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1. Zespół

Nowy początek

Od zera do prędkości wyścigowej w 262 dni

Monachium. 22 czerwca 2005 roku zapadła nieodwracalna decyzja: w kolejnym sezonie – 2006 – koncern BMW po raz pierwszy wystawi własny zespół w organizowanych przez FIA Mistrzostwach Świata Formuły 1. Popołudniem tego czerwcowego dnia decyzję zarządu przedstawiono opinii publicznej. Był to sygnał rozpoczęcia rywalizacji jeszcze przed wyścigiem: 600-osobowy zespół miał zaledwie 262 dni na rozpędzenie całej machiny od zera do prędkości wyścigowej.

12 marca 2006 roku w Bahrajnie zespół BMW Sauber F1 Team rozpocznie swój pierwszy sezon z bolidem BMW Sauber F1.06 prowadzonym przez Nicka Heidfelda i Jacquesa Villeneuve’a. 

Zgodnie ze spostrzeżeniami profesora Burkharda Göschela, członka zarządu BMW ds. Rozwoju i Zakupów: – Ten projekt oznacza ze strony BMW długoterminowe zobowiązanie wobec Formuły. Dla  BMW Group  Formuła 1 pełni rolę nowoczesnego laboratorium i technologicznego akceleratora. W okresie ostatnich sześciu lat, w którym byliśmy dostawcami silników, dzięki synergii zdążyliśmy już osiągnąć korzystne rezultaty. Nie da się jednak wygrywać wyścigów dzięki samemu silnikowi, i właśnie dlatego zapragnęliśmy zaangażować się w prace nad wszystkimi składowymi, które decydują o sukcesie. Zgodnie z tym postanowieniem wzięliśmy na siebie pełną odpowiedzialność. Formuła 1 zdaje się być idealnie zsynchronizowana z wartościami reprezentowanymi przez BMW. Ponadto nie ma na świecie innego takiego wydarzenia sportowego, które regularnie generuje tak wielkie zainteresowanie. W 2006 roku będziemy głównie zdobywać doświadczenie. W 2005 roku zespół Sauber zajął 8. miejsce w mistrzostwach świata w kategorii konstruktorów. To dopiero początek, a z tego miejsca mamy doskonałe warunki i potencjał, aby szybko piąć się wzwyż. 

– Stworzenie nowego zespołu to ogromne wyzwanie – mówi profesor Mario Theissen, który jako dyrektor Działu Sportów Motorowych BMW nadzoruje udział BMW w wyścigach. – Zgodnie z naszą koncepcją planujemy zwiększenie liczby pracowników, rozbudowę zakładu w Hinwil, zakrojony na szeroką skalę program rozwojowy i skupienie wszystkich prac w Monachium i Hinwil. Podział odpowiedzialności jest następujący: Monachium będzie się zajmować układem napędowym i elektroniką, zaś Hinwil podwoziem i udziałem w wyścigach. W Szwajcarii zamierzamy zatrudnić ponad 100 osób. 
Głównym zadaniem będzie przejście z pracy jednozmianowej do pracy trzyzmianowej w tunelu aerodynamicznym oraz stworzenie niezależnego zespołu testowego. Tunel aerodynamiczny w Hinwil ma doskonałe parametry. Ogólnie oceniając, fabryka spisuje się dobrze, lecz nie jest wystarczająco duża. Opracowaliśmy już plany rozbudowy obejmujące zarówno biura, jak i centra rozwojowe. Wiosną 2006 roku spodziewamy się uzyskać zezwolenia. Wszelkie zmiany powinny zostać sfinalizowane pod koniec 2007 roku. Sezon 2006 będzie okresem rozwoju. Odnosi się to także do przepisów organizacyjnych, które w większości zostały już dopracowane w Monachium i Hinwil jeszcze przed przejęciem. W 2006 roku chcemy się wspólnie rozwijać, optymalnie wykorzystując nasze możliwości.

Po 13 latach kierowania zespołem w Formule 1, 62-letni Peter Sauber zdecydował się odejść na emeryturę. Będzie teraz doradcą nowego zespołu. – Byłem zachwycony, kiedy dowiedziałem się, że moje nazwisko pozostanie w nazwie zespołu. Będę pilnie śledził postępy BMW Sauber F1 Team. Szczególnie zaś cieszę się, że pracownicy Hinwil będą mogli teraz zademonstrować swoje umiejętności we współpracy z kolegami z BMW.

Dwóch adoptowanych Szwajcarów w kabinie

Znają się od dawna, obaj już wcześniej występowali w barwach zespołu Sauber, obaj też mieszkają w Szwajcarii – nigdy wcześniej jednak nie startowali razem. Kierowcy: Nick Heidfeld i Jacques Villeneuve mają w swym dorobku łącznie 250 startów w wyścigach grand prix. 

28-letni Heidfeld zadebiutował w Formule 1 na początku sezonu 2000, w latach 2001–2003 ścigając się w barwach szwajcarskiego zespołu. Jego jak dotąd największymi osiągnięciami były dwa 2. miejsca, które wywalczył dla zespołu BMW WilliamsF1 w sezonie 2005. W tym samym roku wywalczył też pole position. Pochodzący z Mönchengladbach zawodnik, którego pierwsze dziecko – córka – urodziła się w lipcu 2005 roku, ma w swym dorobku 98 startów w wyścigach.

– Z niecierpliwością wyczekuję rozpoczęcia sezonu i pracy z członkami nowego zespołu, z których wielu zdążyłem wcześniej poznać – mówi Heidfeld. – Poza tym dotarcie do Hinwil zajmuje mi 15 minut jazdy samochodem, co jest dużym plusem. W przypadku kierowcy wyścigowego niecierpliwe czekanie na sukces jest czymś normalnym, ale trzeba myśleć realnie. Najważniejszą dla mnie rzeczą jest to, że idziemy w dobrym kierunku. Musimy solidnie pracować i stale przeć do przodu.

Żaden inny kierowca Formuły 1 nie wspiął się na pozycję mistrza świata tak szybko, jak Jacques Villeneuve. W swym debiutanckim 1996 roku Kanadyjczyk zajął drugą pozycję za kolegą z zespołu Williams-Renault, Damonem Hillem. 
Rok później, występując w barwach Williams-Renault, w wyścigu do mistrzowskiego tytułu pokonał Michaela Schumachera. 
W 152 zawodach grands prix zwyciężał jedenaście razy, trzynastokrotnie zdobywając pole position.

W 2003 roku wydawało się, że po pięciu latach spędzonych w zespole BAR zakończy swą karierę w Formule 1. Ale wtedy właśnie otrzymał szansę startu w trzech ostatnich wyścigach sezonu 2004 w barwach Renault. W 2005 roku syn słynnego kierowcy Ferrari, Gillesa Villeneuve’a, podpisał kontrakt z zespołem Sauber.

– Tworzenie nowego zespołu to bardzo skomplikowane zadanie – mówi Villeneuve, mając w perspektywie rok 2006. – Raz już przez to przechodziłem. Sądzę jednak, że każdy z członków ekipy wnosi do niej coś cennego. Zrobię wszystko, co w mojej mocy, aby pomóc zespołowi BMW Sauber F1 Team w osiągnięciu sukcesu.

Nowe przepisy

Najbardziej radykalne zmiany techniczne w roku 2006 dotyczą silników: 
Formuła 1 rezygnuje z 3-litrowych silników V10 na korzyść jednostek V8 o pojemności skokowej 2,4 litra. Przepisy określające warunki techniczne silników są teraz o wiele bardziej rygorystyczne, przez co zmniejszyło się pole manewru konstruktorów. Przejście na mniejsze jednostki napędowe V8 niesie ze sobą zauważalne modyfikacje podwozia. Między innymi bolidy będą wyposażone w mniejsze boczne wloty powietrza, ponieważ w przypadku tych silników można stosować bardziej kompaktowe systemy chłodzenia.

Fani wyścigów będą mogli ponownie emocjonować się widowiskową wymianą kół w boksach, którą przywrócono w przepisach na 2006 rok. Zmieniono również zasady kwalifikacji: w sezonie 2006 pozycje startowe będą przyznawane drogą eliminacji. W soboty między 14:00 a 15:00 będą się obywały trzy sesje: dwie pierwsze 15-minutowe i trzecia 20-minutowa: w każdej z dwóch pierwszych sesji będzie odpadać po pięciu ostatnich kierowców, zaś w ostatniej rozegra się walka o pole position.

Rozgrzewka

Początkowo luźne rozmowy doprowadziły do zawiązania silnych więzi. Decyzja zaczęła dojrzewać. W czerwcu machina ruszyła. W styczniu nowy zespół BMW Sauber F1 Team mógł się wreszcie zaprezentować.

Styczeń 2005 
Pierwsze konkretne rozmowy między BMW i zespołem Sauber w sprawie dostarczania silników w 2006 roku. 

Wiosna 2005
Rozmowy prowadzą do dalszych uzgodnień. Obie strony odkrywają wspólne koncepcje i cele. 

Maj 2005 
Testy pierwszego silnika BMW P86 V8 w Monachium. 

21 czerwca 2005
Negocjacje przeciągają się do późnych godzin nocnych. Zatwierdzenie nowej strategii BMW w Formule 1.  

22 czerwca 2005
Podczas konferencji prasowej w Monachium członek zarządu BMW prof. Burkhard Göschel, 
dyrektor Działu Sportów Motorowych BMW prof. Mario Theissen oraz Peter Sauber informują o nabyciu przez BMW większości udziałów w zespole Sauber.


Credit Suisse przedłuża umowę sponsorską o kolejne trzy lata i od 2006 roku ma być oficjalnym partnerem zespołu BMW Sauber F1 Team. 

13 lipca 2005 
Pierwsze torowe testy silnika BMW P86 w Jerez.

Lipiec 2005
Powstają wspólne grupy robocze. W Monachium i Hinwil odbywają się pierwsze spotkania. Rozpoczyna się proces integracji.

Wrzesień 2005
Zostają przedstawione wymagania dotyczące zatrudnienia. Rozpoczyna się rekrutacja ponad 100 pracowników na stanowiska w zakładzie w Hinwil.

16 września 2005
BMW informuje o podpisaniu 3-letniego kontraktu z Nickiem Heidfeldem jako kierowcą zespołu. 

Koniec września
Zatwierdzenie projektu podwozia bolidu na sezon 2006.

13 października 2005
Uroczystość 62. urodzin Petera Saubera podczas Grand Prix w Chinach. Szwajcar postanawia wycofać się wraz z końcem sezonu z pełnienia dotychczasowych obowiązków i zająć pozycję doradcy zespołu.   

28 października 2005
Nick Heidfeld zjawia się w Hinwil na dostosowanie fotela montowanego na tymczasowym podwoziu.

14 listopada 2005
Publiczne przedstawienie nazwy zespołu.

15 listopada 2005
Pierwszy silnik BMW V8 przeznaczony do testów zimowych zostaje dostarczony do Hinwil.

Listopad 2005
Samochód wyścigowy przywdziewa nowe barwy. 

22 listopada 2005 
Silnik BMW V8 jest testowany na tymczasowym podwoziu w Hinwil.

24 listopada 2005 
BMW Sauber F1 Team i Petronas podpisują 4-letni kontrakt w Kuala Lumpur, zgodnie z którym malezyjski koncern naftowo-gazowy staje się głównym sponsorem zespołu.

28 listopada 2005
Nick Heidfeld rozpoczyna w Barcelonie pierwszy zimowy test w bolidzie Sauber C24B napędzanym silnikiem BMW P86 V8.

30 listopada 2005 
W laboratorium powstaje pierwsze skorupowe nadwozie samonośne model 2006. 

1 grudnia 2005
Jacques Villeneuve zostaje oficjalnie kierowcą w zespole. 

Połowa grudnia 2005
Nick Heidfeld i Jacques Villeneuve po raz pierwszy testują ustawienia fotela nowego bolidu. 


BMW i Intel informują o podpisaniu umowy partnerskiej. Intel staje się nowym oficjalnym partnerem zespołu BMW Sauber F1 Team. 

27 grudnia 2005
Rozpoczęcie budowy pierwszego podwozia model 2006.

13 stycznia 2006
Pierwszy test silnika BMW V8 zamontowanego w podwoziu model 2006 w fabryce w Hinwil. 

14 stycznia 2006
BMW Sauber F1.06 jedzie do Walencji na prezentację.

16/17 stycznia 2006
Prezentacja zespołu BMW Sauber F1 Team w Walencji. Pierwsza jazda BMW Sauber F1.06.

Koniec lutego 2006
Złożenie wniosku o pozwolenie na rozbudowę ośrodka w Hinwil.

1 marca 2006
Blisko 30 ton ładunku wyrusza z Hinwil na GP Bahrajnu. 

12 marca 2006
Zespół BMW Sauber F1 Team bierze udział w GP Bahrajnu. 
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Wizyta w boksie w Monachium

300 pracowników najróżniejszych działów monachijskich zakładów bierze udział w wyścigowym przedsięwzięciu BMW. 

Anton-Ditt-Bogen to ulica, na której bije serce projektu. Tu mieści się siedziba BMW Motorsport. To tutaj, w północnej części Monachium, projektuje się, testuje i wytwarza silniki wykorzystywane w Formule 1. W ramach przeprowadzonej ostatnio rozbudowy zakładu pod koniec 2005 roku wyposażono go w najnowocześniejsze urządzenia testowe i laboratoria. Dzięki temu zakład może się również zajmować konstrukcją układów przeniesienia napędu.

Dział produkcji Formuły 1 oraz współpracujący z nim dział kontroli jakości zajmują osobny budynek. Tu również są projektowane i wytwarzane podzespoły elektroniczne, co pozwala na produkowanie całego układu napędowego w jednym miejscu.  

Przy położonej w przemysłowej dzielnicy ulicy Anton-Ditt-Bogen znajdują się także liczne biura, między innymi te, w których pracują dyrektor działu sportów motorowych BMW Mario Theissen i dyrektor techniczny Heinz Paschen odpowiedzialny za układ napędowy. Tu również mieści się dział sponsoringu i kontaktów biznesowych. Również z tego miejsca są koordynowane prace działu logistyki. Dla każdego miłośnika wyścigów samochodowych magazyn materiałowy byłby prawdziwą wyspą skarbów: jest tu między innymi sekcja z odzieżą, jaką noszą członkowie zespołu F1, oraz szeroka gama przeróżnych eksponatów.

Ul. Knorrstrasse w Monachium to adres BMW Forschungs- und Innovationszentrum, czyli ośrodka badawczo-rozwojowego BMW, w skrócie FIZ. Inżynierów F1 dzieli od specjalistów FIZ zaledwie kilkaset metrów, co ułatwia osobisty kontakt i konsultacje w zakresie analiz materiałowych czy szybkiego wytwarzania prototypów. W położonym około godziny jazdy na północny wschód od Monachium Landshut znajduje się odlewnia Formuły 1, tuż obok odlewni samochodów seryjnych. 

