dovesti na pravi put" pomoću već prokušanog sistema avansa novca
od televizijskih prava kojeg bi mu. uz mali mig, ponudio Ecclestone.

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 što počinje
dan nakon sastanka World Motor Sport Councila 22. ožujka
2006. Također je rekao da ima mnogo ljudi koji su spremni i
samo čekaju znak da lansiraju svoje Fl ekipe za 2008. i da bi
svima vama (a to znači: McLaren-Mercedes, Renault, Honda,
Toyota i BMW-Sauber; pet ekipa koje se nisu još politički opre-
dijelile za FOM/FIAlFerrari osovinu) bilo bolje da se trgnete i da
se opredijelite de facto za FOM/FIA/Ferrari osovi nu. ili riskirate
da budete isključeni. Šta mislite o toj Maxovoj najnovijoj šali?

RD: Kao prvo, vraćajući se na vaš izvadak iz Maxove izjave. malo sam
iznenađen što će o budućnosti Formule I izgleda odlučiti ljudi koji

su trenutno izvan Fl. Ostavljajući za trenutak
tu anomaliju po strani, jasno je da će McLaren
pristupiti svakom svjetskom prvenstvu Formule
1 iz jednostavnog razloga što namjeravamo u
Formuli 1 biti vječno. McLaren će, toliko dugo
koliko će Formula I po tojati kao vrhunac
motosporta, sudjelovati. A ako je pozicija našeg
partnera, Mercedesa i ostalih koji čine GPMA
(Grand Prix Manufacturers' Association) da
uđemo u svjetsko prven tvo kao blok, tada ćemo
ući kao blok. Ukoliko prevlada, tomu nasuprot,
gledište da svatko mora djelovati ponaosob, tad
ćemo donijeti odluku u skladu s tim. Ili ako se
na koncu, odluči da se zbog nekog zajedničkog
pogleda na stvari ne prijavi za sudjelovanje, tad
ćemo i to uzeti u obzir.
MB: Da, ali obzirom da ste upravo rekli kako
će McLaren u Formuli 1 biti "vječno", sigurno
je nezamislivo da vi nećete predati prijavu u
tjednu koji počinje 23. ožujka?
RD: Učinit ćemo ono što je prikladno kad
dođe vrijeme.

U stvari su GPMA iprije toga GPWC već
postigli mnogo. Ne, oni neće nikad pokrenuti
alternativnu seriju Formuli I. bez obzira na to što
su Wolfgang Reittle (ex BMW), Richard Parry-
Jones (Ford) idrugi rani aktivisti možda jednom
rekli. Ali su usprkos tome GPMAJGPWC postigli
jako mnogo u ostvarivanju pravednije raspodjele

prihoda od televizijskih prava, oglašavanja u~ sta;u i od Paddock Clu-
ba. Zbog toga je istina da će Mcl.aren u Formuli I biti vječno. a 1'0-
stepeno će se postići i dogovor izmedu svih II ekipa. U međuvremenu
će Mosleyeva posljednja doskočica ostati ono što jest: doskočica.

MB: Kako vidite napredak Formule 1 u slijedećih nekoliko godina, i
šta mislite kakvu ćemo Formulu 1 imati 2008.?

RD: Ja no je da još postoje neki nerazrješeni problemi, ali bojim
se da mjesto za njihovo rješavanje nisu stranice F1 Racinga.
Mjesto za njihovo rješavanje je iza zatvorenih vratiju, gdje bi bile
prisutne odgovarajuće nepristrasne osobe, i gdje bi svi pokušali
ustanoviti zajednički cilj. I moram reći da sam ekstremno ohra-
bren nekim privatnim razgovorima koji su se desili posljednjih I>

Dennis je često u sukobu s Mosleyem,
ali kaže: "McLaren će uvijek ostati u
Formuli 1"
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Ništa me ne zaustavlja da se povučem - osim
mojih preostalih ambicija. Sigurno je da nema
nikakvih materijalnih razloga DD

Ron Dennis

nekoliko tjedana. jer sam osjećao da je onaj presudni zajednički
cilj bio prisutan.

MB: Koji je taj zajednički cilj?
RD: Učiniti Formulu 1 boljom i većom. I nadam se da će oni čija mišljenja

ne podržava većina promijeniti svoje tavove, i da ćemo onda imati
platformu na kojoj ćemo graditi harmoničnu budućnost za Formulu
1koja će onda omogućiti taj rast. 1nadam se i vjerujem da će sve
ekipe sudjelovati u tom rastu, što nije nikad ranije bio slučaj i da će
kao posljedica toga svi imati koristi. e bi sve trebalo biti svedeno
na pobjede i poraze. Trebalo bi se raditi o Formuli 1čija populamost
ra te i koja se preobražava u nešto čak bolje od onog što je danas. I
ako itko, iz bilo koje perspektive ili strane, o jeti da smo pozitivno
doprinijeti njezinoj ružičastoj budućnosti, tada možemo biti ponosni.
Svi se trebamo okrenuti budućnosti.

kaže Ron

MB: eki od vaših suparnika vole reći kako je ova zgrada (MTC, čija
izgradnja je navodno koštala oko SOO milijuna dolara) prekomjerno
opteretila McLaren Group i kako kao posljedicu toga imate mnogo
dugova. Prije Božića ste rekli da imate oko 40 milijuna dolara duga

DD

koji, kao mali postotak ukupnog godišnjeg obrta kapitala, nisu
problem.

RD: (prekida) Pričekajte malo, molim vas.
Na to je Ron otišao do telefona, prebacio na "zvučnik'' iodvrtio

broj. "Bok, Andy (Myers, Mcl.arenov predsjednik financijskog odbo-
ra). Koliko si ono jutros rekao da b10Si naš dug?" Myersov je iznos
bio u funtama, ali značajno manji od onih 40 milijuna dolara kojeje
ROll iznio prije B05ća.

RD: Zadovoljni?
Možda malo teatra Ino, ali uvjerljivo je.

MB: Pa zašto onda neki F1 insideri kažu da je McLaren pred bankrotom?
RD: Pričaju iz pozicije neznalica. Pričaju, a nemaju pojma. Što drugo

mogu reći?

Vrijeme za više
vremena uz

obitelj?
Lisii Ronu

ne nedostaje
ništa drugo

da li se povlači?

MB: Sjećam se da sam s vama napravio dugačak intervju u Magny-
Coursu 2001., u kojem te rekli da ćete se možda povući "popri-
lično skoro". Sad je tome skoro pet godina. Pa, hrn, kad mislite u
mirovinu, ili točnije, što vas priječava da odete u mirovinu?

RD: išta i nitko me ne spriječava da odem u mirovinu - osim mojih
preo talih ambicija. Zasigurno nema materijalne osnove zbog
koje mi mogućnost mirovine nije otvorena.

MB: Postoji li emocionalni razlog?
RD: e. Ali prije no što odem u mirovinu želim biti potpuno spoko-

jan da je McLarenova neposredna budućnost takva da ne može
biti bolja, s gledišta menadžmenta. e želim u mirovinu s neri-
ješenim problemima. Želim se povući kad sam ostvario uvjete
u kojima svatko ima najbolju moguću bazu da gura kompaniju
naprijed. e mislim da smo jako daleko od toga, ali to još nismo
postigli. Kad to postignemo, morat ću se jasno suočiti s odlukom.
Imat ću 59 godina ove godine, i želio bih to postići prije sredine
šezdesetih. Je li ovo dovoljno dobar odgovor?

MB: Možda. Ali, gledajte, tu mo, sjedimo u ovoj veličanstvenoj
prostoriji, u ovoj prekrasnoj zgradi - prvoklasnoj inkarnaciji in-
dustrijskog dizajna na svjetskoj razini, u čiju ste kreaciju vi unijeli

i svoje srce i dušu - i usprkos tomu kažete da
nema emocionalne prepreke vašem povlače-
nju. Ron, recimo to otvoreno, kako ćete se
otrgnuti kad dođe vrijeme?
RD: To neće uopće biti teško. Znate, imam
bliskog prijatelja koji mi pomaže izraciona-
lizirati stvari u mom životu, osobito u mom
poslovnom životu. I taj prijatelj veli da sam ja
čovjek koji treba projekte - što mislim da je

točno. Pa mi tako krenuti u novi projekt, što god on bio, neće
biti problem. Povlačenje može ponekad biti izuzetno sebična
stvar - ali isto tako, ne povući se može biti podjednako sebično.
I kao što ja često kažem; ne želim biti knjiga, već samo odlo-
mak. A ako doživim da mogu vidjeti kako drugi ljudi pišu svoje
odlomke, i ako su njihovi bolji od mojega, bit ću očaran.

