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Alonso 3.tituls vēl jāpagaida? 
2011.gadā “Ferrari” komandai izdevās izcīnīt vienu ‘dīvainu’ uzvaru Silverstonā un 2012.
gada sezonas pagaidām nesola neko vairāk. “Ferrari” saviem konkurentiem normālos 
apstākļos aplī zaudē 0,8 līdz 0,9 sekundes aplī. Neskatoties uz to, jau otrajā posmā 
Malaizijā Fernando Alonso atnesa “Scuderia” pirmo uzvaru arī šogad, lai gan apstākļi atkal 
nebija viennozīmīgi - slapja un žūstoša trase, kurā “Ferrari” palīdzēja pareiza stratēģija un 
veiksmīga pārejas tipa lietus riepu izmantošana. Kā atzina pats Fernando Alonso: “Sausā 
trasē mums nebūtu cerību.”
Nedēļu pirms Spānijas GP izcīņa Mudžello trasē risinājās trīs dienu testu sesija, kur “Fer-
rari” izmeģināja daļu no savas iespaidīgās uzlabojumu paketes, kas Maranello bāzē tika 
drudžaini gatavota jau kopš sezonas sākuma, kad kļuva skaidrs, ka ‘sarkanie’ nav vienā 
līmenī ar konkurentiem.
F2012 modelim ir pilnībā izmainīta mašīnas virsbūve aizmugurējā daļā un pamanāmākās 
izmaiņas skārušas izplūdes gāzu sistēmu un aizmugurējo antispārnu. Taču tā ir tikai daļa 
no uzlabojumiem - Spānijā debitēs jauns priekšējais un aizmugurējais antispārns, kā arī 
uzlabots aizmugurējais difuzors. Ja tas viss nedos vēlamo rezultātu vismaz līdz Kanādas 
posmam, “Ferrari” gaida grūti laiki - kārtējo reizi būs jāatzīst, ka sezona ir norakstāma un 
jāsāk gatavoties 2013.gadam.



Lotus soli no uzvaras
Bahreinas GP sacīkstē uz goda pjedestāla kāpa abi “Lotus” piloti Kimi Raikonens un Romēns  Grožāns 
(priekšplānā). Pēdējo reizi dubultais pjedestāls piederēja vēl ‘īstajai’ “Lotus” komandai - 1979.gadā Spānijas trasē 
Haramā otrais un trešais finišēja Karloss Reitemans un Mario Andreti.
Arī pirms gaidāmā Spānijas GP posma Barselonā “Lotus” ir viens no ‘melnajiem zirdziņiem’ - pēc pjedestāla 
iepriekšējā posmā un stabila progresa, kā arī ātrākajiem apļiem testos Mudžello Grožāns un Raikonens būs starp 
favorītiem arī Spānijā.
Interesanti, ka pats Raikonens it kā lietus dēļ testos Mudžello nepiedalījās, tomēr nedomāja tāpēc liet gaužas 
asaras: “Mums nebija tik būtiski uzlabojumi un tie ir tikai testi - tās nav sacīkstes, tāpēc es neraudu par to, ka 
nepiedalījos testos. Mudžello trasi es pazīstu labi, bet man nebija akūta nepieciešamība tur būt. Esmu F1, lai 
piedalītos sacīkstēs un to arī darīšu Barselonā.”
Kimi Raikonens vēl lieku reizi ir pierādījis, ka ir viens no retajiem joprojām ‘nepieradinātajiem’ sacīkšu braucējiem: 
ar dabas dotu talantu, tiešu valodu un bez vēlmes pielūlēties vairāk, kā vajadzīgs personīga apmierinājuma 
sasniegšanai.
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BMW atgriežas DTM
BMW motoru sporta vēsture sākās ar panākumiem motociklu sacīkstēs, bet uz četriem 
riteņiem pirmās nopietnās sacīkstes sekoja 1938.gadā “Mille Miglia”, kur modelis ‘328 
Coupe’ izcīnīja uzvaru savā klasē. Formulā 1 BMW ienāca no F2 čempionāta kā 
dzinēju piegādātājs un kopā tika izcīnītas 20 GP uzvaras, pirmā no kurām tika gūta 
1982.gadā Kanādā, kad triumfēja Nelsona Pikē ar “Brabham BT50”. Pēdējos 30 gados 
BMW kompānija piedalījusies dažādos pasaules līmeņa motoru sporta čempionātos: 
DTM, ETCC, WTCC, Lemānā, WRC, Dakaras rallijreidā, Formulā 1 utt. Šogad BMW 
pēc 20 gadu pārtraukuma atgriežas DTM jeb vācu salonauto čempionātā, kur piev-
ienojas “Mercedes” un “Audi” markām. Pirmajā posmā aprīļa beigās Hokenheimas 
trasē BMW izcīnīja sesto vietu - labākais no M3 modeļa pilotiem bija Endijs Priols - 
trīskārtējais WTCC čempions (attēlā priekšplānā), bet jau otrajā posmā Lauzicringā 
BMW tika pie pirmās uzvaras - izcēlās kanādietis Bruno Špenglers.

WWW.F1.LV - Jaunākās ziņas Pasaules autosportā
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Aroda slimība
Gadījumi, kad traumas izšķir čempiona titulu nav 
nekas neparasts - jo īpaši tik traumatiskā sporta 
veidā, kā motošoseja. Tomēr problēma, kas neļāva 
Keisijam Stouneram izcīnīt uzvaru pirmajā MotoGP 
posmā Katarā nav gluži savainojums vai trauma, bet 
gan drīzāk aroda slimība.
Motosportistiem rokas locītavas problēmai pat ir 
īpašs medicīnisks termins RSI (repetitive strain 
injury) jeb statiskās pārslodzes izraisīta trauma. 
Motošosejā labās rokas funkcionalitātei ir milzīga 
nozīme - ar to ne tikai akurāti un precīzi jāoperē ar 
akcelerācijas rokturi, jāspiež bremžu svira, bet vēl arī 
jānotur augšējās ķermeņa daļas svars bremzēšanas 
laikā. Slodzes un sasprindzinājuma dēļ muskuļi un 
cīpslas pietūkst, tomēr šaurais delnas kanāls neļauj 
to darīt un tiek bloķēta plaukstas funkcionalitāte.
Motošosejā šī problēma parādījās jau 
septiņdesmitajos gados - reizē ar sliku riepām un līdz 
ar to arī iepriekš nepieredzēto saķeres līmeni. To-
laik vēl RSI termins nepastāvēja, taču tieši milzīgais 
saķeres pieaugums pastiprināja slodzi uz braucēja 
augšējo ķermeņa daļu un jo īpaši rokām un plauk-
stas locītavām. Kenija Robertsa senjora karjeras 
beigas izbojāja smagas problēmas ar RSI jeb kā to 
sauc paši braucēji - ‘arm pump’. Fredija Spensera 
dominanti pārtrauca šī pati problēma un tie ir tikai 
skaļākie gadījumi.
Medicīna ir gājusi uz priekšu platiem soļiem, 
tomēr šajā jautājumā ķirurģiska iejaukšanās re-
tos gadījumos novērš problēmu pilnībā - parasti 
audu izņemšana un vietas atbrīvošana muskuļu 
uztūkšanai tikai nedaudz samazina problēmas 
apmērus.
Labā roka un jo īpaši plauksta nodrošina svarīgākās 
funkcijas motosportā - paātrināšanos un bremzēšanu. 
MotoGP bremžu sistēmas speciālists “Brembo” 
piedāvā dažus skaitļus, kas uzskatāmi parāda slo-
dzi, kura jāiztur rokai. Losailas trases taisnes beigās 
ir jāsamazina ātrums no 340 km/h līdz 105 km/h 
un tas tiek darīts 260 metru zonā 5,1s laikā. Šajā 
periodā braucējs operē ar bremzēm un akceretatora 
rokturi vienlaicīgi un turklāt notur ķermeņa augšdaļas 
svaru, kas 2G pārslodzes rezultātā palielinās par 
50%. 22 apļu sacīkstes laikā tā ir milzīga slodze 
uz konkrētu ķermeņa daļu un Stounera gadījumā 
tā neizturēja - austrālietis nespēja panest sāpes un 
izskaņā zaudēja tempu, atdodot arī savu uzvaru. At-
liek cerēt, ka šī sezona nebūs vēl viens gadījums, 
kad titulu izšķir aroda slimība.
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Piedzīvojam leģendāru F1 sezonu?

