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Serhio Peresu satiku tukšā Formula 1 paddokā svētdienas 
vakarā, kad aiz sētas ostas malā bija palikuši tikai daži 
uzticīgājie līdzjutēji. Peress devās pie viņiem, lai sniegtu pāris 
autogrāfus tautiešiem no Meksikas un saņemtu atbalstu un 
uzslavas par savu neviennozīmīgi vērtēto sacīksti Monako. 
Peress nokaitināja Batonu, Alonso un Raikonenu, kurš ieteica 
kādam beidzot ‘sadot pa muti’ meksikānim. Bet vai Peress to 
tiešām ir pelnījis? Iespējams par to, ka savos apdzīšanas ma-
nevros pārāk paļaujas uz sāncensi un tā labvēlību, izvairoties 
no sadursmes. Bet citādi viņa agresivitāte ir apsveicama.

PERESAM PA MUTI?
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McLaren spogulis
McLaren motormāja Monako nebija tik atvērta 
un pamanāma, kā Red Bull Energy Station, taču 
viennozīmīgi iespaidīga. Tā atradās centrālajā pad-
doka vietā (kur notika visas TV intervijas ar pilotiem) un 
tās stiklotā siena tā vien vilināja fotogrāfus iemūžināt 
Monako pilsētas un klints atspulgu. No iekšpuses 
viesmīlības mājā ir spirālveida stāvu novietojums trīs 
stāvos un visur pieejami ērti galdi un lieli TV ekrāni. 
Turklāt iepsēja bez maksas un droši uzlādēt savu tel-
efonu. Sīkums, bet patīkami.



Latvieši iekaros Paikspīku
Zinātājiem vārds Paikspīka nozīmē ļoti daudz, nezinātājiem - absolūti neko. Arī 
kalnā braukšanas sacensībām Latvijā nav tradīciju (nav jau tādu kalnu), bet 
pasaulē tām ir liela nozīme autosporta attīstības pirmssākumos. Arī šobrīd 
Paikspīkas iekarošana ir ne tikai nopietna sāncensība, bet arī sarežģīts 
tehnoloģisks izaicinājums. Šajā numurā varēsiet lasīt par pašu Paikspīku, par šī 
gada sacensību lielāko zvaigzni Sebastianu Lēbu, kā arī par latviešu projektu.

Fo
to
: 
Dr
iv
e 
eO

GALERIJA

WWW.F1.LV - Jaunākās ziņas Pasaules autosportā



WWW.F1.LV - Formula 1 blogs
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Starts Monako
Starts Monako GP izcīņā bija vienīgā iespēja 
Red Bull pilotiem atņemt uzvaru Niko Ros-
bergam. Lai gan vēlāk uz veiksmīgāku boksu 
apmeklējumu stratēģiju Sebastians Fetels 
un Marks Vēbers tika garām Luisam Hamil-
tonam, Rosbergs aizvadīja nevainojamu un 
pārliecinošu sacīksti, nepieļaujot kļūdas arī 
vairākos restartos.



WWW.F1.LV - Vieta, kur satiekas Latvijas F1 līdzjutēji
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Monako  vilinājums

INFORMATĪVIE PARTNERI

ATBALSTĪTĀJI

Aizrautīga Formula 1 līdzjutēja darāmo darbu sarakstā noteikti ir Monako 
GP apmeklējumus (gluži tā pat kā Spa vai Moncas) un tagad šim darbam 
es varu pielikt ķeksīti. Uz vietas Monako bija pietiekami daudz pienākumu 
un darbu, lai nevarētu tikai sēdēt un baudīt, tomēr tas nebūtu nemaz tik 
aizraujoši un ar laiku noteikti arī apnicīgi. Šorīd esmu savācis pietiekami 
solīdu foto arhīvu no visām piecām dienām Monako - daļu no šīm bildēm 
redzēsiet šajā žurnālā, daļa jau ir tikusi publicēta F1.LV Blogā, bet daļa vēl 
gaida savu kārtu. Taču fotogrāfijas nav galvenais ieguvums no Monako GP 
apmeklējuma - drīzāk jau pieredze, kuru citādi gūt nav iespējams. Pieredze 
par to, kā jāplāno Monako GP apmeklējums, kā jārunā ar komandām, lai 
iegūtu ekskluzīvas intervijas, kā jānodibina kontakti ar citiem kolēģiem, lai 
nākotnē iegūtu jaunus informācijas avotus. Un tad jau vēl ir pati Monako: 
valsts, trase, vieta. Kā teicis kāds 30to gadu rakstnieks, “Monako ir saulai-
na vieta, ēnu mīlošiem cilvēkiem”. Tik tiešām tie, kuri jebkurā citā Eiropas 
pilsētā nevarētu mierīgi doties ielās, Monako var justies kā mājās - šeit 
viņus uz ielām vai veikalos traucē ļoti reti. Slavenību paradīze gan nodokļu, 
gan apstākļu, gan attieksmes ziņā. Piektdien no rīta, dodoties uz paddoku, 
pa ceļam (patālu no centra) sastapu Polu di Restu, kurš kopā ar savu fizi-
oterapijas treneri ieturēja rīta skrējienu pa stāvajām Monako (vai drīzāk jau 
Francijas teritorijas) ieliņām. Tomēr neviens viņu netreucēja un autogrāfu 
neprasīja - arī es tikai uzsmaidīju, parādot, ka atpazīstu, tomēr cienu viņa 
privāto telpu. 

Kamēr Monako jau aiz mu-
guras, priekšā vairāki lieli-
ski autosporta notikumi un 
šajā numurā nopietni esam 
pievērsušies Paikspīkai. 
Tam ir ļoti nopietns iemesls, 
jo šogad tur ar Peugeot 
monstru dodas ne tikai rallija 
zvaigzne Sebatians Lēbs, 
bet arī latvieši ar Andra 
Dambja konstruēto eO PP1 
un pieredzējušo Jāni Hore-
liku pie stūres. Kolēģa Jura 
trīs rakstos par Paikspīku 
atradīsi visu informāciju, 
kas jāzina par šo leģendāro 
pasākumu, kā arī par Lēba 
un Dambja projektiem. 
Tiekamies virsotnē!

Autors: Juris Dargēvičs
Twitter: @motorusports
juris@f1.lv
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http://www.diena.lv
http://http://veikals.f1.lv/index.php/veikals/go-bandit/kameras2012-05-21-20-32-27




Ilgi nevarēju izdomāt, ar kādu no banālajām 
frāzēm sākt savu atskaiti par Monako GP. For-
mula 1 kalendāra pērle, izcilākais Grand Prix, 
dzīvā leģenda, vēstures liecība - lai nu kā to 
dēvē, bet esmu tur bijis, esmu to izjutis, ieelpo-
jis, izpratis, izdzīvojis, bet noteikti ne līdz galam. 
Būs jābrauc vēl!

MONAKO GP
DIENASGRĀMATA

Aldis Putnins,
, @F1LV
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evaru apgalvot, ka mana 
pieredze Formula 1 trašu 
apgūšanā aptvertu lielāko daļu 
no kaledāra vai pat pusi no tā, 

taču faktu, ka Monako krietni atšķiras no 
citām trasēm visos aspektos tagad zinu. 
Un ne jau pēc nostāstiem. Montekarlo 
karaļvalstī ierados trešdien ar vilcienu no 
Nica lidostas, kur mani nogādāja tiešais 
AirBaltic (šī nav reklāma) reiss no Rīgas. 
Vilciena stacija Monako ir paprāva, 
tomēr tā atrodas pazemē, vai pareizāk 
sakot, klintī. Turklāt pietiekami ilgi ir jāiet 
pa tuneļu ejām, līdz atkal ieraugi dienas 
gaismu un tad noteikti vajag apstāties, 
atgūties, izbaudīt skatu, ieelpot un doties 
tālāk. Tomēr es paļāvos emocijām un 
gāju burtiski, kur acis rāda - tāpēc drīz 
vien nokļuvu pie ostas, taču ne gluži 
tās, kuru ieskauj 1.formulas trase. Vienu 
vārdu sakot - apmaldījos. Taču panikas 
vai satraukuma nebija - drīzāk tā bija 
apzināta apmaldīšanās ar mērķi aplūkot, 
kas vēl ir Monako bez tā, ko es redzēšu 
turpmākās 5 dienas.

Pēc neplānotās ekskursijas devos kārtot 
formalitātes - iegūt preses caurlaidi 
akreditācijas centrā un tad iekārtoties 
preses centrā, nopirkt pieeju internet-
am, rezervēt darba vietu un slēdzamu 
skapīti. Tiem, kas vēlas zināt detaļās - 
internets dienā maksā 20 Eiro, tātad uz 
nedēļas nogali 80-100 Eiro.
Trešdiena ir diena, kad ar savu media 
caurlaidi varu iekļūt arī boksu celiņā. 
Savukārt, tuvojoties izšķirošajiem 
notikumiem, pieeja boksu celiņam kļūst 
sarežģīta vai neiespējama, ko diktē 
drošības noteikumi par cilvēku skaitu 
boksu celiņā. Tad nu izmantoju iespēju 
un trešdien ‘slaistījos’ boksu celiņā, 
kur dzīvība burtiski kūsāja (nekad nav 
paticis šis vārds - iesakiet citu). Tieši 
trešdiena Monako ir diena, kad koman-
du mehāniķi cītīgi gatavo formulas 
homologācijas procesam un tātad velk 
dienas gaisām visus komandu saga-
tavotos jauninājumus. Turklāt process 
mēs ieilgt un tas nozīmē, ka pie FIA 
tehniskās pārbaudes boksa mēdz izvei-
doties rinda, kas savukārt dod iespēju 
ne tikai nofotografēt mašīnas no tieša 
tuvuma, bet pat aptaustīt tās, lai gan 
var dabūt pa pirkstiem no modrajiem 
mehāniķiem. “Red Bull” komanda arī 
šajā ziņā centās visu kontrolēt un formu-
las pirms pārvietošanas pa boksu celiņu 
tika apklātas ar īpašiem pārsegiem, 
neatklājot fotogrāfiem un žurnālistiem ne 
nieka. 

Tostarp pie Sauber boksiem trešdien 
bija vērojams interesants ‘šovs’ - FIA 
medicīnas delegāta uzraudzībā Mo-
nako GP glābšanas dienests simulēja 
pilota glābšanas operāciju smagas 
avārijas gadījumā ar aizdomām par 
mugurkaula lūzumu. ‘Operācija’ noritēja 
gluži kā pitstops Formulā 1 - bez 
aizķeršanās un katrs zināja savu vietu. 
Turklāt pēc tam, kad ‘cietušais’ ar visu 
krēslu jau bija izvilkts, mugurkauls 
nofiksēts un pārcelts uz nestuvēm, 
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glābšanas dienesta vadītājs uzsāka 
aktīvu diskusiju ar FIA delegātu par to, 
kā varētu uzlabot šo precedūru. Šeit ne-
kas netiek atstāts gadījumā varā - krass 
pretstats tam, kas Formulā 1 valdīja 
pirms gadiem 40.

Monako GP pirmās treniņu sesijas 
tradicionāli notiek jau ceturtdienās, 
kamēr piektdienā trase ir rezervēta 
atbalsta sacīkšu norisei, bet dienas 
vidū jau tiek atvērta publikai, jo laicīgi 
jāsāk gatavoties svinībām, ballītēm un 
tusiņiem. Lietderīgi piektdienas vakaru 
izmantoju arī es un kopā ar savu kolēģi 
vispirms devāmies aplūkot ‘Formula 1 
Gallery’ veikaliņu-galeriju-muzeju, kur 
atrodami autentiski F1 ‘dārgumi’ (ķiveres 
kombinezoni, mašīnu detaļas, grāmatas 
utt) no senākiem un ne tik seniem lai-
kiem, bet vēlāk vakariņojām restorānā 
“La Saliere”, kas savulaik esot bijis 
iecienīts arī pilotu vidū. Arī šoreiz pie 
blakus galdiņa vakariņoja Žaks Vilnēvs, 
kurš piestrādā franču TV par ekspertu.
Ja turpinu par ēšanu, tad šī ir viena 
no lietām (vai problēmām, ja esi tik 
dārgā vidē kā Monako), kas  atrisinājās 
pati no sevis. Formula 1 komandas ir 
parūpējušās, lai arī žurnālistu ordas tiktu 
pabarotas: jau ceturtdienas pusdienlaikā 
īpašas pusdienas organizēja Ferrari 
komanda, kamēr citā laikā var doties 
ieturēties gandrīz jebkuras komandas 
viesmīlības mājā. Atkal jāsaka, ka soli 
vai divus visiem priekšā ir Red Bull, 
kas kā jau ierasts pēdējos pāris ga-
dos, Monako ostā uz ūdens ir uzslējuši 
iespaidīgu ‘Energy Station’ ar atklātu ba-
seinu otrajā stāvā. Ceturtdienas vakarā 
šajā centrā risinājās arī pasākums 
žurnālistiem, kas bija ļoti labi apmeklēts. 
Tostarp citā laikā Red Bull bija pirmā vie-
ta, kur doties ieturēt pusdienas, kurām 
noteikti savu roku pielicis arī latviešu 
pavārs Niks Gulbergs. Paldies, Nik, bija 
ļoti garšīgi! Interesanti, ka piedāvājumā 
ik dienu bija arī dažādas formas pasta ar 
mainīga sortimenta jūras veltēm. To visu 
bija iespējams baudīt kopā ar baltvīna 
glāzi, bet desertā lielisks fons - Monako 
osta, jahtas un Formula 1 trases frag-
menti. Vai vēl kādam saskrēja mutē 
siekalas?

Monako viss ir citādi - ne preses cen-
trs, ne paddoks, ne atbalsta sēriju štābi 
neatrodas tradicionālās vietās trases 
iekšienē. Preses centrs ir novietots 
ostas malā kopā ar Formula 1 komandu 
paddoku un centra tālākais stūris atro-
das tieši pie ‘La Rascasse’ līkuma, kuru 
lieliski varēja vērot no preses centra 
logiem. Tostarp GP3 un Formula Renault 
3.5 sēriju paddoki atradās krietni patālu 
no trases un F-Renault gadījumā tas bija 
pat ārpus Monako administratīvās teri-
torijas. Komandas uz trasi ierodas ne-
lielos kravas busiņos, kur iekrauta visa 
iedzīve, bet formulas tiek transportētas 
ar nelielām piekabēm, kuras velk 
kvadracikli. Komandas izkārtojas priekšā 
F1 komandu boksiem un sesija var 
sākties.



Ja jau pieskāros atbalsta sērijām tad 
atzīmēsim uzvarētājus - GP2 ietvaros 
uzvarēja Sems Bērds, kurš pārstāv 
krievu ‘Russian Time’ komandu, ar kuru 
krievu žurnālisti saista lielas cerības. Bet 
otrajā braucienā triumfēja Stefano Koleti, 
kurš ir Monako pavalstnieks un kurš 
kļuvis arī par čempionāta līderi. Tostarp 
F-Renault sacīkstē no pirmās pozīcijas 
uzvaru izcīnīja šveicietis Niko Millers, 
bet labākais no četriem krieviem šajās 
sērijās bija bijušais čempions Mihails 
Aļošins.