MB: Hoćete li razmisliti o pokretanju nekih filantropskih projekata?
Velikih projekata poput obelove nagrade?

RD: (pauza) Kako postaješ stariji, pretpostavljam, počinješ
shvaćati zašto neki ljudi rade stvari poput otvaranja škola ili
bolnica koje nose njihova imena. to se tiče obelove nagra-
de, hm, to je bio Alfred obel, koji je 1866. otkrio dinamit. I
često se pitam, kad je razmišljao o ogromnom bogatstvu koje
je sakupio, da li je zaključio da, obzirom da je razvio jednu
od najdestruktivnijih snaga koje je čovjek do tada poznavao
- jer naravno tada nije bilo nuklearnog oružja, na neki način
mora pridonijeti nastavku ljudske vrste. Kako bi možda
uspostavio ravnotežu.

Moj se Dictaphone oglasio pištanjem, pokazujući da je njegova
memorija puna. Puna Ronovog govora? Pa baš i ne. Po meni je
pun zadivljujuće promišljenog slijeda misli. "Ne snimamo više",
velim smještajući spravu u džep. A Ron gleda kroz prozor na veli-
čanstveno jezero MTC-a i smiješi se smiješkom čovjeka koji u sebi
nosi mir. I u pozitivnom smislu riječi, ponosan na sebe i na 0110što
je postigao. / zašto ne? FO



DC vs JACQUES

STARI PSI LAJU GLASNIJE

Treba ih taviti u i tu ladicu, naravno,jer su
ista generacija (rođeni 1971. unutar dva
tjedna). Rubensa također, iako je godinu
dana mlađi - premda Rubensova karijera
svojim uskrsnućem u Hondi ima sada drugi
smjer. Rubens je odabrao napustiti svoju

podvorničku kućicu u Ferrariju kako bi izgradio svoju
vlastitu, veleposjedničku quintu s Hondinom potporom.

asuprot tome, Davida Coultharda i Jacquesa
Villeneuvea su McLaren i BAR izbacili na ulicu i ostao im
je težak odabir: povuci se ili se sredi i nastavi.

Obojica su, u ovom relativno sigurnom F1 dobu,
odabrala nastaviti. U nekom smislu. Jacques se 2004.
pokušao povući, da bi ubrzo shvatio da nema puno
drugih stvari na svijetu koje ga toliko zanimaju. Vratio
se na završnu zabavu u Renault; pa je nakon toga opet
izgledalo da je nestao bez traga, da bi ga spasio uvijek
domi Ijati i na pomoć spremni Peter Sauber. Ugovor
iz Saubera je doveo do sezone 2006. s novom ekipom
BMW. Jedno tavno. Donekle. Uskrsnuće Davida Coul-
tbarda bilo je pravocrtnije. Red BuU. I nije ostalo amo
na tome. Djelomično zbog umiješanosti bistrog Christi-

Dok jedan ne treba primijeniti nikakve nove trikove
da bi svoju ekipu učinio boljom, drugi će ih u novoj

sezoni trebati poprilično PiŠe:P'tE"Wind.,c~



ana Hornera, a djelomično jer je sam David artikuliran
i uvjerljiv. Coulthard je bio u stanju napraviti nešto
u Michaelovom stilu: davao je prijedloge (o sistemu
menadžmenta, inženjerskih detalja, strukture zaposlenih)
i Red Bull je slušao. I prešao u akciju. Potpisao čekove.
Tako je David Coulthard preko noći procvao u nešto više
od tek F1 vozača s nizom pobjeda u džepu. Odjednom je
bio Michaelov klon, otkrivajući svoje iskustvo i znanje i,
kao posljedica toga, postizao je rezultate.

Na višoj razini - i uz poveliku pomoć njegovog prijatelja
Martina Brundlea, mora se dodati - DC je uspio pronaći

jedinu ekipu u boksovima koja je bila u stanju, u prvom
redu, saslušati ga, i onda djelovati prema njegovim
zamisli ma. To samo po sebi govori dovoljno o njegovom
prosuđivanju. Villeneuve je, našavši se u sličnoj situaciji
1999. kad ga je u nju gurnuo njegov kompa Craig Pollock,
donio krive odluke iz krivih razloga i nije stoga bio u
mogućnosti utjecati ničim pozitivnim na stvaranje BAR-
Honde - osim, naravno, na samo postojanje ekipe. Jacques
je, mislim, naučio na tim svojim pogreškama i posljedica
je da je danas bolji i sveobuhvatniiji vozač. Uistinu, toliko
drugih vozača nije uspjelo u sličnim siutacijama da ne I>
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DC vs JACQUES

smijemo nikad zaboraviti da je Jacques, na
koncu konca, ipak bio samo vozač utrka koji
je želio raditi neke lude stvari. AJain Prost
je potpuno promašio kad je pokušao voditi
svoju Fl ekipu - kad je pokušao pružiti svoje
znanje grupici dobronamjernih ljudi u Ligieru.
lli iki Lauda, kad je postao Ferrarijev
savjetnik, a onda boss Jaguara. Ili Emerson
Fittipaldi, kad je postao vlasnik ekipe. Jacques
je, dakle, u dobrom društvu.

Kako će njih dvojica proći u 2006.? Ja-
cques ima vrlo dobru priliku u velikoj mjeri
uvećati svoju vrijednost - i to kažem iz tri
razloga. Prvi, već se sedam godina koprca u
poteškoćama i prema materijalnim i duhov-
nim zakonima prirode mora da je tijekom tog
sušnog razdoblja naučio što ne smije raditi i,
gledajući to maksimalno optimistično, on bi
sad trebao biti u stanju pretvoriti sve svoje
negativne osobine u pozitivne. Ostati na
mjestu bi u svakom slučaju bilo nemoguće,
jer ljudska bića ukoliko ne napreduju, tad
nazaduju. Jacquesovoj pažnji sigurno nije
promaklo da ga, na primjer, njegova navika
kasnog ulaska i "smekšavanja" zavoja uvijek
košta metara i metara raspoložive distance za
kočenje, U prošlosti je to pokušao nado-
knaditi ranom aplikacijom gasa i agresivnim
početnim trzajima volana - oboje bi mu
"donijelo" nekoliko metara u sredini zavoja
- ali je loša strana toga bila činjenica da je
zavoj trajao isuviše dugo. jegov bi auto tada
ubrzavao iz zavoja mnogo više opterećen
nego, recimo, auto Jama Trullija, Kirnija
Raikkonena ili Michaela Schumachera.

Rekao sam "Jacquesovoj pažnji sigurno
nije promaklo"; problem s današnjim anali-
tičkim sastancima koje diktira telemetrijska

analiza je u tome, naravno, što grafikone
možeš uvjeriti da ti kažu ama baš sve ono
što ti iz njih želiš pročitati. Kad ima izrazito
subjektivan dan, siguran sam je da Jacques
sasvim u stanju reći: "Ali ja kočirn kasnije
i u sredini zavoja sam brži; ako sam sporiji
na ravnom, radi se sigurno o problemu s
motorom." A u stvari bi trebao reći: "Možda
bih, da nisam toliko dugo opterećivao auto u
sredini zavoja, na kraju sljedeće ravnine bio
3kmJh brži." To je samo jedan primjer.

Jacques, u mojim očima, prečesto koristi
isuviše široku površinu staze i iznenađujuće
je grub u svom prijelazu iz kočenja u bočno
opterećenje. Ipak, kao što sam rekao, gotovo
je nemoguće da bi šest godina, u kojima su
vozači poput Oliviera Panisa, Felipea Masse,
Fernanda Alon ai Jensona Buttona bili brži
od njega, propustilo imati ikakav utjecaj na
Jacquesov mentalni sklop. On je inteligentan
i pismen, i po mom sudu sad mora proširiti
uobičajeni odnos vozač-inženjer pokušajem
da bude iznimno sarnokritičan. jegov skok
u postignućima neće doći lO-postotnim
povećanjem kardiovaskulanog fitnesa ili
mišićne mase; doći će s novim mentalnim
pristupom njegovom radu nogu i ruku.