INFORMATĪVAIS PARTNERIS

ATBALSTĪTĀJI

2010.gadā “F1 Racing” žurnāls un “LG” izvērsa ļoti plašu Formula 1 līdzjutēju 
aptauju par to, ko vajadzētu uzlabot šajā sporta veidā. Pārmaiņas pēc šīs 
aptaujas rezultāti vēlāk tika izmantoti par pamatu, veidojot F1 čempionāta 
nākotnes vīziju. Komandu asociācija FOTA ņēma vērā līdzjutēju vēlmes un 
tika izvērsti pirmie soļi, lai sasniegtu mērķi. Tostarp apritē nonāca krietni 
neizturīgākas “Pirelli” riepas, kas sajauca kārtis komandām, bet pilotiem 
lika atklāt vēl vienu savu spēju dimensiju - plānošanu un apdomību.
2012.gada sezona ir iesākusies ar 4 uzvarētājiem 4 posmos un tas pierāda, 
ka priekšā ir viena no aizraujošākajām sezonām Formula 1 vēsturē. Mēs visi 
Formula 1 līdzjutēji varētu justies lepni, ka piedzīvojam šo mirkli un būsim 
daļa no leģendas, gluži kā tie līdzjutēji, kas pieredzēja Laudas un Hanta 
dīvaino cīņu 1976.gadā vai Sennas un Prosta nežēlīgo dueli astoņdesmito 
gadu beigās. Tomēr arī šajā situācijā parādās līdzjutēju kustība, kas no-
soda to, ka sacīkstes ir pārvērtušās par izturības braucienu, kur pilotiem 
nav vajadzības (nav vēlams) braukt uz savām un mašīnas spēju robežām, 
bet ir jāsadala savs ātrums atkarībā no izstrādātās riepu stratēģijas. Šeit, 
protams, var atrast patiesības graudu, tomēr tad jātiek skaidrībā: vai 
mēs vēlamies pilotēšanu uz spēju robežām, bet bez apdzīšanām vai arī 
aizraujošas sacīkstes ar spēcīgu stratēģijas elementu?
Atbilde nebūs un nevar būt viennozīmīga un laba visiem, tomēr nevajag 
aizmirst, ka talantīgākie un izcilākie piloti būs priekšā pie jebkuriem noteiku-
miem vai apstākļiem. Ja agrāk viss grozījās ap to, lai uzlabotu tehnoloģijas 
un ļautu pilotiem braukt pēc iespējas ātrāk, tad tagad tehnoloģijas tiek iz-
mantotas, lai pašus ātrākos noturētu ne tik ātro braucēju aizsniedzamības 
attālumā. Vai tas ir slikti?

Pirms mest akmeni...

Savā īsajā autosporta žurnālistikas karjerā man nav bijušas neskaitāmas 
iespējas izmēģināt vai pavizināties ar īstu sacīkšu tehniku. Tomēr esmu 
pabraukājies sacīkšu trasē un ar sacīkšu tehniku gan kopā ar Pasaules 
salonauto čempionu, gan ar Latvijas labāko autosportisti un tas ir licis vēl 
vairāk cienīt autosportistu spējas, profesiju un paveikto. Esmu pārliecināts, 
ka šāda pieredze noderētu un nāktu par labu gandrīz jebkura līdzjutēja 
morālās stājas un atbildības veidošanā, turklāt arī diskusija par autosporta 
tēmu kļūtu krietni kvalitatīvāka un konstruktīvāka. Jūti līdz savējam, bet 
cieni visus!

Paldies Karlīnei Štālai par 
lieliskajām izjūtām no 
Biķernieku trases!

https://twitter.com/#!/f1lv
https://twitter.com/#!/f1lv
https://twitter.com/#!/retrotehnika
http://www.delfi.lv
http://www.hostnet.lv
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http://http://www.apemotors.lv/index.php?lat&ellas
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Pēc satriecošām viesizrādēm Austrālijā, Malaizijā, Ķīnā un Bahreinā 
Formula 1 atgriežas Eiropā. To sauc par “Eiropas sezonas” sākumu un 

pēdējos gados to tradicionāli iezīmē Spānijas GP izcīņa Barselonā, uz kuru 
komandas būs sagatavojušas savus kārtējos mājas darbus, bet dažas pat 

centīsies pavērst čempionāta ritējumu citā - sev vēlamā gultnē.

EIROPAS



SEZONAS

Pagaidām pēc četriem posmiem nev-
ienai no komandām nevar piekabināt 
zaudētāju birku, jo vienā vai vairākos pos-
mos ir spoži nostartējušas visas vadošās 
un pat vidusmēra komandas. Arī “Fer-
rari” dotajos apstākļos var būt paškritiski 
apmierināti - ar tik bēdīgu mašīnu gūta 
uzvara un saglabāta cieņa kopvērtējumā.
Četros posmos dažādi četri uzvarētāji 
no četrām dažādām komandām. Pēdējo 
reizi tā zvaigznes sagrozījās tālajā 1983.

gadā, kad pirmajos četros posmos 
triumfēja Nelsons Pikē no “Brabham”, 
Džons Vatsons ar “McLaren”, Alens 
Prosts ar “Renault” un Patriks Tambejs 
no “Ferrari”. Lai maz neliktos, toreiz 
bija arī piektais uzvarētājs - Keke Ros-
bergs no “Williams”. Tātad tagad mums 
ir vajadzīgs vēl viens varonis Spānijā - 
varbūt Kimi Raikonens? Soms Bahreinā 
atkal nogaršoja pjedestāla šampanieti - 
lai gan paražu dēļ pudelēs bija tikai salds 
burbuļūdens.

Foto: Pirelli, Lotus, McLaren, Red Bull 
Racing, Ferrari, Sauber, Mercedes 



Noteikumi izlīdzina spēkus

ehnisko noteikumu stabilitāte 
ir ļāvusi vidus ešelona 
komandām pirms šīs sezo-
nas sadeldēt deficītu līdz 

līderiem, kuriem noteikumu groži neļauj 

turpināt realizēt savu tehniskās attīstības 
potenciālu. Līdzīgu situāciju mēs esam 
redzējuši arī iepriekš Formula 1 vēsturē - 
ikreiz, kad tehniskie noteikumi nemainās, 
komandu konkurētspēja izlīdzinās.
Grafikā zemāk uzskatāmi redzams, 
ka iepriekšējās sezonas pirmo četru 
posmu līderi “Red Bull” un “McLaren” ir 

saglabājuši savas pozīcijas arī šogad, 
tomēr viņu pārsvars ir salīdzinoši niecīgs 
un tas galvenokārt sarucis uz vidus 
ešelona komandu rēķina. “Lotus”, “Mer-
cedes”, “Sauber”, “Force India” un “Wil-
liams” ir ievērojami palielinājuši savu 
punktu guvumu salīdzinot ar pērno gadu.

T

Tagad kļūdas maksā dārgāk

Par rezultātu izlīdzināšanos liecina 
arī kvalifikācijas rezultāti - pērn pirma-
jos četros posmos vadošos 17 pilotus 
pēc otrās kvalifikācijas kārtas, kuru var 
uzskatīt par objektīvāko tīrā ātruma 
rādītāju, šķīra 2 līdz 3 sekundes. Šogad 
vidēji šis atstatums ir sarucis vismaz uz 
pusi. Labākais piemērs bija Ķīnas GP 

otrā kvalifikācijas kārta, kad vadošos 15 
pilotus šķīra nieka 0,6 sekundes un pat 
Sebastians Fetels bija spiests palikt aiz 
svīrtas ar nelielu kļūdu lidojošā aplī.
Vadošo braucēju kļūdām šogad ir krietni 
smagākas sekas. To varam attiecināt arī 
uz situāciju ar Felipi Masu. Pērn brazīlietis 
zaudēja savam komandas biedram Fer-
nando Alonso vidēji līdz 0,5 sekundēm 
aplī, tomēr tas viņam ļāva pretendēt uz 

iekļūšanu izšķirošajā kvalifikācijas kārtā, 
bet sacīkstē cīnīties par zemākajām 
punktu pozīcijām. Šogad šis pats deficīts 
Masu jau atmet aiz visu vidus ešelona 
komandu pilotiem un tāpēc likumsakarīgs 
ir rezultāts, kad pēc pirmajiem trim pos-
miem Felipe Masa nebija ticis pie punkti-
em - kā vienīgais, ja neskaitām trīs jauno 
komandu braucējus.