Ne velti pieminēju krievus un viņu 
panākumus, jo šorīd formulu sērijās 
nenoliedzami ir ‘krievu vilnis’ un to 
var novērtēt arī pēc žurnālistu skaita. 
Aprunājos ar krievu kolēģiem (pāris, 
kas dzīvo Spānijā, bet sakās esam 
īsti Krievijas patrioti) un viņi atzina, ka 
interese par augstākā līmeņa autosportu 
pēc Vitālija Petrova startiem Formulā 1 
tiešām ir kāpusi, taču šobrīd nav zināms, 
kas notiks tālāk. Lielas cerības tiek 
liktas uz jau pieminēto krievu komandu, 
kur naudas ir pietiekami un galvenais, 
lai pietiek prāta, kā arī uz 17 gadus 
jauno talantu Sergeju Sirotkinu, kuram 
gan nedēļas nogale Monako nebija 
veiksmīga.

Pasākums, kur iepazinos ar pieminēto 
krievu žurnālistu pāri, saucās Čempionu 
līgas fināla skatīšanās. Pasākums, 
protams, bija neoficiāls, taču jau die-
nas laikā meklēju iespēju to vērot un, 
kā izrādās, tad Mercedes komandas 
viesmīlības māja bija vienīgā, kur 
man neoficiāli apstiprināja, ka tāda 
skatīšanās vakarā notiks. Divu vācu 
klubu spēkošanās tika ar milzīgām 
ovācijām uztverta Mercedes darbinieku 
(vismaz vācu izcelsmes) vidū un mēs 
nemanāmi iejukām kopējās eiforijas 
pārņemtajā pasākumā. Spēle gan 
beidzās ar nelielu vilšanos, jo izteikti 
lielāka daļa skatītāju bija par dzeltena-
jiem (Borussia). Interesanti, ka citās 
komandās Čempionu līgas norise 
tika uztverta vienaldzīgi - pēc spēles 
devāmies caur paddoku, kurš jau bija 
pilnībā kluss un tukšs.

Ja ceturtdienas treniņi Monako aizritēja 
bez lieliem ekscesiem, tas sestdien 
sākās īstā jautrība. Jau treniņos ‘Sainte 
Devote’ līkums prasīja savu nodevu - tur 
formulu apskādēja Romēns Grožāns un 
Felipe Masa, kurš bremzējot nobloķēja 
abus riteņus. Turklāt Ferrari nepaguva 
līdz kvalifikācijas pirmajai kārtai sav-
est kārtībā Masa formulu un brazīlietim 
Monako GP sākās no pēdējās starta 
rindas. Taču vēl pirms tam uzlija lie-
tus - 30 minūtes pirms kvalifikācijas 
sākuma pāri kalniem no Francijas 
puses pārvēlās tumšs mākonis, kuru ar 
bažām uzlūkoja vairāki piloti, kas tolaik 
paddokā runāja ar žurnālistiem pirms 
gaidāmās kvalifikācijas. Taču bija daži, 
kas par to tikai priecājās - vispirms jau 
mājnieks (Fetels Monako nosauca par 
‘mazo Franciju’) Žans Ēriks Verņē, kurš 



labi zināms ar savām spējām slapjā trasē. 
Pirmās divas kvalifikācijas kārtas tiešām 
bija mitrā trasē un tas ļāva Verņē pirmo 
reizi sezonā iekļūt izšķirošajā kvalifikācijas 
kārtā. Tur gan arī progress pārtrūka, jo 
trase bija nožuvusi. Vadošo pilotu vidū 
epizodiskais lietus lielas problēmas 
nesagādāja - Mercedes, kā jau tika 
prognozēts, bija ātrākie un Rosbergs atkal 
priekšā Hamiltonam. Pēc kvalifikācijas 
pagadījās būt Mercedes viesmīlības mājā, 
kad tur atgriezās Niko Rosbergs un tika 
uzņemts ar lielām ovācijām - tur pat pie 
galda savu draugu ielenkumā sēdēja 
arī Keke Rosbergs un malkoja vīnu. 
Tad apsveicējiem pievienojās arī Nikijs 
Lauda, kurš par šo panākumu bija tiešs 
un konkrēts. “Laba sperma,” norādīdams 
uz Keki Rosbergu, paziņoja Lauda. Niko 
izlikās, ka nesaprot šo joku.

Svētdiena Monako sākās ar Renault 
Sport pasākumu Red Bull Energy Station 
centrā, kur tika paziņots par franču dzinēja 
ražotāja aliansi ar Toro Rosso komandu. 
Renault Sport boss atzina, ka kompānija 
būs vismaz trīs klienti (kā trešais aiz 
Red Bull un Toro Rosso acīmrezot būs 
Caterham komanda, kas sadarbojas 
ar frančiem arī Alpine projekta sakarā), 
bet iespējami pat pieci dzinēju klienti uz 
2014.gadu. Tostarp paddokā sākās īsts 
zvaigžņu pieplūduma vilnis un tur bija 
iespējams klātienē ‘sastapt’ cilvēkus, kurus 
parasti redzam televīzijā vai kino. Tāpat 
nevar neatzīmēt ļoti lielu bijušo F1 pilotu 
koncentrāciju Monako paddokā svētdienas 
pēcpusdienā - tagad manā rīcībā ir solīda 
kolekcija ar bijušo pilotu portretiem.
Pašu galveno pasākumu nedēļas nogalē 
- F1 Grand Prix sacīksti, vēroju no preses 
centra, kur pa logiem bija redzams jau 
pieminētais lēnais ‘La Rascasse’ līkums, 
bet monitoros visa vizuālā informācija un 
apļa laiki. Arī šī pieredze bija unikāla, jo 
preses centrs sacīkstes laikā ir kā viens 
vesels, dzīvs organisms, kas noelšas, 
ir sajūsmā, sašutumā vai garlaikojas, 
reaģējot uz notikumiem trasē. Lielākos 
aplausus un ovācijas izpelnībās Adrians 
Zutils, kurš ‘Lowes’ līkumā veica divus el-
egantus apdzīšanas manevrus (Džensons 
Batons un Fernando Alonso). Savukārt 
pēc Romēna Grožāna avārijas izejā no 
tuneļa, sašutumā bija pat franču kolēģi, 
kas atzina, ka tas var būt beigu sākums 
Lotus pilota F1 karjerā. Niko Rosberga uz-
vara nebija pārsteigums nevienam, tomēr 
tā tika uzņemta ar skaļām ovācijām pat 
neskatoties uz tobrīd jau uzkurto skandālu 
par Mercedes un Pirelli slepejaniem riepu 
testiem Barselonā. 

Priekš žurnālista ineresantākās lietas 
sākas uzreiz pēc finiša, jo pilotiem nav 
ļauts doties uz savu vai komandas 
motormāju pirms nav sniegtas oficiālās 
intervijas īpašajā ‘aplokā’ paddoka vidū. 
Tobrīd piloti vēl ir sacīkšu emociju varā 
un nereti izspļauj vai vismaz ar ķermeņa 
valodu nodot savas patiesās domas un 
izjūtas. Kamēr Žans Ēriks Verņē staroja 
par savu sezonas labāko sasniegumu 
8.vietu, Luiss Hamiltons nespēja slēpt 



vilšanos par palikšanu aiz goda pjedestāla 
un galvenais - jau kuro reizi aiz sava 
komandas biedra Rosberga. Ilgi žrnālisti 
tincināja arī vienu no Monako zvaigznēm 
Adrinanu Zutilu, kamēr Kimi Raikonens 
uz jautājumiem atbildēja vienkāršiem 
nepaplašinātiem teikumiem un pēc savas 
piezīmes, ka ‘kādam vajadzētu sadot pa 
muti Serhio Peresam’, žiperīgi devās uz 
savu motormāju. Interesanti, ka arī goda 
pjedestāla ieguvēji pēc oficiālās TV intervi-
jas un tai sekojošiem jautājumiem ‘from 
floor’, ir spiesti doties uz jau pieminēto 
krātiņu un sākt visu no sākuma. Pieļauju, 
ka tas varētu būt ļoti nogurdinoši, jo arī 
jautājumi dažkārt ir muļķīgi, taču tuvāk pie 
pilotiem tiek nekaunīgākie žurnālisti, kuri 
ne vienmēr ir vismaz tik pat kompetenti.

Ar sacīkstes finišu preses centrā nekas 
nebeidzas - patiesībā tikai sākas. Un 
sākas īsta rosība, kas brīžiem robežojas 
ar haosu - nākas plānot visu pa minūtēm, 
lai pagūtu apmeklēt pēc iespējas vairāk 
atvērtās interviju sesijas, kas notiek jau 
pie komandu motormājām. Pat atlasot 
tikai 5-6 pilotus, kuriem vēlies uzdot kādu 
jautājumu, vari nepagūt izpildīt šo plānu, 
jo atliek Kimi Raikonenam nokavēt savu 
interviju sesiju par 5 minūtēm un jau visi 
plāni mainās. Interesanti vērot, kā strādā 
žurnāla ‘Autosport’ komanda, kurā bija 2 
ziņu un LIVE redaktori un vēl 3 vadošie 
redaktori: katram ir konkrēts uzdevums un 
konkrēti piloti vai komandas, kas jāpratina. 
Uz izmaiņām plānā viņi reaģē mierīgi un 
attiecīgi pārplāno savu vai kolēģu grafiku, 
lai viss tiktu aptverts. Iegūto informāciju 
(audio failu formātā) izmanto ne tikai 
ziņām, bet vēlāk veidojot arī analītiskus 
rakstus žurnālam. Esmu viens un tāpēc 
strādāju pēc pavisam citas metodes - jau 
pirms posma izvirzu stingras prioritātes: 
pilotus vai komandas, kuras vēlos nosegt, 
taču tajā pašā laikā nelaižu garām iespēju 
nofotografēt ko interesantu, TV skatītājiem 
neredzētu vai pašam aizraujošu. Grand 
Prix posmu apmeklēšanā žurnālista 
ampluā joprojām esmu iesācējs, tāpēc vēl 
esmu savas labākās metodes meklējumos 
un arī lasītāju reakcija ļoti labi palīdz tās 
pilnveidošanā.

Darbs preses centrā pēc sacīkstes vakarā 
turpinājās līdz pat 23:00 manā gadījumā, 
taču arī pēc manis pie darba galdiem 
palika vēl pietiekami daudz kolēģu. Inte-
resanti, ka svētdien preses centra darba 
laiks ir kā labākajos bāros un restorānos 
- līdz pēdējam klientam. Uz atvadām no 
Monako, pirms pusnakts izgāju gandrīz 
visu trasi (izņemot tuneļa posmu) un tas 
arī bija ne mazāk aizraujošs piedzīvojums, 
kuru iesaku visiem, kas apmeklē šo Grand 
Prix. Turklāt līdzjutēju skaits ielās joprojām 
bija pietiekami liels, lai turpinātu izbaudīt 
šī pasākuma paciālo atmosfēru. Pēdējais 
foto no Monako GP man ir datēts ar 23:59 
svētdienas vakarā un tajā ir redzama finiša 
līnija starta taisnē, kur tobrīd pilnā sparā 
notika komandu aprīkojuma kraušana 
treileros, kas tajā pašā naktī uzsāka ceļu 
jau uz nākmo posmu. Formula 1 nekad 
neapstājas.



Sainte Devote
Šeit notika lielākā daļa avāriju  - vispirms 
masu sadursme GP2 startā, bet vēlāk 
Felipe Masa tur ‘noparkojās’  gan sestdien, 
gan svētdien.

Tabac
Vēl viena ‘iecienīta’ avāriju vieta - 
svētdienas sacīkstē trasi tur nesadalīja 
Maldonādo un Čiltons. Tunelis

400m garajā tunelī labākai redzamībai ir 
izveidota sistēma, kas tajā novirza saules 
gaismu. Tādejādi izejā no tuneļa gaismas 
pāreja nav tik krasa.

Chicane
Teorētiski ērtākā 
vieta apdzīšanai 
Monako. Vieta, kur 
sacīkstē Serhio 
Peress nokaitināja 
Džensonu Batonu, 
Fernando Alonso un 
Kimi Raikonenu.
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Boksu celiņš
Monako valda liela 
šaurība arī boksu celiņā - 
komandtiltiņi atrodas virs 
boksiem.

Preses centrs
Monako GP 
preses centra logi 
ir vērsti uz ostu 
un pirmspēdējo 
‘La Rascasse’ 
līkumu. Ja trase 
slēgta, preses 
centram piekļūst 
no otras puses.

Red Bull Energy Station
Ievērojamākā celtne F1 paddokā 
Monako. Vieta, kur notiek Red Bull, Toro 
Rosso, Renault Sport preses konferences 
un vieta, kur var paēst pusdienas.

Piscine (peldbaseina) līkums
Lieliska vieta novērtēt formulu 
balstiekārtu stabilitāti un regulējumu 
efektivitāti. Tikai uzbraucot apmalēm, var 
iztaisnot trajektoriju un saglabāt ātrumu.

Starts
No starta līnijas 
līdz 1.līkumam 
ir tikai 212 
metri. Neskatoties 
uz to, pirms 
bremzēšanas 
formulas sasniedz  
270 km/h lielu 
ātrumu.



Paiks 
BRAUCIENS
MĀKOŅOS
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Kad negaidīti kādā pavasara dienā Latviju pārlidoja ziņa par izcilā konstruktora Andra Damja plānu 
ar elektriskās piedziņas auto jau šovasar startēt kalnā braukšanas sacensībās Paikspīkā, daudzi 
droši vien jutās diezgan izbrīnīti. Kāpēc ilggadējie Dakaras rallija dalībnieki pēkšņi nolēmuši 
startēt kaut kur Amerikā notiekošās, Eiropā nebūt ne tik pazīstamās autosacīkstēs, un kas tās 
vispār tādas ir? To noskaidrosim šajā rakstā.

Juris Dargevics- , @motorusports

pīka



Kas ir Paikspīka?
Paikspīkas starptautiskās kalnā 
braukšanas sacīkstes (“Pikes Peak 
International Hill Climb”) jeb Brauc-
iens mākoņos, kā tās sauc neoficiāli, ir 
ikgadējs autosporta sarīkojums, kurā 
sportisti ar vairumā gadījumu īpaši šīm 
sacīkstēm būvētu tehniku, pārstāvot 
dažādas ieskaites klases, pēc iespējas 
ātrāk cenšas veikt 19.99 km garo ceļu 
Paikspīkas kalnā, kas atrodas ASV 
štatā Kolorādo. Tā vienā teikumā varētu 
nodefinēt, kas tas tāds īsti ir, tomēr aiz šīs 
definīcijas slēpjas skaists stāsts, kas tiek 
veidots jau gandrīz gadsimta garumā.

Vēsture
Zīmīgi, ka Paikspīkas kalnā braukšanas 
sacensības ir otrais vecākais autosporta 
sarīkojums ASV, piekāpjoties tikai slave-
najam “Indy 500”, kas norisinās kopš 
1911. gada. Paikspīkā cīņas sāka notikt 
drīz pēc tam, jau 1916. gadā, un kopš tā 
laika risinās ik gadu. 

