Nr. 37

Interviu cu Berti Panaiot

lunie 2026




Fernando Alonso, dublu campion mondial,
este considerat de multi drept unul dintre
cei mai talentati piloti din istoria Formulei 1.
Debutul sau in Marele Circ a avut loc la
inceputul anilor 2000, iar ascensiunea sa a
fost rapida. In 2005 si 2006, Alonso a reusit
performanta remarcabila de a castiga doua
titluri mondiale consecutive, punand capat

dominatiei legendarului Michael
Schumacher.
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Au urmat insa ani mult mai complicati.
Sezonul 2007, petrecut la McLaren, a fost
marcat de rivalitatea intensa cu debutantul
de atunci, Lewis Hamilton. Dupa revenirea la
Renault, Alonso nu a mai avut la dispozitie
un monopost capabil sa lupte constant
pentru titlu, insa si-a regasit sansa odata cu

transferul la Scuderia Ferrari.
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intre 2010 si 2013, spaniolul a fost de mai
multe ori foarte aproape de un al treilea titlu
mondial. Tn special in 2010 si 2012, Alonso a
dus Ferrari dincolo de limitele sale. Desi nu a
reusit sa cucereasca trofeul, acele sezoane
sunt privite si astazi ca unele dintre cele mai
impresionante demonstratii de talent
individual din Formula 1.
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Ultimul sau triumf a venit in mai 2013, in
cursa de casa disputata in fata propriilor
fani. Nimeni nu stia atunci ca acel succes
avea sa ramana, cel putin pana in prezent,
ultimul din cariera sa in Formula 1. A fost
vorba despre Marele Premiu al Spaniei din
2013, unde Fernando Alonso a oferit una
dintre cele mai complete si impresionante
performante ale carierei sale pe Circuit de
Barcelona-Catalunya, spre  incantarea
publicului spaniol.

Weekendul nu Tincepuse perfect pentru
spaniol. In calificari, Alonso a obtinut doar
locul 5 pe grila de start, in timp ce pole
position-ul a fost obtinut de Nico Rosberg.

Cu toate acestea, duminica, in ziua cursei,
Alonso a demonstrat de ce este considerat
unul dintre cei mai talentati piloti din istoria
Formula 1.
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Chiar in primul tur a realizat una dintre cele
mai spectaculoase manevre ale sezonului;
profitand de aderenta mai buna a
monopostului Ferrari si de o alegere
inspirata a trasei, Alonso i-a depasit pe
Lewis Hamilton si Kimi Raikkbnen pe




exteriorul virajului 3, spre incantarea zecilor
de mii de fani aflati in tribune. Aceasta
mutare i-a oferit pozitia ideala pentru a

mcepe atacul asupra llderllor
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Un moment-cheie al cursei a venit in timpul
opririlor la boxe. Ferrari a executat un
undercut perfect asupra lui Sebastian
Vettel, permitandu-i lui Alonso sa-l
depaseasca pe german in urma ciclului de

opriri si sa preia pozitia a doua in cursa.
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Un alt moment decisiv a avut loc atunci
cand l-a atacat pe liderul de atunci, Nico
Rosberg. Profitand de viteza superioara a
Ferrari-ului, spaniolul a executat o manevra
spectaculoasa in virajul 1, reusind sa treaca
de pilotul Mercedes si sa preia conducerea
cursei in aplauzele fanilor aflati in tribune.
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Din acel moment, Alonso a controlat
autoritar Marele Premiu al Spaniei. Pe
masura ce tururile treceau, si-a construit un
avantaj confortabil in fata urmaritorilor sai.
Kimi Raikkénen, aflat la volanul Lotusului, a

incercat sa ramana aproape, insa nu a avut

rdspuns pentru ritmul impus de spaniol. Tn
cele din urma, Fernando a trecut linia de
sosire pe primul loc, cu un avans de peste
noua secunde. Podiumul a fost completat
de Kimi Raikkénen si de Felipe Massa,
coechipierul sau de la Ferrari.

FORMUILA 1
GRAN PREMIO
DE ESPANA

Atmosfera de dupa cursa a fost una

speciala. Zeci de mii de fani spanioli au
sarbatorit victoria eroului lor local, iar
Alonso a celebrat succesul alaturi de Ferrari

intr-un moment care parea sa fie un alt pas
in lupta pentru titlul mondial. Dar nu numai

ca nu a obtinut titlul in anul acela, insa este
panain prezent ultima sa victorie in F1.
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Triumful de la Barcelona din 2013 ramane
unul dintre cele mai memorabile momente
ale carierei sale si sa speram ca nu ultimul.




De-a lungul istoriei Formulei 1 au existat
curse care au oferit spectacol si au existat
curse care au schimbat istoria. Marele
Premiu al Spaniei din 2016 face parte fara
indoiald din a doua categorie. Intr-o dupa-
amiaza care parea sa fie inca un capitol al
dominatiei Mercedes, fanii au asistat la unul
dintre cele mai controversate accidente
intre coechipieri din era moderna si la
nasterea unei noi stele a sportului.

La doar cateva secunde dupa start, Nico
Rosberg si Lewis Hamilton s-au eliminat
reciproc din lupta pentru Vvictorie,
deschizand usa unei oportunitati nesperate
pentru restul plutonului. Cel care avea sa
profite de ea era un adolescent de doar 18
ani, aflat la primul sau weekend pentru Red
Bull Racing. Numele sau era Max
Verstappen.

Privind in urma, Barcelona 2016 nu a fost
doar cursa care i-a adus lui Verstappen
prima victorie in Formula 1, ci a fost
momentul in care o rivalitate legendara a
atins punctul de fierbere si, poate fara ca
cineva sa realizeze atunci, ziua in care a
inceput o noua erain Marele Circ.
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Contextul exploziv din echipa Mercedes

In momentul in care Formula 1 a ajuns la
Barcelona in 2016, rivalitatea dintre Lewis
Hamilton si Nico Rosberg era deja una dintre
cele mai tensionate din paddock. Cei doi
fosti prieteni devenisera adversari directi in
lupta pentru titlu, iar relatia lor se
deteriorase constant in sezoanele
precedente. Dupa titlurile castigate de
Hamilton in 2014 si 2015, Rosberg parea in
sfarsit pregatit sa preia controlul duelului.

Germanul venea dupa o serie impresionanta
de sapte victorii consecutive, ultimele trei
din 2015 si primele patru curse ale sezonului
2016. Mai mult, castigase fiecare sesiune de
calificari si fiecare cursa din acel an pana la
Barcelona, construindu-si un avantaj
important in clasamentul general. Pentru
prima data dupa mult timp, Hamilton era cel
care incerca sa recupereze teren.

in spatele dominatiei Mercedes, insd,
tensiunea devenea tot mai greu de ascuns.
Echipa stia ca o confruntare directa intre cei
doi era inevitabila. Nimeni nu se astepta insa
ca aceasta sa apara chiar in primul tur al
cursei din Spania.




Turul 2 fara cei doi favoriti

Startul cursei parea sa urmeze scenariul
obisnuit al sezonului. Nico Rosberg a plecat
mai bine de pe locul doi si a preluat
conducerea inainte de primul viraj, in timp
ce Lewis Hamilton a ramas in spatele sau si a
inceput imediat sa caute o oportunitate de
atac. Aceasta a aparut la inceputul turului
doi, cand Rosberg a iesit mai lent din ultimul
viraj din cauza unei setari gresite a
motorului, pierzand viteza pe linia dreapta
principala.

Hamilton a observat imediat ocazia si s-a
aruncat in atac pe interior. Rosberg a inchis
insa traiectoria, iar britanicul a fost fortat sa
puna doua roti pe iarba. La peste 300 km/h,
controlul monopostului a fost pierdut
pentru o fractiune de secunda, suficient cat
sa loveasca Mercedes-ul coechipierului sau.
In cateva momente, ambele masini au ajuns
in zona de degajare, iar dominatia Mercedes
s-a incheiat Tnainte ca primul tur sa fie
parcurs complet.

Incidentul a provocat un val de reactii si
dezbateri care continua si astazi. Unii au
considerat ca Rosberg a fost prea agresiv in
aparare, altii ca Hamilton si-a asumat un risc
inutil. Cert este ca pentru prima data in era
turbo-hibrida, cele doua Mercedes s-au
eliminat reciproc din lupta pentru victorie,
lasand intreaga cursa complet deschisa.
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Sansa lui Verstappen

Cu doar o saptamana inainte de Marele
Premiu al Spaniei, Red Bull luase una dintre
cele mai indraznete decizii din istoria sa:
promovarea lui Max Verstappen de la Toro
Rosso in locul lui Daniil Kvyat. La doar 18
ani, olandezul devenea cel mai tanar pilot
care urma sa concureze pentru echipa
principala austriaca, iar Barcelona era
primul sau weekend in noile culori.

Asteptarile erau moderate. Obiectivul
principal era acomodarea cu monopostul si
intelegerea modului de lucru al echipei.
Nimeni nu vorbea despre victorie, mai ales
intr-o perioada in care Mercedes domina
categoric Formula 1. Chiar si un podium ar fi
fost considerat un rezultat excelent pentru
debutul sau la Red Bull.

Accidentul dintre Hamilton si Rosberg a
schimbat insa complet cursa. Dintr-odata,
Verstappen s-a trezit intr-o pozitie din care
putea lupta pentru ceva ce parea imposibil
cu doar cateva minute finainte. O

oportunitate uriasa se deschisese in fata
celui mai tanar pilot de pe grila, iar ceea ce
avea sa urmeze avea sa intre in istoria F1.
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Duelul cu Raikkénen
Daca accidentul Mercedes i-a oferit lui Max
Verstappen sansa de a lupta pentru victorie,
ceea ce a urmat a demonstrat ca succesul
nu a venit doar datorita circumstantelor. Pe
masura ce cursa avansa, olandezul s-a trezit
sub presiunea constanta a unui adversar
mult mai experimentat: Kimi Raikkonen.

Strategiile diferite au facut ca finlandezul sa
recupereze treptat teren in partea finala a
cursei. Cu un Ferrari rapid si pneuri intr-o
stare mai buna, Raikkdénen s-a apropiat
amenintator de Red Bull-ul cu numarul 33.
in ultimele tururi, diferenta dintre cei doi era
de doar cateva zecimi de secunda, insa
Verstappen nu a comis nicio greseala.