BMW produkuje silniki do pojazdów wyczynowych od 1917 roku. Dziś BMW Group odpowiada za marki: BMW, MINI i Rolls-Royce. Dążąc do osiągnięcia celu, jakim jest zajęcie pozycji lidera wśród producentów samochodów klasy średniej wyższej, koncern rozpoczął zakrojoną na szeroką skalę kampanię marketingową, oferując niespotykaną wcześniej liczbę nowych modeli. Do 2008 roku sprzedaż BMW Group ma według prognoz wzrosnąć do poziomu 1,4 miliona pojazdów (2004 r.: 1.208.700 sprzedanych samochodów). BMW Group zatrudnia około 106 tysięcy pracowników w 50 krajach na całym świecie. Jako członek zarządu ds. rozwoju i zakupów prof. dr Burkhard Göschel zajmuje się także sportowymi projektami grupy. Tradycje BMW w Formule 1 sięgają roku 1952. Największym dotychczasowym sukcesem było mistrzostwo świata w kategorii kierowców wywalczone w 1983 roku przez Nelsona Piqueta za kierownicą modelu Brabham BMW. Przed rozpoczęciem sezonu 2006 BMW może się poszczycić 200 startami w wyścigach, 19 zwycięstwami w grand prix i 32 wywalczonymi pole position.

Wizyta w boksie w Hinwil

Począwszy od stycznia 2006 roku w fabryce położonej pośród sennych wyżyn rozciągających się wokół Zurychu będzie pracować 300 osób. Do końca 2007 roku zatrudnienie ma przekroczyć 400 osób. Aby zapewnić sprostanie wyzwaniom, jakie stawia program rozwojowo-testowy, wzmocniona zostanie obsada wszystkich działów, przy czym oddział aerodynamiki otrzyma największy zastrzyk personelu, który ma docelowo umożliwić 24-godzinną obsługę tunelu aerodynamicznego.

Kompleks w Hinwil tworzą trzy budynki. Główny, położony przy Wildbachstrasse 9 mieści biura kierownictwa i administracji oraz sekcje projektowe i konstrukcyjne podwozi. Tu również znajdują się pomieszczenia działu kontroli jakości, inżynierów oraz zespołów wyścigowych i testowych. Czterokondygnacyjny kompleks biurowo-fabryczny zajmuje teren ponad 6800 metrów kwadratowych i dodatkowo mieści dział produkcji włókien węglowych, dział montażu podwozi i magazyny. 

Zespół Sauber przeprowadził się do zajmowanego do dziś budynku przy  Wildbachstrasse 3b jeszcze w erze Mistrzostw Świata Samochodów Sportowych. Kiedy w związku z planowanym udziałem w Formule 1 w dotychczasowej siedzibie zaczęło brakować miejsca, w 1992 roku firmę przeniesiono do nowego budynku, który stanowi dziś jej główną siedzibę. Dział produkcyjny pozostawiono przy Wildbachstrasse 3b.

Nowoczesny tunel aerodynamiczny sąsiadujący z głównym budynkiem został uruchomiony wiosną 2004 roku. Jego konstrukcja ma długość 65 metrów, szerokość 50 metrów i wysokość 17 metrów. Szczególną uwagę zwraca szklana fasada. Obok techników obsługujących tunel pracują tu również projektanci i konstruktorzy, specjaliści w dziedzinie obliczeniowej mechaniki płynów (Computational Fluid Dynamics – CFD) oraz inne osoby zatrudnione w dziale aerodynamiki. Na parterze stoi „Albert”, 18-tonowy superkomputer wykorzystywany do obliczeń CFD, a zarazem jedna z najpotężniejszych maszyn tego typu nie tylko w Formule 1, ale także w całym przemyśle motoryzacyjnym. Całości kompozycji tego niezwykłego architektonicznego osiągnięcia dopełnia wyodrębniona przestrzeń wystawowa.

	GP 2006
	Data
	Godz. rozp.

czas miejsc./ GMT
	Długość toru
	Długość trasy
	Zwycięzca 2005
	Pole position 2005
	Najlepszy czas okrążenia

	1 

Bahrajn
	12.03.
	14:30/

11:30
	5,417 km
	308,523 km

57 okrążeń
	F. Alonso

Renault

1:29:18,531
	F. Alonso

Renault

3:01,902 min*
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:30,252 min

	2 

Malezja
	19.03.
	15:00/

07:00
	5,543 km
	310,408 km

56 okrążeń
	F. Alonso

Renault

1:31:33,736
	F. Alonso

Renault

3:07,672 min*
	J.P. Montoya (2004)

McLaren-Mercedes

1:34,223 min

	3 

Australia
	02.04.
	14:00/ 

03:00 
	5,303 km
	307,574 km

58 okrążeń
	G. Fisichella

Renault

1:24:17,336
	G. Fisichella

Renault

3:01,460 min*
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:24,125 min

	4 

San Marino
	23.04.
	14:00/

12:00
	4,933 km
	305,609 km

62 okrążenia
	F. Alonso

Renault

1:27:41,921
	K. Räikkönen

McLaren

2:42,880 min*
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:20,411 min

	5 

Europa
	07.05.
	14:00/

12:00
	5,148 km
	308,863 km

60 okrążeń
	F. Alonso

Renault

1:31:46,648
	N. Heidfeld

BMW WilliamsF1

1:30,081 min
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:29,468 min

	6 

Hiszpania
	14.05.
	14:00/

12:00
	4,627 km
	305,256 km

66 okrążeń
	K. Räikkönen

McLaren

1:27:16,830
	K. Räikkönen

McLaren

2:31,421 min*
	G. Fisichella (2005)

Renault

1:15,641 min

	7

Monako
	28.05.
	14:00/

12:00
	3,340 km
	260,520 km

78 okrążeń
	K. Räikkönen

McLaren

1:45:15,556
	K. Räikkönen

McLaren

2:30,323 min*
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:14,439 min

	8

Wlk. Brytania
	11.06.
	13:00/

12:00
	5,141 km
	308,355 km

60 okrążeń
	J.P. Montoya

McLaren

1:24:29,588 
	F. Alonso

Renault

1:19,905 min
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:18,739 min

	9 

Kanada
	25.06.
	13:00/

17:00
	4,361 km
	305,270 km

70 okrążeń
	K. Räikkönen

McLaren

1:32:09,290
	J. Button

BAR Honda

1:15,217 min
	R. Barrichello (2004)

Ferrari

1:13,622 min


* Pozycje startowe do pierwszych 6 wyścigów grand prix w 2005 r. ustalano na podstawie średniego czasu z 2 okrążeń.

	GP 2006
	Data
	Godz. rozp.

czas miejsc./ GMT
	Długość toru
	Długość trasy
	Zwycięzca 2005 
	Pole position 2005
	Najlepszy czas okrążenia

	10 

USA
	02.07.
	13:00/

18:00
	4,192 km
	306,016 km

73 okrążenia
	M. Schumacher

Ferrari

1:29:43,181
	J. Trulli

Toyota

1:10,625 min
	R. Barrichello (2004)

Ferrari

1:10,399 min

	11 

Francja
	16.07.
	14:00/

12:00
	4,411 km
	308,586 km

70 okrążeń
	F. Alonso

Renault

1:31:22,233
	F. Alonso

Renault

1:14,412 min
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:15,377 min

	12

Niemcy
	30.07.
	14:00/

12:00
	4,574 km
	306,458 km

67 okrążeń
	F. Alonso

Renault

1:26:28,599
	K. Räikkönen

McLaren

1:14,320 min
	K. Räikkönen (2004)

McLaren-Mercedes

1:13,780 min

	13

Węgry
	06.08.
	14:00/

12:00
	4,381 km
	306,663 km

70 okrążeń
	K. Räikkönen

McLaren

1:37:25,552
	M. Schumacher

Ferrari

1:19,882 min
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:19,071 min

	14

Turcja
	27.08.
	15:00/

12:00
	5,340 km
	309,720 km

58 okrążeń
	K. Räikkönen

McLaren

1:24:34,454
	K. Räikkönen

McLaren

1:26,797 min
	J.P. Montoya (2005)

McLaren-Mercedes

1:24,770 min

	15

Włochy


	10.09.
	14:00/

12:00
	5,793 km
	306,720 km

53 okrążenia
	J.P. Montoya

McLaren

1:14:28,659
	K. Räikkönen

McLaren

1:20,878 min
	R. Barrichello (2004)

Ferrari

1:21,046 min

	16

Belgia


	17.09.
	14:00/

12:00
	6,976 km
	306,944 km

44 okrążenia
	K. Räikkönen

McLaren

1:30:01,295
	J.P. Montoya

McLaren

1:46,391 min
	K. Räikkönen (2004)

McLaren-Mercedes

1:45,108 min

	17

Chiny


	01.10.
	14:00/

06:00
	5,451 km
	305,066 km

56 okrążeń
	F. Alonso

Renault

1:39:53,618
	F. Alonso

Renault

1:34,080 min
	M. Schumacher (2004)

Ferrari

1:32,238 min
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czas miejsc./ GMT
	Długość toru
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	Zwycięzca 2005
	Pole position 2005
	Najlepszy czas okrążenia

	18

Japonia


	08.10.
	14:30/

05:30
	5,807 km
	307,573 km

53 okrążenia
	K. Räikkönen

McLaren

1:29:02,212
	R. Schumacher

Toyota

1:46,106 min
	K. Räikkönen (2005)

McLaren-Mercedes

1:31,540 min

	19

Brazylia
	22.10.
	14:00/

17:00
	4,309 km
	305,909 km

71 okrążeń
	J.P. Montoya

McLaren

1:29:20,574
	F. Alonso

Renault

1:11,988 min
	J.P. Montoya (2004)

McLaren-Mercedes

1:11,473 min




Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	1 BHR
	„Po pierwszym grand prix w 2004 roku Bahrajn okazał się cennym dodatkiem do kalendarza F1. Tor jest centralnym elementem nowoczesnego ośrodka, w którym znajduje się także ośrodek wyczynowy BMW oferujący szkolenia dla kierowców i zajęcia w szkole wyścigowej Formuły BMW. Jako producent samochodów BMW może wiele zyskać na pojawieniu się w regionie Formuły 1.
W 2005 roku BMW Group zanotowała wzrost sprzedaży na terenie Bahrajnu o około 25 %.”
	„To Grand Prix będzie dla nas pierwszą okazją zmierzenia się z rywalami i sprawdzenia, czy wykonaliśmy wystarczająco dużo pracy. Piasek na torze oznacza, że można się spodziewać przyspieszonego zużycia opon. Tutejszy tor wymaga maksymalnej siły dociskowej; dobra przyczepność jest wyjątkowo ważna na zakręcie zaraz za prostą startową. Szerszy tor może zachęcać kierowców do wyprzedzania, co zawsze podoba się kibicom.”
	„Wyścig w Bahrajnie będzie chrztem bojowym silnika BMW P86. Musimy być przygotowani na wystąpienie usterek związanych z wysoką temperaturą i piaskiem. W zeszłym roku temperatura powietrza wyniosła 42 stopnie Celsjusza i musieliśmy tak dostosować pojazd, aby zoptymalizować chłodzenie silnika. Z kolei dokładniejsze filtry powietrza pomogły uporać się z piaskiem nawiewanym przez pustynne wiatry. W 2005 roku wysoka temperatura cieczy chłodzącej spowodowała uszkodzenie silnika.” 

	2 MAL
	„Z niecierpliwością  oczekujemy na wyścig w Malezji. Niewiele jest miast tak bardzo zdominowanych przez jedną firmę, jak Kuala Lumpur przez Petronas z jej bliźniaczymi wieżami. Realizując część swej azjatyckiej strategii, BMW Group w ostatnich latach zdynamizowała swą aktywność w Malezji. Działalność rozpoczęło przedstawicielstwo handlowe, centrum sprzedaży części zamiennych oraz ośrodek technologii informatycznych.”  
	„Sepang stanowi dobrą mieszankę wolnych zakrętów wymagających optymalnej przyczepności i szybkich odcinków wymagających maksimum stabilności. 9. i 11. zakręt są wyjątkowo trudne, ponieważ kierowcy muszą wchodzić w nie podczas hamowania, gdy na pojazd działa duże przeciążenie boczne. Trzeba więc rozważnie dostosować samochód do wyścigu, w którym dużą rolę będzie odgrywać elektronika. Tutejsza nawierzchnia asfaltowa jest dość porowata, co w połączeniu z wysokimi temperaturami powietrza oznacza ogromne obciążenia opon.”
	„Silniki będą musiały sprostać niezwykle wysokim temperaturom w Sepang. Temperatura paliwa również może osiągać krytyczny poziom. Bolidy wszystkich zespołów będą wyposażone w dodatkowe lub większe wloty powietrza, a także różnego rodzaju otwory w formie szczelin, dysz lub kanałów wylotowych. Zadaniem inżynierów aerodynamików i specjalistów zajmujących się silnikiem będzie znalezienie kompromisu.”


Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	3 AUS
	„Melbourne 2006 będzie inne od wcześniejszych. W tym roku nie będzie pierwszym wyścigiem sezonu, ponieważ zepchnięto go o miesiąc dalej w stronę australijskiej jesieni. Miasto zawsze spontanicznie i z wielką radością wita Formułę 1, więc z pewnością będzie kipieć entuzjazmem również w tym roku.”
	„W piątek tor jest zwykle pokryty warstwą pyłu i potrzeba kilku okrążeń, aby uzyskać lepszą przyczepność. Melbourne jest też bardzo wymagające dla hamulców, dlatego na pierwszym miejscu stawiamy stabilność podczas hamowania. Układ toru przypomina ten w Imola i tam właśnie przeprowadzimy ostatnie testy przed rozpoczęciem sezonu. Jeśli nasze rozwiązania się sprawdzą w Imola, zastosujemy je w Melbourne.”
	„Jeśli chodzi o obciążenie silnika, układ toru w Albert Park i przewidywane warunki atmosferyczne nie powinny przysporzyć nam kłopotów. Nie ma tu żadnych ekstremalnych warunków, które wymagałyby specjalnego przygotowania motoru.”  