Drugo, ne mislim da bi Jacques, ukoliko
namjerava pokušati ostvariti to poboljšanje,
mogao biti u boljoj ekipi od BMW-a. Oni će
biti sisternatični i analitični; neće biti suvi e
ambiciozni i neće se previ e gurati u prve
redove - i to je upravo onakvo okruženje
kakvo Jacques treba kako bi poboljšao voju
mentalnu disciplinu i strukturu. Pored toga,
mislim da je za njega Nick Heidfeld savršeni
ekipni kolega. Kao posljedica onog što većina
ljudi - ali ne i pisac ovih redaka - smatra



Dečki i njihove F1 karijere
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 suviše
teško pobijediti Heidfelda - usprkos tomu
što je ijemac istovremeno vrlo brz i ultra-
postojan. Ono što ick ne može biti je biti
Kimi, Fernando ili bar Jenson. Ako Jacques
nadrnaši Nicka u kvalifikacijama, na primjer u
55 posto slučajeva, a u bodovima ga nadmaši
za oko 10 posto, ljudi će krajem 2006. govoriti:
" ...Villeneuve je odradio odličan posao, doka-
zao da još uvijek ima strasti i entuzijazma da
se suoči s izazovima ..." - ili što god to bilo što
ljudi obično kažu kad pokušavaju razotkriti
vječnu misteriju Vi\Jeneuvea mlađeg.

Konačno, ne mislim da će Jacquesu
naškoditi to što će u trećem autu imati vrlo
brzog, iako očigledno vrlo sirovog Roberta
Kubicu. Pojavljivat će se petkom, skupljajući
pijesak po stazi, kao i podatke - i stoga će
pomoći Jacquesu da u usporedbi s njim
izgleda poprilično uglađeno. Da je BMW
zaposlio Alexa Wurza, bila bi to sasvim
drugačija priča.

Za Davida Coultharda, 2006. bi trebala
biti tek nastavak iste priče. U 2005. je rekao
Red Bullu svoje zamisli, a oni su slušali.
Tijekom zime im je rekao još stvari - i opet
su reagirali. Stoga trenutno, Red Bull izgleda
vrlo jako. Dobri motori. Dobra uprava. Do-
bri ljudi. Dobar novac. Ako išta, DC si sad
može priuštiti djelomično opuštanje u ulozi
kvazi-menadžera - barem u smislu stanke
u ekspanziji svojeg sve većeg hotelskog
biznisa - i može se potpuno usredotočiti
na pobjeđivanje Christiana Kleina, kako u
brzini, tako i u rezultatima. t
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On to može. DC je jedan od veličanstvenih
vozača u pogledu preciznog kasnog kočenja i
savršenog korištenja težine pri ulasku u zavoje,
pod pretpostavkom da je okružen mnoštvom
prepoznatljivih referencijalnih točaka (kao,
na primjer, u Monaku). Sugerirao bih i koje
su njegove slabosti: još uvijek zavoj i za četvrte
i pete brzine, gdje vozači poput Michaela i
Jama imaju mek i prijelaz sa kočenja prema
upravljanju; pa onda situacije pod pritiskom,
kad je još uvijek sklon metar prekasnom koče-
nju pred oštrim zavojem ili u kom šikanorn; i

u ravnim, otvorenim
zavojima gdje nema
očiglednih točaka
za snalaženje. ova
će kvalifikacijska
pravila DC-ju sigurno
pomoći: on je jedan
od one sorte vozača
kojima treba otprilike

tri kruga da bi postigli svoj maksimum - i to
maksimum koji se može mjeriti s najboljima.

Između njih dvojice nema umnje da je
DC u mnogo boljoj poziciji da u 2006. stane
na podijume; JV-ov cilj bi, kao to sam
rekao, trebao biti obaviti bolji posao od He-
idfelda i tako osvojiti neke zdrave bodove.
Izvan toga, Red Bull bi trebao imati jako
dobru godinu. Prisutstvo Adrijana Neweya
će se početi osjećati otprilike od pete utrke;
Ferrari će dobro odraditi dio oko motora; a
ekipa odiše pozitivnom energijom koja govo-
ri mnogo vi e od otrcanih fraza kojima zrače
produkti većine uparničkih odjela za tisak.

Tako će DC, s 193 Grand Prix utrka za
pojasom, započeti svoju 12. punu sezonu u
Flo JV će, kad starta u Bahreinu, započeti
svoju 152 utrku i svoju 10. godinu. Više nego
drugo, to govori o enormnoj količini sigurnosti
u modernim utrkama, jer je nekoć postojalo
doba kad su vozači dobivali drhtavicu i kad
su se molili da dan povlačenja dođe čim prije,
a da su im obje noge netaknute. Međutim, za
vozače poput Coultharda i Villeneuvea pitanje
nije "Mogu li to još podnijeti?", već "Osjećam
li svoju dob?". Dobra je stvar, naravno, da se
nijedan od njih dvojice više ne utrkuje zbog no-

vaca. U odnosu na doba kad su počinjali, obo-
jica imaju dovoljno. A niti, u onom apsolutnom
smislu, ne voze da bi pobijedili. Oni voze da bi
završili peti, a ne esti - da budu možda treći,
radije nego četvrti. I ne utrkuju se, kao u onim
ranim godinama, kako bi zadržali svoje ugovo-
re i kako bi bili u poziciji planirati sljedećih pet
ili vi e sezona. U najgorem će se slučaju povući
krajem 2006., smirit će se i započeti ugodan,
drugačiji život. ije lo e.

I zbog toga, vi e nego bilo to drugo, u pijeh
Davida Coultharda i Jacquesa Villeneuvea
u 2006. ovisi o tome koliko će dobro iskori-
stiti svoje iskustvo; ovisi o stupnju njihove
samokritike i njihove sposobnosti da desetljeće
staro znanje primjene u novo definiranoj
sezoni Formule 1. DC je to lijepo odrađivao
u Red Bullu, osobito tijekom posljednjih šest
mjeseci, no sada je došlo vrijeme da bude pravi
i jednostavni vozač utrka, a ne, kao to sam već
naveo, savjetnik menadžmenta. Kao vozač on
još uvijek može napredovati. Može nadrnašiti
Christiana Kliena. A to neće doći samo kroz
menadžment. at jecanje je podjednako važno.

Jacques je, nasuprot tome, mnogo 10-
bodniji duh. Vozi na svoj način, pona ase
na svoj način. Utrkuje se na svoj način. Vrlo
kruti gas. eoubičajeni položaj kvačila i mje-
njača na volanu. plava kosa. Roza kosa. Bez
kose. Leće. Naočale. Uhvati ga ako može.
To je bila - jo je uvijek - njegova osobnost;
to je ono što je radilo za njega davne 1997.
Sad su stigle nove generacije vozača i svi oni
koče tako prokleto kasno i svi su čarobnjaci
u jako brzim zavojima. Vi e nema straha u
sportu zvanom Formula 1. Jacques stoga, po
mojem mišljenju, mora krenuti drugačijim
putem: treba omek ati svoj pristup i smisliti
kako da bude brži u sporim i srednje sporim
zavoj ma. Što se kose i pristupa tiče, tu nema
problema: Formula 1 treba buntovnike.

Pa ipak, buntovnici ne vrijede ako nisu
brzi. Jacques neće pomoći boljoj organiza-
ciji BMW-a, onako kao to DC, sa stilom,
pomaže oblikovati RBR. BMW Jacque u
neće dati tu slobodu kretanja, oni su već for-
mirani. Pa ipak, ono što Villeneuve može biti
jest - Villeneuve, zvijezda koja se ne gasi. FO



Grand Prix
BAHREINA

Alonso, ali vrlo tijesno

Kao sve dobre pobjede, tako je i ova
Fernanda Alonsa u Bahreinu osgurana
mnogo prije završnog prolaska kroz
cilj. Jednim je dijelom pobijedio još

u subotu, kad je u trećem, odlučujućem
periodu kvalifikacija potrošio samo jedan
komplet novih guma i pritom provezao više
krugova nego izravni rivali.To mu je, potom,
omogućilo da uzme u svoj spremnik više
goriva od Michaela Schumachera - što je
značilo da je u utrci mogao odvesti dugačak
prvi dio, i isplanirati istinsku strategiju od dva
zaustavljanja u boksovima.
Kao da već i ovo nije bilo dovoljno, M.
Schumacher i Ferrari su u trećem periodu