Pentru un pilot aflat la primul sau weekend
in cadrul echipei Red Bull si la doar 18 ani,
maturitatea afisata a fost remarcabila. Tur
dupa tur, a gestionat presiunea lui
Raikkdnen si uzura pneurilor cu un calm de
veteran. Cand steagul in carouri a fost
arborat, Verstappen nu devenise doar
castigatorul cursei, ci si cel mai tanar
invingator din istoria Formulei 1.
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Recordul care inca rezista

Victoria de la Barcelona 2016 a intrat
instantaneu in cartile de istorie. La varsta de
doar 18 ani si 228 de zile, Max Verstappen a
devenit cel mai tanar castigator al unui Mare
Premiu de Formula 1, depasind cu aproape
doi ani precedentul record detinut de
Sebastian Vettel. In acelasi timp, a devenit si
primul pilot olandez care reusea sa castige o
cursa in Marele Circ.

Mai impresionant este faptul ca succesul a
venit chiar la debutul sau pentru Red Bull
Racing. Intr-un sport in care pilotii au nevoie
adesea de luni sau chiar ani pentru a se
adapta unei noi echipe, Verstappen a avut
nevoie de un singur weekend pentru a urca
pe cea mai inalta treapta a podiumului.
Victoria a confirmat increderea pe care Red
Bull o investise in el si a marcat inceputul
unei colaborari care avea sa defineasca
Formula 1 in anii urmatori.
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Privind retrospectiv, Barcelona 2016
reprezinta mult mai mult decat prima
victorie a lui Max Verstappen. A fost cursa
care a dus rivalitatea dintre Hamilton si
Rosberg la punctul de fierbere, sezonul care
avea sa-i aduca lui Rosberg singurul titlu
mondial si momentul in care F1 a descoperit
viitorul sau superstar. Putine curse au
schimbat atat de mult directia sportului
intr-o singura dupa-amiaza. Barcelona 2016

nu a fost doar o victorie surprinzatoare, ci
inceputul unei noi ere in F1.



Istoria grevelor si protestelor
din Formula1l

De la saltele in sala de hotel pana la chiloti
purtati pe salopeta: un ghid complet al
momentelor in care pilotii F1 au refuzat sa
se comporte ca niste oameni rezonabili... si
au avut dreptate.

Sindicatul celor care conduc in cercuri:

Formula 1 este un sport al regulamentelor
scrise de oameni care, poate, nu au pilotat
niciodata un monopost. $i totusi, in spatele
vitezei, sampaniei si a declaratiilor
diplomatice post-cursa ,a fost o cursa
dificila, dar echipa a muncit fantastic”,

exista o lunga si surprinzator de fascinanta
istorie a pilotilor care, din cand in cand, au
batut cu pumnul Tn masa. Sau cu saltele in
usa unui hotel. Dar ajungem acolo.

Organizatia care sta la baza acestor
momente de solidaritate se numeste Grand
Prix Drivers’ Association (GPDA), un sindicat
al pilotilor de Formula 1, fondat in luna mai
1961. Scopul initial era simplu: sa obtina
reprezentare in forul de conducere al
sportului si sa lupte pentru standarde mai
bune de siguranta. De-a lungul deceniilor,
GPDA a orchestrat boicoturi, greve, scrisori
deschise si cel putin un protest care a
implicat chiloti purtati pe deasupra
salopetei de curse.
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Capitolul 1: Jackie Stewart si epoca in care
circuitele voiau sa te omoare (1969-1976)

Inainte sa vorbim de greve spectaculoase si
proteste cu un pian in hotel, trebuie sa
intelegem contextul: in anii 60 si 70,
Formula 1 era literalmente mortala. Nu
metaforic. Nu ,,mortala” in sensul in care iti
ruinezi branding-ul personal daca termini pe
locul 8. Mortala in sensul ca piloti mureau in
mod regulat pe circuite prost amenajate, cu
bariere inexistente si servicii de urgenta
care ajungeau la masina in flacari cam atunci
cand fumul se mai risipise. Intra in scena
Jackie Stewart, scotianul cu parul lung si
casca sa iconica care, in loc sa accepte ca
»,asta-i meseria”, a decis ca nu e normal sa
mori la munca. Sub conducerea GPDA,
pilotii au organizat doua boicoturi majore:

1969 - Spa-Francorchamps (Belgia)

Circuitul de la Spa, astazi considerat unul
dintre cele mai frumoase din lume, era in
1969 o cursa sinucigasa printre copaci si
case. Pilotii au refuzat sa participe la Marele
Premiu al Belgiei pana cand organizatorii
implementau o serie de modificari de
siguranta. Organizatorii au zis ca se gandesc.
Pilotii au zis ca se gandesc si ei daca mai vin.
Pilotii au castigat. Uneori e suficient sa spui
pur si simplu ,,nu”.

1970 - Niirburgring (Germania)

NUrburgring-ul original ,Batranul” sau
ylnelul Nordului” era un circuit de 22 de
kilometri prin muntii Eifel, cu peste 170 de
viraje, fara garduri de protectie serioase,



cu vizibilitate zero si cu echipe medicale
care probabil functionau pe baza
principiului ,,daca nu vedem accidentul, n-a
avut loc”. Pilotii au cerut modificari.
Organizatorii au spus ca e un circuit
legendar si ca asta e frumusetea lui. Pilotii
au spus ca nu vin. Circuitul a implementat in
cele din urma schimbarile cerute. Totusi, nu
|na|nte ca istoria sa mai scrie un capltol
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1976 - Boicotul permanent al
Nurburgring-ului

Niki Lauda care, ironic, va conduce cea mai
spectaculoasa greva din istoria F1 cativa ani
mai tarziu, a incercat Tnainte de cursa din
1976 sa convinga pilotii sa boicoteze
Nurburgring-ul din motive de siguranta.
Colegii sai au votat impotriva si au decis sa
concureze. Lauda a concurat. In turul 2,
masina lui a luat foc. A fost scos din flacari
abia dupa ce alti piloti s-au oprit si l-au
ajutat. A suferit arsuri grave si a inhalat gaze
toxice, starea lui era atat de critica incat a
fost chemat chiar si un preot. A supravietuit.
lar daca acum citeam asta in alt articol din
aceasta Gazeta, am fi citit ,,Cursa a
continuat”. Pentru ca a continuat. Formula 1
era genul asta de sport. Nurburgring-ul
original nu a mai gazduit un Mare Premiu de
F1 dupa 1976. Cateodata ai nevoie de mai
mult decat un vot pentru a castiga un
argument despre siguranta.

Capitolul 2: Noaptea cu saltele: Greva
de la Kyalami, 1982
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Aceasta este povestea care a intrat definitiv

in legenda. Este povestea in care pilotii din

grila de Formula 1 au decis sa se inchida

impreuna in sala de bal a unui hotel din

Africa de Sud, cu saltelele si paturile aduse
de la camerele lor, si au refuzat sa iasa pana
cand nu li se indeplineau cerintele. Da. Exact
cum suna. Cum a inceput totul? Era 1982.
Niki Lauda tocmai se Iintorsese din
sretragere” dupa ce, in 1979, 1i spusese lui
Bernie Ecclestone ca ,exista mai mult in
viata decat sa conduci in cercuri ciudate”.
Ron Dennis de la McLaren l-a convins sa
revina cu un salariu de 3 milioane de dolari.
(Exista mai mult in viata decat sa conduci in
cercuri ciudate, dar 3 milioane pe an ajuta
enorm la recontextualizare.) Lauda s-a urcat

in avion spre Kyalami, Africa de Sud, pentru

prima cursa a sezonului. Si-a scos contractul
pentru superlicenta, documentul obligatoriu
fara de care nu poti concura in F1 si a

inceput sa-l citeasca. A dat de doua clauze

care l-au facut sa lase jos si bautura din
mana. Clauza 1: Orice declaratie negativa a
unui pilot la adresa FISA (forul de conducere
al sportului) era interzisa si pedepsibila.
Clauza 2: Pilotii nu mai aveau voie sa
negocieze contracte cu alte echipe in mod
independent, erau legati pe termen lung de
o singura echipa.




La acel moment , pilotii, cu ajutorul GPDA,
au cerut eliminarea clauzelor, sustinand ca
sunt in defavoarea lor. Mai tarziu s-a ajuns la
un compromis si cursa a avut loc. Dar toate

aceste tensiuni nu s-au oprit aici.
DP .F1:Live.com

Noaptea cu saltele

Joi dimineata, cu doar doua zile inainte de
cursa, Pironi si Lauda au organizat o sedinta
cu toti pilotii. Treizeci de piloti s-au mutat
impreuna in sala de conferinte a hotelului,
au adus saltele si paturi din propriile camere
si au declarat ca nu vor semna nimic si nu
vor concura pana cand clauzele nu sunt
retrase. Biroul de conducere FISA si
Ecclestone au trimis reprezentanti sa
convinga pilotii sa cedeze. Pilotii au refuzat
sa deschida usa. Echipele au incercat sa-i
convinga pe piloti sa semneze si sa uite.
Pilotii au refuzat. Un detaliu fabulos
confirmat de surse: Alain Prost si Gilles
Villeneuve, doi piloti care concurau pentru
Ferrari si Renault, rivali pe pista, au dormit
pe aceeasi saltea in noaptea respectiva,
solidari in protest. Ganditi-va la asta. Prost
si Villeneuve. Pe aceeasi saltea. Din
solidaritate sindicala. E un frumos si bizar
detaliu din istoria F1. Alt detaliu confirmat
de surse: in hotel se afla si un pian de
concert. In timpul grevei pilotilor, la acel
pian a cantat Elio de Angelis si Jacques
Villeneuve.

in cele din urm3, o intelegere a fost

convenita in graba. Clauzele controversate
au fost suspendate temporar. Pilotii au
semnat, au iesit din hotel si au concurat.
Dar, si acesta este un detaliu pe care il gasim
mentionat explicit de jurnalistul Maurice
Hamilton la Autosport, nimeni nu a stiut
exact ce s-a rezolvat. Acordul a fost atat de
grabit si atat de vag formulat, incat ambele
tabere au iesit din el cu interpretari diferite.
FISA a crezut ca a castigat. Pilotii au crezut
ca au castigat. Probabil ca au castigat pilotii,
pentru ca acele clauzele nu au mai revenit
niciodata in forma lor originala. GPDA s-a
dizolvat in urma acestor tensiuni, inlocuit de
Professional Racing Drivers Association.
Dar mostenirea acelei nopti a ramas: pilotii
F1 chiar pot forma un sindicat functional
cand vor cu adevarat.

Capitolul 3: Indianapolis 2005 - Cand 14
masini au plecat acasa dupa turul de
formare.