	4 SMR
	„Wszyscy wyczekują rozpoczęcia europejskiego sezonu – zarówno ludzie, jak i sprzęt mają do pokonania mniejsze odległości – a i warunki pracy w padoku są lepsze. Wraz z rozpoczęciem wyścigów w Europie większość zespołów przeprowadza się po raz pierwszy w roku do „domów na kółkach”. W tym roku będziemy mieli nową kwaterę i nie możemy się już doczekać, kiedy się do niej wprowadzimy. W każdym razie wszyscy będziemy witać rozpoczęcie sezonu w Europie na obszarze jednego z najmniejszych padoków w F1.”
	„Tor w Imola nie tylko wymaga dużego docisku, ale także stawia poważne wyzwanie hamulcom. Dlatego właśnie do tego wyścigu przygotowujemy optymalne systemy chłodzenia hamulców spełniających najwyższe wymagania. Krawędzie toru są dość wysokie. Kierowcy będą musieli przez nie przejeżdżać, aby osiągnąć dobry czas okrążenia. To z kolei oznacza ogromne obciążenia podwozia i zawieszenia. Ponadto liczne ostre zakręty utrudniają wyprzedzanie.”
	„Ponieważ na torze w Imola samochody poruszają się pod działaniem znacznych sił dociskających, silniki pracują pod większym obciążeniem. Są odcinki wiodące lekko pod górę, co poddaje materiały dodatkowym obciążeniom.” 

	5 EUR
	„Dwa wyścigi Formuły 1 w Niemczech są w naturalny sposób szczególne dla BMW. W swoim czasie koncern święcił triumfy na torze Nürburgring, który jest wspaniałym przykładem, w jaki sposób można zachować w nienaruszonym stanie historyczny obiekt, usprawniając go przez wprowadzenie nowoczesnych elementów architektury toru.”
	„Na tym torze samochody są bardzo podsterowne i głównie to musimy wziąć pod uwagę, dostosowując bolid do wyścigu. Podsterowność można zniwelować za pomocą aerodynamiki lub modyfikacji mechanicznych. Tor zapewnia dużą przyczepność i nie powoduje wyjątkowo szybkiego zużywania się opon, dzięki czemu możemy użyć stosunkowo miękkiej mieszanki gumowej.”
	„Pod względem osiąganych prędkości jazdy i wskaźnika całkowitego otwarcia przepustnicy Nürburgring plasuje się w środku skali F1. Wysokość 600 m n.p.m. wpływa na silniki wszystkich samochodów. Każde 100 metrów wysokości oznacza rozrzedzenie powietrza zmniejszające moc silnika o około 1 procent.”


Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	6 ESP
	„W przeszłości Hiszpania miała poważne problemy z przyciągnięciem widowni. Niemniej w 2005 roku organizatorzy sprzedali wszystkie biletów. To wspaniałe, że Fernando Alonso wywołał w swym rodzinnym kraju tak wielką euforię. Hiszpania stanowi dla BMW znaczący rynek, jesteśmy więc zachwyceni tak ogromnym zainteresowaniem Formułą 1.”
	„Barceloński tor jest bardzo często wykorzystywany do testów, stąd też wszystkie zespoły dobrze go znają. Tu na pierwszy plan wychodzi aerodynamika i właściwości opon. Tor miał niegdyś opinię niszczyciela ogumienia, ale pod koniec 2004 roku położono nową nawierzchnię asfaltową i w zeszłym roku mogliśmy jeździć tu na bardziej miękkich oponach. Nawierzchnia gwałtownie reaguje na zmiany temperatury, co przekłada się na stopień przyczepności i czasy okrążeń. Zespoły muszą więc stale pracować nad optymalnym dostosowaniem pojazdu.”
	„Na długiej prostej liczy się moc. Tory tego typu, stawiające przed samochodami średniej wielkości wyzwania pod względem obciążeń, dadzą w 2006 roku chwile oddechu. Problemem jest to, że w nowych silnikach V8 nie można wykorzystywać kanałów dolotowych o zmiennej geometrii, używanych uprzednio w celu zoptymalizowania charakterystyki silnika i momentu obrotowego.”

	7 MCO
	„Grand Prix Monako przyciąga uwagę całego świata. Wyścig w księstwie stanowi klejnot w koronie Formuły 1, mimo że tutejszy tor ma niewiele wspólnego z nowoczesnym torem wyścigowym. Ocena całej atmosfery tutejszej imprezy to kwestia gustu, niemniej kształtuje wizerunek dzisiejszej F1.”  
	„Ten tor wyróżnia się stosunkowo niskimi prędkościami jazdy. Siły docisku odgrywają więc ważniejszą rolę niż sprawność aerodynamiczna. Innym kluczowym czynnikiem jest trakcja. Ponieważ między sesjami treningowymi widzowie mogą wchodzić na tor, stopień przyczepności nawierzchni może się znacznie wahać – prawdziwy koszmar, jeśli chodzi o dostosowanie pojazdu do warunków toru. Precyzyjne działanie całego samochodu jest tu niesłychanie istotne, ponieważ najmniejszy błąd może doprowadzić do zakończenia udziału w wyścigu.”
	„Sama moc nie decyduje o wypracowaniu dobrej pozycji na ciasnym, krętym torze w Monte Carlo. Ogromną rolę odgrywa elastyczny silnik. Nawrót Loews to jedyny zakręt w kalendarzu F1, na którym silniki V10 schodziły poniżej 5000 obr/min.”


Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	8 GBR
	„Tor w Silverstone był często źródłem polemik, pozostaje jednak klasykiem w cyklu GP. Wielka Brytania jest jedynym rynkiem  BMW Group, na obszarze którego znajdują się fabryki wszystkich trzech marek grupy. MINI jest produkowany w Oxfordzie, Rolls-Royce w Goodwood, a silniki BMW w Hams Hall. Wielka Brytania zajmuje trzecią pozycję na liście największych rynków BMW Group (za USA i Niemcami). Tu też sprzedaje się najwięcej egzemplarzy modelu MINI.”
	„Silverstone to bardzo szybki tor, na którym kierowcy muszą z maksymalną możliwą prędkością wyjeżdżać z ostrych zakrętów na proste. O stabilności pojazdu decydują głównie czynniki aerodynamiczne. Mimo że energia hamowania wytwarzana na tym torze nie jest szczególnie wysoka, nawierzchnia powoduje przyspieszone zużywanie się opon, stąd większość drużyn stawia zwykle na twardsze mieszanki gumowe.”
	„Wskaźnik całkowitego otwarcia przepustnicy wynoszący 58% plasuje Silverstone nieco powyżej średniej sezonu. Na trzech prostych kierowcy wyciskają z silników pełną moc.”

	9 CAN
	„Tor w Montrealu jest niezwykle wymagający z technicznego punktu widzenia oraz z perspektywy kierowcy. Wyjątkowe położenie na wyspie leżącej w nurcie Rzeki Świętego Wawrzyńca – gdzie wcześniej zorganizowano targi Expo oraz Igrzyska Olimpijskie – przydaje scenerii magnetycznego uroku. Okoliczni mieszkańcy są bez wątpienia wielbicielami Formuły 1. Liczni fani BMW przyjeżdżają, aby obejrzeć wyścig i bawić się podczas imprezy BMW M Night w centrum miasta specjalnie przygotowanym na tę okazję.”  
	„Montreal stawia średnie wymagania, jeśli chodzi o siłę dociskającą, jest za to bardziej bezwzględny dla hamulców niż jakikolwiek inny tor w kalendarzu F1. Ogromne znaczenie ma więc ich chłodzenie i zastosowanie wysoko wydajnych elementów ciernych. Na jednym z odcinków kierowcy mkną wzdłuż betonowej ściany. W tych warunkach dobre wyważenie samochodu ma ogromne znaczenie, ponieważ zapewnia zbudowanie niezbędnego zaufania człowieka do maszyny.”
	„Tor im. Gillesa Villeneuve’a jest bardzo szybki. To tu zanotowano trzecią najwyższą prędkość w całym kalendarzu F1. Szybszą jazdę umożliwiają jedynie tory w Monzie i Indianapolis. Długie proste wyciskają z silników P86 resztki mocy. Malownicze położenie na zadrzewionej wyspie ma również wady, ponieważ opadające liście szybko zapychają otwory chłodnic.”


Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	10 USA
	„Mamy szczerą nadzieję, że amerykańscy fani sportów motorowych wybaczą Formule 1 rozczarowanie, jakie spotkało ich w 2005 roku. Wydarzenia w Indianapolis tym bardziej zmobilizowały nas do zaoferowania kibicom najwyższej próby współzawodnictwa w roku 2006. Biorąc pod uwagę wyniki sprzedaży, USA jest najważniejszym rynkiem BMW Group. Tu również znajdują się największe fabryki koncernu poza Niemcami.” 
	„Słynny profilowany zakręt czyni tor w Indianapolis wyjątkowym w Formule 1. Połączenie ciasnych wiraży z bardzo szybkimi łukami i prostą startową oznacza, że musimy wypracować kompromis w ustawieniach pojazdu. Z jednej strony potrzebna jest dobra stabilność podczas hamowania i przyczepność przy pokonywaniu wolniejszych odcinków, ale jednocześnie należy zapewnić niskie opory powietrza i duże prędkości jazdy na długiej prostej. Zakręt nr 1 może być pokonany z dużą prędkością, i jako taki nie jest typowym zakrętem w znaczeniu przyjętym w F1. W zasadzie mógłby wejść w skład najdłuższej prostej w Formule 1.”
	„Tor w Indianapolis poddaje silnik BMW P86 maksymalnym obciążeniom mechanicznym.
Kierowcy poruszają się z wciśniętym do oporu pedałem przyspieszenia przez całe 20 sekund jazdy po długim łuku i prostej startowej, przy czym silniki przenoszą szczególnie duże obciążenia na drugiej połowie prostej. Tu samochody jadą na granicy swych możliwości przez 10 sekund. Dla mnie Indianapolis jest zawsze wyjątkowym wydarzeniem. Nigdzie indziej nie usłyszy się ryku silników pracujących z pełną mocą i przy najwyższych obrotach na tak długich odcinkach toru.”

	11 FRA 
	„Pod pewnymi względami tor w Magny-Cours jest przeciwieństwem Monte Carlo. Atmosfera wielkiego świata jest wyczuwalnie nieobecna w tym spokojnym i raczej niedostępnym zakątku środkowej Francji. Można się za to lepiej skupić na wyścigach i technicznych wyzwaniach, które stawia tor. To właśnie tutaj, w 2001 roku zdobyliśmy pierwszą pole position od momentu powrotu do Formuły 1.”
	„Z technicznego punktu widzenia ten tor wyścigowy oferuje fascynującą mieszaninę wolnych zakrętów – jak nawrót Adelaide czy kombinacja prawy-lewy przed prostą startową – i szybkich odcinków w kształcie litery S w połowie okrążenia. Wolniejsze fragmenty toru stawiają wysokie wymagania, jeśli chodzi o przyczepność, i tu właśnie opony (zwłaszcza tylne) przenoszą bardzo duże obciążenia. Zużywanie się opon odgrywa znaczącą rolę w opracowaniu optymalnej strategii na ten wyścig.”
	„Wskaźnik całkowitego otwarcia przepustnicy, duże prędkości i długa prosta to elementy rozpoznawcze Circuit de Nevers. Równie znanym czynnikiem były w ostatnich latach wysokie temperatury. Wyższe obciążenia termiczne w oczywisty sposób podnoszą wymagania w zakresie wytrzymałości silnika.”


Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	12 GER
	„Grand Prix Niemiec to dla BMW jedna z najważniejszych chwil w sezonie. Jest to też szczególne wydarzenie dla kibiców, którzy tworzą niesamowitą atmosferę w Hockenheim. Jednak ze sportowego punktu widzenia dla naszego zespołu i kierowców jest to po prostu kolejny wyścig, w którym będziemy się starać pokazać z jak najlepszej strony.”
	„Gładka nawierzchnia sugeruje, że zużycie opon nie będzie tu najważniejszym problemem. Najlepsze warunki do wyprzedzania są podczas nawrotu za łukiem Parabolika, choć wysokie prędkości wjazdu w ten zakręt wymagają doskonale działających hamulców i stabilności pojazdu. Kluczowa jest także przyczepność przy wychodzeniu z nawrotu.”
	„Jako specjalista od silników wciąż nie mogę odżałować odejścia organizatorów od długiego odcinka leśnego, który jeszcze w 2001 roku stanowił część toru. Obciążenia, jakich doświadcza silnik na obecnym torze, wciąż plasują go w pierwszej trójce F1, a pod koniec lipca wysokie temperatury z pewnością dadzą o sobie znać.”

	13 HUN
	„Grand Prix Niemiec i Węgier stanowią jedną czwartą z sześciu kolejnych wyścigowych weekendów w 2006 roku. A to stawia przed zespołami i maszynami niezwykłe wymagania. Wielu członków ekipy nie jest w stanie odwiedzić między wyścigami swoich rodzin. Rozlokowanie się na miejscu, pakowanie sprzętu, przygotowanie samochodów, transport – wszystko odbywa się w biegu i nie ma czasu na testy. Węgry stanowią najszybciej rozwijający się rynek BMW Group. W latach 2004–2005 sprzedaż wzrosła o blisko 100 %.”
	„Podobnie jak Monako, kręty tor Hungaroring wymaga maksymalnej siły dociskającej i oferuje niewiele miejsc do wyprzedzania. Piasek usunięty z nawierzchni następnego dnia na nią powraca. Przyczepność jest więc dobrem deficytowym, a podsterowność czai się na każdym zakręcie. Zespoły stosują jednak bardziej miękkie rodzaje ogumienia. Jeśli chodzi o przygotowanie pojazdu, należy zwrócić szczególną uwagę na drugą część toru z jej licznymi zakrętami.”
	„Hungaroring jest obok Monako torem z najniższym wskaźnikiem całkowitego otwarcia przepustnicy spośród wszystkich występujących w kalendarzu F1. Czynnikiem, który na budapeszteńskim obiekcie zmusza silniki do pracy na granicach możliwości, są często wysokie temperatury. Tor jest położony we wgłębieniu terenu, które szybko wyłapuje i więzi ciepło dni pełnego lata. Przy braku prostych odcinków problemem może być chłodzenie silników.”

	14 TUR
	„Grand Prix Turcji zapracowało na swą obecność w kalendarzu F1 debiutem w 2005 roku. Tutejszy tor jest niezwykły. Formuła 1 została powitana z otwartymi ramionami w tym kulturowym tyglu, gdzie tradycja spotyka się z nowoczesnością. GP odbędzie się po krótkiej przerwie w harmonogramie wyścigów, której nie można wykorzystywać na testy.”
	„W 2005 roku oczekiwaliśmy upałów, tymczasem one nigdy nie nadeszły. Układ toru przykuwa uwagę całej społeczności F1, przy czym szczególnie przychylnie wyrażają się o nim kierowcy. Tor składa się z czterech części, a zakręt nr 8 stanowi szczególnie poważne wyzwanie. Trudno jest odnaleźć idealny tor jazdy. Odczuło to kilku kierowców podczas zeszłorocznych kwalifikacji.”
	„Układ toru stanowi wyzwanie dla kierowców, szczególnie jeśli chodzi o uzyskanie idealnego przyspieszenia podczas wychodzenia z zakrętów, aby w pełni wykorzystać moc silnika. Należy też pamiętać, że problemem dla silników mogą się okazać wysokie temperatury powietrza.”


Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	15 ITA
	„Nie ma toru, do którego zespół z Hinwill miałby bliżej. Od Monzy dzieli nas zaledwie trzygodzinna podróż. Grand Prix Włoch tradycyjnie przyciąga rzesze fanów zespołu Sauber, nie możemy się więc doczekać, aż znów ich zobaczymy. Tor w Royal Park króluje nad innymi pod względem rozwijanych tu prędkości, czym wzbudza respekt w środowisku F1. W 2002 roku staliśmy się pierwszym producentem silników, który pokonał tu barierę 19000 obrotów na minutę.”
	„Dobry czas na torze w Monzie wymaga szybkości na prostych. Niskie opory powietrza, a co za tym idzie niska siła dociskająca, są tu kluczowe. Zbliżając się do szykan, kierowcy gwałtownie hamują, co przekłada się na ogromne obciążenia używanych materiałów. Radzenie sobie z ostrymi zakrętami wymaga gładkiego pokonywania krawędzi toru i dużej przyczepności. To właśnie stanowi poważne wyzwanie dla inżynierów, zwłaszcza w kontekście małej siły dociskającej. W Monzie wykorzystujemy specjalny pakiet aerodynamiczny, którego nie stosujemy na żadnym innym torze.”
	„Monza jest bez dwóch zdań najtrudniejszym torem dla silników. Wskaźnik całkowitego otwarcia przepustnicy wynosi tu 67% (w przypadku silników V10), a więc więcej niż na jakimkolwiek innym torze F1. Nigdzie indziej samochody nie osiągają tak dużych prędkości. Najdłuższy odcinek pokonywany przy pełnym otwarciu przepustnicy wynosi tu 1268 metrów i jest na trzecim miejscu po torach w Spa i Indianapolis.”

	16 BEL
	„Spa-Francorchamps jest dziś jedynym torem Formuły 1, który można ze spokojnym sumieniem nazwać <naturalnym torem wyścigowym>. Po pierwsze, tor biegnie wzdłuż naturalnych linii terenu, a nie odwrotnie. Po drugie, kapryśna pogoda stanowi nieodłączny element surowego charakteru Ardenów. Kurtki przeciwdeszczowe i ciepła odzież są obowiązkowym wyposażeniem.”
	„Dramatyczne kontrasty w układzie toru rzucają się w oczy już na początku okrążenia. Po wolnym nawrocie La Source mamy łagodny łuk Eau Rouge, który samochody pokonują z maksymalnymi prędkościami. Kierowcy muszą tu się borykać nie tylko z bocznym przeciążeniem, ale także z siłami dociążającymi przy „dobijaniu” podwozia. Duże zróżnicowanie zakrętów sprawia, że inżynierowie muszą odpowiednio skonfigurować zawieszenie, aby gwarantowało stabilność pojazdu. Do tego dochodzą ogromne obciążenia opon na łukach pokonywanych z dużą prędkością, takich jak Blanchimont.”
	„Kierowcy, którzy nie hamują podczas pokonywania Eau Rouge na torze Spa-Francorchamps, mogą rozkoszować się 1821 metrami jazdy przy całkowicie otwartej przepustnicy, co bije nawet wynik toru w Indianapolis, bo uzyskujemy wtedy najdłuższy taki odcinek w całym kalendarzu F1. Tor nie jest płaski, co stawia duże wymagania silnikom. Szczególnie emocjonujący jest zawsze początek wyścigu, ponieważ tor początkowo wznosi się, by następnie posłać kierowców w dół, w kierunku pokonywanego na pierwszym biegu nawrotu La Source.”


Spoglądając w przyszłość

	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	17 CHN
	„Rozmiary kompleksu wyścigowego w Szanghaju budziły nasz podziw również podczas drugiej wizyty na torze w zeszłym roku. Przyznanie Chinom rundy Mistrzostw Świata 2004 otworzyło przed wszystkimi firmami z branży F1 niesamowite możliwości. Chiński rynek przedstawia w ocenie BMW Group ogromny potencjał rozwojowy: koncern odnotował tu 30-procentowy wzrost sprzedaży w 2005 roku. BMW posiada w Chinach własne fabryki, w których powstają modele serii 3 i 5.”
	„Podobnie jak tor w Suzuka, tutejszy obiekt wymaga dużej siły dociskającej i znalezienia kompromisu, który pozwoli rozwijać znaczną szybkość zarówno na zakrętach, jak i prostych. Duża szerokość toru daje wspaniałe możliwości wyprzedzania pod warunkiem, że ustawienia samochodu zostały dobrze przemyślane. Nawierzchnia asfaltowa jest tu dość porowata, co prowadzi do ścierania bieżnika i potrafi bardzo niekorzystnie wpłynąć na stabilność pojazdu.”
	„Pod względem wskaźnika całkowitego otwarcia przepustnicy oraz maksymalnych prędkości jazdy tor w Szanghaju plasuje się mniej więcej w środku listy pozostałych obiektów w kalendarzu Formuły 1 na rok 2006.”

	18 JPN
	„Nie bez powodu wielu kierowców uważa obiekt w Suzuka za swój ulubiony tor. Stanowi on poważne wyzwanie dla zawodników, będąc obecnie jedynym torem F1 w kształcie cyfry 8. Położony w sąsiedztwie park rozrywki dodaje scenerii uroku. Japońscy kibice Formuły 1 są wspaniali, a Japonia jest dla BMW Group ważnym rynkiem. W 1981 roku koncern stał się pierwszym w Europie producentem samochodów, który powołał tu swój oddział i jest obecnie liderem rynku samochodów klasy średniej wyższej.”
	„Tutaj samochód po prostu musi być dobrze wyrównoważony. Seria zakrętów na początku okrążenia ma decydujące znaczenie. Pojazd musi być w stanie szybko i bardzo precyzyjnie zmieniać kierunek jazdy, ponieważ najmniejsze problemy z kierowalnością będą oznaczać gorszy czas. Liczne zakręty toru w Suzuka odbijają się na stanie opon i mogą wpłynąć na wynik wyścigu. Zagęszczenie zakrętów jest tu wyjątkowo wysokie. Inną ważną cechą tego toru są wąskie pobocza, co oznacza, że najmniejszy błąd kierowcy może go wykluczyć z rywalizacji.”
	„Suzuka to następny z szybkich torów, na których rozgrywają się wyścigi w ostatnim kwartale sezonu. Superszybki zakręt 130R jest szczególnie wymagający dla układu smarowania silnika. Pomiary na silniku V10 wykazały boczne przeciążenie wynoszące do 6 G – pod działaniem takich sił trudno jest zapewnić przepływ oleju.”


Spoglądając w przyszłość
	GP
	Mario Theissen
	Willy Rampf
	Heinz Paschen

	19 BRA
	„Aby ostatni wyścig mógł być emocjonujący, tor musi dawać szansę otwartej rywalizacji o tytuł mistrza świata. 
Wymagający charakter obiektu i często trudne warunki pogodowe w Sao Paulo tworzą idealną kompozycję pasjonującego Grand Prix.”
	„Podobnie jak na torach w Imola i Istanbule, w Interlagos kierowcy jeżdżą w kierunku przeciwnym do ruchu wskazówek zegara. To powoduje u kierowcy dodatkowe obciążenia mięśni szyi. Interlagos ma opinię toru wyboistego, co sprawia, że ogromne znaczenie ma optymalne dostosowanie resorów i amortyzatorów. Szorstki asfalt każe się spodziewać szybkiego zużywania opon. Wysokie prawdopodobieństwo opadów deszczu zmusza do opracowania ustawień kompromisowych, odpowiednich zarówno dla suchego, jak i mokrego toru.”
	„Długa i wznosząca się prosta startowa w Interlagos daje silnikom porządny wycisk. Dzięki temu rozpoczęcie wyścigu jest szczególnie emocjonujące. Wysokość nad poziomem morza i rozrzedzone powietrze pozbawia samochody około 8% mocy, co jest nawet bardziej znaczącym ubytkiem niż w przypadku toru w Nürburgring, choć dotykającym jednakowo wszystkie silniki.”


Przepisy

Jedynym stałym czynnikiem jest zmiana

Wprowadzenie szeregu zmian w przepisach technicznych i sportowych w 2006 roku oznacza w praktyce nowe otwarcie dla kibiców, kierowców i strategów. 

–
Mniejsze silniki: począwszy od 2006 roku samochody Formuły 1 będą napędzane silnikami V8 o pojemności 2,4 litra. W wyjątkowych okolicznościach mogą być zastosowane silniki V10 o pojemności 3,0 litra.

–
Więcej rodzajów opon: dopuszczane jest stosowanie różnych rodzajów opon odpowiednich dla suchej, mokrej lub wilgotnej nawierzchni, a także skrajnych warunków atmosferycznych. W ciągu dwudniowych zmagań każdy kierowca może wykorzystać maksymalnie siedem kompletów opon nie więcej niż dwóch typów do jazdy po suchej nawierzchni. Niemniej wszystkie opony wykorzystywane podczas kwalifikacji i głównego wyścigu muszą być tego samego typu. Liczba opon tego samego typu wymienianych podczas wyścigu jest nieograniczona. Ponadto każdy kierowca ma do dyspozycji maksymalnie cztery komplety opon do jazdy po mokrej nawierzchni i trzy komplety opon do jazdy w skrajnych warunkach atmosferycznych. Opony każdego z tych dwóch rodzajów muszą być tego samego typu. Opony muszą spełniać szczegółowe przepisy dotyczące powierzchni styku nowej opony z nawierzchnią. 

–
Kwalifikacje drogą bezpośredniej eliminacji: zaniechano stosowania systemu kwalifikacji obowiązującego w 2005 roku, w którym kierowcy musieli pokonać tylko jedno okrążenie. W 2006 roku między 14:00 a 14:15 tor będzie otwarty dla wszystkich zawodników. Pięć najwolniejszych pojazdów odpada. Zostaje im przyznanych pięć ostatnich pozycji startowych według czasu okrążenia. Po zakończeniu drugiej sesji kwalifikacyjnej rozgrywanej między 14:20 a 14:35 ponownie odpada pięciu najwolniejszych kierowców, którzy zajmują miejsca startowe od 11 do 15. Jeśli do kwalifikacji przystępują 22 lub 24 pojazdy, w pierwszych dwóch sesjach kwalifikacyjnych odpada po sześciu najwolniejszych kierowców. 

–
Sesja kwalifikacyjna wyłaniająca kolejność pierwszej dziesiątki kierowców trwa 20 minut, przy czym dotychczasowe czasy okrążeń są anulowane. Kierowcy przystępujący do tej sesji muszą startować z takim samym zapasem paliwa, z jakim zamierzają przystąpić do wyścigu. Paliwo zużyte podczas 20-minutowej sesji może być uzupełnione po jej zakończeniu. Jednocześnie podczas pierwszych 40 minut kwalifikacji paliwo może być uzupełniane bez ograniczeń. Kierowcy, którzy w kwalifikacjach zajmą miejsca poza pierwszą dziesiątką (lub pierwszą dwunastką w przypadku 24 zawodników), mogą także uzupełniać paliwo między kwalifikacjami a wyścigiem. 

(Według stanu z grudnia 2005)

3. Technologie

Podwozie

BMW Sauber F1.06 wjeżdża na scenę

Mimo że najważniejsza zmiana przepisów, które mają obowiązywać w sezonie 2006, dotyczy silników – ograniczenie liczby cylindrów z dziesięciu do ośmiu i pojemności skokowej z 3 litrów do 2,4 litra – nie sposób nie dostrzec daleko idących konsekwencji w zakresie konstrukcji podwozia. Jednostki napędowe V8 są krótsze, zużywają mniej benzyny i wymagają mniejszych chłodnic, co znacząco wpływa na konstrukcję pojazdu. 

Minimalne wymiary podwozia określone w przepisach FIA oznaczają, że gabaryty pojazdu pozostają praktycznie niezmienione. – Bardziej kompaktowy silnik daje inżynierom większą swobodę w projektowaniu całego samochodu – wyjaśnia Willy Rampf, dyrektor techniczny zespołu BMW Sauber F1 Team. Zmniejszona pojemność zbiornika paliwa bolidu BMW Sauber F1.06 wpłynęła zarówno na konstrukcję samonośnego nadwozia, jak i położenie silnika. Ponadto krótszy motor pozwolił inżynierom wydłużyć tytanową obudowę 7-stopniowej skrzyni biegów. To z kolei zachęciło projektantów do wysmuklenia tyłu pojazdu.

Aerodynamika w centrum uwagi

Mimo że w oczywisty sposób wiedza zdobyta przy opracowywaniu modelu Sauber C24 została wykorzystana przy tworzeniu jego następcy, BMW Sauber F1.06 jest w każdym calu nowym pojazdem. Inżynierowie skupili się w szczególności na aerodynamice, wychodząc poza standardową dbałość o optymalną siłę dociskającą i dodając do listy zadań podwyższenie sprawności. Na podstawie tych właśnie kryteriów opracowano konstrukcję, kształt oraz rozmieszczenie wszystkich podzespołów samochodu.

Przód pojazdu uzyskał wyraźnie nowe oblicze. Znacznie obniżono przednią część podwozia, tak że dolne ramiona wahaczy nie łączą się pod nim, lecz są przymocowane do jego boków. Nos samochodu poprowadzono niżej niż w poprzednim modelu, a jego spodnią część zakrzywiono ku górze. Zmodyfikowano także przedni spoiler, wprowadzając w nim szereg udoskonaleń. Wszystkie z nich pomagają zoptymalizować przepływ powietrza pod newralgicznym z punktu widzenia aerodynamiki podwoziem.

Zmniejszenie wymagań dotyczących chłodzenia silnika V8 nie tylko umożliwiło zastosowanie bardziej kompaktowych radiatorów, ale także mniejszych bocznych wlotów powietrza, na czym zyskała aerodynamika pojazdu. To samo odnosi się do pałąka przeciwkapotażowego zintegrowanego z wlotem powietrza, którego rozmiary zmniejszono ze względu na mniejszą przepustowość silnika V8. Ponadto na podstawie skomplikowanych obliczeń opartych na metodzie elementów skończonych udało się znacznie obniżyć ciężar pałąka przeciwkapotażowego przy jednoczesnym zachowaniu rygorystycznych standardów bezpieczeństwa.