Paikspīkas kalnā braukšanas sacensības 
izveidoja biznesmenis Spensers Pen-
rouzs, kurš tajā laikā bija pabeidzis 
paplašināt Paikspīkas lielceļu un 
vēlējās piesaistīt šai skaistajai vietai 
tūristus. Tieši tādēļ viņš nolēma, ka šeit 
jānotiek autosacīkstēm, kas tajā laikā 
vēl bija samērā jauna lieta. Jau pirmajā 
sacensību norises gadā tika izveidota 
“Open Wheel” jeb formulu klase, kas 
vienīgā ir saglabājusies kopš tiem laikiem 
un pastāv joprojām.

1987.gadā Paikspīkā uzvaru izcīnīja 
Audi Sport quattro S1 un divkārtējais 
Pasaules čempions rallijā Valters Rorls.

Tieši formulu klase var lepoties ar 
visbāgātāko un arī neparastāko vēsturi, jo 
no 1946. līdz pat 1970. gadam šī sacīkste 
atradās toreizējā IndyCar čempionāta 
kalendārā. Līdz ar to “Open Wheel” klasē 
Paikspīkā ir uzvarējuši tādi labi zināmi 
ASV autosportisti kā Mario Andretti, Als 
Ansers, Robijs Ansers, kuram joprojām 
kopš 1994. gada pieder šīs ieskaites re-
kords, un Bobijs Ansers, kurš piecdesmi-
tajos un sešdesmitajos gados desmit 
sacīkšu laikā šeit uzvarēja astoņas reizes.

Ilgus gadus šīs sacensības bija izteikts 
amerikāņu sports, taču 1984. gadā uz 
Paikspīku pirmo reizi ieradās eiropieši. 
Tas bija norvēģu rallijkrosa braucējs Mar-
tins Šanše (Martin Schanche) un slavenā 
franču rallija pilote Mišela Mutone. Kamēr 
Sanše, lielā mērā pateicoties platākai 
priekšējai labajai riepai, uzstādīja jaunu 
absolūto rekordu, Mutone uzvarēja “Open 

Rally” klasē. Tas bija sākums pārējās pa-
saules invāzijai Paikspīkā.

1989. gadā, filmējot pazīstamā somu 
rallista Āri Vatanena rekordbraucienu, 
franču režisors Žans-Luī Morejs (Jean-
Louis Mourey) radīja joprojām populāro 
īsfilmu “Climb Dance” (“Kalna deja”).

2011. gads bija pēdējā reize, kad 
sacensībās vēl daļa trases sastāvēja no 
grants seguma. Tādi bija aptuveni 30%, 
taču jau tajā pašā vasarā, pēc tiesas spri-
eduma, pilnīgi viss ceļš tika noklāts ar as-
faltu. Par šādu pavērsienu parūpējās da-
bas aizstāvji no “Sierra Club”, kas rūpējas 
par īpašu dabas objektu aizsardzību visā 
pasaulē. Lai grants, ko sportistu vadītās 
mašīnas izsvaida uz visām pusēm, 
turpmāk nekaitētu apkārtējai videi, tika 
pieprasīts noklāt ar cieto segumu arī 
neasfaltēto ceļa daļu.

Dokumentālo filmu 
“Climb Dance” par 
Pikes Peak Inter-
national Hill Climb 
ar Āri Vatanenu un 
Peugeot 405 T16 GR 
skaties YouTube.



Paikspīkas čempions Rods Millens bija 
viens no tiem, kurš toreiz izteica bažas 
par sacensību nākotni pēc asfalta 
uzklāšanas visu nepilno 20 km garumā. 
Tomēr uz nākošajām sacensībām 2012. 
gadā pieteicās 170 braukt gribētāji, kamēr 
gadu iepriekš tādi bija tikai 46. Rezultātā 
pieteikumu iesniegšanu gribēja pārtraukt, 
bet vēlāk noteica, ka jānotiek kvalifikācijai 
Uz šo gadu Paikspīkas kalnā braukšanas 
sacensībās notiks trīs kvalifikāciju di-
enas, bet pašas sacensības ieplānotas 
30. jūnijā.

Tieši pērnā gada sacensības, kas 
lielā dalībnieku skaita dēļ norisinājās 
ilgāk kā jebkad, var uzskatīt par lielu 
pavērsienu Paikspīkas vēsturē. Pirmo 
reizi tās norisinājās pa pilnībā asfaltētu 
trasi un rezultātā arī krita daudzi rekordi. 
Zināmākais no tiem ir absolūtais rekords, 
ko vispirms sasniedza francūzis Romēns 
Dumā (Romain Dumas), bet pēc tam 
tajā pašā dienā pārspēja jaunzēlandietis 
Raiss Millens (Rhys Millen). Šī arī bija 
pirmā reize, kad ar motociklu trase tika 
veikta mazāk kā 10 minūtēs. Jā, arī ar 
motocikliem var piedalīties Paikspīkas 
kalnā braukšanas sacīkstēs!

Trase
Ceļš, pa kuru sportisti sacenšas, 
mēģinādami labot rekordus, ir unikāls. 
Kā jau minēju, tā garums ir 19.99 kilo-
metri un tas sastāv no 156 līkumiem, 
kas braucējam ir jāapgūst maksimāli 
labi - tehnika ir tikai viena daļa no laba 
rezultāta, kamēr otru sniedz perfekti veik-
tais brauciens.  Paikspīkas trase sākas 
1,440 metrus virs jūras līmeņa, bet finišā 
sasniedz jau 4,300 metrus virs jūras 
līmeņa, tātad vidējais kāpums ir aptuveni 

7%, kamēr maksimālais nepārsniedz 
10%. Vēl pavisam nesenā pagātnē daļa 
no trases sastāvēja no grants seguma, 
kamēr daļa bija jāveic pa asfaltu. Tagad 
šis unikālais salikums vairs nepastāv, 
jo 2011. gada augustā visu ceļu pilnībā 
noasfaltēja.

Klases un rekordi
Šobrīd Paikspīkā ir aktuālas gandrīz 
20 dažādas ieskaites klases, no kurām 
mazāk par desmit paredzētas moto-
cikliem. Tās ietver gan divu riteņu moto-
ciklus, gan kvadriciklus, blakusvāģus un 
kaut ko līdzīgu bagijiem, un tajās visās 
pērn tika laboti Paikspīkas rekordi. Moto 
kategorijā jaudīgākā ir 1205 kubikcen-
timetru klase, kuras uzvarētājam Kar-
linam Danam (Carlin Dunn) ar “Ducati 
Multistrada 1200” pieder pašreizējais 
moto ieskaites rekords - 9 minūtes un 
52.819 sekundes. Kā redzams, tas tikai 
par vairāk kā 6 sekundēm atpaliek no 
Millenam piederošā absolūtā Paikspīkas 
sacīkšu rekorda.

Šobrīd Paikspīkā ir aktuāla 21 dažāda 
ieskaites klase, no kurām 13 pieder 
automobiļiem, bet pārējās astoņas - 
moto tehnikai. Pilnīgi visās astoņās 
klasēs, kas ietver gan divu riteņu mo-
tociklus, gan kvadriciklus, blakusvāģus 
un kaut ko līdzīgu bagijiem, pērn tika 
laboti Paikspīkas rekordi. Moto kategorijā 
jaudīgākā ir 1205 kubikcentimetru 
klase, kuras uzvarētājam Karlinam Da-
nam (Carlin Dunn) ar “Ducati Multistrada 
1200” pieder pašreizējais moto ieskaites 
rekords - 9 minūtes un 52.819 sekundes. 
Kā redzams, tas tikai par vairāk kā 
6 sekundēm atpaliek no Millenam 
piederošā absolūtā Paikspīkas sacīkšu 
rekorda.

Organizatori ir parūpējušies, lai šajās 
sacensībās varētu piedalīties ar gandrīz 
jebkāda veida mašīnām un visiem būtu 
iespēja sacensties par uzvaru kaut cik 
vienlīdzīgā ceļā, kā dēļ izveidotas 13 
dažādas ieskaites klases, pat smagajiem 
auto domātās. Šogad par jaunu rekordu 
neapšaubāmi cīnīsies ne tikai faktiski 
nekādos rāmjos neietilstošās “Unlim-
ited” klases braucēji. Šo klasi pārstāvēja 
Nobuhiro Tadžima, kurš bija līdzšinējais 
Paikspīkas rekordists un joprojām tās 
ir šajā klasē, taču pērn viņa rezultātu 
(9:51.278) izdevās labot gan Romēnam 
Dumā ar “Pikes Peak Open” ieskaites 
“Porsche GT3R” (9:46.181), gan jau 
pieminētajam Millenam ar “Hyundai Gen-
esis Coupe”, kas sacentās “Time Attack” 
klases ietvaros (9:46.164). 

Citu klašu braucējiem pagaidām nav 
izdevies iekļauties mazāk kā 10 minūtēs. 
“Pikes Peak Open” ir klase, kurā auto ir 
līdzība ar sērijveidā ražotajām mašīnām, 
taču iekšēji tajās maz saglabātas 
oriģinālās detaļas, savukārt “Time Attack” 
ir uz sērijveida mašīnām bāzēta sacīkšu 
klase.

Šobrīd Paikspīkā ir 
aktuāla 21 dažāda 
ieskaites klase, no 
kurām 13 pieder 
automobiļiem, bet 

pārējās astoņas - moto 
tehnikai



Peugeot 
PAIKSPĪKAS 
PROJEKTS

Juris Dargevics- , @motorusports

Vēl tikai martā parādījās ziņa, ka nu-
pat pilna laika WRC karjeru beigušais 
Sebastians Lēbs šovasar gatavojas 
pievienoties “Peugeot”, lai piedalītos 
Paikspīkas kalnā braukšanas sacensībās. 
Deviņkārtējais pasaules rallija čempions 
startēs ar iespaidīgu tehniku un būs gal-
venais favorīts uz uzvaru un jaunu trases 
rekordu.
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Neierobežotās iespējas
“Es nekad nebiju braucis ar kaut ko 
tādu, kam ir tik straujš paātrinājums,” 
pēc pirmajiem testiem ar “Peugeot 208 
T16” auto izteicās Lēbs. “Tas turas 
pie ceļa kā Formula 1, tam ir tik platas 
riepas kā Lemānas prototipam, bet 
difereciālis kā WRC mašīnai.”

Ir skaidrs, ka šis auto Paikspīkā būs ļoti 
ātrs. Iespējams, ātrāks kā jebkurš, kas 
gandrīz gadsimtu ilgajā šo sacensību 
vēsturē centies mērot leģendāros 19.99 
kilometrus. Šīs arī ir vienīgās tik augsta 
līmeņa autosacīkstes, kurās pastāv 
“Unlimited” klase. Burtiski tulkojot, klase 
ir bez ierobežojumiem. Un tik tiešām - 
arī praktiski tās dalībniekiem tehniski 
faktiski nav nekādu ierobežojumu, kas 
arī ļauj sasniegt tik fantastiskus para-
metrus šeit startējošajai tehnikai.

Viens zirgspēks uz katru kg
Ja palūkojamies uz “Peugeot 208 T16” 
tehniskajiem rādītājiem, redzams, ka 
mašīna ir apgādāta ar aizmugures daļā 
uzstādītu 3.2 litru V6 dubultās turbīnas 
motoru un sešu pakāpju sekvenciālo 
ātrumkārbu, ko varēs izmantot ar 
pārslēgiem aiz stūres, spējot attīstīt 
pat vairāk kā mūsdienu F1 bolīdi - 
875 zirgspēkus, kas tiek novirzīti uz 
visiem četriem riteņiem. Tik liela jauda 
noderēs, jo trase ir līkumota, līdz ar to 
bieži pēc iespējas straujāk jāpaātrinās, 

kā arī tā atrodas augstu, līdz ar to 
jākompensē retinātā gaisa radītie 
jaudas zudumi. Motori pēc katriem 100 
metriem virs jūras līmeņa var zaudēt 
pat 1-2% no savas jaudas. Paikspīkā 
kāpums ir 1500 metri, līdz ar to pie 
finiša jaudas zudums var sasniegt pat 
30%. Taču auto svars ir tikai 875 kg un 
tas nozīmē, ka katrs zirgspēks “sver” 
tikai vienu kilogramu. Iespaidīgi!

Pēc oficiālajiem datiem, ar to ir gana, 
lai 100 km/h ātrumu sasniegtu nieka 
1.8 sekundēs, līdz 200 km/h ieskrietos 
4.8 sekundēs, bet 240 km/h tiktu attīstīti 
pēc 7 sekundēm. 

Salons bez paneļa
Mašīnas virsbūve veidota no oglekļa un 
apgādāta ar lāpstai līdzīgu antispārnu 
priekšā un no Lemānas prototipa 
“Peugeot 908 HDi FAP” aizgūtu 
antispārnu aizmugurē. Bez tiem auto 
vienkārši nebūtu vadāms un varētu 
uzlidot gaisā, taču vairāk kā pusi 
piespiedējspēka dod acij neredzamā 
daļa - mašīnas grīda No Lemānas 
projekta “Peugeot” aizguvuši arī gaisa 
savācēja dizainu un bremzes. Tās 
būs ļoti svarīgs elements, jo mašīna 

Motori pēc katriem 
100 metriem virs 
jūras līmeņa var 
zaudēt pat 1-2% 
no savas jaudas. 

Paikspīkā kāpums ir 
1500 metri, līdz ar 
to pie finiša jaudas 

zudums var sasniegt 
pat 30%.



jānobremzē pirms 156 trasē esošajiem 
līkumiem! Savukārt divi īpašie 
diferenciāļi izstrādāti tā, lai labās pus-
es riteņi īstajā brīdī tiktu pie papildus 
jaudas. Tagad, kad Paikspīkas trase ir 
pilnīgā noasfaltēta, daudzi dalībnieki 
priekšroku dod aizmugures piedziņai, 
lai samazinātu aerodinamiskās berzes 
un jaudas attiecību līkumos, tomēr 
“Peugeot” izvēlējušies visu četru riteņu 
piedziņu.

Ja pats Lēbs, kurš ir pilotējis gan 
WRC, gan F1, Lemānas un dažādus 
citus augstākā līmeņa agregātus, saka, 
ka kaut ko tādu iepriekš nav redzējis, 
viņam ir pamats ticēt. “Peugeot 208 
T16” jābūt kaut kam īpašam! 

Ārēji tam vēl ir kaut kāda līdzība 
ar “Peugeot 208” ielas mašīnu, bet 
salonā no tā nav ne vēsts. Nav pat 
priekšējā paneļa - vien obligātie 
karkasa elementi, stūre, pedāļi, dis-
plejs un sēdeklis, kas ir vienīgā lieta, 
ko komandai piegādājuši “Citroen”. 
Katrs liekais grams ir no svara! Auto 
būs apgādāts ar “Michelin” riepām, bet 
tā galvenie sponsori ir “Total” un “Red 
Bull”.