Daca greva de la Kyalami a fost despre
principii si autonomie, evenimentele de la
Indianapolis in 2005 au fost despre ceva
mai simplu si mai concret: rotile explodau.
Context: Razboiul pneurilor. Sezonul 2005 a
adus o regula noua: pilotii trebuiau sa
foloseasca un singur set de pneuri pentru
calificari si cursa (cu exceptia situatiilor de
siguranta). Doua companii  furnizau
cauciucuri: Bridgestone (pentru Ferrari si
cateva echipe mici) si Michelin (pentru toti
ceilalti: McLaren, Renault, Williams, Toyota,

BAR-Honda, Sauber, Red Bull).
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Michelin se descurca in general mai bine in
acel sezon. Pana la Indianapolis. Circuitul
american includea o sectiune problematica
din celebrul viraj 13, o curba inclinata la
viteza mare. Suprafata fusese reasfaltata
dupa 2004, creand presiuni noi pe pneuri.
Vineri dimineata, Ricardo Zonta (pilot de
teste Toyota) s-a rasucit in interior dupa ce
roata stanga spate s-a dezumflat brusc.
Nimeni nu a luat-o prea in serios. Sambata,
Ralf Schumacher a suferit un accident major
in acelasi viraj. De data aceasta Michelin a
inceput sa faca simulari. Rezultatele nu au
fost linistitoare. Pneurile nu puteau rezista
fortelor din virajul 13. Michelin a cerut
permisiunea FIA sa aduca un alt set de
pneuri. FIA a spus nu, regulamentul
permitea un singur set pe weekend. Michelin
a cerut instalarea unei chicane temporare
pentru a reduce viteza in acea zona. FIA a
spus iarasi nu. Noua din zece echipe erau de
acord. Pista era de acord. FIA a spus nu.

Turul de formare al rusinii

Duminica, cele 14 masini cu pneuri Michelin
au iesit pe pista pentru turul de formare.
Publicul de peste 100.000 de oameni a
aplaudat. Si apoi, wunul cate unul,
monoposturile s-au retras in boxe si nu au
revenit. Au ramas sase masini pe grila: cele
trei ale Ferrari si doua ale Jordan si Minardi,
echipele cu cauciucuri Bridgestone. A urmat
0 cursa pe care Michael Schumacher a
castigat-o fara mare satisfactie, inconjurat
de ,booing-ul” publicului american. Ulterior,
Michelin a oferit rambursari fanilor si a
cumparat 20.000 de bilete pentru editia din
2006. FIA a convocat cele sapte echipe
Michelin pentru a raspunde pentru
incalcarea  Acordului Concorde. Kimi
Raikkénen, care nu era membru GPDA si
care se retrasese in 2005, a declarat mai
tarziu ca: ,Am fost o data implicat Tn 2005,

si amuzant, au fost cativa baieti care n-au
oprit si au condus. Deci cu siguranta eu voi
concura orice s-ar intampla.”  Kimi
Raikkdonen, omul care nu se alatura grevelor
si nu venea la petreceri, dar a castigat
campionatul mondial in 2007. Probabil ca e
o lectie acolo undeva.

Capitolul 4: Cauciucurile Pirelli explodeaza
(din nou) - Amenintarea de la Silverstone,

;

Istoria are simtul umorului. Sau al tragicului.
Depinde cum privesti pneurile care
explodeaza. Tn 2013 Pirelli, furnizorul unic
de pneuri al F1, a adus la Silverstone o
constructie modificata de pneu care s-a
comportat... imprevizibil. La Marele Premiu
al Marii Britanii au avut loc sase incidente
majore de pneuri. Monoposturile pilotilor
ajungeau cu rotile explodate la viteze de
300 km/h. Publicul a vazut bucati de fibre
zburand in aer la aproape fiecare tur. GPDA
a emis o declaratie clara: daca Pirelli nu
schimba constructia pneurilor pentru
Marele Premiu al Germaniei de la
Nurburgring, pilotii se retrag. Sergio Pérez a
declarat fara echivoc: ,,Cred ca daca Pirelli
nu ar fi schimbat constructia, cu siguranta
am fi facut ceva ca piloti. Riscam vietile
noastre.” Pirelli a schimbat pneurie,
trecand de la armatura de otel la una de
kevlar. Pilotii au concurat. Boicotul nu a mai
fost necesar.




Capitolul 5: Chiloti, bijuterii si injuraturi:
Era Mohammed Ben Sulayem (2022-2024)

Daca in anii ’60-"70 pilotii protestau pentru
ca pista 1i putea ucide, iar in 1982 pentru ca
deveneau proprietatea echipelor, in
perioada 2022-2024 frontul de lupta s-a
deplasat spre teritorii mai.. filozofice.
Mohammed Ben  Sulayem  devenise
presedinte FIA in decembrie 2021 si, cu
entuziasmul unui om care tocmai a
descoperit ca are putere de reglementare, a
decis ca Formula 1 are o problema cu:
bijuteriile, chilotii ignifugi si injuraturile.

Actul I: Bijuteriile lui Lewis Hamilton

TIBG
L.
Moy

La Marele Premiu al Australiei din 2022, ;oul
director de cursa Niels Wittich a inclus in
notele de pre-cursa un reminder ca purtarea
de bijuterii in masina este interzisa. Aceasta
regula exista de mult, dar nu fusese aplicata
rigid niciodata. Lewis Hamilton, care purta
cercei, un inel in nas si, dupa propriile
cuvinte: ,niste piercinguri pe care nu multi
le stiu”, dupa care a adaugat imediat
»8lumesc, glumesc”, a refuzat sa cedeze. , N-
am niciun plan de a le scoate”, a declarat
Hamilton. ,Unele sunt literalmente sudate.
Ar trebui sa mi le taie cineva.” La Marele
Premiu de la Miami, Hamilton a venit la
conferinta de presa purtand trei ceasuri si
un numar nedeterminat de bijuterii, ca o
declaratie de principiu estetica. Sebastian
Vettel l-a sprijinit public si a afirmat ca
regula parea ,personal directionata spre
Lewis”. Standoff-ul a durat mai multe luni.

Hamilton a primit scutiri medicale (inelul din
nas nu putea fi indepartat fara risc de
infectie). Mercedes a fost amendata cu
25.000 de euro pentru ca a completat gresit
un formular de autoverificare privind
bijuteriile.

Actul Il: Vettel si chilotii legendari

Foto: www.news.com.au

In contextul dezbaterii despre chilotii
ignifugi (FIA insista ca pilotii trebuie sa
poarte lenjerie omologata FIA), Sebastian
Vettel a ales o cale de protest ce nu s-a mai
vazut in istoria sporturilor motoristice, s-a




prezentat la Marele Premiu de la Miami
purtand chiloti pe deasupra combinezonului
de cursa. Nu e o metafora. Vettel, cvadruplu
campion mondial, a mers la conferinta de
presa oficiala cu lenjeria de corp deasupra
echipamentului de curse, ca o forma de
protest impotriva regulamentului FIA.
Aceasta a fost probabil cea mai eleganta
declaratie politica din istoria Forumulei 1. $i
poate cea mai bine imbracata.

Actul lll: Verstappen si Interdictia
injuraturilor

La Marele Premiu de la Singapore, Max
Verstappen a finjurat la o conferinta de
presa. Aceasta nu a fost o surpriza pentru
nimeni, mai ales pentru cei care l-au urmarit
pe Verstappen. FIA [-a sanctionat pentru
conduita  necorespunzatoare  conform
Articolului 12.2.1k al Codului Sportiv
International si i-a impus o activitate de
interes public, un fel de munca in folosul
comunitatii pentru sportivii F1. Ben Sulayem
a declarat intr-un interviu ca ,nu suntem
rapperi” si ca pilotii ar trebui sa se comporte
altfel. Lewis Hamilton a considerat ca
remarca are ,un element rasial” si l-a
indemnat pe Verstappen sa ignore
sanctiunea. GPDA a publicat o scrisoare
deschisa: ,Exista o diferenta intre a injura cu
intentia de a insulta pe cineva si folosirea
ocazionala a unui limbaj colocvial pentru a
descrie o situatie sau un obiect inanimat,
cum ar fi o masina sau o manevra in curse.”
Si, mai memorabil, GPDA a cerut FIA sa
lamureasca ,unde se duc banii din amenzile
pilotilor”, o intrebare de o simplitate
dezarmanta care, totusi, n-a primit niciodata
un raspuns complet satisfacator. Sfarsitul?
Exista amenzi ce pornesc de la 5.000€, care
pot fi si suspendate, dar pot ajunge si la
sume mai mari daca exista circumstante
agravante.

Foto:Facebook

I prefer not to speak about
that, might get me in trouble.

MAX VERSTAPPEN
on the FIA cracking down on swearing

Privind in urma asupra intregii istorii, de la
boicotul Spa-ului din 1969, la saltele la
Kyalami in 1982, la chicane-ul refuzat de la
Indianapolis in 2005, la bijuteriile lui
Hamilton si chilotii lui Vettel, un pattern
devine clar: pilotii de Formula 1 castiga cand
protesteaza pentru siguranta. Circuitele
s-au schimbat. Pneurile s-au schimbat.
Standardele de siguranta au avansat enorm
fata de anii ’'60-"70, cand pilotii mureau cu o
frecventa ingrozitoare. Pilotii castiga mai rar
cand protesteaza Timpotriva Dbirocratiei.
Clauzele din 1982 s-au rezolvat vag si
confuz. Bijuteriile lui Hamilton au necesitat
scutiri  medicale. Si, deasupra tuturor
acestor batalii, planeaza o ironie magnifica:
Formula 1 este un sport al vitezei absolute,
al riscului calculat si al adrenalei pure, un
sport in care pilotii sar in masini care merg
la 350 km/h din pura pasiune. Si totusi, cel
mai mare conflict din istoria lor recenta a
fost despre Max Verstappen care poate sa
spuna sau nu un cuvant urat la o conferinta
de presa.

In final... e Marele Circ, nu?




Formula 1: cine ia titlul mondial
al gustului?

Bucataria romaneasca are  multe
preparate importante, dar daca ar exista
un campionat mondial al mancarii
traditionale, concurenta ar fi serioasa.
Unele preparate vin pentru spectacol,
altele pentru consistenta, iar unele pur si
simplu domina generatii intregi. Daca le
asociem cu piloti de Formula 1,
clasamentul ar putea arata cam asa.

Sarmale - Hamilton

Sarmalele sunt campionul absolut.
Simplu. Nu exista sarbatoare serioasa
fara ele si exista oameni care verifica
masa festiva exact cum verifici grila de
start: prima intrebare este mereu ,unde
sunt sarmalele?”. Au traditie, au
consistenta si au genul acela de statut
unde nu mai trebuie sa demonstreze
nimic nimanui.