Skrócenie silnika pozwoliło na jeszcze większe wysmuklenie i dodanie harmonii tyłowi bolidu BMW Sauber F1.06, zapewniając optymalny przepływ powietrza nad tylnym spoilerem. Rury wydechowe w porównaniu z modelem C24 zostały przesunięte dalej do tyłu. Wykorzystując programy oparte na obliczeniowej mechanice płynów (CFD), inżynierowie usytuowali je w taki sposób, aby gorące gazy spalinowe były kierowane z dala od elementów konstrukcyjnych, takich jak tylne zawieszenie czy tylny spoiler.

Konstrukcja tylnego spoilera będzie w nadchodzącym sezonie znacznie ważniejszym zagadnieniem. – W ubiegłym roku większość wyścigów rozpoczynaliśmy przy maksymalnej sile dociskającej – wyjaśnia Rampf. – Duża moc 3-litrowych silników oznaczała, że na wielu torach opory powietrza nie odgrywały zasadniczej roli.

Teraz jest zdecydowanie inaczej. 20-procentowe zmniejszenie pojemności skokowej silnika oznacza, że jeśli chodzi o siłę dociskającą i opory powietrza, zespół będzie szukał kompromisów na większej liczbie torów niż dotychczas. Podczas gdy w 2005 roku ekipa używała trzech podstawowych rodzajów tylnego spoilera pozwalającego uzyskać dużą, średnią i małą siłę dociskającą, w tym roku liczba kombinacji będzie większa. – Jeśli myślimy o osiąganiu najwyższych prędkości, co przyjęliśmy jako jeden z celów, pozostaje zaledwie kilka torów, na których będzie można startować z maksymalną siła dociskającą – mówi Rampf. A to oznacza, że prace nad aerodynamiką pojazdu, bardziej niż kiedykolwiek wcześniej, skupią się na opracowaniu większej gradacji wariantów tylnego spoilera.

Nowa konstrukcja zawieszenia

Całkowicie nowym elementem modelu BMW Sauber F1.06 jest konstrukcja przedniego i tylnego zawieszenia. Układ zawieszenia przy przedniej osi został w dużym stopniu podyktowany wyższymi punktami mocowania dolnych ramion wahaczy, co odzwierciedla nacisk, jaki położono na własności aerodynamiczne. Tylna oś jest również nową konstrukcją. Tu w centrum zainteresowania inżynierów były modyfikacje kinematyki układu, które miały umożliwić lepszą współpracę z oponami Michelin. Potwierdza to Willy Rampf: – Nowa geometria tylnego zawieszenia pozwoli nam o wiele efektywniej wykorzystać możliwości opon Michelin.

Obniżenie przedniej części kadłuba samochodu umożliwia zarazem obniżenie w takim samym stopniu pedałów kierowcy i punktów mocowania zawieszenia przedniej osi. Wszystkie te czynniki pomagają obniżyć środek ciężkości pojazdu. 

– Naszym zadeklarowanym celem średnioterminowym jest zmniejszenie dystansu dzielącego nas od najlepszych zespołów. BMW Sauber F1.06 jest pierwszym krokiem w tym kierunku – mówi Willy Rampf, wyjaśniając zadania stojące przed zespołem.

BMW Sauber F1.06 – dane techniczne

Podwozie:
konstrukcja samonośna skorupowa z włókien węglowych

Zawieszenie:
dolne i górne wahacze poprzeczne (przód i tył), sprężyny śrubowe i amortyzatory sterowane popychaczami (Sachs Race Engineering)

Hamulce:
zaciski 6-tłokowe (Brembo), 


płytki cierne i tarcze węglowe (Brembo, Carbone Industrie)

Skrzynia biegów:
Podłużnie montowana 7-stopniowa skrzynia biegów, sprzęgło z włókien węglowych (AP)

Elektronika:
Magneti Marelli

Kierownica:
BMW Sauber F1 Team

Opony:
Michelin


Obręcze kół:
OZ


Wymiary:
długość
4610 mm 


szerokość
1800 mm


wysokość
1000 mm


rozstaw kół, przód
1470 mm


rozstaw kół, tył
1410 mm


rozstaw osi
3110 mm

Masa:
600 kg (masa pojazdu gotowego do jazdy, z kierowcą, bez paliwa)

Tunel aerodynamiczny: nowoczesne narzędzie i instrument marketingowy

– Aerodynamika odpowiada w około dwóch trzecich za osiągi współczesnego samochodu Formuły 1 – mówi Willy Rampf. Dlatego ważne jest, aby poświęcić temu obszarowi uwagę, na jaką zasługuje. W walce o dziesiąte części sekundy zespół BMW Sauber F1 Team może polegać na wsparciu jednego z najnowocześniejszych tuneli aerodynamicznych w Formule 1. Ten obiekt stanowi prawdziwe osiągnięcie pod względem prędkości wiatru, jaki jest w stanie wytworzyć, wielkości części testowej i modeli, rozmiarów ruchomego pasa symulującego nawierzchnię toru, systemu testowania modeli i możliwości zbierania danych.  

Tunel ma konstrukcję zamkniętą, całkowitą długość 141 metrów i maksymalną średnicę kanału nadmuchowego 9,4 metra. Całkowita masa elementów stalowych, w tym obudowy wentylatora, sięga 480 ton. Jednostopniowy wentylator osiowy wyposażony w łopatki z włókien węglowych razem z silnikiem i obudową waży 66 ton. Pracując przy pełnym obciążeniu, główny wentylator pobiera 3000 kW mocy, co pozwala na wytwarzanie strumienia powietrza poruszającego się z prędkością do 300 km/h. W celu wyeliminowania przenoszenia drgań na konstrukcję budynku wentylator osadzono na materiałach tłumiących, które przytwierdzono do betonowego podłoża.

Sercem każdego tunelu aerodynamicznego jest część testowa, w której modele są wystawiane na działanie strumienia powietrza. Duże rozmiary ruchomego pasa stwarzają optymalne warunki do uzyskiwania dokładnych wyników. Testy są przeprowadzane na modelach o wymiarach stanowiących 60 % oryginału.

Całą platformę można obracać o 10 stopni kątowych od położenia neutralnego, więc można ją wykorzystywać nie tylko do symulacji jazdy na wprost, ale także bocznych poślizgów. Ruchomy stalowy pas odgrywa rolę nawierzchni i zapewnia osiągnięcie odpowiedniej prędkości względnej w stosunku do nieruchomego pojazdu. Prędkość ruchu pasa jest taka sama jak prędkość strumienia powietrza, czyli może dochodzić do 300 km/h. Pod pasem znajdują się ogniwa obciążnikowe mierzące nacisk kół podczas testów.

Z reguły obiekty, w których mieszczą się tunele aerodynamiczne, nie wyglądają z zewnątrz zbyt atrakcyjnie. Inaczej jest jednak w Hinwil, gdzie projektanci dodatkowo skupili się na wyglądzie budynku. Efekt ich prac robi wrażenie, nie tylko ze względu na wymiary (długość 65 m, szerokość 50 m, wysokość 17 m). Szklane fasady dobitnie eksponują unikalny charakter budowli będącej połączeniem instalacji przemysłowej i obiektu wystawowego. 

Mimo że z zewnątrz budynek sprawia wrażenie pojedynczej hali, w rzeczywistości składa się z dwóch wyraźnie wydzielonych części: tunelu aerodynamicznego i kilkukondygnacyjnego skrzydła z pomieszczeniami biurowymi i platformą wystawową. Te dwie części oddziela szklana ściana, która z jednej strony pozwala zachować między nimi optyczną łączność, a z drugiej tworzy skuteczną barierę przed hałasem generowanym w tunelu aerodynamicznym. 

W celu stworzenia uderzającego efektu wizualnego oś tunelu usytuowano ponad osiem metrów nad ziemią. Z wyjątkiem części testowej, która jest osadzona w betonowej konstrukcji, stalowe elementy toru zdają się unosić w przestrzeni wewnątrz hali.

Drugą, czterokondygnacyjną część budynku zaprojektowano tak, aby oferowała dostatek przestrzeni. Galeria znajdująca się na parterze może pomieścić 150 osób i jako taka jest idealnym miejscem do organizowania seminariów i spotkań poświęconych marketingowi oraz kształtowaniu relacji z klientami. 

Na piętrach znajdują się pomieszczenia, w których pracują eksperci od aerodynamiki, projektanci, konstruktorzy, specjaliści z dziedziny obliczeniowej mechaniki płynów i inni członkowie „aerodynamicznego zespołu”. 

Oceniając całość projektu, należy stwierdzić, że ten tunel aerodynamiczny jest ze wszech miar wyjątkowy.

„Albert” uwielbia liczyć

Numeryczna mechanika płynów (CFD) zdaje się oferować nieograniczone możliwości, jeśli chodzi o kalkulacje, wykorzystywane podczas opracowywania konstrukcji elementów pod kątem ich własności aerodynamicznych. Metoda ta wymaga wsparcia komputerów o niezwykle dużych mocach obliczeniowych. W tym zakresie zespół BMW Sauber F1 Team może polegać na możliwościach jednego z najpotężniejszych superkomputerów wykorzystywanych nie tylko w Formule 1, ale w całym przemyśle motoryzacyjnym. „Albert”, tak bowiem ochrzczono maszynę, został zbudowany przez szwajcarską firmę DALCO na bazie pięciuset trzydziestu 64-bitowych procesorów. Dostawcą oprogramowania jest firma Fluent. 

Numeryczna mechanika płynów pomaga obliczyć parametry konstrukcyjne żądanych elementów i stanowi istotne uzupełnienie prac w tunelu aerodynamicznym. – W ciągu ostatnich lat można było zaobserwować stały wzrost znaczenia aerodynamiki. A to oznacza, że coraz ważniejsze staje się zastosowanie numerycznej mechaniki płynów – wyjaśnia Willy Rampf.

Nowy superkomputer zespołu BMW Sauber F1 Team wykorzystuje łącznie 530 procesorów pracujących w architekturze klastrowej z dwoma węzłami. Procesory są zainstalowane w szafach przemysłowych ze zintegrowanym systemem chłodzenia serwerów o dużym zagęszczeniu mocy obliczeniowej dostarczonych przez firmę American Power Conversion (APC). System wykorzystuje zamknięty obieg wodny o mocy chłodzenia do 15 kW na każdą szafę przemysłową. Superkomputer tworzy łącznie dziesięć szaf, z których każda ma metr szerokości, 1,2 metra długości i 2,3 metra wysokości, co daje zestaw o szerokości dziesięciu metrów i masie 18 ton.

Dane techniczne są równie imponujące: superkomputer może się pochwalić maksymalną mocą obliczeniową rzędu 2,3 teraflopów, 1 terabajtem pamięci RAM i twardymi dyskami o łącznej pojemności 11 terabajtów. 

Aby zilustrować przedstawione wartości osobom nieobeznanym z komputerami, można powiedzieć, że w ciągu sekundy „Albert” jest w stanie wykonać 2.332.000.000.000 operacji. Aby osiągnąć ten sam wynik, wszyscy mieszkańcy Zurychu (350 tysięcy) musieliby co cztery sekundy obliczać iloczyn dwóch ośmiocyfrowych liczb, i tak przez okrągły rok. Maszyna dysponuje ponad 1.085.440 megabajtami pamięci fizycznej i przeszło 10.880 gigabajtami pamięci na twardych dyskach. 

Praktycznie nieograniczone możliwości techniczne „Alberta” są wykorzystywane do analiz aerodynamicznych. W obliczeniach charakterystyki aerodynamicznej komponentów samochodu wyścigowego Formuły 1 stosuje się zasady mechaniki płynów. Na modele nakłada się siatkę numeryczną złożoną maksymalnie z 100 milionów segmentów. Dzięki nowemu superkomputerowi będzie możliwe udoskonalenie używanych modeli, co przyczyni się do znacznego podniesienia dokładności wyników. Potężna moc obliczeniowa maszyny umożliwia dokonywanie ocen dużej liczby różnych wariantów danego rozwiązania oraz przeprowadzanie symulacji złożonych sytuacji występujących podczas jazdy. Numeryczna mechanika płynów odgrywa istotną rolę w projektowaniu przedniego i tylnego spoilera oraz spoilerów pomocniczych, a także systemów chłodzenia silnika i hamulców. 

Numeryczna mechanika płynów ma uzupełniać, a nie przejmować funkcje tunelu aerodynamicznego. Mechanika i tunel są ze sobą ściśle powiązane, dzięki czemu możliwe jest uzyskanie synergizmu korzystnego dla obydwu tych elementów.

Podczas prac nad nowym przednim spoilerem ocenie poddaje się nawet do 100 wariantów przedstawionych w dwuwymiarowej formie, zanim około 5 z nich trafi do dalszej, trójwymiarowej analizy. Najbardziej obiecujące wersje są następnie konstruowane, montowane w pomniejszonym modelu i testowane. Numeryczna mechanika płynów pozwala więc szczególnie efektywnie wykorzystywać tunel aerodynamiczny.

Silnik

BMW P86

Rewolucja zamiast ewolucji: do udziału w walce o mistrzostwo świata Formuły 1 zostanie wystawiona zupełnie nowa generacja jednostek napędowych. Dzięki zmianie w przepisach, nowe silniki V8 o pojemności skokowej 2,4 litra pojawią się zamiast 3-litrowych jednostek V10, które królowały na torach w zeszłym roku. Heinz Paschen, pracujący w Monachium dyrektor techniczny odpowiedzialny za układ napędowy nowego bolidu, uchyla rąbka tajemnicy: – Nowe silniki V8 są krótsze i przy zmniejszonej o 600 cm sześc. pojemności skokowej rozwijają mniejszą moc i zużywają mniej paliwa. Nie są jednak ani lżejsze, ani tańsze, ani prostsze w budowie niż ich dziesięciocylindrowi poprzednicy.

Całkowicie nowa konstrukcja

Mimo że jednostka V8 z obowiązującym teraz kątem rozwidlenia 90 stopni przypomina nieco obcięty silnik V10, z technicznego punktu widzenia jest to całkowicie nowa konstrukcja o specyficznych własnościach. Silnik V8 charakteryzuje się inną kolejnością zapłonów i wymaga zasadniczo odmiennej konstrukcji wału korbowego. Podczas gdy w silniku BMW V10 Formuły 1 kąt rozwidlenia wynosił 72 stopnie, w silnikach V8 stosuje się kąt rozwidlenia 90 lub 180 stopni. Modele seryjne wyposażane są zwykle w silniki z wałem o kącie rozwidlenia 90 stopni ze względu na lepszą dynamikę, jednak układ przeciwległy bardziej nadaje się do zastosowania w silniku samochodu wyścigowego. Osiągnięta dzięki takiemu rozwiązaniu wyższa sprawność równoważy mniej korzystne własności dynamiczne.  