Cīņa par pjedestālu ir sīvāka un tajā 
piedalās arī Sauber un Lotus. Pirmajos 
4 posmos ir 4 dažādi uzvarētāji, bet uz 
pjedestāla kāpuši jau 8 dažādi piloti.
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Riepu darba 
temperatūras 
amplitūdas zemākais 
reģions.

Ideālā darba 
temperatūra - nodrošina 
labāko kompromisu 
starp sniegumu un 
izturību.

Riepu darba 
temperatūras 
amplitūdas augstākais 
reģions.

Pārkarst. Riepu gumija 
slāņojas un straui dilst.

Par aukstu. Riepas 
nav sasniegušas darba 
temperatūru un strauji 
nodilst.

Riepu ražotājs ir neapskaužamā 
situācijā. Visi to kritizēja, ja riepas bija 
pārāk izturīgas un sacīkstes garlaicīgas. 
Pagājis ir tikai gads un atkal kritika - rie-
pas ir pārāk cimperlīgas un ātruma vietā 
pilotiem jādomā par riepu izturību.
Pirms 2011.gada sezonas no “Pire-
lli” tika prasītas rie-
pas, kas nav izturīgas 
un itāļu kompānija 
tās nodrošināja. Tas 
ir drosmīgs solis no 
kompānijas, kurai biz-
nesa pamatā ir ražot 
izturīgas un efektīvas 
riepas. Tomēr For-
mula 1 nodrošinātā 
atpazīstamība un 
veiksmīga izglītošanas 
kampaņa par riepām 
F1, ļāva “Pirelli” neie-
braukt auzās.
Arī uz šo sezonu no “Pirelli” tika prasīts 
sagatavot vēl sarežģītākas riepas, lai 
komandām būtu ko lauzīt galvu. Tas 
tika paveikts un sacīkstes ir aizraujošas, 
tomēr šobrīd rodas situācija, kad riepu 
darbības efektivitāte ir pats svarīgākais 
elements uzvaras kaldināšanā. Visu 
sacīkšu nedēļas nogali mēs nepārtraukti 
dzirdam par riepām: kāda ir nepieciešanā 
temperatūra, cik būs nepieciešamas riepu 
maiņas, cik riepas ir sataupījis sacīkstei 
konkrētais pilots, kā strādā mīkstās rie-
pas utt. utjp.

Pēc Bahreinas GP sacīkstes neizturēja 
Mihaels Šūmahers, paceļot jautājumu 
par to, ka Formula 1 sacīkstēs visam 
nevajadzētu grozīties ap riepām un to 
taupīšanu. Šobrīd piloti neizmanto visu 
pieejamo mašīnas ātrumu un tehnoloģiju 
potenciālu, jo jāsadala ātrums, izejot no 
riepu taupīšanas viedokļa. Šūmahers to 
salīdzina ar izturības sacīkstēm.
Protams, mēs šeit varam atgādināt 
septiņkārtējam pasaules čempionam, ka 

vairums viņa titulu “Fer-
rari” tikai izcīnīti ar īpaši 
viņa pilotēšanas stilam 
sagatavotām “Bridge-
stone” riepām, kuras citu 
šīs markas izmantotāju 
komandas nedrīkstēja 
nemaz redzēt (citēju 
Ediju Džordanu). Turklāt 
diez vai Šūmahers būtu 
sācis šo polemiku, ja 
Bahreinā uzvarētu, ne-
vis finišētu desmitajā 

vietā. 
Tomēr savu taisnību šeit var izlobīt - 
mēs vēlamies redzēt, lai piloti brauc 
uz savu spēju robežām un noteikti ne-
gribam, lai viens tehniskais elements 
izšķir čempionāta likteni. Izskatās, ka no 
“Bridgestone” superizturīgo riepu grāvja 
esam otrā grāvī ar “Pirelli” cimperlīgo 
gumiju. Varbūt komandām, FIA un riepu 
ražotājam ir īstais brīdis, lai pakāptos 
soli atpakaļ, izanalizētu riepu nodilumu 
tempus un vienotos par mazāk ekstrēmu 
virzienu, kurā attīstīt Formula 1 riepu 
tehnoloģijas?

Pirelli izšķirs titulu

Izskatās, ka no 
“Bridgestone” 

superizturīgo riepu 
grāvja esam otrā 
grāvī ar “Pirelli” 

cimperlīgo gumiju.

Riepu darbības efektivitāte un dzīves ilgums atkarīgs no temperatūras, kādā ar tām 
tiek operēts. Tas ir atkarīgs no trim saskaitākamiem: formulas regulējumi, trases 
apstākļi un pilotēšanas stils. Visi ir ļoti komplicēti un mainīgi lielumi un tikai salie-
kot kopā pareizos puzles gabaliņus var panākt riepu darbību, kas nodrošina uz-
varu sacīkstēs. Pirmajos posmos katrai no vadošajām komandām tas nav izdevies 
vairāk par divām reizēm.



Autors: Aldis Putniņš
Twitter: @F1LV

DZELZS VIRI
airums F1 sacīkstes ilgst 
pusotru stundu vai stundu 
un 45 minūtes. Lai gan pi-
lotu sirdsdarbība šajā laikā 

posmā ir atšķirīga, tomēr tā variē starp 
140 un 150 sirdspukstiem minūtē, kas 
pielīdzināms slodzei skriešanas laikā. 
Tāpēc iedomājaties, ka gandrīz divu 
stundu garumā notiek skriešanas vai 
rieņbraukšanas nodarbība - šāda slodze 
prasa ļoti augstu fiziskās sagatavotības 
līmeni. Papildus Formula 1 mašīnā nāk 
tādas lietas, kā pārslodze (G-force) un 
vibrācija. Turklāt tas viss notiek pie vidējā 
ātruma ap 200 km/h un pilotiem jāspēj 
saglabāt koncentrēšanās spējas, pieņemt 
lēmumu milisekundes laikā, lai nākamajā 

mirklī neietriektos betona sienā. Tādos 
apstākļos fiziskā sagatavotība ir izšķiroša 
- jo lielākas enerģijas rezerves ir pi-
lotam, jo konfortablāk viņš jūtas kokpitā 
un nogurums neietekmē viņa reakcijas 
ātrumu vai koncentrēšanās spējas.

Sirdsdabība

150 sirdspuksti minūtē ir ļoti daudz 
pat pie lielas fizikas slodzes, lai gan 
mašīnas vadīšana mums nesaistās ar 
ekstrēmu slodzi. Tomēr sacīkšu mašīnas 
pilotēšanas gadījumā jāņem vērā vairāki 
būtiski aspekti - vispirms adrenalīns, kas 
ļoti ietekmē sirdsdarbību. Tāpat katrā 
trases līkumā pilots kustina savas kājas, 

jo nepārtraukti bremzē vai paātrinās. 
Turklāt ņemot vērā visus pretspēkus, 
kas darbojas uz ķermeni, tad pedāļa 
nospiešanai ir nepieciešams pielikt nopi-
etnu spēku - vidēji tas ir jāspiež ar 50 
līdz 100 kg lielu svaru. Līdz ar to kāju 
muskuļiem ir nepārtraukta slodze, kas 
vēl vairāk palielina sirdsdarbības ātrumu. 
Lai ar to neliktos par maz, iedomāsimies, 
ka sacīkste notiek Malaizijā, kas ir 
fiziski smagākais posms F1 kalendārā. 
Tātad papildus nāk gaisa mitrums un 
karstums, kas prasa ķermenim tērēt 
enerģiju, lai uzturētu normālu ķermeņa 
temperatūru. Līdz ar to sidrsdarbība vēl 
vairāk paātrinās, lai pumpētu asinis un 
atvēsinātu ķermeni.

V

Marks Vēbers ik gadu at-
balsta un piedalās ‘Tas-
mania Chalange’ izturības 
sacensībās, kur jāveic divi 
12 km posmi ar jūras ka-
jaku, jāskrien 10 km pa 
Tasmānijas biezokņiem 
un jānobrauc 65 km ar 
kalnu velosipēdu, pa 
vidu piedaloties dažādos 
ekstrēmos pārbaudījumos.