FORMULA |

DEWATEI ALEXANDRU

Servite fierbinti, langa mamaliga, smantana
si poate putina afumatura, devin genul de
preparat care face liniste la masa. Toti stiu
cine este numarul unu.

Mici cu mustar si paine — Verstappen

Micii nu intra subtil in scena. Apar sfaraind
pe gratar, mirosul se simte instant si din acel
moment planurile despre ,mananc putin
azi” dispar complet. Sunt rapizi, agresivi Si
eficienti. Nu pierd vremea si nici nu incearca
sa fie altceva decat sunt.

Ciorba de burta - Alonso

Are experienta, caracter si suficienta
personalitate incat sa imparta oamenii in
doua tabere.

o~
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Unii o adora, altii spun ca nu e pentru ei. Dar
cand vine fierbinte, cu ardei iute si
smantana, multi incep sa fisi schimbe
parerea destul de repede.

Tochitura - Vettel

Tochitura nu vine cu discursuri lungi. Vine
Cu carne, sos, ou, mamaliga si intentii foarte
clare. Este serioasa, puternica si genul de
preparat dupa care spui ca hu mai mananci
nimic... péné apare desertul.

-

Papana5| Leclerc

Papanasii stiu foarte bine ca arata
spectaculos. Vin cu smantana rece, dulceata
care curge incet si acel efect inevitabil in
care toata lumea spune ,iau doar putin”
apoi se uita discret daca a mai ramas unul.

Cozonac - Norris

Pare relaxat, prietenos si simplu, dar
realitatea e alta. Necesita munca, timp si
rabdare. Cand incepe insa sa miroasa in
casa, devine imposibil sa mai ai alte
prioritati.

Ciorba radauteana - Piastri

Calma, eficienta si mai buna decat pare la
prima vedere. Nu intra zgomotos in camera
si nici nu Tncearca sa atraga toata atentia.
Dar dupa cateva linguri incepi sa intelegi
rapid de ce atat de multi oameni o
apreciaza.

Fasole cu ciolan - Russell

A

Exista, apare constant si tehnic isi face
treaba. Dar daca pe masa sunt si sarmale, Si
mici, si tochitura, de multe ori ajunge in
situatia aceea incomoda in care lumea
spune: ,lasa ca iau si din asta dupa”. Nu
pentru ca e rea. Doar pentru ca are
concurenta complicata.

Pana

indiferent de clasament,
adevarul este ca daca pui toate preparatele
astea pe aceeasi masa, singura cursa reala
nu mai este Formula 1, ci cine apuca ultima
portie inainte sa spuna toata lumea ,,eu doar
gustam putin”.

la urma,



Salut, Berti!
Ai o experienta de peste 30 de ani in

presa romaneasca, ai scris pentru
diverse publicatii, inclusiv Top Gear

Romania, ai comentat Formula 1, GP2, GP3,
Super Cupa Porsche si Red Bull Air Race
pentru mai multe televiziuni, in prezent
realizezi impreuna cu Valentin Raducan
MOTORSPORTcast, emisiune ce poate fi
vazuta pe Youtube, dupa o experienta
profesionala atat de vasta si variata, care
este perioada de care iti amintesti cu cea
mai mare placere?

Sincer, nici nu-mi dau seama cum a trecut
vremea atat de repede. E greu sa aleg o
anumita perioada, pentru ca fiecare
moment a avut ceva special. Ma bucur ca
am fost implicat in organizarea unora dintre
cele mai importante evenimente din lumea

PANAIOT

Berti Panaiot este una dintre vocile
reprezentative ale sporturilor cu motor din
Romdania, cu o experientd de peste trei
decenii in jurnalism, televiziune si
management sportiv. Pasiunea sa pentru
automobile si competitiile de motorsport l-
a condus cdtre o carierd inceputd in 1994,
in presa locala din Sibiu, de unde si-a
construit treptat reputatia de specialist si
comentator apreciat.

Din 1998 a colaborat cu Eurosport, iar
ulterior a comentat unele dintre cele mai
importante  competitii  internationale
pentru posturi precum TV Sport, AXN,
Motors TV, sport.ro si Dolce Sport. Formula
1, GP2, GP3, Porsche Supercup sau Red Bull
Air Race sunt doar cateva dintre sporturile
pe care le-a adus mai aproape de publicul
romdn prin stilul sdu documentat si
pasiunea pentru detaliile tehnice.

sporturilor cu motor care au avut loc in
Romania, cum au fost etapele din
Campionatul FIA GT de la Bucuresti,
Campionatul European de Raliuri si cel
Intercontinental cu etapa de la Sibiu sau
competitii internationale de super moto si
motocros. Am vazut atatea povesti
frumoase incat pot spune doar ca ma bucur
ca a trecut timpul facand ceea ce imi place.

GAZETA
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Tocmai spuneam ca ai trecut prin
aproape toate formele de media

dedicate motorsportului - radio local,
televiziune, reviste auto, comentariu live,

PR de evenimente; a fost un moment
anume in care ai simtit ca nu mai e doar o
pasiune, ci ca motorsportul devine ,viata
ta”?

Am simtit ca e viata mea inca de cand am
vazut primul kart, iar dupa ce am inteles
foarte repede ca e un sport mult prea
costisitor pentru resursele noastre m-am
concentrat sa fac alte lucruri prin care sa fiu
aproape de acest sport. Asa ca sporturile cu
motor sunt viata mea de cand eram mic.

Daca pentru pilotii de F1 e greu sa

ajunga pe grila, locurile fiind limitate

la doar 22, cat de greu este pentru
cineva din Romania sa ajunga comentator
intr-un sport precum Formula 1, unde, de
cele mai multe ori, aceste locuri sunt doar
doua? Care au fost pentru tine pasii pe care
i-ai urmat pentru a ajunge in cabina de
comentariu?
In primul rand, acum locurile nu mai sunt
doar doua pentru ca oricine poate sa devina
,comentator” pe contul personal din social
media. Ma bucur ca au aparut foarte multi
creatori de continut care comenteaza zi de
zi tot ceea ce se intampla in Formula 1. Sunt
cateva conturi interesante pe care le
urmaresc si ce ma bucura cel mai mult este
ca sunt si multe fete care creeaza continut
legat de Formula 1. Cu pasiune si multa
munca ajungi intotdeauna sa faci bine ceea
ce iti place. Cand am inceput eu nu existau
platformele de socializare, iar internetul era
inca in perioada dial-up si cele mai multe din
informatii se trimiteau pe fax. Eu am inceput
sa comentez primele curse la o televiziune
locala din Sibiu care transmitea inregistrat
etapele din Campionatul de Autocross. A
fost un campionat foarte popular in anii ’90.
In 1997 s-a lansat versiunea in limba romana

a canalului Eurosport si mi-am dorit sa fac
parte din echipa de comentatori. Timp de 6-
7 luni veneam saptamanal de la Sibiu pentru
a comenta ,la perete” (fara sa fiu in direct)
diverse competitii, iar dupa aceea am avut
primul LIVE. A fost ceva special de care imi
aduc aminte si acum si le multumesc tuturor
celor care au contribuit la acest lucru.

g -

comentat Formula 1 intr-o
perioada in care sportul incepea sa

explodeze din nou in Romania. Cum
s-a schimbat publicul roman de F1 intre

2014 si astazi? Simti ca oamenii urmaresc
acum mai mult spectacolul sau inteleg mai
bine partea tehnica si strategica?

E greu de spus cum s-a schimbat. Cred ca
doar acum e mai numeros. Pe de o parte
sunt cei care urmareau Formula 1 din
perioada lui Senna si Schumacher, la care s-
au adaugat cei fascinati de serialul Drive to
Survive. Ceea ce s-a schimbat sigur este
abordarea celor de la Liberty Media in ceea
ce priveste promovarea, iar asta a atras
foarte multi fani noi. Spectacolul face parte
din Formula 1, la fel ca partea tehnica si
ceea ce se Intampla din punct de vedere
sportiv. Cei care au venit pentru spectacol
vor descoperi si partea tehnica, iar cei care
urmaresc Formula 1 pentru partea tehnica
primesc si spectacolul la pachet.




Ce mi-ar placea cel mai mult ar fi ca
pasiunea pentru Formula 1 sa i faca sa
descopere si alte sporturi cu motor. Mai
intéi seriile Formula 2 si Formula 3, apoi alte
competitii de monoposturi cum ar fi
Formula 4 sau Eurocup 3 unde avem si piloti
romani, dar si raliuri, curse de turisme,
anduranta sau rally raid. Max Verstappen a
reusit de unul singur sa faca asta prin
participarea sa la cursa de 24 de ore de pe
NUrburgring care a fost sold out dupa o
perioada foarte lunga. Imi pare rdu cd nu am
reusit sa ma organizez sa ajung acolo, dar
ma bucur ca lumea descopera ca sporturile
cu motor inseamna si alte competitii, nu

doar Formula 1.
“LBERT w,

CALENDAR ‘
BY
ALBERT WAT¢

‘.

! _ ' FREL
CALERS CALENDAR 20
Spuneai ca asa cum orice pilot din F1
ar vrea sa piloteze pentru Ferrari, la

fel orice comentator de motorsport
isi doreste sa comenteze Formula 1. Ce

diferentiaza F1 de celelalte sporturi cu
motor, ce o face speciala?

Cred ca nu doar Formula 1 este pe lista unui
comentator de sporturi cu motor. Sau nu ar
trebui sa fie. Cursa de 24 de ore de la Le
Mans este un eveniment special, Indy 500 la
fel. Si mai sunt cateva. Formula 1 este
considerata competitia principala din lumea
sporturilor cu motor. Are cea mai mare
audienta la nivel global, o traditie
neintrerupta din 1950, fara sa luam 1in
considerare cursele de Grand Prix de
dinaintea formarii acestui campionat, o serie
de piloti deveniti legende. Si mai putem
continua. Pentru mine, placerea de a
comenta orice competitie este aceeasi, asa
ca din acest punct de vedere nu e mai
speciala.

Foto: automarket.ro
—

Acum schimbam perspectiva si am
vrea sa stim: daca te-ar intreba un fan

al Formulei 1 de ce ar trebui sa
urmareasca seriile suport, ce i-ai spune?

Din aceleasi motive pentru care se uita la
Formula 1. In plus, nu s-ar mai intreba de
unde a aparut Kimi Antonelli. Sau lIsack
Hadjar. Si ar putea vedea ce eforturi fac
tinerii piloti sa ajunga pana in Formula 1,
ceea ce este poate cel mai impresionant
lucru. As adauga aici si F1 Academy.




in contextul &sta, al sporturilor cu
motor in general, care sunt

preferintele tale si ce predictie ai
pentru campionii acestui sezon?