Można się spodziewać, że moc nowych silników V8 będzie z reguły o około 20 procent niższa od rozwijanej przez wcześniejsze V10 oraz że o około 20 procent zmniejszą się rozmiary chłodnic – obie zmiany proporcjonalne do zmniejszonej pojemności skokowej. 

Dwa cylindry kończą pracę

Oprócz oczywistych zmian w konstrukcji silnika, nowe przepisy zawierają mnóstwo innych szczegółowych danych technicznych, które zapędziły inżynierów z powrotem do desek kreślarskich. 

W centrum uwagi znalazły się zasady tworzenia lekkich konstrukcji. Nowy V8 musi być cięższy od poprzednika, mimo że wersja z roku 2005 miała o dwa cylindry więcej. Jednostka napędowa musi w tym sezonie ważyć nie mniej niż 95 kilogramów. Masa ta powinna obejmować układ dolotowy łącznie z filtrem powietrza, kolektor paliwowy z wtryskiwaczami, cewki zapłonowe, czujniki z okablowaniem, alternator, pompy cieczy chłodzącej i pompy oleju. Nie obejmuje zaś płynów, kolektorów wylotowych, osłon termicznych, zbiorników oleju, akumulatorów, wymienników ciepła i pompy hydraulicznej.  

Ponadto nowe przepisy wymagają usytuowania środka ciężkości silnika co najmniej 165 milimetrów powyżej dolnej krawędzi miski olejowej. Uprzednio eksperci zdołali obniżyć środek ciężkości silnika dziesięciocylindrowego w celu poprawienia prowadzenia samochodu. Tymczasem położenie środka ciężkości silnika V8 mierzone według osi wzdłużnej i poprzecznej musi znajdować się w geometrycznym środku silnika (+/–50 milimetrów). Dla komisji technicznej sprawdzenie, czy wszystko jest w porządku, nie polega już na prostym ważeniu silnika. Teraz stwierdzenie spełnienia określonych przepisami warunków wymaga dokonywania pomiarów masy w dwóch płaszczyznach i wykonywania obliczeń zgodnie z zasadą działania dźwigni.

Średnica cylindra była wcześniej pilnie strzeżoną tajemnicą. Teraz ograniczono ja przepisami do 98 milimetrów. Odległość między cylindrami: 106,5 milimetra (+/– 0,2 mm). Główna oś wału korbowego nie może znajdować się w odległości mniejszej niż 58 milimetrów nad płaszczyzną odniesienia.

Pożegnanie kanałów dolotowych o zmiennej geometrii

Kolejną dużą zmianą w przepisach jest zakaz stosowania kanałów dolotowych o zmiennej geometrii. Znane jako „trąbki” kanały umożliwiały optymalizowanie przebiegu krzywej momentu obrotowego. Kanały o stałej długości czynią uzyskanie wysokiego stopnia elastyczności silnika nie lada wyzwaniem. – Zespoły będą musiały poświęcić tej kwestii o wiele więcej czasu i wysiłku – przyznaje Heinz Paschen. – Musimy wypracować kompromis między maksymalną mocą a elastycznością.

Znalezienie złotego środka w odniesieniu do długości kanałów zależy od wielu czynników. Na przebieg wyścigu wpływ ma na przykład układ toru i pogoda. Zespoły będą wybierać inny zestaw kanałów dolotowych do jazdy na torach z długimi prostymi, jak Monza, Indianapolis czy Spa, gdzie decydującą rolę odgrywa moc silnika, a inny do zmagań na bardziej krętych torach w Budapeszcie czy Monako, gdzie elastyczność silnika spycha moc na dalszy plan. To samo odnosi się do warunków atmosferycznych. Do wpisanych na czarną listę kanałów dolotowych o zmiennej geometrii dołączyły także kanały wylotowe o zmiennej geometrii oraz systemy zmiennych faz rozrządu.

Napięcie zasilania obwodów elektrycznych i elektroniki pojazdu ograniczono do 17 woltów, a pompa paliwowa musi być napędzana mechanicznie. Dopuszczono użycie siłownika sterującego pracą przepustnicy. Z wyjątkiem pomocniczych pomp elektrycznych w zbiorniku paliwa wszystkie inne podzespoły muszą być napędzane mechanicznie bezpośrednio od silnika. 

– Całkiem rozsądnie wykluczono wiele egzotycznych materiałów – zauważa Heinz Paschę, komentując treść innego rozdziału przepisów. – Teraz wszyscy pracujemy na konwencjonalnych stopach tytanu i aluminium.

To oznacza mniejszą liczbę technicznych różnic między konstrukcjami silników poszczególnych producentów. W żadnym razie nie zmniejszyło to ogromu wyzwań, jakim muszą stawić czoła inżynierowie. Paschen wyjaśnia: – Wszystko polega teraz na tym, kto opracuje najlepsze rozwiązanie z zakresu termodynamiki i dynamiki maszyn w ramach wyznaczonych przepisami.

Dynamika maszyn oraz drgania stanowią szczególnie istotny obszar prac nad nową generacją silników Formuły 1. Jednostki napędowe V8 charakteryzują się inną kolejnością i czasem zapłonów niż wcześniejsze V10, co stwarza całkowicie nowe warunki pod względem drań. Przedział krytyczny silnika V10 rozciągał się między 12000 a 14000 obr/min. Nie stanowiło to jednak problemu, ponieważ silnik zwykle krótko pracował w tym przedziale prędkości i drgania zmniejszały się, gdy tylko kierowca wprowadził silnik na wyższe obroty. A ponieważ większa część wyścigu odbywała się w okolicach górnego zakresu prędkości obrotowych, drgania nie były specjalnym powodem do zmartwień. W tym momencie zaczynają się jednak problemy z jednostką V8. Krzywa drgań wchodzi w przedział krytyczny później niż w przypadku silnika V10 – blisko wartości 16000 obr/min – i od tego punktu stale rośnie. 

Nie można więc już myśleć, że wystarczy przebrnąć przez niekorzystny zakres prędkości, a wszystko będzie w porządku. Trzeba otwarcie zmierzyć się z problemem stale rosnących drgań. – Jeśli nie poskromimy drgań – tłumaczy Heinz Paschen – będą się wgryzać w silnik, przyspieszając jego zużycie, a także zwielokrotniać wartości obciążeń przenoszonych przez elementy podwozia. Aby uporać się z tym problemem, musimy na wstępie wykonać dokładne obliczenia i analizę każdego pojedynczego elementu silnika. Niemniej taka analiza stanowi dopiero preludium większego wyzwania. Głównym zadaniem będzie określenie na podstawie symulacji pracy całego systemu, w jaki sposób i w jakim stopniu wszystkie elementy współpracują ze sobą.

Mówiąc o kosztach związanych ze zmianą silników V10 na V8, Paschen otwarcie przyznaje: – Producenci dysponowali ogromną wiedzą i doświadczeniem z zakresu konstrukcji silnika V10, co pomagało utrzymać koszty wytwarzania na względnie niskim poziomie. Wydatki, jakie w perspektywie niesie ze sobą wprowadzenie całkowicie nowej jednostki, są gigantyczne. Choćby we wstępnej fazie konstruowania silnika V8 stosunkowo skromne zmniejszenie liczby cylindrów przełożyło się na relatywnie duży skok kosztów.

Prace konstrukcyjne: listopad 2004 – marzec 2006

Prace konstrukcyjne nad silnikiem BMW P86 V8 rozpoczęto pod koniec listopada 2004. – Idealnie byłby, gdyby na skonstruowanie silnika przeznaczano 18 miesięcy – mówi Heinz Paschen. – Ponieważ jednak informacja o przepisach przewidujących zastosowanie silników V8 w sezonie 2006 pojawiła się stosunkowo późno, musieliśmy się zadowolić 15 miesiącami, które dzieliły nas od pierwszego wyścigu.

W zeszłym roku zespoły zaskoczyła jeszcze inna istotna zmiana przepisów. W lipcu 2004 roku ogłoszono, że silniki stosowane w sezonie 2005 muszą wytrzymywać dwa weekendy grand prix. Plany wejścia z silnikiem BMW P85 w 2005 roku zostały w związku z tym odłożone na półkę, a na jego miejsce skonstruowano jednostkę P84/5. Symbol P86 przywraca porządek w tradycji nazewnictwa silników BMW.

Szampan lał się strumieniami w fabryce silników Formuły 1 BMW przy Anton-Ditt-Bogen w Monachium w maju 2005 po pomyślnym zakończeniu wstępnych testów pierwszego silnika P86. Jego udoskonalona wersja zadebiutowała na torze w Jerez 13 lipca 2005 roku, gdy za kołem kierownicy w nadwoziu Williamsa specjalnie zmodyfikowanym pod kątem nowego motoru zasiadł Antonio Pizzonia. Kolejną wersję zamontowano w tymczasowym nadwoziu Saubera przed rozpoczęciem zimowych testów w Barcelonie 28 listopada 2005 roku. 

Przed pierwszą prezentacją nowego bolidu 17 stycznia 2006 roku silnik BMW P86 został kolejny raz zmodyfikowany. – Konstruowanie silnika to nieustanny proces trwający przez cały sezon. Prace nad optymalizacją działania jednostki napędowej są prowadzone do ostatniej chwili, do momentu, gdy najnowsza wersja jest ładowana na pokład samolotu, z przeznaczeniem wykorzystania jej w kończących sezon wyścigach. Na tym etapie prace nad silnikiem na następny sezon są już zwykle w zaawansowanym stadium – wyjaśnia Heinz Paschen.

Pod mikroskopem

Zanim nowa wersja silnika zostanie ostatecznie przygotowana do wyścigu, musi pomyślnie przejść kompleksowe testy na hamowni. BMW po raz pierwszy rozpoczęło testowanie silników nowej generacji w obejmującym kilka kondygnacji i hal obiekcie jesienią 2005 roku. Surowe wymogi stawiane jednostce napędowej pozostają niezmienne: 1500 kilometrów według zaprogramowanego profilu obciążenia opartego na torze w Monza. Żaden inny tor cyklu grand prix nie dorównuje włoskiemu obiektowi pod względem wskaźnika całkowitego otwarcia przepustnicy. 

Jednostki napędowe przeznaczone do transportu na miejsce wyścigu przechodzą nieco łagodniejszy test na hamowni. Po nim następuje kontrola jakości obejmująca przeprowadzaną za pomocą spektrometru analizę oleju. Ma ona na celu wykrycie zanieczyszczeń w postaci metalowych drobin. A później nadchodzi czas na sprawdzian na torze.    

Wytrzymałość maratończyka, szybkość sprintera

Od samego początku nowy silnik V8 musi charakteryzować taka sama wytrzymałość, jak ta, którą w 2005 roku wykazywał jego wypróbowany na wszelkie sposoby poprzednik, czyli umożliwiająca pokonanie tras zaplanowanych na dwa weekendy grand prix. Obecne przepisy wymagają od silników 1500-kilometrowych przebiegów – to cztery razy więcej niż dystans, z którym musieli się liczyć ich starsi krewni jeszcze w 2002 roku. 

– Ludzie często mówią o granicach możliwości technicznych, ale moim zdaniem trwałe granice nie istnieją – uważa dyrektor działu sportów motorowych BMW Mario Theissen. – Każde innowacyjne rozwiązanie przesuwa je o krok dalej.

Słuszność tego twierdzenia została w imponujący sposób dowiedziona w wieloletnim procesie konstruowania przez BMW silników F1 osiągających coraz wyższe prędkości obrotowe. Ostatnia wersja silnika P82 zastosowanego przez BMW w sezonie 2002 rozwijała prędkość 19050 obrotów na minutę. W roku 2003 lista wymagań stawianych przed silnikami znacznie się wydłużyła. Zespoły musiały teraz nakłonić swoje jednostki napędowe do wytrzymania połączonych trudów kwalifikacji i wyścigu, które łącznie przekładały się na około 400 kilometrów. To tak, jakby tuż przed rozpoczęciem maratonu biegacz musiał pokonać jedno okrążenie sprintem. 

Koncern BMW udowodnił, że nowe, surowe przepisy nie stwarzały żadnych rzeczywistych przeszkód technicznych na drodze do skonstruowania na sezon 2003 silnika dysponującego większą mocą i rozwijającego wyższe prędkości obrotowe. Jednostka BMW P83 osiągnęła imponującą prędkość 19200 obr/min podczas kończącego sezon Grand Prix w Japonii, rozwijając przy okazji moc użyteczną ponad 900 KM i prezentując się jako modelowy przykład niezawodności. W tamtym sezonie jedyna usterka opisywanego silnika wystąpiła podczas Grand Prix Austrii i była spowodowana nieszczelnością chłodnicy wody.

Zasadę „jeden silnik na jeden weekend GP” wprowadzono w 2004 roku, podwajając przebieg silników. W 36 startach zespół zanotował tylko jedną awarię motoru, której wystąpienie – jak się później okazało – było spowodowane wadą jednej z części. Wraz z początkiem europejskiego sezonu w Imola silnik BMW mógł bez problemu pracować w górnych zakresach prędkości obrotowych – ponownie przekraczając barierę 19000 obr/min – na całym dystansie wyścigu. 
– I to w dodatku na siódmym, czyli najwyższym biegu, z którym współpracuje przez większość wyścigu – podkreśla Theissen.

W 2005 roku, gdy po raz kolejny podwojono wymagany przebieg silników, spodziewano się, że pociągnie to za sobą ogólne obniżenie średnich prędkości obrotowych. Tymczasem ostateczna wersja silnika BMW P84/5 ponownie przekroczyła granicę 19000 obr/min, rozwijając maksymalną moc użyteczną 940 KM. Tym razem w 38 startach wystąpiły dwie awarie silników. W obu przypadkach przekroczona została maksymalna temperatura cieczy chłodzącej, co spowodowało przegrzanie i unieruchomienie silnika. 

Między piątkiem a niedzielą dwóch kolejnych weekendów silnik samochodu Formuły 1 jest poddawany całej gamie zabiegów. Podczas sesji treningowej, kiedy podejmowane są ostateczne decyzje dotyczące ustawień samochodu i doboru opon, zespoły starają się oszczędzać silniki, utrzymując je na względnie niskich obrotach i ograniczając się do możliwie najmniejszej liczby okrążeń. Na taki luksus nie można sobie jednak pozwolić podczas kwalifikacji. – Z kolei podczas samego wyścigu można różnicować prędkość obrotową – tłumaczy Heinz Paschen. – Jeśli kierowca znajdzie się w obiecującej sytuacji, musi w każdej chwili być w stanie wykorzystać silnik do granic jego możliwości. Jeśli jednak utknął gdzieś z tyłu, w grupie, lub jeśli w późniejszej fazie wyścigu oddalił się od reszty zawodników, zawsze może podczas niedzielnych zawodów zmniejszyć prędkość obrotową, aby dać silnikowi odrobinę wytchnienia.