Ar atmiņām par senajiem 
laikiem
Kad pasaulei kļuva zināmi “Peugeot” 
grandiozie plāni, vēstures entuzi-
astiem tūlīt atausa atmiņās redzētais 
un lasītais par astoņdesmito 
gadu beigām, kad toreiz viens no 
slavenākajiem rallija pilotiem Āri 
Vatanens ar “Peugeot 405 T16” 
sacensībās Paikspīkā uzstādīja jaunu 
tā brīža rekordu. Toreiz “Peugeot” bija 
pametuši pasaules rallija čempionātu, 
jo beidza pastāvēt leģendārā “B” 
grupa. Vēlēdamies turpināt iespaidīgu 
sacīkšu auto būvēšanu, francūži radīja 
“Peugeot 405 T16”, kas bija ne tikai ar 
600 zs jaudu un četru riteņu piedziņu, 
bet arī visi četri riteņi bija grozāmi. 
Deviņdesmito gadu mēģinājumi startēt 
Paikspīkā nebija tik grandiozi, bet 
tagad, pēc 14 gadu pārtraukuma, 
“Peugeot” atkal atgriežas ASV, šoreiz 

jau ar daudz iespaidīgākām iespējām 
un mērķiem.

Lēbs gatavojas otrajai uzvarai 
Amerikā
Lai aizvadītu pēdējos testus pirms 
došanās uz Ameriku un izveidotu 
lieliskas fotogrāfijas ar “Peugeot 405 
T16” kara krāsojumu, komanda izman-
toja Monvantū kalnu Francijā, pa kura 
asfaltēto ceļu ik gadu brauc arī slavenā 
velobrauciena “Tour de France” 
dalībnieki. Lai gan šis kalns nav ne 
tuvu tik iespaidīgs kā Paikspīka, tas ir 
gana labs, lai varētu pārbaudīt, uz ko 
šis agregāts ir spējīgs. 

Lai gan Paikspīkā ar to brauks Lēbs, 
lielu paldies sagatavošanās procesā 
jāsaka arī franču testpilotam Gregorī 
Gilvēram. “Peugeot” plāno ierast-
ies Kolorādo vismaz trīs nedēļas 
pirms 30. jūnijā gaidāmajām cīņām. 
Savukārt Lēbam šī būs iespēja izcīnīt 
savu otro uzvaru štatos. Pirms tam 
viņš ASV triumfējis tikai vienreiz, kad 
pērn “X-Games” rallijkrosa sacensībās 
nopelnīja zelta medaļu.

Lēbs pret pašreizējo rekordistu 
Millenu
Šogad Paikspīkas kalnā braukšanas 
sacīkstēs varētu piedalīties ap 170 
dalībniekiem, kas ir iepriekš vēl 
neredzēts skaitlis. 

Kas tad būs Lēba galvenie sāncenši? 
Lai gan aizvadītā vasara pierādīja, ka arī 
citu klašu automobiļi var būt tik ātri, lai 
sacenstos par absolūtajiem rekordiem, 
“Unlimited” ieskaitē gatavojas startēt 
13 dalībnieki un viņi visi noteikti cer uz 
izdošanos. Starp tiem, kas gaida startu, 
ir arī Romēns Dumā un Rains Millens, 
kuri abi pērn laboja Paikspīkas trases 
toreizējo rekordu, galu galā labāko laiku 
9:46.164 sasniedzot Millenam. Ja pērn 
Millens brauca ar “Time Attack” klases 
“Hyundai”, tad šogad viņam jau būs “Un-
limited” noteikumiem atbilstošs šīs pašas 
markas modelis PM580T. Konkurenti 
nesnauž!

Ārēji tam vēl ir kaut 
kāda līdzība ar “Peugeot 
208” ielas mašīnu, bet 

salonā no tā nav ne 
vēsts. Nav pat priekšējā 
paneļa - vien obligātie 

karkasa elementi, 
stūre, pedāļi, displejs un 
sēdeklis, kas ir vienīgā 

lieta, ko komandai 
piegādājuši “Citroen”. 
Katrs liekais grams ir 

no svara! 



Sebastians 
Lēbs 

CV

Vecums: 39
Tautība: francūzis
Ģimenes stāvoklis: precējies, ir meita
Dzīvesvieta: Luzannas apkaime, Šveice

Sasniegumi:
Deviņkārtējs WRC čempions
78 uzvaras WRC posmos
2. vieta Lemānas 24 stundu braucienā 2006. gadā
Zelta medaļa 2012. gada “X-Games” rallijkrosā ASV
2 uzvaras “Porsche Carrera Cup France” posmos
1 uzvara “FIA GT Series” posmā

Peugeot 
208 
T16 
dati

Maks.jauda: 875 zs
Maks.griezes moments: 882 Nm
Maks.apgriezieni minūtē: 7800
Ātrumkārba: 6-pakāpju sekvenciālā
Transmisija: 4 riteņu piedziņa
Piekare: Dubulto sviru
Priekšējās bremzes: 380 mm oglekļa diski
Aizmugurējās bremzes: 355 mm oglekļa diski
Diski: 8x13 collu magnija sakausējums
Augstums: 1.3 metri
Garums: 4.5 metri
Platums: 2 metri
Riteņu bāze: 2695 mm

Paikspīkas trases automobiļu rekordi automobiļiem

 

Klase Pilots Mašīna Gads Rekords 
Electric  Fumio Nutahara Toyota Motorsport TMG EVP002 2012 10:15.380 
Production Electric  Chad Hord Nissan Leaf 2011 14:33.429 
Open Wheel  Robby Unser ADT/Speedway Chevy 1994 10:05.850 
Pikes Peak Open  Romain Dumas Porsche GT3R 2012 9:46.181 
Super Stock Car  Clint Vahsholtz Mustang 2011 10:55.603 
Time Attack  Rhys Millen Hyundai Genesis Coupe 2012 9:46.164* 
Unlimited  Nobuhiro Tajima Suzuki SX4 2011 9:51.278 
Vintage  Jess Neal Plymouth 'Cuda 2012 12:03.858 

* - absolūtais rekords



LATVIEŠI  
Paikspīkas

dodas pēc

rekorda

Juris Dargevics- , @motorusports
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4. jūnijā, nedaudz vairāk kā 
mēnesi pirms gaidāmajām 
sacensībām, Rīgā notika 
jaunā “eO PP1” sacīkšu auto 

prezentācija. Tās konstruktori Andris 
Dambis un Kristaps Dambis pagaidām 
slēpj no svešām acīm, kas atrodas zem 
iespaidīgā izskata virsbūves un tas 
nozīmē, ka konkurenti mūs uztver nopi-
etni un alkst uzzināt, kādus risinājumus 
latvieši izdomājuši, lai uzstādītu jaunu 
Paikspīkas rekordu.

eO PP1 ierauga dienasgaismu
Noņemot melno pārklāju, uz prezentāciju 
sanākušo skatītāju acīm pavērās Latvijā 
vēl neredzēts sporta auto ar milzīgiem 
antispārniem, zili baltu krāsojumu un 
100. starta numuru, ko savam pilotam 
Jānim Horelikam veiksmīgi izvēlējusies 
pati komanda.

Lai gan konstruktori Dambji jauno 
veikumu, kas tapis pēc deviņu mēnešu 
ilgas plānošanas un trīs mēnešus ilga 
darba savā darbnīcā Ogrē, izrāda ar lielu 
entuziasmu un neslēpj augstos mērķus, 
pagaidām projekts ir noslēpumu apvīts. 
Zināms vien tas, ka virsbūve, kas ļoti 
atgādina Lemānas prototipiem lietotās, 
laika trūkuma dēļ nopirkta no mazās 
dāņu rūpnīcas “Aquila”, zem tās slēpjas 
četri elektromotori ar kopējo jaudu 400 
kilovati jeb 540 zirgspēki un mašīna spēj 
attīstīt maksimālo ātrumu 220 km/h. 
Spēkratam ir četri velkošie riteņi ar tiešo 

pilnpiedziņu un tai nav ātrumkārbas, 
kamēr šasija veidota no cauruļu rāmja.

Sīkāka informācija par izmantotajām 
tehnoloģijām netiek sniegta, lai 
konkurenti tikai Paikspīkā varētu redzēt, 
kādus pārsteigumus sagādājuši kaut 
kur ziemeļos esošās Latvijas entuzi-
asti. Kristaps Dambis oglekļa šķiedras 
virsbūvi papildinājis ar Paikspīkai 
svarīgiem aerodinamiskajiem elemen-
tiem, bet sacensībās tiks izmantotas 
“Avon” sliku riepas, kas ir mīkstākās, 
ko ražotāji spēj piedāvāt. Tas tādēļ, 
ka šādās sprinta sacīkstēs nav laika 
tās uzsildīt - ar lielisku saķeri gumijai 
jāstrādā jau no pirmajiem metriem, taču 
rezultātā tās arī ir ļoti strauji dilstošas un 
pie optimālām iespējām faktiski izmanto-
jamas tikai vienam 20 km braucienam.

Virsbūve, kas 
ļoti atgādina 
Lemānas pro-

totipiem lietotās, 
laika trūkuma 
dēļ nopirkta 

no mazās dāņu 
rūpnīcas 
“Aquila”
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Pilota izvēle krita uz pieredzi 
un panākumiem
Tik nopietnām sacensībām kā Paikspīka 
ir nepieciešams ne tikai ātrs, bet arī 
pieredzējis braucējs, kurš spēs saglabāt 
nosvērtību strauji veicot 156 līkumus 
tuvu kraujas malai, taču reizē nezaudēs 
ātrumu. 

Jānis Horeliks var lepoties gandrīz ar 
30 gadu pieredzi autosportā, turklāt 
viņš sevi lieliski pierādījis dažādās 
šosejas sacensībās, dažkārt cīnoties par 
godalgotām vietām pat neskatoties uz 
to, ka nācies startēt ar salīdzinoši vājāku 
tehniku kā konkurentiem. Komanda 
ir pārliecināta, ka Horelikam ir viss 
nepieciešamais, lai lieliski iederētos 
Paikspīkas sacīkstēm - viņam ir piere-
dze, ātrums un ideāli auguma parametri 
(171 cm un 63 kg). 
Horeliks autosportā ir jau kopš 1983. 
gada un līdz 1997. gadam, kad tika 
uzsākta karjera autošosejā, sportists 
vairākas reizes kļuvis par Latvijas un 
Baltijas čempionu kartingā. Vēlāk Hore-
liks ieguvis arī dažādu klašu titulus Lat-
vijas, Igaunijas un Baltijas čempionātos, 
kā arī guvis pjedestālus sacensībās 
Somijā un Krievijā. Daudzi vēl noteikti at-
ceras viņa lielisko startu 2006. gada FIA 
Eiropas salonautomobiļu kausa izcīņā 
(ETCC), kad Eštorilas trasē Portugālē 
tika gūta trešā vieta savā kategorijā.

Horelikam ir viss 
nepieciešamais, 

lai lieliski 
iederētos 

Paikspīkas 
sacīkstēm - 

viņam ir piere-
dze, ātrums un 
ideāli auguma 
parametri (171 
cm un 63 kg)



Mērķis - uzstādīt Paikspīkas 
rekordu

Neskatoties uz to, ka latviešiem šī būs 
debija Paikspīkas sacīkstēs, mērķi 
uzstādīti ļoti augsti - uzrādīt jaunu 
rekordu. Šobrīd absolūtais rekords ir 
9:46.164, savukārt elektromobiļu klasē 
- 10:15.380. Tā kā šajā jomā tehnika 
attīstās visstraujāk, nav šaubu, ka jau 
šogad rekords kritīs.

Lai gan Paikspīkas autosacīkstes 
risinās vien reizi gadā, Dambjiem 
jau ir plāns uz vairākām nākamajām 
sezonām. Ir skaidrs, ka pēc šī 
gada sacīkstēm rūpnīcā taps jauna 

Paikspīkas mašīna, kas bez šaubām 
būs vēl ātrāka, arī virsbūvi radīs viņi 
paši. Ar “eO PP2” plānots startēt 2014. 
gada Paikspīkas kalnā braukšanas 
sacensībās, pat tad, ja rekordu izdo-
sies sasniegt jau šogad.

Lielais mērķis ir pierādīt savu varēšanu 
amerikāņiem, tādā veidā atrodot sev 
jaunus sadarbības partnerus. Savukārt 
2015. gadā Dambji plāno uzsākt 
dalību jaunajā “Formula E” sacīkšu 
čempionātā. Ja šis plāns tiks īstenots, 
par ko nebūtu jāšaubās, pirmo reizi 
Latvijas autosporta vēsturē mums 
pašiem būs sava rūpnīca formulu 
čempionātā.

Ar “eO PP2” 
plānots startēt 

2014. gada 
Paikspīkas kalnā 

braukšanas 
sacensībās, pat 
tad, ja rekordu 

izdosies sasniegt 
jau šogad



RIEPAS
Kāpēc tas ir kļuvis par lamuvārdu?

Vētra tējas tasītē, politiskās spēlēs, negodīgs presings 
no vadošās komandas vai tehnisku problēmu risināšana 
- kas īsti ir šī riepu sāga, kas savu pirmo kulmināciju 
sasniedza pēc Spānijas GP izcīņas. Par to vai četru bok-
su apmeklējumu stratēģija, kas bija uzvaras formula 
Spānijas GP izcīņā, ir mulsinoša un neizprotama, jāatbild 
pašiem līdzjutējiem. Tomēr jautājums paliek - kāpēc 
līdzīga sāga nesākās 2011.gadā pēc Sebastiana Fetela 4 
boksu apmeklējumu uzvaras tur pat Spānijā vai Turcijā 
un vēl senāk - 2004.gadā Francijā, kur Šūmahers pārgāja 
uz četriem boksu apmeklējumiem, lai varētu tikt garām 
Fernando Alonso un 3 boksu apmeklējumu taktikai?
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Nebrauc ar pilnu ātrumu
Viens no argumentiem, ko liek priekšā 
esošo riepu pretinieki, ir fakts, ka šobrīd 
piloti vairs nevar braukt ar pilnu ātrumu 
un nesasniedz ne savu spēju robežu, 
ne mašīnas spēju robežu. Par to, ka, 
piemēram, “Red Bull” ātruma potenciāls 
paliek neizmantots tiešām nav šaubu - 
komanda pēdējos gados ir bijusi galvas 
tiesu pārāka aerodinamiskā ziņā, taču 
šobrīd tieši agresīvā aerodinamika ir 
viens no apstākļiem, kas neļauj riepām 
palikt optimālajā kondīcijā pietiekami 
ilgi. Līdz ar to “Red Bull” sūdzas, ka viņi 
ir radījuši pārāk ātru mašīnu un tiek par 
to sodīti, jo riepu īpašības to ierobežo. 
Izklausās loģiski, tomēr “Pireli” riepu 
īpašības mēs pazīstam nu jau gandrīz 
trīs gadus un vēl pirms šīs sezonas riepu 
ražotājs visas komandas iepazīstināja ar 
gaidāmajām izmaiņām riepu sastāvos. 
Turklāt pagājušā gada pēdējā posmā 
visas komandas varēja izmēģināt trasē 
jauno riepu eksperimentālo versiju un 
tādejādi reaģēt, ja gadījumā šasijas 
uzbūve vai aerodinamika neatbilda 
riepu prasībām. Vislabāk ar savu darbu 
tika galā “Lotus”, kas spēja pielikt savā 
kvalifkācijas ātrumā, taču tajā pašā 
laikā nedeldē “Pirelli” riepas tik strauji 
kā konkurenti. “Lotus” pilotam Kimi 
Raikonenam regulāri ir par vienu boksu 
apmeklējumu mazāk kā konkurentiem 
un tas ir iemesls, kāpēc viņš šobrīd 
ir viens no titula pretendentiem. Arī 
“Ferrari” ir pietiekami labi reaģējuši uz 
šīs sezonas riepu sastāvu - Fernando 

Alonso ne reizi vien atzinis, ka spēj 
braukt ar pilnu ātrumu un maksimālo 
atdevi gandrīz visu sacīksti. Tostarp 
lielākās problēmas valda “Red Bull” un 
“Mercedes” nometnē. Spānijas sacīkstē 
mēs redzējām dramatisku “Mercedes” 
regresu, kad no pirmās starta rindas 
Luiss Hamiltons pamazām atkrita uz 
peletona vidusdaļu un galarezultātā 
tika apdzīts par apli. Par sacīkstes 
spilgtāko citātu kļuva Hamiltona radio-
saruna ar komandu, kas lika braukt lēni, 
lai nenodeldētu riepas: “Vēl lēnāk es 
nevaru pabraukt - mani jau apdzina arī 
“Williams”.” Tomēr šajā apstāklī vainot 
tikai “Pirelli” nav taisnīgi, jo ir komandas, 
kuras pielāgojās noteikumiem (arī riepu 
izmaiņām) labāk par citām un šobrīd 
plūc panākumu laurus.