Tijesno, ali uvjerljivo. Renault je sjajno odradio zadaću i nadmašio Ferrari i Schumachera
kvalifikacija pogriješili, pa je tako FIA ustanovila pobjegne Alonsu i relativno brzo ostvari veću
da je Michael provezao jedan krug u vremenu prednost. Ono što je, pak, Alonso trebao
izvan propisanih 110 % od njegovog najboljeg učiniti bilo je ne dozvoliti Michaelu da ostvari
kruga, što je značilo da mu za taj krug nije bilo značajnu prednost. Pod uvjetom da brzo
nadoliveno gorivo prije starta utrke. sjedne na P2, njegova prednost u gumama i
U nedjelju ujutro sve ovo je konkretno gorivu trebala je učiniti sve ostalo.
značilo da je Schumacher dobio goriva za Michael je startao odlično, ali i Fernando
11 provezenih krugova, a Alonso za čak također. Glatko je dobio Jensona u sprintu
14. Premda je Španjolac,zapravo, na kraju prema prvom zavoju (Buttonu je proklizalo
kvalifikacije završio na 4. mjestu, nakon kvačilo, pa ga je prešao i Montoya), i posve
pogreške u posljednjem, odlučujućem se poravnao s Massom. Felipe, možda
brzom krugu, ali prije utrke bio je svejedno u malo ponesen svojim drugim mjestom u
odličnom položaju. kvalifikacijama, odbio je Alonsov napad u
Michael je imao pole position, i šansuza zavojima 1 i 2. Zatim je u zavoju 3 zadržao
pobjedom samo u slučaju da na startu odmah unutrašnju liniju, ali onda je u narednom zavoju
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PRVENSTVO VOZAČA
nakon 1. od 18 utrka

1 Fernando Alonso
2 Michael Schumacher
3 Kimi Riiikkiinen
4 Jenson Button
5 Juan Pablo Montoya
6 Mark Webber
7 Nico Rosberg
8 Christian Klien
9= Felipe Massa
9= David Coulthard
9= Vitantonio Liuzzi
9= Nick Heidfeld
9= Scott Speed
9= Ralf Schumacher
9= Rubens Barrichello
9= Jarno Trulli
9= Tiago Monteiro
9= Takuma Sato
9= Yuji Ide
9= Jacques Villeneuve
9= Giancarlo Fisichella
9= Christijan Albers

PRVENSTVO KONSTRUKTORA
nakon 1. od 18 utrka

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

pogriješio. Zakočio je prekasno, otišao malo
široko na izlasku iz zavoja, i u djeliću sekunde
Alonso ga je prešao na ubrzanju iz zavoja.
Massa je ostao uz Alonsa nekoliko krugova,
ali onda je u 8. krugu zakočio previše naglo
i kasno u prvom zavoju, s automobilom još
punim benzina, zavrtio se i pao na 6. mjesto.
Alonso, koji je na čudesan način uspio izbjeći
Felipea van krontrole, sada je mogao brinuti
samo o Michaelu.
Znajući da su vrlo ranjivi pri ovakvom stanju
stvari Schumacher i Ross Brawn su u letu
promijenili strategiju i odlučili da neće u

"Sva trojica znaju da će
se ove sezone često viđati
U sličnim okolnostima, u
drugim zemljama, u
tjednima i mjesecima
što dolaze"
boksove tri puta, nego samo dva. Nakon
prvih zaustavljanja plan je fukncionirao dobro:
Michael je zadržao vodstvo, ali je onda morao,
s teškim automobilom, izdržati stalni pritisak
Renaulta iza sebe.
Bila je to sjajna utrka. Michelinove gume
pokazale su se nešto boljim u prvim krugovima
nakon boksova, i Schumacher je imao pune
retrovizore plavo-žute opasnosti, ali vjerojatno
je više pručavao stanje svojih stražnjih
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 prbližili posve
poravnati, ali je Fernando imao unutrašnju
liniju. Michael je ostao uz bok Renaulta, što je

značilo da je sad on bio unutra prije zavoja 2,
ali Fernando nije po puštao. Sad je, opet, on
imao unutrašnju liniju za zavoj 3, i ovaj put je
to iskoristio. O cijeloj su stvari odlučivali tek
metri, plus oni Fernandovi ekstra krugovi iz
subote, i Michaelov "izgubljeni" krug. Alonso
je preuzeo vodstvo, i to je bilo to.
Vožnja obojice bila je besprijekorna. Utrka se
polako bližila kraju. Alonso je uspio izdržati,
premda je Michael svo vrijeme bio vrlo velik
u njegovim retrovizorima. Michael je ovaj
posljednji dio vozio na novim gumama, i
prema kraju utrke Bridgestonei su bili sve
bolji, kao što i obično jesu nakon dvadesetak
krugova. Michael je bio vrlo blizu, ali
Fernando je sve držao pod kontrolom. Ličilo
je sve ovo ponešto na Imolu 2005. - kad je
Fernando posljednji put pobijedio Michaela
u izravnoj borbi i kada je Kimi Riiikkčnen po
prvi put pokazao pravu snagu McLarena
MP4/20.
Na pobjedničkom postolju Fernando je
izgledao kao da još ne vjeruje što se dogodilo.
Michael takoder: bila je to fantastična non-stop
borba od starta do cilja, ali tko se ovo popeo s
njima na postolje? Kimi? Nije li on startao kao
posljednji?
"Odakle si ti došao?" upitao je Michael
zapanjeno, shvaćajući, baš kao i Fernando,

Massa riieši u kočenju i vrti se is red
Alonsa koji ga romašuje za dlaku
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IDEMO OPET ...
U pola svojeg letećeg kruga za vrijeme
prvog perioda kvalifikacija McLaren
Kimija Riiikkčnena nakratko je poletio u
zrak, nakon što se slomio stražnji ovjes,
automobil se zavrtio i zatim spotakao
o vlastiti bartljak. Tvornička greška pri
proizvodnji donje spone ovjesa izazvala
je crvena lica u McLarenu i poslala
Riiikkčnena u posljednji red startnog
poretka.
Planirajući samo jedno zaustavljanje
u boksovima, u McLarenu su se mogli
jedino nadati da će gume izdržati.
Takoder, nekih sumnji o dovoljnoj snazi
Mercedesovog V8 motora koji je Kimija
na startu morao pogurati što jače i
omogućiti mu da prestigne što više
priotivnika u sprintu prije prvog zavoja.
Svi strahovi i sumnje bili su neopravdani.
U drugom krugu Riiikkčnen je već bio na
13. mjestu.
Uslijedila je briljantna vožnja. Kimijev
najbrži krug u utrci (29.) odraden
je neposredno prije njegove jedine
posjete boksovima omogućio mu je
dodatno preskakivanje rivala s jednim
zaustavljanjem više. Sve je na kraju
urodilo trećim mjestom.
"Ovo je odličan rezultat nakon
razočaravajućih kvalifikacija," rekao je
Riiikkčnen. "Mislili smo da ćemo možda
uhvatiti koji bod. Ali, doći do postolja, to
je fantastično."

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 nevažnim stvarima. O
problemima s prometom, o dugoj vožnji
iza Jacquesa Villeneuvea, o tome što je
moglo biti da je startao bliže vodećima ...
Kad ste ih gledali kako stoje tamo na vrhu
svijeta i slušaju španjolsku nacionalnu himnu i
aplauze, imali ste osjećaj da sva trojica znaju
da će se ove sezone često vidati u sličnim
okolnostima, u drugim zemljama, u tjednima i
mjesecima što dolaze.
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STARTNI POREDAK
r-

REZULTATI UTRKEIKVAUFIKACIJSKO PRVI VOZAČ I VOZAČ I PLASMAN UKUPNO
VRIJEME BOKSOVI POZICIJA POZICIJA Ul. VRIJEME U

U KRUGU NA STARTU NA CIUU KRUGU UTRCI

lm3l.431s (set in 03) 1S Michael Schumacher 1 Fernando Alonso Renault R26 (Mlchel;n) 2 1h29m46.205s

lm31.478s(Q3) 8 Felipe Massa 2 Michael Schumacher Ferren 248 (Bndgestone) 1 +1.246s - -
lm31.S49s (Q3) 18 Jenson Button 3 Kimi Riiikkonen Mcteren-Mercedes MP4-21 (Michel in) 13 +19.360s

1m31.702s (Q3) 19 Fernando Alonso 4 Jenson Buttan Honda RA 106 (Mlchehn) 6 +19.992s--- -
lm32.164s (Q3) 23 Juan Pablo Montoya 5 Juan Pablo Montoya MeLaren-MereedesMP4-21 (M,eheli~ , +37.0485

lm32.579s (Q3) 16 Rubens Barrichello 6 Mark Webber Wil1iams-Cosworth FW28 (Bndgestone) 8 +41.9325

lm33.006s (Q3) 23 Mark Webber 7 Nico Rosberg Williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 21 +63.043s----
1m33.112s (Q3) 22 Christian Klien 8 Christian Klien Red Bull-Ferrari RB2 (Michelin) 9 +66.7715