Wczoraj silnik, jutro cały układ napędowy 

Powstanie zespołu BMW Sauber F1 Team wiąże się z rozszerzeniem zakresu obowiązków pracujących w Monachium inżynierów BMW. Począwszy od modelu przeznaczonego na sezon 2007, będą odpowiedzialni za cały układ napędowy. Skrzynię biegów bolidu, który będzie startował w sezonie 2006, skonstruowano w Hinwil. 

BMW ma już na swym koncie stworzenie działu konstrukcji skrzyń biegów samochodów Formuły 1 podczas okresu współpracy z zespołem WilliamsF1. Aluminiowe obudowy skrzyń biegów były wytwarzane w Landshut w technologii odlewania piaskowego, podczas gdy pozostałe części skrzyni produkowała fabryka Formuły 1 BMW. Koła zębate wytwarzano w należącej do BMW fabryce Dingolfing, która produkuje także części do samochodów osobowych. Uzbrojeni w tak potężne zaplecze, wspierani potencjałem ośrodka badawczo-rozwojowego FIZ oraz możliwościami nowego ośrodka testowego przy Anton-Ditt-Bogen, monachijscy eksperci są gotowi do przyjęcia na swe barki nowych obowiązków. 

Udział w wyścigu Formuły 1 stawia przed skrzynią biegów niesłychanie wysokie wymagania. Celem, jaki ma spełnić nowa 7-stopniowa skrzynia, jest połączenie maksymalnej sztywności z lekkością konstrukcji, nisko położonym środkiem ciężkości, kompaktowymi gabarytami i możliwie najkrótszymi czasami zmiany przełożeń.

Synergizm Formuły 1 i produkcji seryjnej 

– Formuła 1 to dla BMW ogromne laboratorium technologiczne – uważa Mario Theissen. – Nowe wyzwania, jakie stawiają wyścigi grand prix w obszarze konstrukcji silników i skrzyń biegów pomogą zdynamizować tempo rozwoju w obrębie całego koncernu. Wytworzenie synergicznej zależności między F1 a produkcją seryjną było głównym warunkiem wstępnym, od którego uzależniliśmy nasz powrót do Formuły 1 w 2000 roku. Nieustannie wdrażamy rozwiązania, które mają na celu przyspieszenie transferu najnowszych technologii w kierunku zastosowań masowych.

Od samego początku było więc oczywiste, że jednostki napędowe BMW biorące udział w najszlachetniejszej kategorii wyścigów samochodowych będą produkowane w Monachium. Ośrodek badawczo-rozwojowy BMW (FIZ) skupiający ekspertów motoryzacji ma w tym procesie odgrywać kluczową rolę. Fabryka samochodów F1 jest położona w odległości niespełna kilometra od ośrodka FIZ, a obydwa obiekty są ściśle ze sobą powiązane. – FIZ to przyszłość BMW. Skupia inżynierską elitę pracującą w najnowocześniejszym ośrodku badawczo-rozwojowym – wyjaśnia Mario Theissen. – FIZ dysponuje ogromnymi środkami, z czego odnosimy bezpośrednie korzyści. Jednocześnie ze względu na krańcowo trudne wyzwania techniczne oraz tempo rozwoju, jakiego wymagają wyścigi grand prix, zaangażowanie koncernu w Formułę 1 stanowi jedyny w swoim rodzaju poligon doświadczalny dla naszych inżynierów.

Koncern BMW przekuł wizję płynnie działającego łańcucha procesów w rzeczywistość: od projektu do konstrukcji, wykonania odlewów, wytworzenia części, przez montaż i testowanie, po uczestnictwo w wyścigu – wszystko pod własnym dachem. Transport części – wraz z nieodłącznymi problemami z utrzymaniem pierwotnej jakości – nikomu już nie zaprząta uwagi, a doświadczenie i wiedza zdobyte przez pracowników koncernu może zostać bezpośrednio ukierunkowane na konstruowanie samochodów seryjnych.  

Eksperci odlewnictwa

Jakość odlewów bloku cylindrów, głowicy silnika i skrzyni biegów odgrywa niezmiernie ważną rolę w decydowaniu o osiągach i trwałości jednostek napędowych. Zaawansowane technologie odlewnicze połączone z systemem precyzyjnego sterowania całym procesem umożliwiają wytwarzanie lekkich komponentów o imponującej sztywności. 

Aby mieć pewność, że modele seryjne korzystają z tych najnowszych osiągnięć, koncern BMW wybudował w Landshut własną odlewnię. W 2001 roku powstała kolejna, tym razem przeznaczona wyłącznie do celów Formuły 1. – Oba ośrodki mają wspólne kierownictwo – wyjaśnia Mario Theissen – a to zapewnia stałą wymianę informacji i doświadczeń. 

Technologia odlewania stosowana przy produkcji silnika V8 jest również wykorzystywana przy wytwarzaniu misek olejowych dla modeli BMW M, kolektorów dolotowych do 8-cylidrowego silnika wysokoprężnego i prototypów silników przyszłych generacji. 

Mniej więcej w tym samym czasie, gdy odlewnię F1 zaczęły opuszczać pierwsze produkty, do fabryki produkującej części do modeli seryjnych dołączył zakład wytwarzający części do samochodów F1. To tu powstają elementy takie jak wałki rozrządu, czy wały korbowe wykorzystywane w silnikach F1. 

Elektronika na torze i na drodze 

Wymagania stawiane systemowi sterowania pracą wysokoobrotowego silnika samochodu Formuły 1, który musi zachować wymaganą elastyczność przy niższych prędkościach, są przeogromne. Aby możliwe było uzyskanie optymalnej sprawności spalania, moment zapłonu musi być co do milisekundy skoordynowany z pracą systemu wtrysku paliwa. Ambitnym celem pozostają maksymalne osiągi uzyskiwane przy minimalnym zużyciu paliwa. Niskie zużycie paliwa oznacza zarówno lepsze czasy okrążeń, jak i więcej pola manewru w ramach strategii rozgrywania wyścigu. Oprócz sterowania pracą silnika elektronika pokładowa ma za zadanie monitorowanie poprawnego działania wszystkich funkcji.

Wspierany wiedzą elektroników z FIZ, koncern BMW mógł bez obaw z miejsca przystąpić do prac nad własnym systemem sterowania silnika F1, zamiast zwracać się z tą kwestią do uznanych specjalistów. Inżynierowie, którzy na co dzień zajmują się opracowywaniem rozwiązań elektronicznych dla modeli BMW M, stworzyli również system sterowania dla silników Formuły 1. Zdobyte doświadczenie będą wykorzystywać przy produkcji samochodów seryjnych. W najbardziej ekskluzywnych pojazdach z rodziny BMW, takich jak modele serii 7 czy M, przez długi czas stosowano dwa nowe typy mikroprocesorów, które koncern BMW wcześniej wprowadził i przetestował w  samochodach Formuły 1. Ponadto technologia składowania danych, która pierwotnie sprawdziła się w  F1, została wykorzystana przy tworzeniu aplikacji dostępowych do Internetu oraz systemu nawigacji w modelach BMW serii 7. – Systemy monitorowania funkcji są kolejnym obszarem, w którym zgromadzona przez nas wiedza jest wykorzystywana w celu doskonalenia modeli seryjnych – dodaje Mario Theissen. – Systemy wczesnego ostrzegania oraz zautomatyzowanego elektronicznego zapobiegania wypadkom odgrywają niebagatelną rolę w podnoszeniu poziomu bezpieczeństwa i minimalizowaniu uszkodzeń mechanicznych zarówno w samochodach seryjnych, jak i maszynach wyścigowych.

W podobny sposób innowacyjne rozwiązanie sekwencyjnej skrzyni biegów SMG DRIVELOGIC stosowane w  Formule 1 zrobiło karierę w modelach BMW M3, M5 i M6. Konstrukcja skrzyni SMG wprowadza technologię przekładniową F1 do codziennego użytku. Zmiana biegów jest sterowana elektrycznie za pomocą przełączników przy kierownicy. Podobnie jak w Formule 1 sprzęgło mechaniczne wraz z całym procesem załączania biegów zastąpiono działaniem systemu hydroelektrycznego. Skrzynia SMG umożliwia zmianę biegów bez konieczności zdejmowania stopy z pedału przyspieszenia.

Badania materiałowe i konstruowanie modeli 

Za sprawą nowych przepisów wszystkie zespoły biorące udział w wyścigach grand prix kierują spojrzenia w stronę materiałów lekkich, a zarazem imponująco wytrzymałych. Sekcja badań materiałowych ośrodka FIZ wnosi kluczowy wkład w konstruowanie silników i skrzyń biegów samochodów wyścigowych BMW, nierzadko opierając się na technologiach wykorzystywanych w lotnictwie i kosmonautyce. Koncern BMW znalazł już w ramach projektu Formuły 1 zastosowanie dla pewnego nader obiecującego rozwiązania, które pozostaje na razie zbyt kosztowne, aby można je było wdrożyć w modelach seryjnych. 
Możliwość aplikowania zastrzyków świeżych technologii pomaga inżynierom w kontynuowaniu prac nad opracowywaniem innowacyjnych rozwiązań przeznaczonych do zastosowania w produkcji masowej.

W niesłychanie konkurencyjnym środowisku Formuły 1 należy reagować szybko, aby nieustannie się rozwijać i pokonywać przeszkody. Liczba zmian konstrukcyjnych silnika F1 podczas jednego sezonu jest porównywalna z liczbą modyfikacji wprowadzanych we wszystkich silnikach modeli seryjnych. 

W celu skrócenia procesu „nowy projekt, nowe narzędzia, nowe części” zespół BMW F1 może zwrócić się o pomoc do działu Technologii Szybkiego Prototypowania/Tworzenia Form i Narzędzi ośrodka FIZ. Po zaprojektowaniu wymaganych części – z wykorzystaniem systemu CAD – sterowane komputerowo maszyny wycinają za pomocą wiązki laserowej lub przestrzennej technologii ciśnieniowej pomniejszone modele z żywic, sproszkowanych tworzyw sztucznych, akrylowych, wosku lub metalu. Dzięki temu można bez zbędnych opóźnień przeprowadzać symulacje instalacji i współpracy części, a także wprowadzać wszelkie niezbędne modyfikacje przed rozpoczęciem właściwego procesu produkcyjnego.

BMW P86 – dane techniczne

Typ:
V8, wolnossący

Kąt rozwidlenia:
90 stopni

Pojemność skokowa:
2400 cm sześc.

Zawory:
cztery na każdy cylinder

Układ zaworowy:
pneumatyczny

Blok cylindrów:
aluminiowy

Głowica silnika:
aluminiowa

Wał korbowy:
stalowy

System olejenia:
obiegowo-ciśnieniowe z suchą miską olejową

System sterowania silnika:
BMW

Masa:
95 kg

Tory wyścigowe i trasy gokartowe

Tory wyścigów grand prix stawiają przed silnikami samochodów Formuły 1 szeroką gamę wyzwań. W jednym momencie kluczowe jest rozwinięcie maksymalnej mocy, w innym bardziej przydaje się duża elastyczność silnika. Czasem dodatkowe obciążenie przynoszą wysokie temperatury powietrza, a bywa też, że problemem są liście drzew.

	Wyścig GP
	Wskaźnik całkowitego otwarcia przepustnicy
	Maksymalna prędkość
	Najdłuższa

prosta
	Szczególne wymagania dla silnika

	Bahrajn
	61 %
	325,9 km/h
	1007 m
	Bardzo dokładny filtr powietrza zatrzymujący pustynny piasek

	Malezja
	57 %
	315,7 km/h
	804 m
	Większe lub dodatkowe wloty i wyloty powietrza ze względu na wysokie temperatury 

	Australia
	58 %
	317,9 km/h
	689 m
	–

	San Marino
	60 %
	312,4 km/h
	629 m
	–

	Europa
	55 %
	317,1 km/h
	726 m
	–

	Hiszpania
	60 %
	327,3 km/h
	982 m
	–

	Monako
	41 %
	302,5 km/h
	502 m
	Na nawrocie Loews prędkość silnika spada poniżej 5000 obr/min na I biegu 

	Wlk. Brytania
	55 %
	322,9 km/h
	876 m
	–

	Kanada
	60 %
	334,5 km/h
	995 m
	Liście z okolicznych drzew szybko zapychają wloty chłodnic 

	USA
	Brak danych
	Brak danych
	1820 m
	Na owalnym odcinku toru samochody jadą przy całkowitym otwarciu przepustnicy przez ponad 20 sekund 

	Francja
	53 %
	313,8 km/h
	898 m
	–

	Niemcy
	61 %
	318,0 km/h
	1047 m
	–

	Węgry
	48 %
	318,0 km/h
	693 m
	Brak długich prostych, częste upały, niedostatek powietrza chłodzącego 

	Turcja
	60 %
	329,3 km/h
	1190 m
	–

	Włochy
	67 %
	369,4 km/h
	1268 m
	Wzorcowy tor wyścigowy o najwyższym wskaźniku całkowitego otwarcia przepustnicy w całym kalendarzu GP

	Belgia
	60 %
	330,8 km/h
	1821 m
	Podjazdy i najdłuższa prosta pokonywana przy całkowicie otwartej przepustnicy, pod warunkiem, że kierowca nie zwolni na zakręcie Eau Rouge 

	Chiny
	50 %
	337,8 km/h
	1341 m
	–

	Japonia
	58 %
	325,4 km/h
	1205 m
	Na zakręcie 130R system olejenia musi wytrzymać boczne przeciążenia sięgające 6 G 

	Brazylia
	56 %
	322,4 km/h
	1203 m
	Położenie (800 m n.p.m.) obniża osiągi każdego z silników o około 8 %


Informacje na podstawie danych zgromadzonych przez BMW w sezonie 2005. 

Statystyka i fakty

•
Kalendarz Formuły 1 na rok 2006 obejmuje 19 wyścigów grand prix. Tylko raz w historii F1 w sezonie rozegrano taką liczbę wyścigów: w 2005 roku. 

•
Obiekty wyścigowe są rozlokowane w 17 państwach na czterech kontynentach. 

•
Każdy kierowca ma do przejechania łącznie 1182 okrążeń.  

•
Zespół BMW Sauber F1 Team rozpoczyna sezon 2006 wspierany przez blisko 300-osobową ekipę pracującą w ośrodkach w Hinwil i Monachium.

•
Do końca 2007 roku liczba pracowników w Hinwil ma się zwiększyć o kolejne 100 osób.