Foto: McLaren, Red Bull Racing 



Vingrinājumi

F1 pilotu treniņu režīms ir 
nežēlīgs - līdz pat sešām 
stundām ik dienu (vidēji 2-3h). 
Tomēr pats sarežģītākais 
šajā procesā ir saglabāt in-
teresi par treniņu un neieslīgt 
apnicīgā rutīnā. Tādēļ 
braucēju personīgie treneri 
regulāri variē ar treniņu pro-
grammu, lai uzturētu intere-
si. Turklāt ņemot vērā pilotu 
uztveres specifiku (reakcijas 
un uztveres ātrums), tad jeb-
kura procesa atkārtošanās 
viņiem apnīk ātrāk nekā 
‘normāliem’ cilvēkiem. 
Izplatītākie vingrinājumi ir 
saistīti ar sirds un asins-
vadu sistēmas stiprināšnu un 
darbības uzlabošanu - līdz 
ar to tie ir ilgtoši, vienveidīgi 
un psiholoģiski nogurdinoši, 
jo jātrenē pilota izturība. Tajā 
pašā laikā vingrinājumi īpaši 
jāpielāgo, lai tie nepalielinātu 
pilotu muskuļu masu, jo 
autosacīkstēs svaram ir 
liela nozīme. Tāpēc nekad 
neredzēsiet F1 pilotu ar 
milzīgiem muskuļiem, lai gan 
patiesībā viņi ir vieni no fizis-
ki visatīstītākajiem sportis-
tiem. Ideāls treniņš sacīkšu 
braucējam ir skriešana, 
riteņbraukšana un peldēšana 
- tātad triatlons. Lai uzturētu 
sāncensības garu, vairāki 
F1 piloti regulāri skrien 
maratonā (Jarno Trulli), 
piedalās riteņbraukšanas 
sacensībās (Fernando Alon-
so, Marks Vēbers) vai triatlonā 
(Džensons Batons) un spēlē 
futbolu (Mihaels Šūmahers).

Džensona Batona personīgais treneris ir Maiks Koljē, kurš ne tikai 
konsultē McLaren pilotu attiecībā uz diētu, bet arī izstrādā treniņu 
programmu, seko tās izpildei, dodas kopā ar britu uz sacīkstēm un 
pat kopā piedalās triatlona sacensībās. Koljē atzīst, ka Batons starpse-
zonas laikā trenējas sešas stundas dienā un līdzīgs režīms ir arī starp 
sacīkstēm. Tomēr GP posmu laikā treniņi nenotiek, jo labākā formas 
uzturēšana ir braukšana ar Formulu 1.

Pirms 2012.gada sezonas divkārtējais pasaules čempions nomainīja 
savu personīgo fizioterapeitu - Tomi Parmakoski nolēma atgriezties 
Somijā, kur ķersies pie sieviešu nacionālās hokeja izlases trenēšanas. 
Savā vietā Parmakoski ieteica 28 gadus veco Heiki Hovinenu (attēlā 
kopā ar Fetelu), kuram ir maģistra grāds sporta zinātnēs un kurš 
tagad pārcelsies uz dzīvi Šveicē, lai ikdienā būtu tuvāk Sebastianam  
Fetelam.



10 fakti par F1
Lietas, kuru nezināšana netraucēs baudīt Formula 1 sacīkstes, bet izpratne par tām noteikti palīdzēs

Pilotiem ātrajos 
pagriezienos un 

bremzēšanas laikā vairākas 
sekundes ir jāspēj izturēt līdz 
pat 6G liela pārslodze, kad uz 
ķermeni iedarbojas sešas rei-

zes lielāks spēks par zemes 
pievilkšanas spēku.

Priekšējais 
antispārns 

spēj izturēt līdz 
500 kilogramiem 

piespiedējspēja - tas 
atbilst sešu lielu vīru 

svaram. Modernajos 
sacīkšu kom-

binezonos pilots 
spēj 11 sekundes 

izdzīvot 840°C lielā 
karstumā.Formula 

1 specifikācijas 
dzinējs ik sekundi 
patērē ap 450 lit-

riem gaisa.

Eļļas ra-
diatoru dzesēšana 
Formula 1 mašīnā 
tiek nodrošināta ar 
gaisu, kurš pametot 
dzesēšanas sistēmu 

ir uzkarsis līdz 
140°C.

Lai piedalītos For-
mula 1 sacīkstēs, pilotiem 

ir jāiegūst FIA Superlicence, 
ko var saņemt par noteiktiem 

panākumiem zemākajās sacīkšu 
sērijās vai aizvadītajiem testu kilo-

metriem F1 mašīnā. Kimi Raikonenam 
pirms debijas F1 2001.gadā “Sauber” 
sastāvā nepienācās Superlicence un 
FIA viņam piešķīra pagaidu ‘baltās 

tiesības’ līdz pārliecinājās par 
somu pilota spējām.

F1 izmantotai 
degvielai sastāvā 

jābūt tiem pašiem 
elementiem, kas atro-

dami parastajā benzīnā. 
Tomēr dēļ milzīgā devielas 

blīvuma, tā cena par 
litru pārsniedz 5 

latus.
Tikai deviņi 

piloti Formula 1 
vēsturē ir izcīnījuši 

vismaz divus čempiona 
titulus pēc kārtas - 
pēdējais no tiem ir 
Sebastians Fetels.

Oglekļa 
šķiedras materiālā, 

no kura tiek veidotas F1 
virsbūves un aerodinamikas 

detaļas, katras atsevišķās 
šķiedras diametrs ir piecas 
reizes mazāks par cilvēka 

mata diametru.

Formula 1 
mašīna, braucot ar 

ātrumu 200 km/h, ģenerē 
tik lielu piespiedējspēja 
līmeni, lai varētu braukt 

‘pa griestiem’ un ne-
nokristu.



Pola Rikāra
trase atgriežas F1 kalendārā..?

Francija ir valsts, kurā aizsākās autosporta 
tradīcijas, un tieši Parīzē atrodas Formula 1 
uzraugošā institūcija FIA. Tāpēc jo dīvaināka 
bija situācija pēdējos pāris gados, kad F1 
kalendārā neredzējām Francijas Lielo Balvu. 
Tomēr visdrīzāk jau nākamajā sezonā apritē 
atkal parādīsies Francijas GP, kas šoreiz 
risināsies lieliskajā Pola Rikāra trasē.

1999.gadā Pola Rikāra trasi nopir-
ka viena no Bernijam Eklstonam 
piederošajām kompānijām “Excelis” 
un pēc vērienīgiem modernizācijas 
darbiem 2002.gadā trase pārtop par 
“Paul Ricard HTTT” - ultramodernu 
testu poligonu ar ļoti pamanāmo 
Blue Line™ koncepciju, kas apvie-
no dizainu ar drošību. Formula 1 
testu ziedu laikos, modernajā trasē 
regulāri risinās izmēģinājuma brauc-
ieni pirms sezonas.

ēdējo reizi Francijas GP izcīņa 
notika 2008.gadā Maņikūras 
trasē Francijas vidienē. Precīzāk 
būtu teikt, Francijas nekurienē. 

P
Maņikūras apkārtnē tiešām grūti atrast 
lielu pilsētu un līdz ar to arī atbilstošu 
infrastruktūru. Kā varat nojaust, tad tas 
bija viens no iemesliem, kāpēc Bernijs 
Eklstons pēc 2008.gada bez liekām 
ceremonijām izmeta Francijas Lielo Bal-
vu no F1 kalendāra.
Otrs iemesls bija jau pieraistais finanšu 
trūkums. Kas 2003.gadā no Francijas 
GP rīkošanas atteicās aģentūra, stafeti 
pārņēma Francijas Autosporta federācija 
(FFSA), kas tā arī nespēja atrast jaunu 
rīkotāju un tai nācās pašai ik gadu 
absorbēt zaudējumus un investīcijas pos-
ma rīkošanai. Pēc kārtējiem zaudētiem 2 
miljoniem Eiro apmērā pēc 2008.gada 
sacīkstes FFSA un Eklstons vienojās par 
posma atcelšanu.

Kopš tā laika presē ir izskanējuši vairāki 
iespējamie Francijas GP projekti, tostarp 
sacīkste Parīzes ielās vai Disnejlendā, 
tomēr tie visi izrādījās vanckari. Bei-
dzot šogad runas par Francijas GP 
atgriešanos ir kļuvušas pavisam reālas 
un tam par pamatu nenoliedzami ir trīs 
franču pilotu (Žans Ēriks Verņs, Šarls 
Piks un Romēns Grožāns) ienākšana 
Formulā 1. 
Plāni attiecībā uz Francijas GP paredz, 
ka posms notiks ik pa diviem gadiem un 
tad rīkošanas tiesības, kā arī finansiālo 
slogu dalīs ar kādu no citām kaimiņu 
valstīm. Kā reālākais pretendents uz 
‘sapārošanu’ ar Pola Rikāra trasi ir Spa 
aplis Beļģijā. Uzreiz Jāsaka, ka Pola 
Rikāra trasei tas nav nekas jauns - arī 
septiņdesmitajos un astoņdesmitajos ga-
dos Francijas GP posma organizēšanas 
gods ik pa pāris gadiem tika dalīts ar 
Dižonu un Klermontu Ferānu.