Riepas tiks izmainītas līdz 
Lielbritānijas GP 

Pēc Spānijas GP klajā ar skaļu 
paziņojumu par to, ka ‘Formula 1 vairs 
nav sacīkstes’ nāca “Red Bull” īpašnieks 
Dītrihs Matešitcs, kurš pēc finiša Kata-
lonijas trasē stundu pavadīja privātā 
sarunā ar Berniju Ekltonu. Vēl pāris 
dienas vēlāk “Pirelli” motoru sporta 
boss Pols Hemberijs paziņoja, ka līdz 
Kanādas (vēlāk britu) posmam ražotājs 
plāno veikt izmaiņas riepu tipu sastāvos. 
Tas izraisīja ļoti pamatīgu sašutumu 
lielā daļā līdzjutēju, kā arī nožēlu no 
vairāku komandu puses - protams, 
šoreiz “Red Bull” klusēja, bet kritizēt 
kārta pienāca “Lotus” bosam Ērikam 

Buljē. “Pirelli” atzina, ka izmaiņas tiek 
veiktas ‘sporta vārdā’ un uzstāja, ka 
lēmums nav pieņemts pēc “Red Bull” 
spiediena, lai gan grūti iedomāties, ka 
tāda nebija. “Red Bull” neapmierinātība 
ar šīs sezonas riepām sākās vēl testos, 
bet nopietnus apgriezienus uzņēma 
pēc Austrālijas GP, kur kļuva skaidrs, 
ka RB9 modelis nav īpaši saudzīgs pret 
riepām, vismaz salīdzinot ar “Lotus” un 
“Ferrari”. Tikai trasēs, kas ir maigas pret 
riepām, kā Bahreina un Malaizija, “Red 
Bull” varēja triumfēt, kas arī bija loģiski, 
jo šobrīd retais šaubās, ka Miltonkei-
nas komandas rīcībā ir ātrākā mašīna. 
Protams, pēc uzvarām “Red Bull” 
nekritizēja riepas vai pašas sacīkstes, 
lai gan arī tad Kristians Horners atzina, 
ka komanda nav mainījusi savas do-
mas par to. Tostarp Matešitca popu-
listikais paziņojums nebūtu jāuztver 
pārāk nopietni faniem, kas baidās, ka 
“Red Bull” tā rezultātā izlems pamest 
Formulu 1. Mūsdienu sociālo tīklu un 
mediju ērā tā ir normāla spēlīte - kad 
aizkadra lobēšana un spiediens izgāžas, 
jāķeras pie PR paņēmieniem, kas daļēji 
ļaus atgūt fanus, kuri bija vīlušies par 
Fetela palikšanu aiz goda pjedestāla. 
Arī “Pirelli” lēmums mainīt riepu sastāvu 
daļēji ir PR gājiens - tas nomierinātu 
arī to līdzjutēju daļu, kas uztraucas par 
sacīkšu elementa pazušanu no Formula 
1. Pat, ja izmaiņas ripeu sastāvos uz 
Silverstonu būs simboliskas, ar to varētu 
pietikt, lai novērstu kārtējos kritikas 
viļņus, bet “Red Bull” tas ļautu atgūt 
pozitīvāku skatu uz sacīkstēm.
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Riepas sadalās gabalos
Neskatoties uz visu polemiku, politiku 
un PR gājieniem, “Pirelli” ir arī krietni 
nopietnāks iemesls izmaiņām. Proti, 
vairāki gadījumi, kad riepas iespaidīgā 
manierē sadalās gabalos un izjūk. Kā 
likums tas notiek pie lieliem ātrumiem 
un pēdējais gadījums bija starta finiša 
taisnē Pola di Restas “Force India” 
mašīnai Spānijas GP treniņos. Vairāki 
piloti jau ir brīdinājuši, ka reiz tas var 
novest pie nopietnākām sekām, tomēr 
“Pirelli” ir arī citi iemesli uztraukumam, 
jo tas nu reiz tiešām ir ļoti slikts PR, ja 
TV ekrānos tiešraidē un palēninājumā ir 
redzami iespaidīgi skati, kā riepas lielā 
ātrumā burtiski sadalās gabalos. Līdz 
šim sezonas gaitā ir bijuši četri šādi 
gadījumi un uz 3000 riepām, kas tikušas 
piegādātas pirmajos piecos posmos, 
tas nav liels procents, tomēr skats ir 
atmiņā paliekošs. No tehniskā viedokļa 
iemesls pēc “Pirelli” skaidrojuma ir 
gluži vai banāls - pārdurta riepa. Pērn 
šādos gadījumos riepa pamazām izlaida 
gaisu un šovs nesekoja, tad uz šo gadu 
kompānija ir pastiprinājusi iekšējo riepas 
karkasu ar papildus tērauda stiepļu jos-
tu, kas teorētiski padara riepu izturīgāku 
pet mahāniskiem bojājumiem. Taču, ja 
to tomēr izdodas pārdurt, tad izturīgo 
riepas ‘plecu’ rezultātā tā strauji nezaudē 
formu un turpina kalpot, taču tā vieta ro-
das ievērojama pārkaršana zem virsējā 
riepas slāņa un tas pāris sekunžu laikā 
pie lieliem ātrumiem noved pie šī slāņa 
atdalīšanās - tur arī rodas iespaidīgie 
skati.

Kas būs ieguvēji no riepu 
izmaiņām?

“Pirelli” savā ziņojumā apliecināja, ka 
sākot ar britu GP riepu sānu metāla 
jostas vietā nāks kevlāra josta, kas tur 
bija pagājušajā gadā. Tas riepas atkal 
varētu padarīt ievainojamākas pret ne-
lieliem antispārnu pieskārieniem, tomēr 
ļautu izvairīties no riepu sadalīšanās 
iespaidīgajiem skatiem. Sākotnēji “Pire-
lli“ vēlējās arī riepu sastāva ziņā atgriez-
ties pie pārbaudītām vērtībām - 2012.
gada sezonas specifikācijas, taču sekoja 
FIA reakcija. Federācija, atsaucoties uz 
noteikumiem, neļāva riepu ražotājam 
ieviest būtiskas izmaiņas riepu sastāvā. 
“Ferrari”, “Lotus” un “Force India” šogad 
savas formulas ir projektējuši ar galveno 
domu par temperatūras regulēšanu 
riepās. Visas šīs komandas šogad 
spēj noturēt riepas tieši vajadzīgajā 
temperatūras logā visilgāk, kamēr “Red 
Bull” un “Mercedes” pārkarsē mīkstākos 
tipus un nespēj uzkarsēt cietākos. Šīs 
abas komandas cerēja uz izmaiņām, 
kas riepām dotu plašāku temperatūru 
diapazonu, pie kura tās saglabātu savas 
darba spējas. 
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Skandāls ar slepenajiem 
testiem

Lai situāciju no sarežģītas padarītu par 
bezcerīgi samudžinātu, Monako GP 
izvērtās skandāls par slepeniem testiem, 
ko Pirelli kopā ar Mercedes aizvadījuši 
Barselonas trasē uzreiz pēc Spānijas 
GP. To, cik šie 1000 testu kilometri, kas 
it kā bija sankcionēti no FIA puses un 
paredzēti noteikumos, palīdzēja Mer-
cedes uzvarēt svētdien Monako, šobrīd 
ir pāragri spriest. Tomēr sekas tam 
var būt ļoti tālejošas – Monako preses 
centrā tika baumots pat par līguma 
nepagarināšanu ar Pirelli kompāniju, 
kura šobrīd ir nonākusi konfliktā ar 
vairākām komandām un vispirms jau 
Red Bull. Pirelli aizstāvībai jābislt, ka 
kompānija sen aicināja komandas vieno-
ties par kārtību, kādā notiek riepu testi 
ar šī gada nevis trīs gadus vecu šasiju. 
Pirelli lūdza atsaukties komandas, kas 
piedāvās savas mašīnas testiem – 
dažas esot atsaukušās un Mercedes 
esot viena no tām. Tik tālu viss ir loģiski 
un Pirelli motoru sporta bosa Pola 
Hemberija skaidrojums saprotams, 
taču kāpēc tāda slepenība un par šiem 
testiem tikai Monako visi uzzina no 
neoficiāliem avotiem? Vienīgais skaid-
rojums – esošajā klimatā saskaņošana 

aizņemtu sešus mēnešus, bet Pirelli 
testi bija vajadzīgi kā elpot. Tas nozīmē, 
ka runa ir par riepām un izmaiņām, 
kas apsolītas jau uz Lielbritānijas GP 
un tādā gadījumā Mercedes ieguvums 
ir acīmredzams. Red Bull vadītājs 
Kristians Horners preses konferencē 
uz to arī norādīja: “Izskatās, ka Pirelli 
testi ir palīdzējuši Mercedes komandai.” 
Uz šo indīgo piezīmi Mercedes boss 
Toto Volfs atbildi ilgi nemeklēja: “Man 
nāk prātā teiciens par nemācēšanu 
zaudēt.” Skandāli Formulā 1 ir ikdiena – 
turpinājums sekos.

esošajā klimatā 
saskaņošana 

aizņemtu sešus 
mēnešus, bet 

Pirelli testi bija 
vajadzīgi kā elpot...
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KEVINS 
KORJUSS

IDEĀLĀ 
GADĪJUMĀ 
PĒC  
DIVIEM  
GADIEM  
BŪŠU 
FORMULĀ 1

Aldis Putnins,
, @F1LV
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aralēli ar piekto Formula 1 čempionāta 
posmu Spānijas GP iepriekšējā nedēļas 
nogalē tur pat Barselonas trasē risinājās 

arī F1 sagatavošanas klases GP3 čempionāts, kurā 
šogad startē Kevins Korjuss – šobrīd spožākais jau-
nais talants formulu sacīkstēs no Igaunijas. GP3 
čempionāts ir divus soļus zem Formula 1 un tikai 
ideālu apstākļu sakritības gadījumā Korjusam ir 
iespēja pēc diviem gadiem nonākt uz F1 sliekšņa. 
Kādi ir priekšnoteikumi? Vienkārši - panākumi un 
finanses. 

Ar Kevinu satikos Tallinā pirms viņa 
došanās uz Spāniju, kur igaunis vasarā 
pavada vairāk laika nekā dzimtenē. Pus-
dienu un sarunas laikā Korjuss, kuram 
nesen palika 20 gadi, ir ļoti nosvērts un 
pat ziemeļnieciski kautrīgs – vizuāli grūti 
iztēloties, kas viņu padara tik ātru trasē.
“Mans tēvs (Aivars Korjuss – pazīstams 
blakusvāģu braucējs) beidza savu 
karjeru un pēkšņi viņam bija vairāk laika 
pievērsties man,” savus pirmssākumus 
skaidro Kevins. “Es uzreiz pateicu, ka 
vēlos braukt ar gokartu un viņš man to 
nopirka – tā arī viss sākās. Pēc kart-
inga karjeras beigām daudziem rodas 
problēmas sākt piedalīties formulu 
sacīkstēs – man tāda iespēja radās 
Somijā, pateicoties personīgiem kontak-
tiem. Kopš tā brīža ar somu komandām 
esmu ļoti cieši saistīts.”
Arī šogad GP3 čempionātā Kevins 
Korjuss startēs somu Koiranen Motor-
sport vienībā, kurai tā būs debija šajās 
sērijās. 2010.gadā tieši brāļu Koiranenu 
komandā Korjuss kļuva par Formula 
Renault 2.0 čempionu.
“Togad mums viss gāja no rokas – 
komandai bija pieredze un es to spēju 
maksimāli izmantot, lai gan sākums 
nebija viegls,” atceras igaunis, kurš ceļā 
uz titulu pārspēja vēlāko F2 čempionu 
Lučiano Bačetu un savu šī gada koman-

das biedru somu Āro Vainio. “Arī debija 
augstākajā klasē - Formula Renault 
3.5 sērijās 2011.gadā bija lieliska. Es 
guvu trīs uzvaras un biju otrais labākais 
debitants. Ja sezonas izskaņā nesāktos 
tekniskas problēmas, tad būtu vēl labāk.”
Pēc šiem panākumiem sekoja 
uzaicinājums pievienoties “Gravity Man-
agement” jauno pilotu akadēmijai, kura 
sagatavo talantus “Lotus” komandai un 
kurai cauri izgājuši Romēns Grožāns, 
Žeroms D’Ambrosio un esošais GP2 
čempions Davide Valseki.
“No tādiem piedāvājumiem neatsakās,” 
atceras Korjuss. “Man bija iespēja 
aizvadīt īpašus treniņus, izmantot Lotus 
F1 simulatoru, kura pilnveidošanā 
es piedalījos, turklāt man tika 
apmaksāta visa dzīvošana, ceļošana 
un piedalīšanās sacīkstēs. Kulminācija 
visam bija testi ar Formula 1 mašīnu 
Abu Dabi – tā bija vienreizēja un neats-
verama pieredze, lai arī tiešā veidā to 
izmantot vēl nav gadījies, jo F1 mašīnas 
jauda, paātrinājums un īpaši bremzes 
ļoti atšķiras no F-Renault vai GP3 
mašīnām.”
Tomēr 2012.gads bija kritiens uz leju 
– pēc tik strauja sākuma no Korjusa 
tika gaidīta cīņa par titulu, taču igaunis 
palika sava komandas biedra Žila Bjanki 
(šobrīd startē Formulā 1) ēnā.
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“Mans tēvs  
(Aivars Korjuss 

– pazīstams 
blakusvāģu 
braucējs)  

beidza savu 
karjeru un 

pēkšņi viņam 
bija vairāk lai-
ka pievērsties 

man...” 