1m33.496s (Q3) 16 Giancarlo Fisichella 9 Felipe Massa Ferrari 248 (Bridgestonel 3 +69.907s

1m33.926s (Q3) 17 Nick Heidfeld 10 David Coulthard Red Bull-Ferrari RB2 (Michel in) 10 +75.5415

1m32.456s (Q2) 23 Jacques Villeneuve 11 Vitantonio Liuzzi Toro Rosso-Cosworth STROl (MIchelin) 12 +8S.997s -
1m32.620s (Q2) 1 Nico Rosberg 12 Nick Heidfeld BMW-S.uber Fl06(M,ehel,n) 19 +1 krug

lm32.8SCs (Q2) 30 David Coulthard 13 Scott Speed Toro Rosso-Cosworth STR01 (MIchelin) l' +1 kruJl

lm33.066s (Q2) 22 Jarno Trulli 14 Ralf Schumacher Toyote TF106(Bridgestone) 16 +1 krug

lm33.416s (Q2) 22 Vitantonio Liuzzi 15 Rubens Barrichello Hcnda RAl06(Miehel,n) S +1 krull

1m34.606s (Q2) 2S Scott Speed 16 Jarno Trulli Toyota TF106 (Bridgestone) 1S +1 krug-
1m34.702s (Q1) 12 Ralf Schumacher 17 Tiaqo Monteiro MF1 Recmq-Tcycta M16 (Bridgestone) 20 +2kru~a

lm35.724s(Ql) Christijan Albers 18 Takuma Sato Super Aguri-Honda SAOS (Bridgestone) 17 +4 kn:.g!

lm35.900s (Ql) 18 Tiago Monteiro' 19 NISU KVALIFICIRANI RAZLOG ODUSTAJANJA

lm37.411s (Ql) 18 Takuma Sato 20 Yuji Ide Super Aguri-Honda SAOS JBridgestone) 18 ~-35""""""
1m40.27Cs(Q1) 7 Yuji Ide 21 Jacques Villeneuve 8MW-S.uber Fl.06(M,ehelin) 11 motor - 29 krugova I
No time (Ql) 30 Kimi R1iikkonen 22 Giancarlo Fisichella Renault R26 (Michel in) 7 bidraulika - 21 krug

•. startao iz boksova Christiian Albers MF1 Racing-Toyota M16 (Bridgestone) 22 0C>ius0Wla., O kruoow

Grand Prix
BAHREINA

STATISTIKA
Svi podaci s 1. utrke

SAKHIR
Datum: 12. ožujka 2006. Vrijeme: toplo, 22°C

Temperatura staze: 44°C Gledatelja: brojke nisu objavljene

ZAVOJ 15

BAHRAIN
Dužina staze: 5,412 km Brzine se odnose na V1 O motore iz 2005.

BAHREIN IZ KRUGA U KRUG
KRUG 1: Monteiro starta iz boksova; Button
spor na startu; Alonso prelazi Massu u
zavoju 4; Heidfeld i Rosberg se dotiču 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.
mjesto; Raikkčnen je 11.
KRUG 15: M. Schumacher vodi s 4,8 sekundi
i prvi od vodećih odlazi u boksove
KRUG 18: Button u boksovima, pada na 8.
mjesto
KRUG 19: Alonso u boksovima nakon

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 Raikkčnen
i Button
KRUG 30: Raikkčnen, na 3. mjestu, odlazi u
boksove prvi i jedini put
KRUG 36: M. Schumacher u boksovima,
vraća se iza Alonsa i Buttona
KRUG 39: Alonso u boksovima, vraća
se točno uz M. Schumachera i preuzima
vodstvo
KRUG 44: Montoya u boksovima, posljednji
od vodećih; Alonso vodi ispred M.
Schumachera i Raikkčnena
KRUG 49: Rosberg prelazi Coultharda za
8. mjesto
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BRZINE I
ZAUSTAVLJANJA

U BOKSOVIMA

Najbrži krug: Nico Rosberg 1:32,408 210,839 km/h
Najbrže zaustavljanje: Juan Pablo Montoya 25,369
Najsporije zaustavljanje: Yuji Ide 10:45,296
Najveća brzina: Felipe Massa 311,597 km/h
Najmanja brzina: Yuji Ide 294,398 km/h

SEZONA DO SADA

Fernando Alonso 1

Giancarlo Fisichella R

Kimi Raikkčnen 3
Juan Pablo Monto a 5

Michael Schumacher 2
Feli e Massa 9
Ralf Schumacher 14
Jarno Trulli ~6
Mark Webber 6
Nico Rosber 7
Rubens Barrichello ~15___

Jenson Button 4
David Coulthard ~O
Christian Klien 8
Nick Heidfeld 12

R

17
R

:..=r:..:....:==---t"-------;'------ -- -------1

R,... odustao

KRUG 56: Rosberg prelazi Kliena za
7. mjesto

KRUG 57: Alonso pobjeđuje, 1,2 sekundi
ispred M. Schumachera; Raikkčnen je treći



Grand Prix
MALEZDE

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

Renault odmiče rivalima
prednje krilo i priču završio sudarom s
Williamsom Marka Webbera i odustajanjem.
Ove godine sve je za Fisija drugačije.
Počelo je, naravno, frustracijom radi
odustajanja u Bahreinu, ali za Sepang
je bio ovaj put mnogo spremniji. Bio je
sabran, brz i uredan od prvog kruga s
novim Renaultovim VB RS26 motorom u
petak. Pokazao se, zatim, vrlo spremnim da
iskoristi probleme koji su odjednom zadesili
njegovog timskog kolegu Fernanda Alonsa

Plavo-žuti su vrlo uvjerljivi - čak im ni supranik s najmanje problema, Button, nije mogao ništa

Možda Giancarlu Fisichelli više
odgovara zagušljiva tropska vrućina
od oštrih, maglovitih jutara u

njegovom Rimu. Kako bilo da bilo, ovaj
put je Malezija za njega bila sretna. Prošle
godine, ako se sjećate, nakon pobjede
u Australiji morao se vratiti u Italiju radi
bolesti sina i onda opet u Maleziju. Cijelog
je vikenda trpio zbog promjene vremenskih
zona i bio je izvan forme. U utrci je bio
znatno sporiji od Alonsa, rano je oštetio
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u posljednjem periodu kvalifikacija i zgrabi
pole position.
Ponovit ću: probleme koji su zadesili Alonsa.
S obzirom da je Fernandov najveći problem
posljednjih mjeseci bio to što je morao
poduže čekati u redu na aerodromu pri
ulasku u Maleziju (on ne želi koristiti VIP
redove). nikome nije bilo baš jasno što se
stvarno dešavalo kad je Renaultov aparat za
dolijevanje goriva poludio izmedu drugog i
trećeg dijela kvalifikacija. Alonso je trebao



PRVENSTVO VOZAČA
nakon 2. od 18 utrka

1 Fernando Alonso
2= Michael Schumacher
2= Jenson Button
4 Giancarlo Fisichella
5 Juan Pablo Montoya
6 Kimi Riiikkonen
7 Felipe Massa
8 Mark Webber
9= Nico Rosberg
9= Jacques Villeneuve
11= Ralf Schumacher
11= Christian K1ien
13= Scott Speed
13= Ra1f Schumacher
13= Rubens Barrichello
13= Jarno Trulli
13= Tiago Monteiro
13= Takuma Sato
13= Yuji Ide
13= Jacques Villeneuve
13= Giancarlo Fisichella
13= Christijan Albers