Francijas GP atgriežas

Autors: Aldis Putniņš
Twitter: @F1LV

Foto: circuitpaulricard.com



ā ir ļoti gara. 1,8 kilo-
metri - tāds ir ‘Mistral 
straight’ garums un tā kļūs 

sošjos ekonomiskajos 
apstākļos Pola Rikāra 
trase Francijas dienvidos 
ir loģiskākais un faktiski 

E vienīgais variants, lai franču Lielo Balvu 
jau nākamgad atgrieztu F1 kalendārā. Gal-
venais trumpis ir tas, ka nav nepieciešami 
lieli ieguldījumi - trase ir ļoti moderna un 
tai ir 1.kategorijas FIA homologācija, kas 
nozīmē, ka tur var aizvadīt arī Formula 
1 testus un sacīkstes. Lielākais darbs 
šobrīd ir izveidot papildus sēdvietas 
skatītājiem un šī brīža 30’000 ietilpību 
palielināt vismaz līdz 50’000 un tas tikšot 
darīts ar pagaidu saliekamajām tribīnēm, 

kādas ik gadu izmanto arī Monako GP 
laikā. Tikmēr finansu aizmuguri nodrošina 
uzņēmēju un pašvaldību apvienība 
“Groupement d’Interet Pubic”, kā arī Fran-
cijas tirdzniecības palāta, kuru sponsorē 
vairākas ar autobūvi saistītas kompānijas. 
Tādejādi valdība tiešā projekta finansēšanā 
nepiedalās, lai arī pārrunās ir iesaistīts 
pats Francijas prezidents Nikolā Sarkozī, 
kurš gan šomēnes notikušajās vēlēšanās 
zaudēja iespēju palikt šajā krēslā.

par garāko taisni Formula 1 
kalendārā, ja tiks nolemts iz-
mantot veco Pola Rikāra trases 
konfigurāciju ar ‘neizkropļotu’ 
garo taisni. 5,8 kilometru trases 
versija tika izmantota laikā no 
1971. līdz 1985.gadam, bet vēlāk 
pēc Elio de Andželisa bojāejas 
testos 1986.gada maijā Formula 
1 sacīkstes notika ‘apgraizītā’ 
3,8 kilometrus garā versijā, kas 
nespēja līdzināties sākotnējās 

kofigurācijas pievilcībai.
Taču lielākās diskusijas jau šobrīd ir 
sākušās par to vai vajag izmantot ‘S’ 
veida ātruma slāpētāju garās taisnes 
vidū vai tomēr ļaut formulām traukties 
gandrīz divus kilometrus. “Mēs izman-
tosim garo trases konfigurāciju, taču es 
vēl nezinu par kuru versiju vienosies or-
ganizatori - ar ātruma slāpētāju vai bez 
tā,” paziņoja trases direktors Stefans 
Klērs.
“Garajā taisnē mēs redzētu visai 
lielus ātrumus, taču iespējams, 
ka ne pašus lielākos, jo For-
mula 1 mašīnām ir ievērojams 

Pola Rikāra trase - vienīgais variants

‘Mistral straight’ kļūtu garākā taisne kalendārā

T piespiedējspēka līmenis,” uzskata Se-
bastians Buemī, kurš aprīļa sākumā 
Pola Rikāra trasē piedalījās “European 
Le Mans Series” sacīkstē. “Jebkurā 
gadījumā apdzīšanas manevru būtu 
daudz.”
“Trases konfigurācija ar garo taisni būtu 
lielisks risinājums,” paziņoja Alekss 
Vurcs, kurš testos šajā trasē noriņķojis 
tūkstošiem kilometrus. “Tas inženierim 
liktu domāt par interesantiem aerodina-
miskiem risinājumiem.”

Foto: circuitpaulricard.com

Foto: circuitpaulricard.com

Pēdējā Francijas GP posmā Pola Rikāra 
trasē 1990.gadā uzvaru izcīnīja mājnieks - 
Alens Prosts ar “Ferrari“ formulu. Uz goda 
pjedestāla viņam pievienojās Ivans Kapelli 
(“Layton House“) un nākamais komandas 
biedrs Airtons Senna (“McLaren“).



Formula 1 sacīkstes Pola 
Rikāra trasē ir notikušas 
divās dažādās konfigurācijās: 
oriģinālā 5,8 kilometru garā 
versijā, kuru izmantoja līdz 
1985.gadam un saīsinātajā 
3,8 kilometru versijā, kurā 
sacensības notika līdz 1990.
gadam, kad Francijas GP 
sāka rīkot Maņikūras aplī.
Kopš pēdējo reizi trasē no-
tika F1 sacīkstes, ir notikuši 
ļoti nopietni modernizēšanas 
un uzlabošanas darbi - ne 
velti šobrīd trases pilnais no-
saukums ir “Paul Ricard High 
Tech Test Track”.
Modernā trase viegli un 
ērti dienas laikā var mainīt 
savu konfigurāciju - kopā 
iespējamas 167 trases ver-
sijas. Tas nozīmē, ka līdz 
pat 2180.gada sezonai F1 ik 
gadu varētu startēt citā trases 
konfigurācijā. Tomēr uzreiz 
jāsaka, ka lielākā daļa no šīm 
versijām nav piemērotas F1 
sacīkstēm - tās ir pārāk īsas 
vai vispār bez boksiem. 
Visticamākā trases 
konfigurācija, kas nākamgad 
tiktu izmantota Francijas 
GP sacīkstē, ir 1A - pats 
tuvākais risinājums oriģinālai 
Pola Rikāra trases versijai. 
Tajā ietilpst ātrā “Varrerie S” 
sekcija, “Mistral” taisne un tai 
sekojošais slavenais “Signes” 
pagrieziens. Otrs reālākais 
variants būtu 1C-V2 versija, 
kas no 1A atšķiras tikai ar ‘S’ 
veida ātruma slāpētāju garās 
taisnes vidū, kas kopējo tras-
es garumu palielinātu no 5791 
metra līdz 5842 metriem.

Foto: Tilke Gmbh

bija franču uzņēmējs, kurš kļuva bagāts pēc tam, kad 
Francijā iecienīja viņa brūvēto anīsa alkoholisko dzērienu. 
Biznesa vajadzībām un reģiona uzplauku-
ma vārdā Francijas dienvidos mesjē Rikārs 
1962.gadā sāka būvēt lidlauku, bet vēlāk 
nolēma blakus izveidot arī sacīkšu trasi. 
Šim projektam tikai pieaicināti speciālisti 
no Formula 1 aprindām: franču sacīkšu 
braucēji Henri Peskarolo, Žans Pjērs Beltuā 
un Žans Pjērs Žabuī. Trase tika uzbūvēta 300 dienās 
un atvērta 1970.gada 19.aprīlī, bet pirmā Formula 1 
sacīkste Pola Rikāra vārdā nosauktajā trasē notika gadu 
vēlāk. Kopā līdz pat 1990.gadam trasē risinājās 14 Grand 
Prix sacīkstes.

Pols   Rikārs

Pola Rikāra 
trases 

konfigurācijas

Foto: circuitpaulricard.com

Foto: circuitpaulricard.com



Sieviete autosportā
Sieviete autosportā? Jā, sieviete autosportā! 

ūsdienās libelārā at-
tieksme pret dzimumu 
vielīdzību ir pacēlusi 
sievietes tiesības un 

iespējas jaunā līmenī, tomēr 
sports ir viens no bastioniem, 
kas joprojām ‘pieder vīriešiem’. 
Jo īpaši tas attiecas uz autos-
portu, kur augstākajā līmenī nav 
atsevišķu sieviešu kategoriju 
un dāmām nākas cīnīties pēc 
puišu noteikumiem.
Iedomājaties, ka līdzīga 
situācija būtu piemēram futbolā 
un meitenēm būtu jāspēlē 
puišu komandās. Nevienā no 
Eiropas nacionālo čempionātu 
komandām nebūtu nevienas 
sievietes. Taču autosportā 
šobrīd dāmas ir tikušas kriet-
ni tālāk un sāk jau kāpt uz 
varžacīm saviem pretējā dzi-
muma kolēģiem. Tomēr būsim 
taisnīgi - tie ir atsevišķi un ļoti 
reti gadījumi.