Par GP3 čempionātu

GP3 sērijas tika izveidotas 2010.gadā, kā 
pakāpiens pirms GP2 čempionāta, kuru var 
uzskatīt par Formula 1 pilotu ‘fermu‘. Par pir-
mo GP3 čempionu kļuva Estebans Gutjeress, 
bet 2011.gadā uzvarēja Valteri Botass – abi 
šobrīd jau startē F1. Šogad GP3 sērijās visi piloti 
startēs ar jauno Dallara šasiju, kuru uz priekšu 
stums 400 zirgspēku Renault dzinēji, bet riepas 
piegādās Pirelli, kurai GP3 un GP2 čempionāti 
ir lieliska attīstības un izpētes platforma F1 
čempionātam. GP3 posmi notiek kopā ar F1 
Grand Prix posmiem, kas jaunajiem pilotiem 
ļauj būt F1 komandu bosu redzelokā.

2012.gadā sezona Formula Renault 
3,5 sērijās nenesa cerētos rezultātus



“Arī es to pilnībā neesmu sapratis – 
sezonas pirmajā daļā mans un Žila 
sniegums bija ļoti līdzīgs,” pagājušās 
sezonas neveiksmes cēloni meklē Kor-
juss. “Mūs bieži šķīra mazāk par 0,2-0,3 
sekundēm, tomēr tad sekoja vasaras 
pārtraukums un pēc tā mans sniegums 
pēkšņi bija 1,5 sekundes aiz Bjanki. Tas 
nav loģiski izskaidrojams, jo uz sava 
rēķina varētu viņam zaudēt varbūt 0,5 
sekundes, bet nekādā gadījumā pu-
sotru. Tad vēl sakrita daudzās tehniskās 
problēmas, kuras sākās jau kvalifikācijā 
un līdz ar to izbojāja sacīksti. Vēl pirms 
sezonas beigām es pametu komandu 
un pienāca gals arī manai sadarbībai ar 
“Gravity”. Turklāt tobrīd viņi krasi mainīja 
savu filozofiju – tagad pilotiem pašiem 
viss ir jāapmaksā.”
“Ne bez mana menedžera Raivo Tamma 
palīdzības tieši laikā nāca uzaicinājums 
no Koiranen komandas, kura bija 
nolēmusi pievienoties GP3 čempionātam 
un nolīgusi arī Āro Vainio,” skaidro 
Korjuss, kurš startēs komandā ar diviem 
somu komandas biedriem. “Šogad GP3 
ir jauna mašīna, kas ir krietni jaudīgāka 
un testos man ļoti patika ar to braukt, 
taču mēs esam jauna komanda un 
grūti prognozēt mūsu izredzes. Testi 
liecina, ka slapjā trasē mums ripo labāk 
un varam cerēt pat uz pjedestāliem, 
taču pie snieguma sausā trasē vēl 
daudz jāstrādā. Man pašam vienmēr ir 
padevušās ielu trases un īpaši Monako 
– ļoti žēl, ka šogad Monako neiekļāva 
GP3 čempionāta kalendārā.”
Saruna nonāk arī līdz sāpīgākajam 
tematam – finansēm, jo šobrīd jau-
niem talantiem nepietiek tikai ar iz-
ciliem panākumiem un ir vajadzīgs arī 
finasiālais pamatojums. Līdz šim Kevi-
nam Korjusam ir bijis stabils un uzticams 
atbalstītājs no Igaunijas.
“Mani jau kopš kartinga laikiem atbal-
sta “Kiviõli Keemiatööstuse” (ķīmiskās 
rūpniecības) kompānija. Protams, 
jo tuvāk Formulai 1, jo finanses ir 
nepieciešamas vairāk, tādēļ būs 
vajadzīgi vēl atbalstītāji. Taču vispirms 
mans mērķis ir atkal likt par sevi runāt 
pēc šīs GP3 sezonas un tad mēģināt 
atgriezties Formula Renault 3.5 
čempionātā, kas ir krietni lētāks par GP2 
un tur brauc Red Bull, Lotus un McLaren 
jaunie piloti. Tas būs ļoti grūti, bet ideālā 
gadījumā pēc diviem gadiem man ir 
izredzes būt Formula 1 čempionātā.”

Paldies Kevina Korjusa tēva brālim Mar-
tinam Korjusam par palīdzību intervijas 
noorganizēšanā!

Pole un 2.vieta Barselonā

Barselonas posms 
apliecināja, ka igauņiem 
ir pamats būt optimistiem 
– Korjuss izcīnīja uzvaru 
kvalifikācijā, bet dēļ 10 
starta pozīciju soda par 
dzelteno karogu ignorēšanu 
pirmajā sacīkstē finišēja 
tikai astotais. Svētdienas 
sacīkstē igaunis bija lielisks 
un finišā zaudēja tikai 
komandas biedram Āro 
Vainio, nodrošinot savai 
komandai dubultuzvaru.

Kā ‘Lotus‘ jaunais pilots baudīja visas priekšrocības - tostarp 
trenējās pēc augsta līmeņa speciālistu izstrādātas programmas.

Testi ‘Lotus‘ F1 Team sastāvā 2011.
gadā Abu Dabi trasē bija lielisks 
atzinības demonstrējums no ‘Lotus‘ 
vienības puses.
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Stūres rats - apļveida 
uzparikte, kas 
domāta, lai pagrieztu 
braucamrīku pa labi un 
pa kreisi. Ja tas būtu 
tik vienkārši, taš šeit 
varētu arī beigt stāstu 
par Formula 1 mašīnu 
stūri, tomēr līdz 
mūsdienām F1 stūres 
rats ir attīstījies ar 
matemātiskās pro-
gresijas ātrumu un 
šobrīd tā ir patstāvīga 
datorizēta sistēma, ar 
kuras palīdzību pilots 
var kontrolēt un 
vadīt sacīkšu mašīnu. 
Turklāt Formula 1 
gadījumā stūre maksā 
ap 50 tūkstošiem Eiro. 
Katra no tām.
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ormula 1 pirmssākumos 
sacīkšu mašīnas stūres bija 
tieši tādas pašas kā ielas 
automobiļiem - parasti iz-

gatavotas no koka un tādēļ pilotiem 
bija vajadzība izmantot ādas cimdus. 
Turklāt plašais kokpits ļāva tās vei-
dot ļoti lielas diametrā - tas atviegloja 
stūrēšanu laikos, kad vēl nepazina 
stūres pastiprinātāju. Sešdesmitajos 
un septiņdesmitajos gados formulas 
kļuva zemākas un kokpiti šaurāki - tas 
padarīja mazākus arī stūres ratus. 
Tomēr turpmākajos 20 gados stūres 
attīstījās ļoti lēni - vēl deviņdesmito gadu 
sākumā Formulā 1 bija ļoti vienkārši 
stūres rati ar divām vai trīs pogām: viena 
neitrālā pārnesumu ieslēgšanai, viena 

dzēriena padevei pilotam un vēl viena 
radio translācijas ieslēgšanai sarunai ar 
boksiem.
Taču kopš deviņdesmito gadu vidus 
Formula 1 stūre sāka attīstīties ļoti 
strauji - McLaren tehniskais vadītājs 
Džons Bernards pirms 1995.gada 
sezonas projektēja stūri, kas ļāva 
Naidželam Manselam nedaudz ērtāk 
ar savu lielo augumu justies McLaren 
kokpitā, jo pārnesumus bija iespējams 
pārslēgt nenoņemot rokas no stūres. 
Tā tika ieviestas pārnesumu sviras, kas 
atradās aiz stūres, lai gan Mansels savā 
īsajā McLaren karjerā to priekšrocības 
pa īstam neizbaudīja. Kreisā pusē 
pārnesumu svira jeb ‘lāpstiņa’ pārslēdz 

par vienu pārnesumu uz leju, bet labajā 
pusē uz augšu. Tas neļāva pilotiem 
izlaist kādu pārnesumu un nodrošināja 
plūstošu pārnesumu pārslēgšanu. Kopā 
ar pusautomātisko pārnesumu kārbu šis 
ir izgudrojums pilnībā izmainīja Formulu 
1 un stūres rata izmantošanas nozīmi.

Mūsdienās iemācīties visas stūres rata 
funkcijas ir viens no grūtākajiem uzde-
vumiem priekš sacīkšu pilotiem. Luiss 
Hamiltons, piemēram, cenšas iegaumēt 
pogu atrašanās vietu un nozīmi ar 
aizvērtām acīm, kamēr Niko Rosbergs 
pat skrienot ņem līdz stūres kopiju, lai 
instinktu līmenī to apgūtu. Tomēr piloti 
atzīst, ka tam nav nepieciešamas īpašas 

iemaņas - tā vienkārši ir daļa no pilota 
ikdienas apmācības.
“Tas ir tieši tā pat, kā jums žurnālistiem,” 
skaidro “Red Bull” pilots Marks Vēbers. 
“Iepriekš jums bija tikai piezīmju blociņš 
un rakstāmmašīna, bet tagad datori un 
diktafoni.”
Labs salīdzinājums, taču diktafonam 
ir nepieciešams nospiest divas vai trīs 
pogas, kamēr Formula 1 stūre ir pati 
sarežģītākā stūrēšanas iekārta pasaulē. 
Turklāt F1 stūre ir ievērojami mazāka 
nekā ielas mašīnām, jo visu atkal 
nosaka ierobežotā telpa. Līdz ar to arī 
nepieciešamais pagriešanas rādiuss pie 
liela ātruma ir krietni mazāks, lai sas-
niegtu to pašu efektu kā ielas mašīnai. 

F

...pirms 1995.gada se-
zonas projektēja stūri, 
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Tad vēl, protams, tās visas neskaitāmās 
pogas un slēdži, kuru atrašanās vieta ir 
jāzina bez skatīšanās.
“Skatīties uz leju, uz stūri pilotēšanas 
laikā ir visai sarežģīti,” skaidro Vēbers. 
“Mums ir jāzina, kur viss atrodas un 
kur jāliek mūsu rokas. Nav laika meklāt 
un izvēlēties īsto - viss ir jāzina jau 
iepriekš.”
Vairums pilotu ir atzinušies, ka reizēm 
nospiež nepareizo pogu vai slēdzi. 
Galvenokārt tas attiecas uz pogu, kas 
ierobežo braukšanas ātrumu boksu 
celiņā. Atrodoties trasē, tā nav poga, 
kuru pilots vēlētos nospiest netīšām, 
tomēr aizmirstot to izdarīt pirms boksu 
celiņa līnijas, viņš saņems sodu par 
ātruma pārsniegšanu.
“Formulā 1 uz stūres ir pogas un slēdži 
diferenciāļa regulējumiem, priekšējam 
antispārnam, degvielas maisījumiem, 
dzinēja apgriezienu izmaiņām, bremžu 
balansējumam, pārnesumu pārslēgšanai 
un daudzām citām lietām,” stāsta “Lotus” 
pilots Romēns Grožāns, kurš ir braucis 
arī salonauto čempionātā un var labi 
salīdzināt. “Nav viegli to visu apgūt un 
ir iespējams ātri apjukt, ko kurā brīdī 
ir jāmaina. Vispirms man ir pilnībā 
jāizprot, kas notiks un izmainīsies ar 
mašīnu, ja konkrētā pagrieziena stadijā 
es pārslēgšu konkrētu slēdzi par vienu 
iedaļu.”

Paralēli visām darbībām pilotam ir 
jākomunicē ar savu sacīkšu inženieri, 
izmantojot pogu ‘Radio’. Turklāt pēdējos 
gados pilotu darba apjoms uz stūres ir 
kļuvis tikai lielāks - klāt nākušas ‘KERS’ 
un ‘DRS’ sistēmu aktivizācijas pogas. 
Ņemot vērā sarežģītības pakāpi, koman-
da cenšas nenoslogot pilotu ar lieku 
informācij un uz stūres LCD displeja 
attaino pietiekami maz informācijas - 
konkrēto ātrumu un apļa laiku dinamiku/
atšķirības.
“Uz stūres displeja mēs varam parādīt 
gandrīz jebkāda veida informāciju,” 
skaidro Kimi Raikonena sacīkšu 
inženieris Marks Sleids. “Taču mēs 
cenšmies nenoslogot pilotu ar 
informāciju par mašīnas veselību - 
temperatūrām un spiedienu. Pats 
svarīgākais pilotam ir spēt salīdzināt 
savus apļa laikus un kontrolēt savu 
ātrumu.”
Diferenciāļa regulējumus piloti vidēji mai-
na ik pa pieciem apļiem, taču ir pogas, 
kas jāizmanto katrā aplī un pat gandrīz 
katrā līkumā. Turklāt katra komanda pati 
projektē un būvē savu stūres ratu, kas 
atšķiras no konkurentiem, līdz ar to mai-
not komandas, braucējiem nākas daudz 
informācijas apgūt no jauna. Nereti gan 
komanda nāk pretim pilotam un vismaz 
stūres satveres vietas izveido atbilstoši 
plaukstas izmēriem un prasībām.

STŪRES FAKTI

- Stūres rata satveres vietas veidotas 
no cietas gumijas un nereti apšūtas 

ar zamšādu.

- Pats stūres ‘skelets’ svara 
taupīšanas nolūkos veidots no 

oglekļa šķiedras.

- Stūres izmaksas mūsdienās sas-
niedz no ap 50-70 tūkstošiem Eiro.

- Stūres izgatavošanas process, 
kurā izmanto arī alumīniju un titānu, 

aizņem ap 100 stundām.

- Neskatoties uz lielo komponentu 
skaitu F1 stūres ratā, tās svars ir tikai 

aptuveni 1,3 kg.

- Ja nerodas problēmas, sezonā uz 
vienu pilotu tiek izgatavotas vismaz 

trīs stūres.

- Dažas komandas, neskatoties uz 
izmaksām, pēc katras uzvaras stūri 
ievieto muzejā un vairs neizmanto.

- FIA noteikumi paredz, ka stūrei 
avārijas gadījumā ir jābūt ātri 

noņemamai ar vienu roku.



Apzīmējums Funkcija

N Neitrālais pārnesums.

B Aktivizē KERS.

Oil Aktivizē papildus eļļas tvertni dzinēja eļļošanai.

KRec KERS sistēmas reģenerācijas regulējumi.

Ack/Yes Apstiprina regulējumu izmaiņas. Tāpat tiek izmantota gadījumos, kad nedarbojas radio - pilots atbild nospiežot ‘Yes’ atbildi.

Probl/No Ziņojums par problēmu. Tāpat tiek izmantota gadījumos, kad nedarbojas radio - pilots atbild nospiežot ‘No’ atbili.

Entry/Prel/Visco Maina iepriekš iestatītus regulējumus līkumu ieejai, apeksam un izejai no līkumiem.

MFRS Multifunctional Rotary Switch - kombinācijā ar “-” vai “+” kontrolē dažādus regulējumus.

PL Ieslēdz boksu celiņa ātruma ierobežotāju.

BP Definē sajūga aktivizācijas punktu.

W Aktivizē DRS sistēmu.

R Radio.

Pedal Maina akcelerācijas pedāļa regulējumus.

Box Tiek izmantots radio problēmu gadījumā - pilots signalizē par došanos boksos.

D Dzeramais šķidrums.

KRel KERS jaudas atdošanas regulējumi.

RPM Dzinēja apgriezienu ierobežotājs.