uliti goriva za svoja dva planirana zaustavljanja
u boksovima, no nakon te dobro uvježbane
Renaultove rutine odjednom je čuo loše
vijesti: "Imamo problem. Ne znamo koliko
je goriva otišlo u spremnik, niti da li išta
uopće otišlo. Morat ćemo ponoviti punjenje s
drugim aparatom."
Ispostavilo se da je drugim punjenjem
Fernando dobio točno dvostruku količinu
goriva od planirane, a u završnom 20-
minutnom dijelu kvalifikacija nema vremena
da se ovaj problem riješi. S Giancarlom je sve
bilo u redu. On je marljivo nizao krugove i
trošio benzin u očekivanju onog posljednjeg
napada na pole position. Fernando je također
nizao krugove, i pitao se što je pošlo krivo.
Petak i subota ujutro bili su savršeni. Sada je,
međutim, vozio najteži auto u Sepangu.
"Fernando, imamo problem s kontrolnim
sistemom." Riječi preko radija samo su
potvrdile ono što je već osjećao. Motor je
gubio snagu. Činilo se kao da jedan problem
vodi u drugi.
Giancarlo je svoj najbolji krug sjajno isplanirao
i lakoćom osvojio pole position, svoj prvi
nakon Australije prošle godine. Fernando je
bio gotovo dvije sekunde sporiji i startat će sa
sedme pozicije.
Za Renault dobre vijesti su bile u tome što su
glavni rivali također imali problema. McLareni,
čini se, nisu baš dobro podnijeli malezijsku
vrućinu. Veći otvori i "dimnjaci" za odvođenje
vrućine iz hladnjaka poremetili su protok
zraka prema stražnjem dijelu automobila i
srebrni naprosto nisu bili onako aerodinamički
efikasni kako bi trebalo, i kako su bili u
Bahreinu. Pored toga, i Juan Pablo i Kimi
ušli su u posljednji dio kvalifikacija s mnogo
goriva. Zatim, iz nekog razloga oni su po stazi
kružili preblizu jedan drugome. Pravilo 110 %
ne dozvoljava u ovakvim prilikama da vozač
znatnije uspori i pronađe čisti zrak. Baš kad
se Kimi uspio malo osloboditi Montoyinih
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PRVENSTVO KONSTRUKTORA
nakon 2. od 18 utrka

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

MO
BIRA
GRAND PRIX BAHREINA
Prvi krug

LOŠA SREĆA ZA WILLIAMS
Špijuni iz boksova govorili su o tome kako
će bar jedan od Williamsa startati s vrlo
malo benzina, što su i njihove startne
pozicije (3 i 4) dale naslutiti. No, nade o
pobjedničkom postolju poljuljale su se već
na startu, pri kojem je Rosberg previše
zavrtio kotače i krenuo loše, i zatim krenuo
u desno i zablokirao svojeg vlastitog
timskog kolegu. Williamsi su otišli posve
desno i dozvolili teškom Alonsu da ih
elegantno prestigne izvana u prvom zavoju.
Ukotvljen iz Renaulta, Webber potom nije
mogao ići onako brzo kako je planirao za taj
prvi dio utrke s (vjerojatno) malo benzina.
Rosberg je, pak, pao na sedmo mjesto,
zatim je uspio prijeći Trullija, ali onda je
nestao u oblaku bijelog dima. Samo šest
krugova kasnije otkazao je i Webberov
Williams, pa je utrka koja je tako mnogo
obećavala završila nakon jedne četvrtine.
"Šteta, mislili smo da su kvalifikacije
nagovještavale vrlo mnogo," rekao je
Williamsov tehnički direktor Sam Michael.
"Šteta što su oba automobila stala jer smo,
što se tiče čistih performansi, ovdje
vjerojatno imali dobru priliku da osvojimo
vrlo solidne bodove. "

turbulencija, iz boskova je izašao Webber i
smjestio se točno u taj razmak. Zbog toga
Riiikkčnen do kraja nije uspio izvući najviše
iz svojeg McLarena. U Ferrariju su imali još i
većih problema. Problemi s klipovima natjerali
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su da promjene motore na oba automobila.
Michael Schumacher bio je najbrži od svih u
subotu ujutro (prije promjene motora), što
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 čak 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 podešena,
i na kraju je završio uz Fisichellu u prvom
startnom redu. Kao i u Bahreinu, govorio je o
svojim posve realnim šansama za pobjedu.
U nedjelju, po tipičnom vrućem,
ljepljivom danu, Renaulti su drugima
prepustili vodstvo samo u jednom

krugu malezijskog Grand Prixa. Posve u
Fernandovom stilu, Fisichella je odlično
startao i sigurno uzeo vodstvo u prvom
zavoju. Alonso je, unatoč svojem tovaru
bezina, startao čak i bolje, prvo svima
prodao "lažnjaka " u desno, zatim otišao
u lijevo, prikočio super-kasno, prešao
izvana oba Williamsa i smjestio se na
treće mjesto, iza Buttona ..
Button bi održavao korak s vodećim
Renaultom jedino vozeći totalno "do daske",
što nije, naravno, bilo moguće u ovoj teškoj,
i vrlo dugačkoj, utrci. Renault se činio nešto
bržim po ravnim dijelovima i na izlasku iz
sporih zavoja. Ovaj automobil izgleda u
ovom trenutku aerodinamički najefikasniji od
svih u Formuli 1.
Na kraju, Button nije ostao čak niti drugi
jer ga je Fernando prešao tijekom drugih
zaustavljanja u boksovima, i vjerojatno nanio
mnogo štete samopouzdanju svih u Hondi.
Fisi je, međutim, ostao nedodirljiv. Pred
kraj utrke Fernando ga je gurao, odvezao
najbrži krug utrke i dao naslutiti da je tu
blizu, i da čeka pogrešku. Ovaj puta Fisi
je izdržao. 28 bodova nakon dvije utrke.
Renaulti su sada svijet za sebe.



Grand Prix
MALEZDE

STATISTIKA
Svi podaci s 2. utrke

STARTNI POREDAK REZULTATI UTRKEIKVALIFIKACIJSKO PRVI VOZAf I YOZAf I PLASMAN UKUPNO
VRUEME BOKSOVI POZlCUA NA POZICUA Ul. VRIJEME U

U KRUGU STARTU NACIUU KRUGU UTRCI
1m33.840s (set in 03) 17 Giancarlo Fisichella 1 Giancarlo Fisichella Ren!!.u.!!R26(Michehn) 1 lh30m40.S29s-
1m33.986s (03) 19 Jenson Button 2 Fernando Alonso Renault R26(Mochelin) 3 +4.585s

1m34.626s (03) Nico Rosberg 3 Jenson Button Honda AA 106 (MIchelin) 2 +9.6315

1m34.672s (03) 14 Mark Webber 4 Juan Pablo Montoya McLa,en-Me"eces MP4-21(Mochel,n) S +39.3515

lm34.916s(03) 23 Juan Pablo Montoya 5 _Felipe Massa Ferrari248 (8ndgestone) 14 +43.254s

1m34.983s (03) Kimi Riiikkonen 6 Michael Schumacher Ferrari248 (Bridgestone) 10 +43.8545-
lm3S.747s(03) 26 Fernando Alonso 7 Jacques Villeneuve BMW-Saube,Fl.06 (Mochelin) 9 +80.4615

1m38.71Ss (03) 1 Christian Klien 8 Ralf Schumacher T0.l'0taTF106 (Bndqestone) 13 +81.288s

lm34.702s (02) 20 Jarno Trulli 9 Jarno Trulli ToyotaTF106(Bndgestone) 8 +1 krug

lm34.7S2s (02) 23 Jacques Villeneuve 10 Rubens Barrichello Honda RA106 (Mochelin) lS +1 krug

lm34.783s (02) 24 Nick Heidfeld 11 Vitantonio Liuzzi Tore Rosso-CosworthSTROl(Michelin) 20 +2 krugaf---
lm36.297s (01) 22 Scott Speed 12 Chr~an Albers MFl Racing-Toyota M16 (Bridgestone) 17 +2 kruga

lm36.581s (01) 19 Vitantonio Liuzzi "13 Tiago Monteiro MFl Racing-Toyota M16 (Bridgestonel 19 +2 kruga

lm34.668s (03) 23 Michael Schumacher" '14 Takuma Sato Super Aguri-Honda SAOS (Bridgestone) 16 +3 kruga

lm37.426s (01) 19 Christijan Albers c:ts
NT!':l ",,. RAZLOG OOUC:T' ''''J''

lm37.819s(01) 12 Tiago Monteiro 16 Nick Heidfeld BMW-Saube,Fl.06 (Mochehn) 6 motor - 48 krugova

lm39.011s(01) 19 Takuma Sato '17 Scott Speed Tore Rosso-Cosworth STROl (MIchelin) 12 kvaćlc - 41 krug

lm40.720s (01) 16 Yuji Ide 18 Yuji Ide Super Aguri-Ho~a ~05 (Bridgestone) 18 meharnka - 33 krugaf---
lm34.614s (02) 10 David Coulthard" 19 Christian Klien Red Bull-Ferrari RB2 (Michel in) 21 hod<aulika- 26krugovaI
lm34.683s (Q2) 31 Rubens Barrichello" 20 Mark Webber williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 4 hidraulika - 15 kr\JCPIa

lm3S.091s(02) 30 Felipe Massa" 121 David Coulthard Red Bell-FerrariRB2(Michelin) 11 hidraulika - 10 krugova
lm34.S86s (02) 13 Ralf Schumacher" 22 Nico Rosberg Williams-Cosworth FW28 (Bridgestone) 7 motor - 6 kruqova~

j• kazna zbog promjene motora Kimi Raikkonen McLaren-Mercedes MP4-21 (Michelin) Đ sudar - O k~gova