Sievietes autosporta virsotnē

Autosporta vēsturē ir vairāki 
gadījumi, kad sievietes ir 
nokļuvušas tuvu augstākajam 
līmenim autosportā. No piecām 
sievietēm, kas startējušas 
Formulā 1, vienīgi Lella Lom-

bardi spēja atzīmēties ar pus-
punktu 1975.gada Spānijas GP 
izcīņā. Tomēr arī šis panākums 
drīzāk notika pateicoties 
veiksmīgai apstākļu sakritībai - 
traģiskas avārijas dēļ apturētajā 
sacīkstē Lomabrdi finišēja 
sestajā pozīcijā, bet finišu sas-
niedza tikai 8 piloti. 
Tomēr mums ir krietni 
pozitīvāki piemēri no viņpus 
okeāna sērijām un rallija pa-
saules. Francūziete Mišela 
Motona 1982.gadā izcīnīja 
četras uzvaras pasaules ral-
lija čempionātā un kļuva par 
vicečempionu “Audi” koman-
das sastāvā. Tagad Motona ir 
‘sieviešu aizstāve motoru sportā’ 
un darbojas Starptautiskās 
Automobiļu federācijā. Savukārt 
jaunāko laiku līdzjutēji noteik-
ti būs dzirdējuši (vai vismaz 
redzējuši fotogrāfijas) par Dan-
iku Patriku, kas ir veiksmīgākā 
sieviete IndyCar sēriju vēsturē. 
Patrika ir vienīgā, kas izcīnījusi 
uzvaru IndyCar sērijās un 
iegājusi vēsturē kā veiksmīgākā 
sieviete leģendārajās Indiana-
polisas 500 jūdžu sacensībās 
- 2009.gadā viņa finišā zaudēja 
tikai Elio Kastronevesam un 
Denam Veldonam.

Volfa un Vilota pietuvojas F1?

Fakts, kas pamudināja papētīt 
sieviešu situāciju autosportā 
bija Sūzijas Volfas un Marijas de 
Vilotas iekļūšana divu Formula 1 
komandu attīstības programmu 
sastāvā. Piekrītu Bernijam Ekl-
stonam, ka Formulai 1 noderētu 
pilots-sieviete - to vēlētos visu dzi-
mumu līdzjutēji un tas tikai vairotu 
čempionāta popularitāti. Tomēr 
tikai tādā gadījumā, ja šī daiļā dzi-
muma pārstāve ir tik pat talantīga 
un spējīga kā konkurenti ar XY 
hromosomu. Pretējā gadījumā - 
ja daiļā dzimuma pārstāve ripinās 
pa peletona beigām - tas tikai 
vairos stereotipus par sievietēm 
autosportā. Tuklāt tas noteikti 
nenāks par labu tām talantīgajām 
jaunajām dāmām, kas šobrīd 
zemākajās formulu kategorijās 
cenšas izsisties tuvāk autosporta 
virsotnei - skatīt infobox nākamajā 
lapā.
Sūzija Volfa (Stodarte) jau sešas 
sezonas startē DTM čempionātā, 
tomēr viņas lielākais panākums 
ceļā uz vietu F1 komandas testu 
pilota amatā ir laulība ar “Wil-
liams” mazākuma daļas īpašnieku 
Toto Volfu. Tieši Volfs šobrīd pēc 
Adama Para aiziešanas no “Wil-

M Sūzija Volfa 
un Marija 

de Vilota F1 
aprindās nav 

nokļuvušas 
pateicoties 

savām spējām 
vai talantam

Foto: Williams, Marussia
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liams” izpilddirektora amata 
un ar Sera Frenka Viljamsa 
attiešanu no lietu vadīšanas, 
ir izvirzījies priekšplānā un 
pretendē uz nākamā “Williams” 
F1 komandas bosa vietu.
Nenoliegsim - tā ir lieliska, lai 
arī nedaudz novēlota, kāzu 
dāvana no Toto Volfa puses. 
Tomēr tas arī viss - Volfai 
nav nekādu izredžu atstāt ie-
spaidu Formulā 1: 29 gadu 
vecumā, pēc 6 sezonām un 
62 sacīkstēm (ieskaitot šīs se-
sonas atklāšanas DTM posmu 
Hokenheimā) vācu salonauto 
čempionātā viņas kontā ir nieka 
4 punkti. Turklāt DTM gluži nav 
tas čempionāts, kas piemērots 
kā pēdējai pakāpiens pirms F1 
(Pols di Resta šeit ir vienīgais 
pozitīvais izņēmums).
Ar spānieti Mariju de Vilotu 
situācija ir līdzīga. Radniecīgās 
saites ar bijušo F1 pilotu (viņa 
ir Emilio de Vilotas meita) un 
ievērojams finansiālais atbalsts 
šobrīd ir ļāvis iekļūt “Marus-
sia” F1 komandas attīstības 
programmā. Tomēr 32 gadu 
vecumā vienīgais daudz maz 
pamanāmais ieraksts viņas CV 
ir ceturtā vieta vienā “Super-
league Formula” sacīkstē.
Kamēr Sūzija Volfa un Marija 
de Vilota būs tiešām eleganti 
rotājumi “Williams” un “Marus-
sia” boksos sacīkšu nedēļas 
nogalēs, Formulā 1 turpinās 
talantīgas un tiešām spējīgas 
meitenes meklējumi. Nevēlos 
neko piesaukt, bet 81 gadu 
vecais Bernijs Eklstons, kurš 
gatavojas precēties trešo reizi, 
var arī nepagūt izpildīt savu 
solījumu ievest Formulā 1 
konkurētspējīgu dāmu.

Danikas Patrikas 
diskriminācija

Puišiem nav viegli sagremot to, ka 
meitene brauc ātrāk un labāk par 
viņu - turklāt vēl sacīkstēs. Šobrīd 
politkorektajā vidē IndyCar un 
NASCAR Patrikai par nopietnu 
diskrimināciju nav jāuzraucas, 
tomēr pirms gadiem 12 situācija 
bija gaužām bēdīga un pati Dani-
ka tos sauc par ‘tumšiem laikiem’ 
savā karjerā.
Deviņdesmito gadu beigās Dan-
iku Patriku “Ford” kompānija 
izvēlējās savai atbalsta pro-
grammai un nosūtīja meiteni uz 
Lielbritāniju karjeras attīstībai un 
rakstura audzināšanai. Pēc “For-
mula Vauxhall” 2000.gadā se-
koja “Formula Ford”, kur Patrika 
startēja “Andy Welch Racing” 
komandā. Lai arī viņa regulāri 
pārspēja komandas biedru 
Fairušu Fauziju, rezultāti nebija 
tajā līmenī, kas viņai pienāktos 
un ko no viņas gaidīja sponsori. 
Iemesli tam varēja būt arī tīri 
sadzīviski.
“Tas man bija tumšs laiks,” savā 
intervijā žurnālam “Autosport” 
stāsta Patrika. “Es biju viena un 
es vēl biju bērns - mēs bijām 
tīņi. Es biju vienīgā meitene 
un tur galīgi neiederējos - kad 
vakarā puiši gāja tusēt, es ne-
tiku aicināta. Arī sacīkstes nebija 
tādas, kā es būtu to vēlējusies un 
es pat nejutu, ka kāds vēlētos, lai 
es gūtu panākumus. Es domāju, 
ka tolaik cilvēki vēl nebija tam ga-
tavi - es biju meitene un turklāt vēl 
amerikāniete.”
Arī Patrikas to laiku komandas 
vadītājs Endijs Velšs atzīst, ka 
tolaik jaunie puiši nespēja sagre-
mot, ka meitene varētu būt ātrāka 