E greu sa numesc o singura competitie aici,
mai ales ca am comentat foarte multe de-a
lungul timpului, asa ca voi spune doar ca imi
plac sporturile cu motor in general si ca imi
fac programul si dupa evenimentele
importante care sunt transmise in direct sau
incerc sa ajung la unele dintre ele la fata
locului. Referitor la predictiile pentru acest
sezon, o0 sa vorbesc doar de Formula 1: mai e
cineva care crede ca Mercedes poate pierde
titlurile mondiale?

Revenind la Formula 1, cum vezi

sezonul actual pana in acest punct, ce

te-a surprins cel mai mult si cum te
raportezi la acest nou regulament?

Fara discutie, Kimi Antonelli este surpriza
sezonului. Si nu neaparat faptul ca e mai
rapid decat Russell. Si nici ca a obtinut 5
victorii consecutive, ci mai degraba modulin
care gestioneaza toata presiunea din acest
moment. Legat de noul regulament, vizual
imi place ceea ce vad. Ce e in spate, nu.

in era actuali, cit de mult mai

conteaza pilotul in Formula 1, care

este ponderea lui raportat la geniul
inginerilor din fabrica?
Cred ca cel mai bun exemplu este acum Max
Verstappen, dar au mai fost si altii Tn aceasta
situatie. Chiar si unul dintre cei mai buni
piloti din toate timpurile nu poate sa faca
nimic daca nu are o masina competitiva.
Poate sa scoata mai mult din ea, decat unul
mediocru, dar nu poate deveni campion in
duelul cu un pilot care are cea mai buna
masina de pe grila. Pe de alta parte, cati
dintre fani sau cei care platesc un bilet merg
la 0 cursa pentru a-l vedea pe Adrian Newey,
de exemplu? Matematic, raportul ar fi
undeva la 75% - 80% in favoarea echipamen-

tului tehnic, iar pilotul ar conta undeva la
20% - 25%. Dintr-un alt punct de vedere, in
urma unui sondaj facut de Liberty in randul
suporterilor, undeva la 35% - 40% dintre ei
urmaresc Formula 1 pentru un pilot, 65%
dintre ei urmaresc Formula 1 pentru
combinatia pilot-echipa si doar 9%
urmaresc Formula 1 pentru o echipa.

F1 trece printr-o perioada in care

entertainment-ul si social media

conteaza aproape la fel de mult ca
sportul in sine. Crezi ca Formula 1 moderna

a gasit echilibrul perfect sau exista riscul sa
piarda din autenticitatea care i-a facut pe
pasionati sa se indragosteasca de acest
sport?

Cred ca in acest moment Formula 1 este in
cea mai buna perioada din punctul de
vedere al audientei, iar asta se datoreaza si
entertainment-ului si social media. Probabil
va pierde cativa pasionati, dar sunt sigur ca
si acestia vor mai trage din cand in cand cu
ochiul la ce se mai intampla in sportul lor
preferat.




Daca ai putea pune la masa doi

oameni din istoria Fl1 (piloti,

manageri, ingineri) pentru o discutie
relaxata, pe cine ai alege si de ce?
Bernie Ecclestone si Ayrton Senna. Pe
Ecclestone pentru ca vreau sa-mi explice
cum a vandut el Formula 1 de cateva ori
pentru ca apoi sa o cumpere la un pret mai
mic si pe Senna sa-mi povesteasca cum s-au
vazut incidentele cu Alain Prost de la el din
cockpit.

Daca Formula 1 ar fi o singura masina,

pe un singur circuit, in cel mai frumos

an din istorie.. cum ar arata acel
tablou ideal pentru Berti Panaiot?
Fara discutie 1970. As pune monopostul
Lotus 72C cu numarul 22 pilotat de Jochen
Rindt pe grila de start al Marelui Premiu de
Formula 1 al Mexicului, ultima cursa din acel
sezon. Jochen Rindt si-a pierdut viata la
Monza si este singurul campion mondial
post mortem. Dar mi se pare nedrept ca un
pilot care a devenit campion mondial in
Formula 1 sa nu simta niciodata bucuria
aceea.

Pe site-ul tau UrbanAdventures.ro,

dar si pe contul de Instagram

descoperim un alt Berti, aventurier,
iubitor de calatorii si mancare buna, cum ti-

ai descoperit latura asta si cand ai decis sa
o duci la alt nivel, sa nu ramana doar o

Este acelasi ® . Intotdeauna mi-a plicut sa
calatoresc, sa descopar locuri cu mancare
buna si sa experimentez lucruri inedite, doar
ca nu am scris niciodata despre asta.
Proiectul UrbanAdventures.ro este fix
despre asta si este platforma pe care
vorbesc despre celelalte lucruri care-mi
plac, inclusiv sporturile cu motor, doar ca
dintr-un alt punct de vedere. Proiectul
MOTORSPORTcast este cel legat strict de
sporturile cu motor, in special Formula 1,
dar si pentru acesta pregatesc, impreuna cu
Valentin, cateva surprize pe care sper sa le
punem in practica inca din acest sezon.

Dincolo de ceea ce stim deja despre
tine de la TV, retele de socializare si

din cabina de comentariu, cum arata
Berti Panaiot atunci cand nu e weekend de

cursa sau nu realizeaza continut digital? Ce
hobby sau activitate te scoate complet din
ceea ce faci in mod obisnuit si probabil ar

surprinde pe toata lumea?
Vazand intrebarea, mi-am dat seama ca in

afara de ce ai mentionat mai sus, nu fac
altceva. Practic totul se finvarte in jurul
pasiunii  pentru sporturi cu motor,
organizarea de evenimente sau aceea de a
descoperi locuri noi si a povesti despre asta.
Si probabil ar fi o surpriza faptul ca bautura
mea preferata este Red Bull, dar echipa de
Formula 1 nu se afla prima pe aceasta lista.

- .
-

n/@N TORS%S_RTC
Daca ai un mesaj sau doresti sa
impartasesti ceva cititorilor Gazetei si
noi am omis sa te intrebam, te rugam

sa o faci.
Sigur. Pilotul meu preferat, de pe grila

actuala, este Charles Leclerc. Asta ca sa nu
mai fie niciun dubiu pentru cei care
urmaresc podcastul de pe MotorsportCast.

pasiune?
F il
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	ULTIMA
	Fernando Alonso, dublu campion mondial, este considerat de mulți drept unul dintre cei mai talentați piloți din istoria Formulei 1. Debutul său în Marele Circ a avut loc la începutul anilor 2000, iar ascensiunea sa a fost rapidă. În 2005 și 2006, Alonso a reușit performanța remarcabilă de a câștiga două titluri mondiale consecutive, punând capăt dominației legendarului Michael Schumacher.
	Au urmat însă ani mult mai complicați. Sezonul 2007, petrecut la McLaren, a fost marcat de rivalitatea intensă cu debutantul de atunci, Lewis Hamilton. După revenirea la Renault, Alonso nu a mai avut la dispoziție un monopost capabil să lupte constant pentru titlu, însă și-a regăsit șansa odată cu transferul la Scuderia Ferrari.
	Între 2010 și 2013, spaniolul a fost de mai multe ori foarte aproape de un al treilea titlu mondial. În special în 2010 și 2012, Alonso a dus Ferrari dincolo de limitele sale. Deși nu a reușit să cucerească trofeul, acele sezoane sunt privite și astăzi ca unele dintre cele mai impresionante demonstrații de talent individual din Formula 1.

	DIN 32
	de GABI
	Ultimul său triumf a venit în mai 2013, în cursa de casă disputată în fața propriilor fani. Nimeni nu știa atunci că acel succes avea să rămână, cel puțin până în prezent, ultimul din cariera sa în Formula 1. A fost vorba despre Marele Premiu al Spaniei din 2013, unde Fernando Alonso a oferit una dintre cele mai complete și impresionante performanțe ale carierei sale pe Circuit de Barcelona-Catalunya, spre încântarea publicului spaniol.
	Weekendul nu începuse perfect pentru spaniol. În calificări, Alonso a obținut doar locul 5 pe grila de start, în timp ce pole position-ul a fost obținut de Nico Rosberg. Cu toate acestea, duminică, în ziua cursei, Alonso a demonstrat de ce este considerat unul dintre cei mai talentați piloți din istoria Formula 1.
	Chiar în primul tur a realizat una dintre cele mai spectaculoase manevre ale sezonului; profitând de aderența mai bună a monopostului Ferrari și de o alegere inspirată a trasei, Alonso i-a depășit pe Lewis   Hamilton    și    Kimi     Räikkönen     pe


	exteriorul virajului 3, spre încântarea zecilor de mii de fani aflați în tribune. Această mutare i-a oferit poziția ideală pentru a începe atacul asupra liderilor.
	Un moment-cheie al cursei a venit în timpul opririlor la boxe. Ferrari a executat un undercut perfect asupra lui Sebastian Vettel, permițându-i lui Alonso să-l depășească pe german în urma ciclului de opriri și să preia poziția a doua în cursă.
	Un alt moment decisiv a avut loc atunci când l-a atacat pe liderul de atunci, Nico Rosberg. Profitând de viteza superioară a Ferrari-ului, spaniolul a executat o manevră spectaculoasă în virajul 1, reușind să treacă de pilotul Mercedes și să preia conducerea cursei în aplauzele fanilor aflați în tribune.
	Din acel moment, Alonso a controlat autoritar Marele Premiu al Spaniei. Pe măsură ce tururile treceau, și-a construit un avantaj confortabil în fața urmăritorilor săi. Kimi Räikkönen, aflat la volanul Lotusului, a încercat să rămână aproape, însă nu a avut răspuns pentru ritmul impus de spaniol. În cele din urmă, Fernando a trecut linia de sosire pe primul loc, cu un avans de peste nouă secunde. Podiumul a fost completat de Kimi Räikkönen și de Felipe Massa, coechipierul său de la Ferrari.
	Atmosfera de după cursă a fost una specială. Zeci de mii de fani spanioli au sărbătorit victoria eroului lor local, iar Alonso a celebrat succesul alături de Ferrari într-un moment care părea să fie un alt pas  în lupta pentru titlul mondial. Dar nu numai că nu a obținut titlul în anul acela, însă este până în prezent ultima sa victorie în F1.
	Triumful de la Barcelona din 2013 rămâne unul dintre cele mai memorabile momente ale carierei sale și să sperăm că nu ultimul.
	VERSTAPPEN
	De-a lungul istoriei Formulei 1 au existat curse care au oferit spectacol și au existat curse care au schimbat istoria. Marele Premiu al Spaniei din 2016 face parte fără îndoială din a doua categorie. Într-o după-amiază care părea să fie încă un capitol al dominației Mercedes, fanii au asistat la unul dintre cele mai controversate accidente între coechipieri din era modernă și la nașterea unei noi stele a sportului.
	La doar câteva secunde după start, Nico Rosberg și Lewis Hamilton s-au eliminat reciproc din lupta pentru victorie, deschizând ușa unei oportunități nesperate pentru restul plutonului. Cel care avea să profite de ea era un adolescent de doar 18 ani, aflat la primul său weekend pentru Red Bull Racing. Numele său era Max Verstappen.
	Privind în urmă, Barcelona 2016 nu a fost doar cursa care i-a adus lui Verstappen prima victorie în Formula 1, ci a fost momentul în care o rivalitate legendară a atins punctul de fierbere și, poate fără ca cineva să realizeze atunci, ziua în care a început o nouă eră în Marele Circ.