SEPANG
Datum: 19. ožujka 2006. Vrijeme: vruće i vlažne. 34De
Temperatura staze: 38De Gledatelja: preko 100.000 (procjena)

SEPANG
Dužina staze: 5.543 km

MALEZIJA IZ KRUGA U KRUG
KRUG 1: Rosberg se bori s Webberom
i dozvoljava Alonsu, koji je prošao
između dva McLarena. da uzme 3.
mjesto u prvom zavoju. Riiikkčnen i
Klien se sudaraju na izlasku iz zavoja 4 i
Finac odmah odustaje. Klien ide u boks
sa slomljenim prednjim lijevim ovjesorn.
Poredak u prvom krugu: Fisichella,
Button, Alonso, Webber, Montoya.
Heidfeld, Rosberg, Trulli, Villeneuve.
M. Schumacher. Coulthard, Speed, R.
Schumacher. Massa, Barrichello. Liuzzi
također u boksu.
KRUG 7: Rosberg ispada zbog
eksplozije motora
KRUG 14: Webber u boksovima, prvi
od vodećih. U idućem krugu odustaje

Brzine se odnose na Vl O motore iz 2005.

KRUG 17: Fisichella u boksovima, vraća
se kao 3. iza Buttona i Alonsa
KRUG 19: Button u boksovima
KRUG 23: M. Schumacher u boksovima
sa 6. mjesta, vraća se kao 7.
KRUG 26: Alonso u boksovima, vraća
se kao 3. iza Fisichelle i Buttona
KRUG 29: Massa ide u bok sove jedini
put s 4. mjesta
KRUG 38: Fisichella i Button, 1. i 2_, u
boksovima, Alonso preuzima vodstvo
KRUG 43: Alonso u boksovima s 1-
mjesta, vraća se kao 2 .• ispred Buttona
KRUG 45: Alonso vozi najbrži krug
utrke, ali ostaje 8 sekundi iza Fisichelle
KRUG 56: Fisichella i Alonso ostvaruju
dubl za Renault nakon 24 godine

BRZINE I
ZAUSTAVLJANJA

U BOKSOVIMA

Najbrii krug: Fernando Alonso 1:34.803 (45. krug) 210,487 km/h
Najbrže zaustavljanje: Fernando Alonso 24,441
Najsporije zaustavljanje: Christian Klien9:34,749
Najveća brzina: Felipe Massa 299,999 km/h
Najmanja brzina: Yuji Ide 288,897 km/h

SEZONA DO SADA

Fernando Alonso 1 2,
.~

Giancarlo Fisichella R
Kimi Riiikkčnen ,3 R
Juan Pablo Montoya 5 4
Michael Schumacher 2 6
Felipe Massa 9 5
Ralf Schumacher 14 8
Jarno Trulli 16 9
Mark Webber 6 R
Nico Rosberg 7 R
Rubens Barrichello 1510
Jenson Button 4 3
David Coulthard 1014
Christian Klien 8 R
Nick Heidfeld 12 R
Jacques Villeneuve R 7
Tiago Monteiro 1713
Christijan Albers R 12
Yitantonio Liuzzi b1111
Scott Speed 13 R
Takuma Sato 1814
Yuji Ide R R
R = odustao
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Grand Prix
AUSTRALIJE

NAJAVA

VOZAČEVIM OČIMA:
TIAGO MONTEIRO

Zabavno, ali bez predaha

Svatko koga poznajem obožava Australiju, a za
mene je to mjesto bilo osobito važno lani ier
sam u Melbourneu debitirao u Formuli 1. Steta

što ovo nije prva utrka u 2006. jer to je sjajno mjesto
za početak sezone. 2005. sam bio nov u Formuli 1,
pa sam morao odraditi mnogo intervjua i drugog PR
posla: znate već, poziranje s koalama i klokanima, što
je sve bilo jako zgodno. Pedok je tamo takoder vrlo
lijep, mnogo zeleniji nego igdje drugdje, sa svom tom
travom i stablima.
Sama staza, naravno, nije permanentna, tako da je u
petak ujutro vrlo "zelena" i skliska. No, kako vikend
odmiče sve je bolja. Takoder, vrlo je neravna, i gotovo
da nema zona za izlijetanje - samo dva, tri zavoja imaju
neko proširenje, ili zonu sa šljunkom. Budući da se, u
biti, radi o gradskoj stazi, sve vam se približava brzo i
naglo, premda ne tako naglašeno kao u Monaku. Staza
je prilično uska, a zbog toliko zidova i stabala čini se
kao da je još i uža. Vidljivost je slaba, pogotovo po kiši.
Kapljice s drveća i blato pojačavaju ukupnu neugodu.
Staza je otvorena i brza, ali, budući da nije osobito
pregledna i da ima toliko prašine, vrlo je lako blokirati

kotače pri kočenju, osobito ako kočite uistinu kasno. Inače, nema baš pravih
ravnina, što znači da stalno bar malo skrećete i da nikad nema odmora. Fizički
i psihički staza je vrlo teška, tako da je na njoj vrlo lako pogriješiti. Medutim,

ima i dobrih dijelova: zavoji 11 i
12 su vrlo zabavni - za mene to je
najbolji dio staze. Takoder mi se
svidaju zavoji 3, 4 i 5. Tu možete
ući u dobar ritam.
Prvi zavoj je težak i vrlo zahtjevan,
takoder i zavoj 15, vrlo spor i
klizak. Pri kočenju, ovdje je rep
automobila uvijek vrlo nestablian.

Melbourne prošle godine je bio moja prva utrka i moja fizička spremnost
nije bila osobita. U prvim utrkama sezone, medutim, spremnost nije nikad
baš onako dobra kakva će biti kasnije, tako da su te prve utrke uvijek vrlo
teške za vozače.

f f Fizički i pshički
Melbourne je vrlo težak}
tako da je vrlo lako
progriješiti
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Foster GP Australi~e
31. ožujka-2. tr-avnja 2006.
Broj krugova: 58
Dužina staze: 5,303 km
Dužina 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)

ALBERT PARK MELBOURNE
Circuit length 3.29Smiles

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

Obratite ažnju na: zavoje 11 (dolje) i 12;



Jarno Trulli 7 Rl 7 R 12 519 7 2 9
Mark Webber .' 18 5 14 R 6 R 3 5
Nico Rosbern - .1. -I
Rubens Barrichello 2 3 1 R 2 R 2 2 11 2
Jenson Button 1614 11 R 8 10 4 6 8 11
David Coulthard 6 2 4 R 11 1 12 8 5 4
Christian Klien 1911 6 7 I

Nick Heidleld 10 4 10 R 7 R 15 R 7 R
Jacoues Villeneuve 8 R 13 R 6 9 4 13
Tiaoo Monteiro - - - - '14 16
Christiian Albers . t- - - 117 R
Vitantonio liuzzi .L _I.
Scott Soeed
Takuma Sato 22 R 7 9 2014
Yu'i Ide

Fernando Alonso
Giancarlo Fisichella

Kimi Riiikkiinen
Juan Pablo Monto a

Michael Schumacher
Feli e Massa

Rali Schumacher 5 R

R-odustao

MISTIČNIMO

1 Giancarlo Fisichella
Renault R25 1.24:17,336
(214,676 km/h)

2 Rubens Barrichello
Ferrari F2004 +5,553

3 Fernando Alonso
Renault R25 +6,712

4 David Coulthard
Red Bull-Cosworth RB1 +16,131

5 Mark Webber
Williams-BMW FW27 +16,908

6 Juan Pabla Montoya
McLaren-Mercedes MP4/20
+35,033

7 Christian Klien
Red Bull-Cosworth RB1 +38,997

8 Kimi Rliikkčnen
McLaren-Mercedes MP4/20
+39,633

\

~ VB na teškom ispitu- {/

Bit će to vrlo čudno. Već 10 godina
odlazimo u Melbourne u onom
uzbudenju oko prve utrke sezone.