par viņiem. Viņi savu ego centās 
apmierināt, bojājot Patrikas formulu.
“Es nezinu vai esat redzējuši, kas 
notiek, kad sieviete sacīkšu mašīnā 
pārspēj vīriešus, taču atsevišķiem 
stiprā dzimuma pārstāvjiem tas nav 
pieņemami,” stāsta Velšs. “Es at-
ceros tolaik testos Malorī Parka trasē 
- Patrika veica ap 150-200 apļus un 
viņas formulai konkurenti uztriecās 
vismaz 10 reizes. Turklāt tie vēl bija 
tikai testi.”
Tomēr neiztika bez panākuma - 
Patrika pievienojās “Haywood Rac-
ing” komandai un pirms svarīgākās 
sezonas sacīkstes “Formula Ford 
Festival” pie meitas uz Lielbritāniju at-
brauca viņas māte. Tas deva pozitīvu 
lādiņu un Danika Patrika izcīnīja 
otro vietu, zaudējot tikai komandas 
biedam Entonijam Deividsonam.
Kā pati Patrika atzina daudz vēlāk, 
tad tieši šie pāris gadi Eiropā ļāva 
viņai pašai iegūt ‘biezu ādu’, kas 
tik ļoti vajadzīga strādājot vīriešu 
vidē, kā arī pavēra jaunas durvis 
savās mājās. Toreiz amerikāņu 
autosacīkšu leģenda Bobijs Rahāls 
bija pamanījis Patrikas drosmīgo 
izglītošanās procesu ārzemēs un 
kļuva par viņas patronu, paverot ceļu 
uz virsotni.
Kas attiecas uz Formula 1 
koķetēšanu ar Daniku Patriku, tad 
šai laulībai nebija lems notikt. Patri-
kai gan tika piedāvāti testi ar “Honda” 
Formula 1 mašīnu, taču amerikāniete 
vairākkārt atteica. “Es nekad nega-
tavojot stratēt F1 un tāpēc testi būtu 
tikai laika izšķiešana,” skaidroja pati 
Patrika. “Turklāt, kas būtu, ja es 
tur izgāztos? Atliktu tikai nožēlot, 
ka vispār piekritu. Man bija daudz, 
ko zaudēt un maz, ko iegūt, jo pat 
negatavojos ar to formulu startēt 
sacīkstēs. Tāpēc es arī atteicos no šī 
piedāvājuma.”

Patrika 
rakstura 

audzināšanai 
izgāja caur 

‘gaļasmašīnai’ 
britu 

čempionātos

Foto: GoDanica Fan Club

Meitenes - jaunie talanti

19 gadus jaunā Alise Pauvela šogad 
uzsākusi startus GP3 čempionātā, kas 
varētu noteikt viņas tālāko karjeras 
attīstību starptautiskā līmenī. 2010.
gadā Pauvela kļuva par čempionu 
britu Formula Renault 2,0 sērijās, 
bet pērn jau augstākajā F-Renault 
kategorijā Lielbritnāijā ieņēma 9.vietu 
kopvērtējumā.

Alise Pauvela Vikija Pirija Karmena Horda
Itālietei Vitorijai ‘Vikijai’ Pirijai ir 18 gadi 
un šajā sezonā viņa uzsāks startus GP3 
sērijās, kur viņas kolēģe būs Alise Pau-
vela. Iepriekš Pirija, kurai izdota britu 
licence (māte ir britu pavalstniece), 
startēja Itālijas Formula Renault (29.vi-
eta) un Formula Abarth Eiropas sērijās 
(18.vieta).

Spāniete Karmena Horda šajā sezonā  piev-
ienosies abām jau pieminētajām kolēģēm 
GP3 čempionatā. 23 gadus jaunā meitene 
iepriekš startēja arī ASV, kur piedalīsies In-
dyCar Lights Series čempionātā. Karjeras 
sākumā Horda startēja Spānijas F3 (4.vieta) 
un Eiropas F3 Open (6.vieta) čempionātos. 
2009.gadā viņa piedalījās Lemānas 24 stun-
du sacīkstē LMP2 klasē (14.vieta).

Foto: Alice-powell.com Foto: facebook.com-vicky.piria

Foto: carmenjorda.com
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Ar Karlīni satikos aprīļa izskaņā notikušajā “Radical” sacīkšu auto prezentācijā Biķernieku trasē, kur Karlīne Štāla 
kopā ar igauni Marko Asmeru vizināja žurnālistus un viesus. Ja organizatoriem viss izdosies, “Radical” sacīkstes 

Latvijā un Biķernieku trasē mēs varētu ieraudzīt jau šajā rudenī.

Kāda ir tava loma šajā projektā?
Esmu gan sacīkšu dalībnieks, gan arī 
instruktors, jo mašīnā ir divas sēdvietas. 
Cerēsim, ka šis projekts izdosies, jo 
izmaksas “Radical” gadījumā ir krie-
tni mazākas kā formulu klasēs vai 
pasaules līmeņa salonauto klasēs. 
Turklāt “Radical” ir ļoti parocīga spor-
tistiem iesācējiem - nav jāaizvada ļoti 
garas testu dienas un adaptēties var 
ātri. Protams, nevarēs uzreiz cīnīties 
par augstām vietām, jo tur ir vajadzīgs 
garāks sagatavošanās posms. Mašīnai 
ir lieliska saķere, piespiedējspēks un 
vadāmība, kas piedod iesācēju kļūdas.

Kā sākās tava karjera “Radical” 
sacīkstēs?
Pagājušā gada janvārī mani uzaicināja 
uz testiem un tad es iemīlējos šajā 
sacīkšu auto. Iepriekš es divus ga-
dus nopietni nebiju neko darījusi, bet 
tad saņēmu uzaicinājumu par brīvu 
izmēģināt un āķis bija lūpā. Turpinājumā 
man palīdzēja ilggadīgais sponsors 
HRX, kas cenšas atbalstīt kā vien spēj. 
Protams, tagad arī no “Radical” rūpīcas 
puses ir liels atbalsts, jo izmaksas 
man ir zemākas kā citiem un arī tiek 
apmaksātas tekošās izmaksas, taču 
nav zināms, cik ilgā tā būs iespējams 
turpināt.

Nevaru nepajautāt arī par pēdējo 
avāriju Nīderlandē. Kādas bija izjūtas 
pašai un kas bija par iemesliem?
Iemesli bija vairāki - varētu teikt apstākļu 
sakritība: laikapstākļi, trases netīrība un 
tā tālāk. Taču tā notiek motoru sportā. 
Vēlreiz pārliecinājos, ka sacīkstes nav 
tik bīstamas, jo es šeit stāvu sveika 
un vesela, kamēr mašīna ir norakstīta. 
Varbūt esmu dzimusi laimes krekliņā, 
taču viennozīmīgi ‘crash tests’ ir no-
ticis veiksmīgi. Protams, pēc trieciena 
man bija šoks un jāsaka ka pirmo reizi 
pēc avārijas nokļuvu slimnīcā, jo ārsti 
uztraucās par iekšējo asiņošanu.

Parunāsim par sievietēm autosportā. 
Tu visu laiku esi vīriešu vidē. Kā uz 
tevi konkurenti skatījās agrāk un kā uz 
tevi skatās šobrīd?
Jāsaka, ka agrāk bija savādāk, taču 
tagad viss ir pilnīgi mainījies. Es 
trasē nejūtu ne priekšrocības, ne arī 
diskrimināciju no pretējā dzimuma 
puses. Es domāju, ka tas ir ļoti apsvei-
cami - mēs attīstāmies un mūsdienās 
aizvien vairāk sievietes sāk piedalīties 
autosportā. Sākumā, kad biju krietni 
jaunāka, situācija bija cita. Tolaik kartingā 
visiem mums bija 12 līdz 14 gadi un no 
puišu puses jutu pat nelielu naidu pret 
mani, taču pēc pāris gadiem es devos 

uz Austrijas čempionātu, kur trasē visi 
bija vienlīdzīgi, lai gan ārpus trases 
es joprojām biju meitene starp daudz 
puišiem. Tagad arī Latvijā attieksme ir 
mainījusies - ļoti daudz sportistu braukā 
pa Eiropu un zina, ka meitenes var braukt 
un turklāt ātri. Es gribētu teikt, ka viss iet 
uz labo pusi tīri cilvēciskā ziņā.

Sievietes autosportā ir labs 
mārketinga triks. Vai tu esi jutusi 
priekšrocības šajā ziņā? 
Tas ir jautājums kā būtu, ja būtu. Pro-
tams, sponsoram no mārketinga viedokļa 
ir izdevīgāk, ka esmu pamanāma starp 
citiem konkurentiem. Esmu jutusi lielāku 
uzmanību no fotogrāfiem un žurnālistiem 
- tā vienkārši ir, es neesmu vainīga, ka 
esmu sieviete (smejas). Tieši tas mani 
uzrunā autosportā - šeit netiek dalītas 
kategorijas dzimumos un mēs visi brau-
cam kopā.