	SIUUUUUUUU
	de ANDREAS
	Contextul exploziv din echipa Mercedes
	În momentul în care Formula 1 a ajuns la Barcelona în 2016, rivalitatea dintre Lewis Hamilton și Nico Rosberg era deja una dintre cele mai tensionate din paddock. Cei doi foști prieteni deveniseră adversari direcți în lupta pentru titlu, iar relația lor se deteriorase constant în sezoanele precedente. După titlurile câștigate de Hamilton în 2014 și 2015, Rosberg părea în sfârșit pregătit să preia controlul duelului.
	Germanul venea după o serie impresionantă de șapte victorii consecutive, ultimele trei din 2015 și primele patru curse ale sezonului 2016. Mai mult, câștigase fiecare sesiune de calificări și fiecare cursă din acel an până la Barcelona, construindu-și un avantaj important în clasamentul general. Pentru prima dată după mult timp, Hamilton era cel care încerca să recupereze teren.
	În spatele dominației Mercedes, însă, tensiunea devenea tot mai greu de ascuns. Echipa știa că o confruntare directă între cei doi era inevitabilă. Nimeni nu se aștepta însă ca aceasta să apară chiar în primul tur al cursei din Spania.



	Turul 2 fără cei doi favoriți
	Startul cursei părea să urmeze scenariul obișnuit al sezonului. Nico Rosberg a plecat mai bine de pe locul doi și a preluat conducerea înainte de primul viraj, în timp ce Lewis Hamilton a rămas în spatele său și a început imediat să caute o oportunitate de atac. Aceasta a apărut la începutul turului doi, când Rosberg a ieșit mai lent din ultimul viraj din cauza unei setări greșite a motorului, pierzând viteză pe linia dreaptă principală.
	Hamilton a observat imediat ocazia și s-a aruncat în atac pe interior. Rosberg a închis însă traiectoria, iar britanicul a fost forțat să pună două roți pe iarbă. La peste 300 km/h, controlul monopostului a fost pierdut pentru o fracțiune de secundă, suficient cât să lovească Mercedes-ul coechipierului său. În câteva momente, ambele mașini au ajuns în zona de degajare, iar dominația Mercedes s-a încheiat înainte ca primul tur să fie parcurs complet.
	Incidentul a provocat un val de reacții și dezbateri care continuă și astăzi. Unii au considerat că Rosberg a fost prea agresiv în apărare, alții că Hamilton și-a asumat un risc inutil. Cert este că pentru prima dată în era turbo-hibridă, cele două Mercedes s-au eliminat reciproc din lupta pentru victorie, lăsând întreaga cursă complet deschisă.

	Șansa lui Verstappen
	Cu doar o săptămână înainte de Marele Premiu al Spaniei, Red Bull luase una dintre cele mai îndrăznețe decizii din istoria sa: promovarea lui Max Verstappen de la Toro Rosso în locul lui Daniil Kvyat. La doar 18 ani, olandezul devenea cel mai tânăr pilot care urma să concureze pentru echipa principală austriacă, iar Barcelona era primul său weekend în noile culori.
	Așteptările erau moderate. Obiectivul principal era acomodarea cu monopostul și înțelegerea modului de lucru al echipei. Nimeni nu vorbea despre victorie, mai ales într-o perioadă în care Mercedes domina categoric Formula 1. Chiar și un podium ar fi fost considerat un rezultat excelent pentru debutul său la Red Bull.
	Accidentul dintre Hamilton și Rosberg a schimbat însă complet cursa. Dintr-odată, Verstappen s-a trezit într-o poziție din care putea lupta pentru ceva ce părea imposibil cu doar câteva minute înainte. O oportunitate uriașă se deschisese în fața celui mai tânăr pilot de pe grilă, iar ceea ce avea să urmeze avea să intre în istoria F1.

	Duelul cu Räikkönen
	Dacă accidentul Mercedes i-a oferit lui Max Verstappen șansa de a lupta pentru victorie, ceea ce a urmat a demonstrat că succesul nu a venit doar datorită circumstanțelor. Pe măsură ce cursa avansa, olandezul s-a trezit sub presiunea constantă a unui adversar mult mai experimentat: Kimi Räikkönen.
	Strategiile diferite au făcut ca finlandezul să recupereze treptat teren în partea finală a cursei. Cu un Ferrari rapid și pneuri într-o stare mai bună, Räikkönen s-a apropiat amenințător de Red Bull-ul cu numărul 33. În ultimele tururi, diferența dintre cei doi era de doar câteva zecimi de secundă, însă Verstappen nu a comis nicio greșeală.
	Pentru un pilot aflat la primul său weekend în cadrul echipei Red Bull și la doar 18 ani, maturitatea afișată a fost remarcabilă. Tur după tur, a gestionat presiunea lui Räikkönen și uzura pneurilor cu un calm  de veteran. Când steagul în carouri a fost arborat, Verstappen nu devenise doar câștigătorul cursei, ci și cel mai tânăr învingător din istoria Formulei 1.

	Recordul care încă rezistă
	Victoria de la Barcelona 2016 a intrat instantaneu în cărțile de istorie. La vârsta de doar 18 ani și 228 de zile, Max Verstappen a devenit cel mai tânăr câștigător al unui Mare Premiu de Formula 1, depășind cu aproape doi ani precedentul record deținut de Sebastian Vettel. În același timp, a devenit și primul pilot olandez care reușea să câștige o cursă în Marele Circ.
	Mai impresionant este faptul că succesul a venit chiar la debutul său pentru Red Bull Racing. Într-un sport în care piloții au nevoie adesea de luni sau chiar ani pentru a se adapta unei noi echipe, Verstappen a avut nevoie de un singur weekend pentru a urca pe cea mai înaltă treaptă a podiumului. Victoria a confirmat încrederea pe care Red Bull o investise în el și a marcat începutul unei colaborări care avea să definească Formula 1 în anii următori.
	Privind retrospectiv, Barcelona 2016 reprezintă mult mai mult decât prima victorie a lui Max Verstappen. A fost cursa care a dus rivalitatea dintre Hamilton și Rosberg la punctul de fierbere, sezonul care avea să-i aducă lui Rosberg singurul titlu mondial și momentul în care F1 a descoperit viitorul său superstar. Puține curse au schimbat atât de mult direcția sportului într-o singură după-amiază. Barcelona 2016 nu a fost doar o victorie surprinzătoare, ci începutul unei noi ere în F1.

	AU SPUS
	Istoria grevelor și protestelor  din Formula 1

	NU
	de CRISTINA
	Capitolul 1: Jackie Stewart și epoca în care circuitele voiau să te omoare (1969–1976)

	cu vizibilitate zero și cu echipe medicale care probabil funcționau pe baza principiului „dacă nu vedem accidentul, n-a avut loc”. Piloții au cerut modificări. Organizatorii au spus că e un circuit legendar și că asta e frumusețea lui. Piloții au spus că nu vin. Circuitul a implementat în cele din urmă schimbările cerute. Totuși, nu înainte ca istoria să mai scrie un capitol.

	1976 - Boicotul permanent al Nürburgring-ului
	Niki Lauda care, ironic, va conduce cea mai spectaculoasă grevă din istoria F1 câțiva ani mai târziu, a încercat înainte de cursa din 1976 să convingă piloții să boicoteze Nürburgring-ul din motive de siguranță. Colegii săi au votat împotrivă și au decis să concureze. Lauda a concurat. În turul 2, mașina lui a luat foc. A fost scos din flăcări abia după ce alți piloți s-au oprit și l-au ajutat. A suferit arsuri grave și a inhalat gaze toxice, starea lui era atât de critică încât a fost chemat chiar și un preot. A supraviețuit. Iar dacă acum citeam asta în alt articol din această Gazetă, am fi citit ,,Cursa a continuat”. Pentru că a continuat. Formula 1  era genul ăsta de sport. Nürburgring-ul original nu a mai găzduit un Mare Premiu de F1 după 1976. Câteodată ai nevoie de mai mult decât un vot pentru a câștiga un argument despre siguranță.

	Capitolul 2: Noaptea cu saltele: Greva de la Kyalami, 1982
	Aceasta este povestea care a intrat definitiv în legendă. Este povestea în care piloții din grila de Formula 1 au decis să se închidă împreună în sala de bal a unui hotel din Africa de Sud, cu saltelele și păturile aduse de la camerele lor, și au refuzat să iasă până când nu li se îndeplineau cerințele. Da. Exact cum sună. Cum a început totul? Era 1982. Niki Lauda tocmai se întorsese din „retragere” după ce, în 1979, îi spusese lui Bernie Ecclestone că „există mai mult în viață decât să conduci în cercuri ciudate”. Ron Dennis de la McLaren l-a convins să revină cu un salariu de 3 milioane de dolari. (Există mai mult în viață decât să conduci în cercuri ciudate, dar 3 milioane pe an ajută enorm la recontextualizare.) Lauda s-a urcat în avion spre Kyalami, Africa de Sud, pentru prima cursă a sezonului. Și-a scos contractul pentru superlicență, documentul obligatoriu fără de care nu poți concura în F1 și a început să-l citească. A dat de două clauze care l-au făcut să lase jos și băutura din mână. Clauza 1: Orice declarație negativă a unui pilot la adresa FISA (forul de conducere al sportului) era interzisă și pedepsibilă.  Clauza 2: Piloții nu mai aveau voie să negocieze contracte cu alte echipe în mod independent, erau legați pe termen lung de o singură echipă.
	La acel moment , piloții, cu ajutorul GPDA, au cerut eliminarea clauzelor, susținând că sunt în defavoarea lor. Mai târziu s-a ajuns la un compromis și cursa a avut loc. Dar toate aceste tensiuni nu s-au oprit aici.