Nema boljeg mjesta za zagrijavanje - u
svakom mogućem smislu. No, ovaj put u
Melbourne ćemo doći kasnije, kad će
tamo još biti toplo, ali ipak već u jeseni, i
k tome to će biti tek jedna usputna
stanica na najjužnijoj točki putanje
Formule 1.
Ovakva geografska razmišljanja neće
previše utjecati na vozače i inženjere kad
dodu u Australiju, na ovu posebnu stazu
u gradskom parku, stazu koja je tipični
"koči-gas-koči" ispit za sve. Naglasak je

Suhi led u boksovima bit će u Australiji
rio tražena roba

na snazi i kontroli trakcije. Dakle, novi V8
motori imat će ovdje do sada najveći test
ove sezone.
Dva tjedna ranije, u Maleziji, pouzdanost
je trebala biti od ključne važnosti na kraju
ciklusa od dvije utrke s istim motorima.
U Albert Parku bit će zanimljivo vidjeti
koji od novih motora ima najbolji
okretni moment, karakteristiku osobito
naglašenu na ovakvom tipu staze,
mnogo bitniju od čiste maksimalne
snage.
Dio kruga pod punim gasom prilično
je velik (64 posto), kao i prosječan broj
okretaja preko 5,3 km dugačke staze.
Očekivali biste da će relativno hladnije
temperature zraka nego u Bahreinu i
Maleziji biti dobra stvar za motore, ali to,
posebno u sprezi s višim atmosferskim
pritiskom, znači da motori razvijaju više
snage. Dakle, klipovi i ostali pokretni
dijelovi motora pod znatno su jačim
pritiskom, a to znači veću podložnost
kvarovima. Kao i uvijek, hladenje motora
u Melbourneu će biti od velike važnosti.
Oni koji su s time imali problema u prve
dvije utrke, neće u Australiji biti u ništa
boljem položaju.

Hilton on the Park Melbourne
192 Weiiington Place
East Melbourne, VIC 3002
Telefon: +611 (O) 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 istočnog
Melbournea, Hilton on the Park je glavni hotel u
gradu za sportske događaje.

HILTON MELBOURNE
AIRPORT
Arrival Drive
Melbourne Airport VIC 3045
Telefon: +611 (O) 3 8336 2000
Email: melbourne-airport@
hilton.com

O HOTELU
Udaljen nekoliko sekundi od domaćeg i međuna-
rodnog terminala na aerodromu u Melbourenu,
ovaj hotel je u pravom žarištu poslovnih, sport-
skih i turističkih atrakcija ovog dijela Australije.

I dok ste u Australiji ...

Hilton Sydney
488 George Street
Sydney NSW 2000
Telefon: +611 (O) 2 9266 2000
Email: sydney@hilton.com

O HOTELU
Maštovit. Inspirativan. Iskonski. Novi Hilton u
Sydneyu posve je preuređen od temelja do krova
i postao je jedno od glavnih obilježja ovog grada,
osim što je odlično mjesto za boravak, konferen-
cije i uživanje u dobroj hrani i dobrim vinima.

ZA NAJNOVIJE VIJESTI O FORMULI 1, EKIPI McLAREN-MERCEDES I HOTELIMA HILTON,

POSJEllTE HILTONRACING.COM
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Čak je ive 1i ki Mi eh ael
Seh umaeher izjavio
kako ne bi rado bio
u koži TV komenta-
tora. Tko ovo može
normalnim riječima
objasniti?

Blago njemu, on još ne mora razumjeti

u blaženom zagrljaju oca

~

Z Jta zasta va

O vije utrke nove sezone Formule
1 su za nama a, kao i toliko puta
do sada, izvansezonski zahvati
u pravila ponovo su podijelili

vjernu formulašku sljedbu. Imao sam veli-
ku sreću odraditi premijeru u Bahreinu sa
same staze. Da nismo bili tamo, kvalifi-
kacijski bi se trening pretvorio u noćnu
moru za reportere. Bez "timing" monitora
jednostavno je nemoguće točno ispratiti
kvalifikacije, vidjeti tko je sve na stazi,
tko još može uhvatiti vrijeme u brzom
krugu. Neću ovdje ni spominjati pravilo
110 % vremena za krug - siguran sam da
čitateljima Fl Racinga to nije potrebno
objašnjavati.

objašnjavanje famoznih 110 %, petnaest
minuta procesije, a onda - svi juriš na
stazu. A kada svi izjure istovremeno, čak
ni režiseri Bernijeve televizije ne znaju što
raditi. U Maleziji smo svjetskog prvaka,
u tom razdoblju, vidjeli samo i jedino u
garaži. iti jedan kadar letečeg kruga
Fernanda Alonsa???

I zbog toga je u pravu moj nogometni
prijatelj. jegovu igru čuvaju pravila
koja e bitnije nisu promijenila više od
stoljeća - zato je nogomet i najgledaniji,
najrašireniji i najpopularniji sport na
svijetu. Formula 1 pak, već tko zna koji
puta upada u rascjep želje da se na stazi
događa spektakl i teško razumljivih pu-

II Prijatelj Todtovog sina, izvjesni Fe1ipe
Massa, bio je drsko brži od velikog gazde
Schumija, a svi zajedno mogu sada stavi-
ti puno soli na stražnji kraj Renaultovim
bolidima"

teva i prečaca koji bi do spektakla trebali
dovesti.

A utrke? Bahrein je bio senzacionalan.
Nafta može mnogo toga, pa čak natjerati
i cvijeće da cvate usred pustinje. Prvi sam
puta bio u Sakhiru i to je uistinu vrijedno
iskustvo. Puno preticanja, sjajne vožnje
Raikkonena i Alonsa, te veliki debi Nice
Rosberga. Alonso je nastavio tamo gdje je
stao prošle sezone, a sve nas je razveselio i
definitivni povratak Ferrarija.

Malezija je bila drugačija, više na tragu
onih taktičkih utrka od prije nekoliko
sezona, iako se u Sepangu za malo uzbu-
đenja brinuo Michael Schumacher. Klien
je nokautirao K.imija, na oba su Williamsa
eksplodirali Cosworthovi motori nakon
odličnih nastupa u kvalifikacijama. Prijatelj
Todtovog sina, izvjesni Felipe Massa bio je
drsko brži od velikog gazde Schumija, a svi
zajedno mogu sada staviti puno soli na stra-
žnji kraj Renaultovim bolidima. Francuzi
imaju ponovo siguran, izdržljiv i vrlo brz
bolid. Fernando Alonso nema više potrebe
bilo što dokazivati i, po osobnom sudu,
sada je najjači vozač na gridu. Zanimljivo,
najveći suparnik u ovom prvom dijelu
sezone, mogao bi mu biti upravo momčad-
ski kolega. Giancarlo Fisichella sigurno će
poletjeti na krilima pobjede u Maleziji, a
ukoliko mu sreća vrati barem pola onoga
što je oduzela prošle sezone, ne otpisu]-
te Talijana. FO
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Sasvim je drugačija situacija u TV
prijenosu. Dobar prijatelj, veliki ljubitelj
sporta i nogometni fanatik, prati i utrke te
ne propušta priliku za podbadanje - "kak si
ono rekel, koliko ne smiju zaostati, 110 %
od minute i pol, aha, akoiko ono benzina
smiju doliti? Ti i tvoja formula i tko vam
pravila smišlja."

Nažalost, u pravu je. Svjedoči o tome
i izjava Michaela Schumachera nakon
bahreinskih kvalifikacija - "Ako nekome
ne bih htio biti u koži, to su TV komen-
tatori. Tko ovo može normalnim riječima
objasniti?" Reagirali su i ljudi iz same
Formule 1. Flavio Briatore traži promje-
ne, Frank Williams poziva TV kuće da
reagiraju. U Maleziji su odmah uvedeni
noviteti, prije svega u grafici koja prati
prijenos. a ekranu su sada pravi podaci
koji bitno olakšavaju praćenje, ali, iz
zagrebačkog studija, na kompjutoru je
tek "live timing" sa službene web stranice
koji, nažalost, kasni otprilike minutu u
odnosu na realno vrijeme. To pak znači
da ne možete znati točno tko je još na
stazi i pokušava napraviti vrijeme.

Sepang nam je pokazao još nešto. Prve
dvije kvalifikacijske runde uopće nisu loše
rješenje. Gužva na stazi je dobro došla, a
tijekom sezone biti će i velikih iznenađe-
nja. Treća runda, tzv. "superpole" ,sasvim
je druga priča. Petljanje oko količina gori-
va, kruženje stazom da se gorivo potroši,