Kādi plāni uz šo sezonu? Turpināsi 
“Radical” čempionātā?
Plāni pagaidām ir miglā tīti. Tiklīdz es 
zināšu precīzi, noteikti ziņošu. Pagaidām 
precīzi nav zināms, kas notiks tālāk. 
Taču tas ir normāli - pagājušā gadā bija 
sacensības, kur es tikai 3 dienas iepriekš 
uzzināju, ka man ir jālido un varēšu 
piedalīties.

Novēlam Karlīnei Štālai veiksmi 
atbalstītāju atrašanā un panākumus 

sacensībās! Ja vēlies sekot Karlīnei 
tviterī, meklē viņu pēc  

@karlinestala



PASAULES LABĀKO VALKĀJAMO FOTO/VIDEO  
ACTION KAMERU PIEDĀVĀ:

* - PĒRKOT PRECES VEIKALS.F1.LV TU ATBLSTI:

UN

http://veikals.f1.lv
http://www.f1.lv
http://emag.f1.lv


CFD
C
o
m
p
u
t
a
t
i
o
n
a
l
 
f
l
u
i
d
 
d
y
n
a
m
i
c
s

“Marussia” rīcībā ir pats jaudīgākais su-
perdators no visām Formula 1 komandām. 
Vienība jau 2011.gada sākumā ļoti nopietni 
ieguldīja līdzekļus, lai iegādātos un apgūtu 
vienu no pasaules lielākajiem superdato-
riem. Uz 2012.gada janvāri tas bija 277-tais 
pasaulē jaudīgākais dators, tomēr šī pozīcija 
mainās ik mēnesi, jo datoru tehnoloģijas 
attīstās ļoti strauji. Turklāt dators izmanto 
milzīgu elektrības apjomu - tā darbināšanai 
“Marussia” iegādājās atsevišķu milzīgu 
ģeneratoru, jo nepietika ar fabrikā ienākošās 
elektroenerģijas apjomu. Tomēr “Marus-
sia” tehniskais konsultants Pats Simonds 
atzīst, ka vienība neizmanto pilnu superda-
tora potenciālu, jo Formula 1 noteikumus ir 
sažādi resursu izmantošanas ierobežojumi 
un zem Krievijas karoga startējošai komandai 
vienkārši ir par maz darbinieku, lai apkalpotu 
superdatoru.

CFD atšifrējas kā “Computational fluid 
dynamics”, kas ir metode ar kuru īpaša 
programma aprēķina plūsmas dinami-
ku - Formula 1 gadījumā tā ir gaisa vai 
izplūdes gāzu plūsmas dinamika. 
Visas norises dabā pakļaujas noteiktiem 
fizikas likumiem un ja likumu iedarbību 
var modelēt matemātiski, tad ir iespējams 
arī prognozēt situācijas attīstību. Formulā 
1 ar modelēšanas un aprēķinu palīdzību 
tiek noteikta un attiecīgi mainīta gaisa 
plūsma pāri mašīnai.
Līdz ar to mēs varam apgalvot, ka aerodi-

namikas zinātne lielā mērā ir matemātika. 
Tomēr jāņem vērā, ka tā ir ļoti komplicēta 
un precīza zinātne - plūsmas īpašības ir 
jānosaka ar ļoti lielu precizitāti. Tas tiek 
darīts izveidojot uz mašīnas virsbūves 
virtuālo datu devēju tīklu ar ļoti daudz datu 
punktiem - to skaits F1 mašīnas modelim 
sasniedz 300 miljonus. Pirms tiek iegūts 
gala iznākums, katram no šiem punktiem 
ir jāaprēķina savs vienādojums un mainot 
izejas datus kaut vienam no punktiem, 
mainās arī kopējais iznākums.

F1 mašīnai virtuālo 
datu devēju tīklā 
ir ap 300 miljoniem 
punktu...

Kas ir CFD?

Autors: Aldis Putniņš
Twitter: @F1LV
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Palīgā nāk superdators

Lai tiktu galā ar šo uzdevumu, nav 
nepieciešama pārāk sarežģīta 
programmatūra, taču ir nepieciešams 
superdators, kas var veikt milzīgu skaitu 
matemātisku aprēķinu īsā laikā. Super-
datoru jauda tiek mērīta teraflopos* - tas 
nosaka, cik ātri dators spēj veikt noteiktu 
skaitu matemātisku aprēķinu. Formula 1 
komandu rīcībā ir superdatori, kuru jauda 
sākas no 20 teraflopiem. 
Šajā ziņā lideris starp F1 komandām 
ir “Marussia” komanda, kas sākotnēji 
kā “Virgin” vienība izmantoja tikai CFD 
tehnoloģiju un atteicās no aerodinamiskā 
tuneļa izmantošanas. “Marussia” 
rīcībā šobrīd ir viens no pasaulē 300 
jaudīgākajiem superdatoriem.

CFD pielotojums ir ļoti plašs

Komandas CFD tehnoloģiju sāka izman-
tot deviņdesmitajos gados, tomēr toreiz 
tā bija bērnu spēlīte. Algoritmi bija ļoti 
vienkārši, jo nebija pieejama superdatoru 
jauda. Tolaik šo risinājumu izmantoja, lai 
optimizētu aizmugurējos antispārnus un 
citiem salīdzinoši vienkāršiem uzdevum-
iem.
Mūsdienās CFD galvenokārt tiek izman-
tots, lai uzlabotu mašīnu aerodinamiku, 
taču to var pielāgot jebkuras plūsmas 
dinamikas aprēķiniem. Komandas šo 
pašu sistēmu izmanto, lai aprēķinātu 
arī ūdens plūsmas intensitāti radia-

toros un eļļas plūsmu pārnesumu kārbā, 
lai pārliecinātos, ka visas detaļas tiek 
pienācīgi ieeļļotas. CFD izmanto pat 
tāpēc, lai aprēķinātu degvielas kustību 
tvertnē formulas paātrināšanās vai 
bremzēšanas laikā.
CFD tehnoloģiju izmanto arī dzinēju 
ražotāji, lai noteiktu, kā motors ‘elpo’ un 
kā degmaisījums tiek izsmidzināts cilin-
dros, lai optimizētu iekšdedzes procesa 
efektivitāti.

Tunelis un CFD

Formula 1 komandas strādā dažādi 
un pieejamos instrumentos arī izman-
to dažādi. Vairums vienību kā pēdējo 
mērauklu savai aerodinamiskai paketei 
izmanto tuleni, tomēr daudzas no tām 
paralēli izmanto CFD, lai izpētītu sīkāk 
konkrētu detaļu darbības efektivitāti un 
vairotu izpratni par risinājumu kopumā.
Ļoti iespējams aerodinamiskajā tunelī 
būs redzmi rezultāti, kas nodrošina 
lielisku piespiedējspēka līmeni, 
tomēr inženieriem nebūs pilnīgas 
izpratnes kāpēc tieši tas tiek panākts. 
CFD uzskatāmi nodemonstrē visas 
likumsakarības un līdz ar to labākais 
risnājums šobrīd ir izmantot abas 
tehnoloģijas kopā. 
Jāņem vērā, ka CFD tehnoloģijas ir 
lētākas par milzīgā aerodinamiskā tuneļa 
izmantošanas izmaksām. Pagaidām 
CFD ierobežo tikai precizitāte un lielais 

laika patēriņš, lai veiktu kaukulācijas. 
Salīdzinājumam viens piemērs: lai 
iegūtu pilnu informāciju par aerodina-
misko efektivitāti pie klīrensa augstuma 
izmaiņām CFD tehnoloģijas risinājums 
tiks iegūts pēc 18 stundām. Savukārt 
aerodinamiskajā tunelī pilna modeļa 
aerodinamiskās efektivitātes skenēšana 
aizņem 15 minūtes.
Tomēr attīstoties datoru tehnoloģijām 
samazināsies laika patēriņš un neno-
liedzami CFD loma kļūs aizvien lielāka - 
tā Formula 1 nākotne jau šodien.

* - no angļu valodas teraflop - vienību mērīšanas 
ātrums datoru sistēmā - triljons peldošā komata 
operācijas sekundē.

Aerodinamiskā tuneļa izmantošana ir dārga. 
50% mēroga F1 modeļa kopija, kuru izmanto 
aerodinamiskajā tunelī, vien maksā ap 550 
tūkstošu Eiro, kas ir vairāk par gatavas GP2 
sēriju formulas ražošanas izmaksām.
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