	Noaptea cu saltele
	Joi dimineața, cu doar două zile înainte de cursă, Pironi și Lauda au organizat o ședință cu toți piloții. Treizeci de piloți s-au mutat împreună în sala de conferințe a hotelului, au adus saltele și pături din propriile camere și au declarat că nu vor semna nimic și nu vor concura până când clauzele nu sunt retrase. Biroul de conducere FISA și Ecclestone au trimis reprezentanți să convingă piloții să cedeze. Piloții au refuzat să deschidă ușa. Echipele au încercat să-i convingă pe piloți să semneze și să uite. Piloții au refuzat. Un detaliu fabulos confirmat de surse: Alain Prost și Gilles Villeneuve, doi piloți care concurau pentru Ferrari și Renault, rivali pe pistă, au dormit pe aceeași saltea în noaptea respectivă, solidari în protest. Gândiți-vă la asta. Prost și Villeneuve. Pe aceeași saltea. Din solidaritate sindicală. E un frumos și bizar detaliu din istoria F1. Alt detaliu confirmat de surse: în hotel se afla și un pian de concert. În timpul grevei piloților, la acel pian a cântat Elio de Angelis și Jacques Villeneuve.
	În cele din urmă, o înțelegere a fost convenită în grabă. Clauzele controversate au fost suspendate temporar. Piloții au semnat, au ieșit din hotel și au concurat. Dar, și acesta este un detaliu pe care îl găsim menționat explicit de jurnalistul Maurice Hamilton la Autosport, nimeni nu a știut exact ce s-a rezolvat. Acordul a fost atât de grăbit și atât de vag formulat, încât ambele tabere au ieșit din el cu interpretări diferite. FISA a crezut că a câștigat. Piloții au crezut că au câștigat. Probabil că au câștigat piloții, pentru că acele clauzele nu au mai revenit niciodată în forma lor originală. GPDA s-a dizolvat în urma acestor tensiuni, înlocuit de Professional Racing Drivers Association. Dar moștenirea acelei nopți a rămas: piloții F1 chiar pot forma un sindicat funcțional când vor cu adevărat.

	Capitolul 3: Indianapolis 2005 - Când 14 mașini au plecat acasă după turul de formare.
	Dacă greva de la Kyalami a fost despre principii și autonomie, evenimentele de la Indianapolis în 2005 au fost despre ceva mai simplu și mai concret: roțile explodau. Context: Războiul pneurilor. Sezonul 2005 a adus o regulă nouă: piloții trebuiau să folosească un singur set de pneuri pentru calificări și cursă (cu excepția situațiilor de siguranță). Două companii furnizau cauciucuri: Bridgestone (pentru Ferrari și câteva echipe mici) și Michelin (pentru toți ceilalți: McLaren, Renault, Williams, Toyota, BAR-Honda, Sauber, Red Bull).
	Michelin se descurca în general mai bine în acel sezon. Până la Indianapolis. Circuitul american includea o secțiune problematică din celebrul viraj 13, o curbă înclinată la viteză mare. Suprafața fusese reasfaltată după 2004, creând presiuni noi pe pneuri. Vineri dimineața, Ricardo Zonta (pilot de teste Toyota) s-a răsucit în interior după ce roata stângă spate s-a dezumflat brusc. Nimeni nu a luat-o prea în serios. Sâmbătă, Ralf Schumacher a suferit un accident major în același viraj. De data aceasta Michelin a început să facă simulări. Rezultatele nu au fost liniștitoare. Pneurile nu puteau rezista forțelor din virajul 13. Michelin a cerut permisiunea FIA să aducă un alt set de pneuri. FIA a spus nu, regulamentul permitea un singur set pe weekend. Michelin a cerut instalarea unei chicane temporare pentru a reduce viteza în acea zonă. FIA a spus iarăși nu. Nouă din zece echipe erau de acord. Pista era de acord. FIA a spus nu.

	Turul de formare al rușinii
	Duminică, cele 14 mașini cu pneuri Michelin au ieșit pe pistă pentru turul de formare. Publicul de peste 100.000 de oameni a aplaudat. Și apoi, unul câte unul, monoposturile s-au retras în boxe și nu au revenit. Au rămas șase mașini pe grilă: cele trei ale Ferrari și două ale Jordan și Minardi, echipele cu cauciucuri Bridgestone. A urmat o cursă pe care Michael Schumacher a câștigat-o fără mare satisfacție, înconjurat de „booing-ul” publicului american. Ulterior, Michelin a oferit rambursări fanilor și a cumpărat 20.000 de bilete pentru ediția din 2006. FIA a convocat cele șapte echipe Michelin pentru a răspunde pentru încălcarea Acordului Concorde. Kimi Räikkönen, care nu era membru GPDA și care se retrăsese în 2005, a declarat mai târziu că:  „Am  fost o dată  implicat  în 2005,
	și amuzant, au fost câțiva băieți care n-au oprit și au condus. Deci cu siguranță eu voi concura orice s-ar întâmpla.” Kimi Räikkönen, omul care nu se alătura grevelor și nu venea la petreceri, dar a câștigat campionatul mondial în 2007. Probabil că e o lecție acolo undeva.

	Capitolul 4: Cauciucurile Pirelli explodează (din nou) - Amenințarea de la Silverstone, 2013
	Istoria are simțul umorului. Sau al tragicului. Depinde cum privești pneurile care explodează. În 2013 Pirelli, furnizorul unic de pneuri al F1, a adus la Silverstone o construcție modificată de pneu care s-a comportat… imprevizibil. La Marele Premiu al Marii Britanii au avut loc șase incidente majore de pneuri. Monoposturile piloților ajungeau cu roțile explodate la viteze de 300 km/h. Publicul a văzut bucăți de fibre zburând în aer la aproape fiecare tur. GPDA a emis o declarație clară: dacă Pirelli nu schimbă construcția pneurilor pentru Marele Premiu al Germaniei de la Nürburgring, piloții se retrag. Sergio Pérez a declarat fără echivoc: „Cred că dacă Pirelli nu ar fi schimbat construcția, cu siguranță am fi făcut ceva ca piloți. Riscam viețile noastre.” Pirelli a schimbat pneurie,   trecând de la armătură de oțel la una de kevlar. Piloții au concurat. Boicotul nu a mai fost necesar.

	Capitolul 5: Chiloți, bijuterii și înjurături: Era Mohammed Ben Sulayem (2022–2024)
	Dacă în anii ’60–’70 piloții protestau pentru că pista îi putea ucide, iar în 1982 pentru că deveneau proprietatea echipelor, în perioada 2022–2024 frontul de luptă s-a deplasat spre teritorii mai… filozofice. Mohammed Ben Sulayem devenise președinte FIA în decembrie 2021 și, cu entuziasmul unui om care tocmai a descoperit că are putere de reglementare, a decis că Formula 1 are o problemă cu: bijuteriile, chiloții ignifugi și înjurăturile.

	Actul I: Bijuteriile lui Lewis Hamilton
	La Marele Premiu al Australiei din 2022, noul director de cursă Niels Wittich a inclus în notele de pre-cursă un reminder că purtarea de bijuterii în mașină este interzisă. Această regulă exista de mult, dar nu fusese aplicată rigid niciodată. Lewis Hamilton, care purta cercei, un inel în nas și, după propriile cuvinte: „niște piercinguri pe care nu mulți le știu”, după care a adăugat imediat „glumesc, glumesc”, a refuzat să cedeze. „N-am niciun plan de a le scoate”, a declarat Hamilton. „Unele sunt literalmente sudate. Ar trebui să mi le taie cineva.” La Marele Premiu de la Miami, Hamilton a venit la conferința de presă purtând trei ceasuri și un număr nedeterminat de bijuterii, ca o declarație de principiu estetică. Sebastian Vettel l-a sprijinit public și a afirmat că regula părea „personal direcționată spre Lewis”. Standoff-ul a durat mai multe luni.
	Hamilton a primit scutiri medicale (inelul din nas nu putea fi îndepărtat fără risc de infecție). Mercedes a fost amendată cu 25.000 de euro pentru că a completat greșit un formular de autoverificare privind bijuteriile.

	Actul II: Vettel și chiloții legendari
	În contextul dezbaterii despre chiloții ignifugi (FIA insista că piloții trebuie să poarte lenjerie omologată FIA), Sebastian Vettel a ales o cale de protest ce nu s-a mai văzut  în  istoria  sporturilor motoristice, s-a
	prezentat la Marele Premiu de la Miami purtând chiloți pe deasupra combinezonului de cursă. Nu e o metaforă. Vettel, cvadruplu campion mondial, a mers la conferința de presă oficială cu lenjeria de corp deasupra echipamentului de curse, ca o formă de protest împotriva regulamentului FIA. Aceasta a fost probabil cea mai elegantă declarație politică din istoria Forumulei 1. Și poate cea mai bine îmbrăcată.

	Actul III: Verstappen și Interdicția înjurăturilor
	La Marele Premiu de la Singapore, Max Verstappen a înjurat la o conferință de presă. Aceasta nu a fost o surpriză pentru nimeni, mai ales pentru cei care l-au urmărit pe Verstappen. FIA l-a sancționat pentru conduită necorespunzătoare conform Articolului 12.2.1k al Codului Sportiv Internațional și i-a impus o activitate de  interes public, un fel de muncă în folosul comunității pentru sportivii F1. Ben Sulayem a declarat într-un interviu că „nu suntem rapperi” și că piloții ar trebui să se comporte altfel. Lewis Hamilton a considerat că remarca are „un element rasial” și l-a îndemnat pe Verstappen să ignore sancțiunea. GPDA a publicat o scrisoare deschisă: „Există o diferență între a înjura cu intenția de a insulta pe cineva și folosirea ocazională a unui limbaj colocvial pentru a descrie o situație sau un obiect inanimat, cum ar fi o mașină sau o manevră în curse.” Și, mai memorabil, GPDA a cerut FIA să lămurească „unde se duc banii din amenzile piloților”, o întrebare de o simplitate dezarmantă care, totuși, n-a primit niciodată un răspuns complet satisfăcător. Sfârșitul? Există amenzi ce pornesc de la 5.000€, care pot fi și suspendate, dar pot ajunge și la sume mai mari dacă există circumstanțe agravante.
	Privind în urmă asupra întregii istorii, de la boicotul Spa-ului din 1969, la saltele la Kyalami în 1982, la chicane-ul refuzat de la Indianapolis în 2005, la bijuteriile lui Hamilton și chiloții lui Vettel, un pattern devine clar: piloții de Formula 1 câștigă când protestează pentru siguranță. Circuitele      s-au schimbat. Pneurile s-au schimbat. Standardele de siguranță au avansat enorm față de anii ’60–’70, când piloții mureau cu o frecvență îngrozitoare. Piloții câștigă mai rar când protestează împotriva birocrației. Clauzele din 1982 s-au rezolvat vag și confuz. Bijuteriile lui Hamilton au necesitat scutiri medicale. Și, deasupra tuturor acestor bătălii, planează o ironie magnifică: Formula 1 este un sport al vitezei absolute, al riscului calculat și al adrenalei pure, un sport în care piloții sar în mașini care merg la 350 km/h din pură pasiune. Și totuși, cel mai mare conflict din istoria lor recentă a fost despre Max Verstappen care poate să spună sau nu un cuvânt urât la o conferință de presă.  În final… e Marele Circ, nu?