Tyre Regulējumi, kas pielāgojas dažādiem riepu tipiem.

Aiz stures

Kreisā augšējā ‘lāpstiņa’ - Neitrālais pārnesums.

Labējā augšējā ‘lāpstiņa’ - Aktivizē KERS.

Apakšējās ‘lāpstiņas’ - Aktivizē papildus eļļas tvertni dzinēja eļļošanai.

LED displejs

Gaismiņas augšā - Dzinēja apgriezienu indikators

3 gaismiņas labā un kreisā pusē - FIA karogu signāli

Centrālais displejs - Esošais pārnesums

Dispjeji pa labi un kreisi - Ātrums/sektoru vai apļu laiki

SAUBER  STŪRES  ANATOMIJA
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GoBANDIT STUDIJAGoBANDIT APPGoBANDIT PANELIS

Bezmaksas GoBandit 
programmatūra (PC un 
Mac) video motāžai, 
papildināšanai un 
saglabāšanai

Bezmaksas iPhone 
aplikācija  -  
pateicoties kameras 
WiFi, izmanto savu 
telefonu kā kameras 
tālvadības pulti. 

Mēri ātrumu, 
paātrinājumu, 

augstumu virs jūras 
līmeņa, G-Force un 

pat sirdsdarbību. 
Pievieno savan video  

mērījumu paneli.

Action kamera

GoBandtit action video kameras 
varat iegādāties veikals.f1.lv*

akcijas cena

195LVL

* - akcijas prece ierobežotā skaitā

Race  
modelis
145 LVL



Aldis Putnins,
, @F1LV

Pitstops ir viena no neatņemamām 
motoru sporta sastāvdaļām, kas ir 
daļa no sacīkšu stratēģijas un nereti 
izšķir sacīkstes iznākumu. Regulāri 
esam redzējuši Formula 1 pitstopus 
un jo īpaši šajā sezonā, kad to skaits 
sakarā ar straujiem riepu nodilumiem 
ir ievērojami pieaudzis. Tomēr šoreiz 
nedaudz par IndyCar sēriju pitstopa 
specifiku, kas ievērojami atšķiras no 
Formula 1.

INDYCAR 
PITSTOPS
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ndyCar čempionātā pitstopa 
process ir sarežģītāks par 
NASCAR boksu apmeklējumu, 
taču tas nespēj sacensties ar 

Formula 1 sacīkstēs redzēto. Pitstopa 
laikā boksu celiņā drīkst atrasties ne 
vairāk kā seši mehāniķi. Parasta boksu 
apmeklējuma laikā tiek mainītas visas 
četras riepas un uzpildīta degviela. Katru 
riepu maina viens mehāniķis un trīs no 
riepu mainītājiem pirms pitstopa jau atro-
das savās pozīcijās, tupus uz ceļgaliem 
ar rezerves riteni blakus. 

Ceturtais mehāniķis, kuram jāmaina 
tālākais (no boksu sienas) aizmugurējais 
ritenis savu vietu ieņem tikai pēc 
tam, kad mašīna ir apstājusies, jo 
prētējā gadījumā formula pārbrauktu 
pāri šļūtenei, kas padod gaisu 
pneimatiskajām riteņu uzgriežņu 
pistolēm. Kad mašīna ir apstājusies, 
pirmais uzdevums, laikā kamēr ceturtais 
mehāniķis ieņem savu pozīciju, ir ievie-
tot ventilācijas un degvielas padeves 
šļūteņu uzgali degvielas tvertnes ligzdā. 
Vispirms tiek pieslēgta ventilācijas 
šļūtene, ar kuru tiek izsūknēts liekais 
gaiss no tvertnes, kā arī aktivizēta 
mašīnā iebūvētā pneimatisko dom-
kratu sistēma, kas paceļ formulu un var 
sākties riepu nomaiņa. Pēc ‘ventilācijas’ 
pabeigšanas sākas etanola uzpilde - 
ievērojiet, ka uzpildes mehāniķis tur 
uzreiz divas liela diametra šļūtenes 
(video oranžā un melnā krāsā) ar diviem 
uzgaļiem. 

Pēc visu četru riteņu nomaiņas, 
mehāniķi priekšpusē nereti pieregulē 
arī priekšējā antispārna leņķi, turklāt 
tālāk no boksu sienas esošajam 
mehāniķim ir jāpagūst aizsviest sava 
pneimatiskā pistoli, lai tai nepārbrauktu 

pāri. Šis mehāniķis parasti ir arī pitstopu 
mehāniķu brigādes šefs un viņam ir 
jāsignalizē par brīdi, kad mašīna var 
atgriezties trasē. Ilgāko laiku aizņem 
etanola uzpilde un vēl pirms mašīna 
drīkst atgriezties trasē, uzpildes ligzda ir 
jāapšļāc ar ūdens strūklu, kas nomazgā 
iespējams izšļakstīto degvielu. Šo uzde-
vumu gan parasti veic mehāniķis, kas 
atrodas aiz boksu sienas.

Normālos apstākļos IndyCar boksu 
apmeklējums ilgst astoņas līdz 12 
sekundes, taču tas lielā mērā atkarīgs 
no nepieciešamā degvielas daudzuma 
konkrētajā gadījumā.

I Vispirms tiek 
pieslēgta ventilācijas 
šļūtene, ar kuru tiek 

izsūknēts liekais gaiss 
no tvertnes, kā arī 
aktivizēta mašīnā 

iebūvētā pneimatisko 
domkratu sistēma, kas 
paceļ formulu un var 

sākties riepu nomaiņa. 



RENAULT TWIZY  F1
minikārs ar f1 elementiem

994. gadā kompānija “Re-
nault” savam minivenam 
“Espace” iebūvēja F1 motoru, 
padarot to 820 zirgspēkus 

jaudīgu. Tagad francūži gājuši citu 
ceļu un ar Formulā 1 izmantoto KERS 
sistēmu aprīkojuši divvietīgo elektromo-
bili “Twizy”.

100 km ar vienu uzlādi
“Renault Twizy” ir divvietīgs 
braucamrīks, kas aprīkots ar elek-
trisko motoru un ar to Eiropā ir atļauts 
piedalīties publiskajā satiksmē. Tiesa, 
savas niecīgās motora jaudas dēļ tas 
formāli pieskaitīts nevis automobiļiem, 
bet gan kvadricikliem. 
Šo agregātu ražo “Renault” rūpnīcā 
Spānijā un ar to iespējams starp uzlādes 

reizēm veikt 100 kilometrus. 2012. 
gadā, kad tas pirmo reizi nonāca tirgū, 
tika pārdoti gandrīz 10 tūkstoši šādu 
spēkratu, bet čaklākie pircēji bija vācieši, 
francūži un itāļi. Par “Twizy” reklāmas 
seju tikmēr pieteicies pazīstamais 
dīdžejs Dāvids Geta, kurš apsolījies nest 
mazā braucamrīka slavu visā pasaulē. 
Auto ir pieejams četrās krāsās, var 
izvēlēties vienu no diviem motoriem, 
tas aprīkots ar stikla jumtu un uz augšu 
veramām durvīm.
“Twizy” parametri ir fascinējoši. Mašīnas 
garums ir tikai 2.32 metri, platums sas-
niedz 1.19 metrus, bet augstums - 1.46 
metri, līdz ar to tas ir izteikti piemērots 
lielpilsētu burzmai. Spēkrats aprīkots ar 
3 vai 14 kilovatus spēcīgu elektromotoru, 
kā rezultātā maksimālais “Twizy” ātrums 
ir vai nu 45 vai 80 km/h. Mašīnai (ja to 
tā drīkst saukt) ir tikai viens pārnesums. 

Kam gan visu sarežģīt? 
Zem priekšējā sēdekļa atrodas 6.1 
kWh litija jonu baterija, savukārt pilnībā 
uzlādēt šo agregātu mājas apstākļos 
var 3 ar pusi stundās. Savā ziņā tas 
atgādina skūteri – lielākā atšķirība ir tā, 
ka braucamajam ir četri riteņi un jumts 
virs galvas, kas neuzliek par uzdevumu 
lietot aizsargķiveri.

Paātrinājums kā sporta 
mašīnai

To mēs varam apgalvot par standarta 
“Twizy”, kas nemaksā dārgāk par 8500 
eiro un ir viena no lētākajām mašīnām 
Eiropā, tomēr, kas notiek, ja šādam 
aparātam pievieno F1 tehnoloģijas? 
Tāds uzdevums tika dots “Renault Sport” 
inženieriem.
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Arī pēc kinetiskās enerģijas 
atjaunošanas sistēmas (KERS) 
pievienošanas “Twizy” jauda nav 
lielāka par 17 zirgspēkiem, taču, kā 
zināms no sacīkstēm, minētā ierīce ļauj 
radīt papildus jaudu, kad tā visvairāk 
nepieciešama. Līdz ar to, izmantojot 
bremzēšanā uzkrāto enerģiju, ar KERS 
palīdzību uz 13 sekundēm mašīnas 
jauda var tikt palielināta līdz pat 97 
zirgspēkiem. Ja kādam šķiet, ka tas nav 
nekas, jāatceras, ka “Twizy” sver tikai 
564 kilogramus, tādejādi svara/jaudas 
attiecība šādam spēkratam ir līdzvērtīga 
sporta mašīnai “Megane RS 265”. Ja 
precīzāk, tad ar šādu jaudu “Twizy” 
līdz 100 km/h spēj paātrināties nieka 6 
sekundēs.
Tas arī ir “Twizy F1” modeļa aptuvenais 
maksimālais ātrums, kad elektriskais 
motors strādā ar 10 000 apgriezieniem 
minūtē, bet KERS modulis ieskrienas 
līdz pat 36 000 apgriezienu minūtē. Lai 
notiktu sinhrona darbība, starp motoru 
un KERS iebūvēts speciāls reduktors. 
Šai mašīnai nav durvju, toties tai ir 
kaitinoši klusa skaņa, kā jau elektro-
mobilim. Bet kopumā par 91 kg vairāk 
kā standarta “Twizy”. Gan parastajam, 
gan F1 modelim ir aizmugurējo riteņu 
piedziņa.
Nav šaubu, ka ar tik neliela izmēra 
transportlīdzekli braukšana varētu 
šķist visai biedējoša. Lai aparāts 
vienkārši neapgāztos, ir padomāts arī 
par stabilitātes radīšanu uz ceļa. Ne-
var nepamanīt iespaidīgo aizmugurējo 
antispārnu, priekšējo spārnu, kas 
līdzinās formulu sacīkstēs redzētajiem, 
kā arī sacīkšu sliku riepas, kas rada 
labāku saķeri ar asfaltu. Pat stūre 
ir aizgūta no “Formula Renault 3.5” 
čempionāta un ar tās palīdzību braucējs 
var kontrolēt KERS darbību. Vēl jāizceļ 
arī aizmugurē esošais difuzors, F1 stila 
aizmugurējais gaismas lukturis, kā arī 
sānu gaisa savācēji.
KERS papildinājums sver 30 kilogramus, 
kamēr pārējais papildus svars rodas 
no citām uzlabotajām un pievienotajām 
detaļām. “Twizy F1” modelim, atšķirībā 
no standarta versijas, nav aizmugurējā 
pasažiera sēdekļa, jo tā vietā arī atrodas 
KERS sistēma, un varbūt pat labāk, ka 
tā. 

F1 tehnoloģijas ielas mašīnās
Patiesībā šo projektu “Renault” nav 
veikuši, lai mašīnas pārdotu masveidā 
- drīzāk tas ir pirmais solis lielajā plānā 
nākotnē ikdienas automobiļos arvien 
vairāk izmantot labākās F1 tehnoloģijas. 
Paši francūži to nosaukuši par tiltu no 
F1 mašīnām uz ielas automobiļiem. 
Šajā brīdī Formula 1 atkal sāk spēlēt 
savu vēsturisko lomu un kļūst par testu 
poligonu jaunākajām idejām un sasnie-
gumiem tehnikā, ko vēlāk izmantot ielas 
mašīnu ražošanā.
Pasaule gan “Twizy F1” projektu 
vērtē dažādi - citi sajūsminās par vēl 
neredzētajiem risinājumiem un idejas 

autoru drosmi, kamēr citi vien pasmīn un 
velta ironijas pilnas piezīmes. 
Lai “Twizy F1” nebūtu vien izstādes 
objekts, to plānots arī atrādīt skatītājiem. 
Pie spēkrata stūres jau paspējis pabūt 
F1 čempions Sebastians Fetels, kurš 
šādu KERS ierīci izmanto arī savā “Red 
Bull Racing” formulā. Savukārt jūlijā 
gaidāmajā Gudvudas ātruma festivālā 
ar šo mašīnu “Renault” piedalīsies kalnā 
braukšanas sacensībās. Nav šaubu, 
ka tas būs viens no interesantākajiem 
mirkļiem festivālā.

“Renault Twizy F1” dati

Izlaišanas gads: 2013
Sēdvietu skaits: 1
Piedziņa: aizmugurējā
Motora jauda: 17 zs (līdz 10 000 rpm)
KERS jauda: 80 zs uz 13 sekundēm (līdz 30 000 rpm)
Maksimālā jauda: 96 zs / 72 kW
Baterijas: litija jonu
Maksimālais ātrums: 110 km/h
Paātrinājums: 0-100 km/h - 6 sek.
Svars: 564 kg
Jaudas/svara attiecība: 1 zs uz 5.8 kg (0.17 zs uz 1 kg)



EGONS LAPIŅŠ

ieredzējušais 
latviešu autos-
portists Egons 
Lapiņš ar “BMW 

Z4 Coupe” sacīkšu auto 
maijā piedalījās leģendārajā 
Nirburgringas 24 stundu 
braucienā. Vēsturiskajā 26 
km garajā Nordšlaifes trasē 
uz starta stājās iespaidīgs 
dalībnieku skaits, kopsummā 
173 ekipāžas, bet Lapiņš 
ar komandas biedriem no 
Krievijas un Vācijas šajā 
konkurencē izcīnīja 109. vietu. 
Pats galvenais - sasniegts 
sacensību finišs.

P
Juris Dargevics- , @motorusports
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‘ZAĻAJĀ ELLĒ’
Latvietis finišē Nirburgringas 24 

stundu braucienā

Uz starta līdz 840 braucējiem
Lai gan Nordšlaifes trase (tā iesaukta 
Nirburgringas garā versija) var lepo-
ties ar iespaidīgu vēsturi, jo tika uzcelta 
jau pagājušā gadsimta divdesmita-
jos gados, 24 stundu sacensības 
pašreizējā formātā šeit risinās tikai kopš 
1970. gada. Lai gan presē tās netiek 
atspoguļotas ar tādu vērienu kā citas 
diennakts sacensības, prestiža ziņā šīs 
droši var ierindot uzreiz aiz Lemānas un 
Deitonas 24 stundu braucieniem.