	CHEFI LA
	Formula 1: cine ia titlul mondial al gustului?
	Bucătăria românească are multe preparate importante, dar dacă ar exista un campionat mondial al mâncării tradiționale, concurența ar fi serioasă. Unele preparate vin pentru spectacol, altele pentru consistență, iar unele pur și simplu domină generații întregi. Dacă le asociem cu piloți de Formula 1, clasamentul ar putea arăta cam așa.

	Sarmale – Hamilton
	Sarmalele sunt campionul absolut. Simplu. Nu există sărbătoare serioasă fără ele și există oameni care verifică masa festivă exact cum verifici grila de start: prima întrebare este mereu „unde sunt sarmalele?”. Au tradiție, au consistență și au genul acela de statut unde nu mai trebuie să demonstreze nimic nimănui.


	FORMULA 1
	de Matei alexandru
	Servite fierbinți, lângă mămăligă, smântână și poate puțină afumătură, devin genul de preparat care face liniște la masă. Toți știu cine este numărul unu.
	Mici cu muștar și pâine – Verstappen
	Micii nu intră subtil în scenă. Apar sfârâind pe grătar, mirosul se simte instant și din acel moment planurile despre „mănânc puțin azi” dispar complet. Sunt rapizi, agresivi și eficienți. Nu pierd vremea și nici nu încearcă să fie altceva decât sunt.

	Ciorbă de burtă – Alonso
	Are experiență, caracter și suficientă personalitate încât să împartă oamenii în două tabere.


	Unii o adoră, alții spun că nu e pentru ei. Dar când vine fierbinte, cu ardei iute și smântână, mulți încep să își schimbe părerea destul de repede.

	Tochitură – Vettel
	Tochitura nu vine cu discursuri lungi. Vine cu carne, sos, ou, mămăligă și intenții foarte clare. Este serioasă, puternică și genul de preparat după care spui că nu mai mănânci nimic… până apare desertul.

	Papanași – Leclerc
	Papanașii știu foarte bine că arată spectaculos. Vin cu smântână rece, dulceață care curge încet și acel efect inevitabil în care toată lumea spune „iau doar puțin” și apoi se uită discret dacă a mai rămas unul.

	Cozonac – Norris
	Pare relaxat, prietenos și simplu, dar realitatea e alta. Necesită muncă, timp și răbdare. Când începe însă să miroasă în casă, devine imposibil să mai ai alte priorități.

	Ciorbă rădăuțeană – Piastri
	Calmă, eficientă și mai bună decât pare la prima vedere. Nu intră zgomotos în cameră și nici nu încearcă să atragă toată atenția. Dar după câteva linguri începi să înțelegi rapid de ce atât de mulți oameni o apreciază.
	Există, apare constant și tehnic își face treaba. Dar dacă pe masă sunt și sarmale, și mici, și tochitură, de multe ori ajunge în situația aceea incomodă în care lumea spune: „lasă că iau și din asta după”. Nu pentru că e rea. Doar pentru că are concurență complicată.
	Până la urmă, indiferent de clasament, adevărul este că dacă pui toate preparatele astea pe aceeași masă, singura cursă reală nu mai este Formula 1, ci cine apucă ultima porție înainte să spună toată lumea „eu doar gustam puțin”.

	BERTI
	Salut, Berti!  Ai o experiență de peste 30 de ani în presa    românească,   ai   scris   pentru
	diverse publicații, inclusiv Top Gear România, ai comentat Formula 1, GP2, GP3, Super Cupa Porsche și Red Bull Air Race pentru mai multe televiziuni, în prezent realizezi împreună cu Valentin Răducan MOTORSPORTcast, emisiune ce poate fi văzută pe Youtube, după o experiență profesională atât de vastă și variată, care este perioada de care îți amintești cu cea mai mare plăcere?

	PANAIOT
	Berti Panaiot este una dintre vocile reprezentative ale sporturilor cu motor din România, cu o experiență de peste trei decenii în jurnalism, televiziune și management sportiv. Pasiunea sa pentru automobile și competițiile de motorsport l-a condus către o carieră începută în 1994, în presa locală din Sibiu, de unde și-a construit treptat reputația de specialist și comentator apreciat. Din 1998 a colaborat cu Eurosport, iar ulterior a comentat unele dintre cele mai importante competiții internaționale pentru posturi precum TV Sport, AXN, Motors TV, sport.ro și Dolce Sport. Formula 1, GP2, GP3, Porsche Supercup sau Red Bull Air Race sunt doar câteva dintre sporturile pe care le-a adus mai aproape de publicul român prin stilul său documentat și pasiunea pentru detaliile tehnice.

	Tocmai spuneam că ai trecut prin aproape toate formele de media dedicate motorsportului – radio local,
	televiziune, reviste auto, comentariu live, PR de evenimente; a fost un moment anume în care ai simțit că nu mai e doar o pasiune, ci că motorsportul devine „viața ta”?
	Dacă pentru piloții de F1 e greu să ajungă pe grilă, locurile fiind limitate la  doar 22,  cât  de  greu   este   pentru
	cineva din România să ajungă comentator într-un sport precum Formula 1, unde, de cele mai multe ori, aceste locuri sunt doar două? Care au fost pentru tine pașii pe care i-ai urmat pentru a ajunge în cabina de comentariu?
	s-a schimbat publicul român de F1 între 2014 și astăzi? Simți că oamenii urmăresc acum mai mult spectacolul sau înțeleg mai bine partea tehnică și strategică?
	Ce mi-ar plăcea cel mai mult ar fi ca pasiunea pentru Formula 1 să îi facă să descopere și alte sporturi cu motor. Mai întâi seriile Formula 2 și Formula 3, apoi alte competiții de monoposturi cum ar fi Formula 4 sau Eurocup 3 unde avem și piloți români, dar și raliuri, curse de turisme, anduranță sau rally raid. Max Verstappen a reușit de unul singur să facă asta prin participarea sa la cursa de 24 de ore de pe Nürburgring care a fost sold out după o perioadă foarte lungă. Îmi pare rău că nu am reușit să mă organizez să ajung acolo, dar mă bucur că lumea descoperă că sporturile cu motor înseamnă și alte competiții, nu doar Formula 1.
	În contextul ăsta, al sporturilor cu motor în general, care sunt preferințele   tale   și   ce   predicție   ai
	pentru campionii acestui sezon?
	Revenind la Formula 1, cum vezi sezonul actual până în acest punct, ce te-a  surprins  cel  mai  mult  și  cum te
	raportezi la acest nou regulament?
	În era actuală, cât de mult mai contează pilotul în Formula 1, care este  ponderea  lui  raportat  la  geniul
	inginerilor din fabrică?
	F1 trece printr-o perioadă în care entertainment-ul și social media contează  aproape  la  fel  de  mult  ca
	sportul în sine. Crezi că Formula 1 modernă a găsit echilibrul perfect sau există riscul să piardă din autenticitatea care i-a făcut pe pasionați să se îndrăgostească de acest sport?
	Dacă ai putea pune la masă doi oameni din istoria F1 (piloți, manageri, ingineri)  pentru  o  discuție
	relaxată, pe cine ai alege și de ce?
	Bernie Ecclestone și Ayrton Senna. Pe Ecclestone pentru că vreau să-mi explice cum a vândut el Formula 1 de câteva ori pentru ca apoi să o cumpere la un preț mai mic și pe Senna să-mi povestească cum s-au văzut incidentele cu Alain Prost de la el din cockpit.

	Dacă Formula 1 ar fi o singură mașină, pe un singur circuit, în cel mai frumos an   din   istorie…   cum   ar   arăta   acel
	tablou ideal pentru Berti Panaiot?
	Fără discuție 1970. Aș pune monopostul Lotus 72C cu numărul 22 pilotat de Jochen Rindt pe grila de start al Marelui Premiu de Formula 1 al Mexicului, ultima cursă din acel sezon. Jochen Rindt și-a pierdut viața la Monza și este singurul campion mondial post mortem. Dar mi se pare nedrept ca un pilot care a devenit campion mondial în Formula 1 să nu simtă niciodată bucuria aceea.

	Pe site-ul tău UrbanAdventures.ro, dar și pe contul de Instagram descoperim  un  alt  Berti,  aventurier,
	iubitor de călătorii și mâncare bună, cum ți-ai descoperit latura asta și când ai decis să o duci la alt nivel, să nu rămână doar o pasiune?
	Este același 😎. Întotdeauna mi-a plăcut să călătoresc, să descopăr locuri cu mâncare bună și să experimentez lucruri inedite, doar că nu am scris niciodată despre asta. Proiectul UrbanAdventures.ro este fix despre asta și este platforma pe care vorbesc despre celelalte lucruri care-mi plac, inclusiv sporturile cu motor, doar că dintr-un alt punct de vedere. Proiectul MOTORSPORTcast este cel legat strict de sporturile cu motor, în special Formula 1, dar și pentru acesta pregătesc, împreună cu Valentin, câteva surprize pe care sper să le punem în practică încă din acest sezon.

	Berti Panaiot atunci când nu e weekend de cursă sau nu realizează conținut digital? Ce hobby sau activitate te scoate complet din ceea ce faci în mod obișnuit și probabil ar surprinde pe toată lumea?
	Văzând întrebarea, mi-am dat seama că în afară de ce ai menționat mai sus, nu fac altceva. Practic totul se învârte în jurul pasiunii pentru sporturi cu motor, organizarea de evenimente sau aceea de a descoperi locuri noi și a povesti despre asta. Și probabil ar fi o surpriză faptul că băutura mea preferată este Red Bull, dar echipa de Formula 1 nu se află prima pe această listă.

	să o faci.
	Sigur. Pilotul meu preferat, de pe grila actuală, este Charles Leclerc. Asta ca să nu mai fie niciun dubiu pentru cei care urmăresc podcastul de pe MotorsportCast.

	ARHIVA GAZETEI.
	Toate edițiile acum și pe  site-ul nostru.