Nirburgringas 24 stundu sacīkstes 
ir unikālas ar to, ka vērā ņemamais 

trases garums, kas sastāda 25.947 
kilometrus, ļauj startēt vairāk nekā 200 
automašīnām, bet kopējais dalībnieku 
skaits var pārsniegt pat 800 sportistus. 
Lai piesaistītu tik daudzus dalībniekus, 
sacensībās startē arī daudzi 
pusprofesionāli braucēji un tiek izman-
totas arī lietotas ielas sporta mašīnas, 
kas aprīkotas atbilstoši obligātajām 
drošības prasībām. Spēcīgākie braucēji 
šeit startē ar GT klašu sacīkšu mašīnām, 
jo Lemānas prototipi startam netiek 
pielaisti. Ja būsim precīzi, sacensībām 
var pieteikties 230 dalībnieki, no kuriem 
kvalificējas 210, bet dalībnieku skaits 
ekipāžā svārstās no diviem līdz četriem 
braucējiem. Tas nozīmē, ka teorētiski 

vienā sacīkstē var piedalīties pat 840 
braucēji! Ar šo ciparu varbūt varētu sa-
censties vienīgi Dakaras rallijs.

“Mercedes” pirmā uzvara
2013. gada sacensības vēsturē ieies 
divu iemeslu dēļ - tas bija īsākais 
diennakts brauciens, kas noticis 
Nirburgringā, kā arī pirmo reizi vēsturē 
par uzvarētājiem kļuva piloti ar “Mer-
cedes” automobili. Ar uzvarošo “Black 
Falcon” komandas “Mercedes-Benz 
SLS AMGT GT3” startēja pazīstamie 
Bernds Šnaiders, Jeruns Blēkemolens, 
Šons Edvardss un Nikijs Tīms, kuri 



210 tūkstošu skatītāju priekšā par 2 
minūtēm un 39 sekundēm apsteidza 
“BMW” braucējus Maksimu Mārtinu, 
Andreā Pičīnī, Jelmeru Būrmenu un 
Ričardu Goransonu no “BMW Sports 
Trophy Team Marc VDS” komandas, 
kuri tikai priekšpēdējā aplī apdzina divas 
“ROWE Racing” vienības “Mercedes” 
automašīnas, atbīdot tās uz trešo un 
ceturto vietu.

“Savā karjerā esmu uzvarējis gandrīz 
visur, kur esmu gribējis,” pēc finiša 
emocijās izplūda pieckārtējais DTM 
čempions Šnaiders, kurš savā karjerā 
arī aizvadījis deviņas F1 sacīkstes. 
“Tikai šajā sacīkstē es vēl ne reizi nebiju 
sasniedzis finišu.”

Blēkemolens pameta trasi vēl pirms 
finiša, jo viņa sievai tuvojās dzemdības. 
Tikmēr “Porsche Supercup” zvaigzne 
Edvardss kļuvis par pirmo britu, kuram 
izdevies uzvarēt šajās sacensībās.

Diennakts braucien gan nenoritēja pēc 
plāna, jo nepārejošs lietus un biezā 
migla lika tiesnešiem naktī apturēt cīņu 
un noteikt vairāk nekā 9 stundas ilgu 
pauzi, kā rezultātā sacensībās reāli tika 
veiktas vien nepilnu 15 stundu garumā 
un uzvarētāji nobrauca tikai 88 apļus. 
Šī gan nebija pirmā reize vēsturē, kad 
sacensības lietus dēļ tiek pārtrauktas - 
iepriekš tādi gadījumi bijuši pieci, pēdējie 
divi 1994. un 2007. gadā.

Tomēr cīņa par pirmo vietu izvērtās 
gandrīz neprognozējama un sacensību 
sākumā “Mercedes” nebūt nebija starp 
favorītiem. Sacensību pirmo daļu vadībā 
pavadīja rūpnīcas atbalstītās “TUV 
Rheinland Phoenix Racing” ekipāžas 
pilots Frenks Stiplers, kurš startēja no 
“pole position”. Tomēr pilnīgi visas “Audi 
R8” mašīnas (pērn “Audi” guva uzvaru) 
kaut kādā brīdī iedzīvojās problēmās, kā 
rezultātā labākā no tām finišēja piektajā 
vietā. Pēc tam vadībā nokļuva “Aston 
Martin” rūpnīcas ekipāža, tomēr, kad 
Pedro Lami veica izbraucienu ārpus 

trases, mašīna kļuva arvien lēnāka un 
vairs nespēja noturēties cīņā par uzvaru. 
Arī “Porsche” atkrita no cīņas par uzvaru 
un slapjajā trasē arvien lielāku pārsvaru 
“Dunlop” riepas deva “Black Falcon” 
ekipāžai, kas dominēja sacensību otrajā 
daļā.

Lapiņam 9.vieta savā klasē
Autosportists Egons Lapiņš šajās 
sacensībās piedalījās ar “BMW Z4 
Coupe” spēkratu, ko dalīja ar krievu 
braucējiem Alekseju Vermenko un 
Sergeju Borisovu, kā arī vācieti Aleksan-
dru Rapoldu. Ekipāža pārstāvēja Pirmās 
divīzijas klasi VLN sērijveida sporta 
mašīnām, precīzāk, V6. Lapiņš kļuva par 
pirmo latvieti, kas piedalījies Nirburgrin-
gas 24 stundu braucienā.

Šajā klasē uz starta stājās 13 dalībnieki, 
no kuriem finiša līniju sasniedza 
desmit. Lapiņš ar pāriniekiem, pēc lietū 
piedzīvotās avārijas, finišēja 11 apļus 
aiz V6 klases uzvarētājiem. Uzvaru šajā 
ieskaitē guva vācieši Dīters Veidenbriks, 
Markuss Šmicklers, Rolfs Bauštallers un 
Klauss Landgrāfs ar “BMW Z4 M Coupe” 
automašīnu, kuri nobrauca 76 apļus un 
tuvākos sekotājus apsteidza par vienu 
apli. Tomēr Lapiņa ekipāžai izdevās sas-
niegt trešo ātrāko apļa laiku, 9 minūtes 
un 56.906 sekundes, kurā tika uzrādīts 
vidējais ātrums 153.057 km/h. Savukārt 
kopējā ieskaitē no 135 finišējušajiem 
braucējiem Lapiņa ekipāžai 109. vi-
eta un ar daudz jaudīgāku tehniku 
startējušajiem uzvarētājiem pazaudēti 
23 apļi. 
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...nepārejošs lietus 
un biezā migla lika 
tiesnešiem naktī 

apturēt cīņu un noteikt 
vairāk nekā 9 stundas 
ilgu pauzi, kā rezultātā 
sacensībās reāli tika 
veiktas vien nepilnu 

15 stundu garumā un 
uzvarētāji nobrauca 

tikai 88 apļus.



Egona Lapiņa CV

Dzimis: 1966. gada 24. decembrī
Dzīvesvieta: Ķekavas novads
Augums: 178 cm
Svars: 81 kg
Tituli: Divkārtējs Baltijas un Latvijas čempions autošosejā 
(Super Production), 1. vieta Palanga 1000 km (3000), 
Piešķirts Latvijas sporta meistara autosportā tituls

Kā nokļuvi līdz startēšanai 
Nirburgringā?

“Tas notika pavisam nejauši. Pēc 
veiksmīgas autosporta karjeras Balti-
jas autošosejā un visu iespējamo titulu 
iegūšanas, bija zudusi motivācija braukt 
vietējās trasēs, pabraucu Palangas un 
Rīgas 1000 km sacīkstes, bet vairāk 
īpaši nekas nesaistīja. Kad pagājušā 
gada maijā Nirburgringas trasē risinājās 
seno automobiļu sacensības, kas 
ir pavadošais pasākums 24 stundu 
sacīkstei, Andris Štāls uzprasīja, vai 
nevēlos pabraukt pa šo trasi ar “jaguāru”. 
Nodomāju, ka būs laba izklaide un 
aizbraucu. Sanāca paskatīties dien-
nakts sacensības, iepazīties ar dažiem 
cilvēkiem, kas tajās startē un pēkšņi 
sapratu, ka šis ir fantastisks izaicinājums 
man kā autosportistam apliecināt savu 
varēšanu, nobraucot šo sacīksti. Vēl jo 
vairāk, ka neviens no Latvijas pirms ma-
nis iepriekš šo sacīksti nebija veicis.”

Startam tiek pielaisti daudzi simti 
piloti. Vai startēt var jebkurš?

“Nevar tā vienkārši ierasties un braukt. 
Lai pilotu pielaistu kvalifikācijai, sākumā 
jāpabrauc VLN čempionātā, kas arī 
notiek šajā pašā trasē, tikai tur ir jābrauc 
kādu pusotru stundu un šajā laikā var 
veikt kādus sešus līdz astoņus apļus, 
atkarībā no laikapstākļiem. Tad vēl arī 
jāatrod komanda. Savukārt komandai 
interesē tas, lai tu zinātu trasi, spētu 
braukt ātri un stabīli. Tikai pēc tam, 
kad esi finišējis attiecīgajā skaitā VLN 
sacīkšu, vari piedalīties 24 stundu 
braucienā. Tā no pagājušās vasaras arī 
kaut ko sāku darīt. Arī šogad piedalījos 
vienā VLN posmā, dabūju kvalifikācijas 
minimumu un saņēmu atļauju startēt. 
VLN sacīkstēs piedalījos ar mērķi tikt līdz 
startam 24 stundu braucienā.”

Cik spēcīgi ir konkurenti?

“Šeit ir ļoti daudzas klases, sākot GT līdz 
pat atsevišķiem “mono” kausiem. Es pats 
startēju V6, kas ir ātrākā klase standarta 
automobiļiem. Pārsvarā tajā startē BMW 
M sērijas un Porsche markas automobiļi, 
šobrīd pat pēdējā modeļa “Porsche 
911”. Mašīnas ir tiešām jaudīgas, 
pārbūves īpaši pat nav nepieciešamas. 
Parasti V6 klasē startē 15 līdz 20 
ekipāžas. Pārsvarā tie ir riktīgi veči, kas 
Nirburgringā braukuši jau gadiem un 
savās aprindās labi zināmi. Varbūt ne 
visi no viņiem ir profesionāli sportisti, bet 
toties ļoti pieredzējuši.”
Tu startēji kopā ar krievu braucējiem 
Alekseju Vermenko un Sergeju Bori-
sovu, kā arī vācieti Aleksandru Rapol-
du. Kas viņi ir?

“Abi krievi ir jauni džeki, pusprofesionāli 
autosportisti. Sergejam Krievijā pied-
er drošas braukšanas apmācības 

uzņēmums, par otru neko daudz nez-
inu. Viņi pagājušajā sezonā jau bija 
vieni no V5 klases līderiem, bet šogad 
debitēja V6 ieskaitē, kur arī ir vieni 
no ātrākajiem. Vācietis daudz braucis 
iepriekš, pieredzējis, taču nebija diži ātrs. 
Komanda zināja, ka esmu pietiekoši ātrs 
un stabils braucējs un cerēja, ka kopā ar 
krievu pilotiem trijatā arī izvilksim pi-
etiekami labu vidējo ātrumu.”

Kā uzsāki sadarbību ar “Sorg Renns-
port” komandu?

“Ar komandu iepazinos pagājušajā gadā. 
Skatījos, kas piedāvā braucēju vietas, 
dabūju kontaktus, sāku sarakstīties, tad 
aizbraucu uz Nirburgringu, nobraucu 
vienu gonku, viņi redzēja, ka spēju būt 
ātrs un turpinājām sadarboties.”

Šīs nav vienīgās 24 stundu 
sacensības Eiropā. Kāpēc nolēmi 
startēt tieši Nirburgringā?

“Jā, šādas sacensības ir arī citur, taču 
šī ir sacīkšu sacīkste. Pirmkārt, jau 
pašas trases dēļ un, otrkārt, šeit valdošo 
laikapstākļu dēļ. Tie ir kā autosporta 
pielūdzēju dziesmusvētki. Kopā sanāk 
simtiem tūkstoši skatītāju, visu 20 
kilometru garumā ir sabūvētas mazas 
pilsētiņas, kur visi dzīvojas četru dienu 
garumā un tusējas. Sacensībās piedalās 
daudzi augstākā līmeņa braucēji, to-
starp rūpnīcu piloti un sportisti ar DTM 
pieredzi. Pirms starta pa trasi ar “Mer-
cedes F1” mašīnu izbrauca pats Mihaels 
Šūmahers, arī Daniels Kreigs vazājās 
apkārt, tā ka viss bija visaugstākajā 
līmenī. Šī ir kā Formula 1, tikai daudz 
lielāka un masveidīga.”

No Tevis pārstāvētās V6 klases 13 
mašīnām Jūs palikāt devītie... 

5 MINŪTES  AR 
EGONU LAPIŅU
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“Ideja bija uzkāpt uz pjedestāla un tas 
bija pilnīgi reāli. Kvalificējāmies otrie, 
no uzvarētājiem atpaliekot pusotru 
sekundi, kas uz 25 km apli ir pilnīgi 
nekas. Ar pozitīvu noskaņojumu sākām 
sacīksti un viss bija ļoti labi - jau pirmajās 
stundās savā klasē izvirzījāmies vadībā, 
vienubrīd tuvākajiem sekotājiem bijām 
priekšā jau divas minūtes. Otrajā dienā 
no rīta lietus laikā viens no komandas 
biedriem saslīdēja, atsitās pret bortu un 
sabojāja aizmugures piekari. Diemžēl 
Nordšlaife kļūdas nepiedod – trases 
nožogojums ir ļoti tuvu, drošības zonu 
praktiski nav. Kamēr atbrauca līdz bok-
siem, kamēr tā tika saremontēta, bija 
pazaudēta jau stunda. Tobrīd vairs nebija 
ko domāt par godalgām, jo galvenais 
bija finišēt. Līdz galam nobraucām. Biju 
sacerējies, domāju, ka varam uzvarēt. 
Teorētiski tā tiešām arī varēja būt, bet 
sacīkstes ir sacīkstes un apstākļi ir tādi, 
kādi tie ir. Laikapstākļi tiešām bija smagi 
- lietus mijās ar sausu laiku, bija liela 
migla, auksti. Braukt pa tādu miglu un 
lietu naktī... nekad savā dzīvē neko tādu 
nebiju pieredzējis, kur nu vēl sacīkstēs. 
Pēc šīs nakts sapratu, kāpēc šo trasi 
dēvē par “Zaļo elli”. Bet sajūtas pēc finiša 
neaprakstāmas... Esmu apmierināts 
ar savu sniegumu - biju pietiekami ātrs 
un, pats galvenais, bez kļūdām un 
piedzīvojumiem... “

Vai plāno šogad piedalīties vēl kādās 
sacīkstēs ārpus Latvijas?

“Varbūt sezonas otrajā pusē vēl 
pabraukšu VLN sacīkstēs, lai neaizmirstu 
trasi un nākamgad mēģināšu atkal startēt 
Nirburgringas 24 stundu braucienā. 
Mana komanda brauc arī citās diennakts 
sacensībās - septembrī tā plāno startēt 
Barselonā, bet janvārī dosies uz Dubaiju. 
Viņi šajās trasēs jau ir guvuši labus 
rezultātus. Pagājušajā gadā Barselonā 
tika izcīnīta otrā vieta, bet Dubaijā šī 
gada sākumā - trešā. Ir piedāvājums 
šajās sacensībās piedalīties. Ja budžets 
ļaus, tad braukšu.”
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