•
Ekipa biorąca udział w sobotnio-niedzielnym GP liczy do 100 osób.

•
Sprzęt transportowany na miejsce wyścigu samolotami waży ponad 30 ton. Ładunek obejmuje co najmniej cztery podwozia, sześć silników, opony, części zamienne, narzędzia, przeszło 50 komputerów, 100 zestawów komunikacji radiowej ze słuchawkami oraz wyposażenie boksu. 

•
Flota transportowa obsługująca europejskie grand prix składa się z pięciu ciężarówek z Hinwil, jednej z Monachium oraz samochodów przewożących wyposażenie zaplecza gospodarczego całego zespołu. 

•
Podczas weekendu GP zespół zużywa do 1200 litrów paliwa, od 60 do 80 litrów oleju silnikowego i do 30 litrów oleju przekładniowego.

•
Od początku do zakończenia wyścigu rozgrywanego w upale zespół wraz ze swymi gośćmi wypija do 3300 litrów wody mineralnej i napojów bezalkoholowych.

•
Kierowca Formuły 1 traci na wadze średnio dwa kilogramy podczas każdego wyścigu.

•
Średnia temperatura w kabinie kierowcy wynosi 50 °C. 

•
Koło kierownicy łączy funkcje komputera i centrum sterowania. Dzięki danym na wyświetlaczu kierowca może monitorować co najmniej 15 różnych funkcji, w tym podstawowe informacje dotyczące wybranego przełożenia, prędkości obrotowej silnika, zapasu paliwa i temperatur. Przy kole kierownicy znajduje się przełącznik. Nick Heidfeld załącza niższy bieg, pociągając do przodu prawą część przełącznika, a wyższy – pociągając jego lewy koniec. Jacques Villeneuve preferuje inną konfigurację: załączanie wyższego biegu przez popchnięcie przełącznika, a niższego – przez pociągnięcie. Przy kierownicy znajdują się także przyciski do obsługi systemu komunikacji radiowej, butelka z napojem oraz przełączniki wyboru programu sterowania silnikiem i ustawień mechanizmu różnicowego.

•
Nowoczesny kask kierowcy Formuły 1 jest wykonany z włókien węglowych i zgodnie z przepisami nie może ważyć więcej niż 1800 gramów.

•
Wyprodukowanie fotela kierowcy Formuły 1 wymaga w pierwszej kolejności wykonania formy z pianki poliuretanowej, w której siada kierowca. Odcisk ciała jest następnie skanowany, po czym na bazie zebranych informacji, z włókien węglowych wykonywana jest skorupa fotela, którą pokrywa się materiałem wykończeniowym. Cały proces zajmuje około 24 roboczogodzin. Masa fotela mieści się w przedziale 2000 – 3000 gramów. 

•
Droga hamowania samochodu Formuły 1 jadącego z prędkością 300 km/h wynosi 170 metrów, a czas hamowania – 4,2 sekundy. Takie wyniki są możliwe dzięki ogromnej sile dociskającej oddziałującej na pojazd w górnym zakresie prędkości jazdy, zwiększającej zarazem przyczepność opon. Droga hamowania z prędkości 200 km/h wynosi 100 metrów, a czas – 3,7 sekundy. 

•
Podczas gwałtownego hamowania kierowcy napierają na pasy bezpieczeństwa z siłą 5 G.

•
Temperatura pracy wykonanych z włókien węglowych płytek ciernych oraz tarcz hamulcowych powinna wynosić co najmniej 550 – 650 °C. Podczas hamowania wspomniane elementy rozgrzewają się do temperatur przekraczających 1000 °C.  

•
Opony stosowane w samochodach Formuły 1 mogą się rozgrzewać do 130 °C. Powyżej tego progu występuje ryzyko tworzenia się pęcherzy na czole opony.

•
Zdemontowanie samochodu, sprawdzenie i wymiana poszczególnych części oraz ponowne zmontowanie pojazdu po wyścigu zabiera zespołowi co najmniej osiem godzin pracy. 

•
Zmontowanie silnika BMW zajmuje około 120 roboczogodzin.

•
Do badań na hamowniach, jazd testowych i wyścigów wykorzystywanych jest ponad 200 sztuk silników BMW P86.

•
Silnik BMW P86 składa się z 1105 różnych części. Wszystkich części jest blisko 5000, czyli o około 200 mniej niż w poprzednim dziesięciocylindrowym P84/5. 

•
Przed przeprowadzonym 28 listopada 2005 roku pierwszym testem silnika BMW P86 V8 wykonano 1329 szkiców CAD.

•
Maksymalne przyspieszenie tłoka silnika F1 wynosi 10000 G. Największa prędkość, jaką osiąga tłok, wynosi 40 metrów na sekundę, co daje przyspieszenie od zera do 100 km/h w 0,3 milisekundy. Daje to blisko trzytonowe obciążenie korbowodu. Średnia prędkość tłoka wynosi w przybliżeniu 26 metrów na sekundę.

•
Gazy wylotowe osiągają temperaturę do 950 °C, podczas gdy temperatura powietrza w systemie pneumatycznym wzrasta do 250 °C.

•
Podczas wyścigu grand prix na średnim dystansie 300 kilometrów w silniku BMW V8 występuje blisko osiem milionów zapłonów. 

•
Gdy podczas sesji treningowej lub kwalifikacji samochód zjeżdża do boksu, pobierane są próbki oleju do analizy spektrometrycznej, którą przeprowadza się na stanowiskach technicznych w przylegającej do boksu hali. Obecność metalowych drobin w oleju dostarcza ważnych wskazówek co do stanu silnika.

4. Kierowcy

Nick Heidfeld.

Olśnienie

Trzeba przyznać, że Nick Heidfeld jest w pewnym stopniu objawieniem. Na pierwszy rzut oka może się wydawać przeciętnym chłopakiem, nieśmiałym, nawet nudnym. Trudno o mniej trafną charakterystykę. Łatwo nie docenić tego urodzonego w Mönchengladbach kierowcy. Po tym jak przy akompaniamencie ryku silnika przykuł uwagę świata, gdy w 2005 roku dwukrotnie kończył wyścig na drugiej pozycji, zdobywając wcześniej pole position, okrzyknięto go niespodzianką sezonu. Jednak większość obserwatorów nie zdawała sobie sprawy, że jest również miłośnikiem imprez, ubranym w funkowym stylu, który potrafi ostro zaszaleć na parkiecie oraz wielbicielem sztuki nowoczesnej, i że swym zaangażowaniem zmusza inżynierów do ciągłego, morderczego wysiłku. Heidfeldowi odpowiada to, że niewiele osób zna go od tej strony. Chce być oceniany w Formule 1 wyłącznie na podstawie wyników. Stoper jest dla niego najszczerszym krytykiem. 

Jest pewny siebie i zna swoje możliwości. W 2005 roku podczas trwających długie tygodnie testów, w których współzawodniczył z Antoniem Pizzonią o miejsce w kabinie bolidu zespołu BMW WilliamsF1 Team, wykazał się wielkim kunsztem i ostatecznie wygrał. Nie jest jednak najlepszym rozmówcą, jakich można spotkać na torze. – Wciąż się denerwuję przed wyścigami – wyznaje, mimo dwóch dekad spędzonych na torze. 10 maja 2006 roku skończy 29 lat. 

Już jako niespełna 5-letni brzdąc jeździł z młodszym i starszym bratem na motocyklach crossowych. Niewielkich rozmiarów maszyny z silnikami o pojemności 50 cm sześc. były źródłem doskonałej zabawy na dwóch kołach. – Tak było do chwili wypadku, w którym noga zaklinowała mi się między kołem a błotnikiem. Na nieszczęście silnik zablokował się na pełnych obrotach… – opowiada Heidfeld, z przykrością wspominając utratę części mięśnia łydki.

Gdy rozpoczął naukę w szkole, zapragnął jeździć gokartami: – Ale byłem za mały. Przy torze z wypożyczalnią gokartów umieszczono specjalne drążki. Jeśli mogłeś pod nimi przejść, nie pozwalali na jazdę.

Wreszcie podczas jednej z licznych rodzinnych wycieczek na tor Nürburgring doczekał się debiutu. Z dwoma oponami i kocem wciśniętym za plecy mógł w końcu wjechać na nowo zbudowany tor kartingowy. Wyprzedzając i zostawiając daleko w tyle swego ojca Wolfganga, mały Nick Heidfeld zasłużył na swój pierwszy własny gokart, który otrzymał w wieku ośmiu lat. Zdobywając szlify w klubowych mistrzostwach w Kerpen-Manheim, wyścigach krajowych oraz mistrzostwach świata i Europy, przeszedł gruntowne szkolenie, kolekcjonując trofea tak, jak inne dzieci kolekcjonują obrazki z opakowań gum do żucia.

Imponujący debiut w Formule 1

W wieku 17 lat Heidfeld zdominował mistrzostwa Niemiec w Formule Ford 1600, zwyciężając ośmiokrotnie w dziewięciu wyścigach. Rok później został mistrzem Formuły Ford 1800. W 1996 roku jako 19-latek był najmłodszym kierowcą niemieckiej Formuły 3. Tu również błyskawicznie ugruntował swoją pozycję dzięki trzem zwycięstwom i zajęciu trzeciego miejsca w końcowej klasyfikacji, a także wywalczeniu pole position i zwycięstwu w finałowym wyścigu Mistrzostw Świata Formuły 3 na wymagającym torze w Makao. Do tego doszło jeszcze zajęcie trzeciego miejsca w ostatecznej rozgrywce europejskiej Formuły 3 w Zandvoort. 

Jeszcze przed rozpoczęciem sezonu 1997 Nick Heidfeld był traktowany przez wielu jako przyszły mistrz Formuły 3, zwłaszcza że za polerowanie młodego brylantu zabrał się Mercedes. Pierwsze jazdy testowe w Formule 1 przykuły uwagę mediów. W tamtym czasie Formuła 1 cieszyła się w Niemczech przeogromną popularnością wywołaną dwoma tytułami mistrza świata zdobytymi przez Michaela Schumachera. Heidfeld wiedział, co ma robić. Miał talent, który mógł wykorzystać w walce o mistrzostwo, a w zespole Opel Team Bertrama Schäfera miał również do dyspozycji odpowiedni sprzęt. Zaczął więc przekuwać swój potencjał w wyniki i dokonał nie lada wyczynu, pięciokrotnie zwyciężając w mistrzostwach Niemiec. Po zwycięstwie w Grand Prix Monako Formuły 3 jego nazwisko zaczęło się również pojawiać w kontekście międzynarodowym.

Mistrzowskie posunięcie w Formule 3000

Lata 1998–1999 miały stać się jeszcze intensywniejszym okresem spędzonym na zdobywaniu doświadczenia. Heidfeld wziął udział w Międzynarodowych Mistrzostwach Formuły 3000, w pierwszym roku wygrywając trzy wyścigi i zajmując drugie miejsce w klasyfikacji końcowej. W następnym roku cztery zwycięstwa zapewniły mu tytuł mistrza. – Menedżer zespołu, David Brown, był znakomitym inżynierem – wspomina Heidfeld. – Miał już na koncie współpracę między innymi z Ayrtonem Senną i Nigelem Mansellem i nauczył mnie niesłychanie wielu rzeczy, jeśli chodzi o dobór ustawień samochodu.

Zaangażowanie Heidfelda w prace związane z konfigurowaniem samochodu przed wyścigiem oraz całkiem spore doświadczenie praktyczne, jakim mógł się już pochwalić, wywierały duże wrażenie w środowisku Formuły 1. – Nick przykłada wiele uwagi do wykonywanej pracy. Jest wymarzonym współpracownikiem każdego inżyniera – mówi dyrektor Mario Theissen. – Jest śmiałym i szybkim kierowcą, a zarazem bardzo skrupulatnym pracownikiem o silnym zmyśle analitycznym. Poza tym dobrze zna zarówno nasze ośrodki, jak i całą ekipę BMW Sauber F1 Team. Będzie dla nas bezcenny w trudnej, początkowej fazie sezonu.

Heidfeld zdobywał pierwsze szlify w Formule 1 w roku 1999 jako kierowca testowy zespołu McLaren-Mercedes. W tym samym roku dołączył do kierowców zespołu Mercedesa w 24-godzinnym wyścigu Le Mans, z którego samochody zostały jednak później wycofane. W 2000 roku znalazł zatrudnienie u boku Prosta jako kierowca zespołu Formuły 1. – Wiązałem z tą sytuacją wielkie nadzieje – wspomina. – Zespół miał dobrych ludzi i dobrych sponsorów. Ale ostatecznie nie zdobyliśmy nawet jednego punktu. Wielu wyścigów nie udało mi się nawet ukończyć.

Kolejne trzy lata spędził w zespole Petera Saubera. W 2001 roku w Brazylii po raz pierwszy zajął miejsce na podium. – To były wspaniałe chwile – wspomina. – W zespole Saubera czułem się wyśmienicie, łączyły nas bardzo dobre relacje, teraz będę się starał je odświeżyć i rozwijać. Nie mogę się doczekać wznowienia współpracy.

W tym samym okresie postanowił wraz z partnerką Patricią przeprowadzić się do Szwajcarii. – Monako było świetnym rozwiązaniem na kilka dni, ale na dłuższy pobyt wolałem coś innego.

W międzyczasie kupił dom w szwajcarskim miasteczku Stäfa. – Wybudowany w połowie XIX wieku – podkreśla. Siłownia, nowoczesny wystrój wnętrza i elementy sztuki nowoczesnej ostro kontrastują z tradycyjnym stylem życia. – Okolica jest idealna do jazdy rowerem – czynne zainteresowania sportowe Heidfelda obejmują również tenis, golf i… – wiele innych dyscyplin. Wszystkie je lubię. Nie ma takiej, którą stawiałbym przed innymi – mówi.

Różnorodność jest solą życia. Mimo rosnącego przywiązania do natury Heidfeld nie zamierzał rezygnować z blasku świateł wielkiego miasta. Od Zurychu dzieli go zaledwie 15 minut jazdy samochodem.

3 lipca 2005 roku dom w miasteczku Stäfa powitał nowego mieszkańca: córeczka Juni urodziła się w niedzielę, co spotęgowało napięcie ojca wyczekującego podczas wyścigu na torze Magny-Cours. Już przed startem wiedział, że dziecko ma wkrótce przyjść na świat. Problemy techniczne zepchnęły go na beznadziejną pozycję, ale format kwalifikacji umożliwiał wywalczenie lepszej pozycji startowej w jeździe na czas podczas kolejnego grand prix pod warunkiem wypadnięcia któregoś z rywali z wyścigu.

Heidfeld gonił od startu do mety, potem pomknął na lotnisko – i ledwo co zdążył na moment narodzin swojej córki. – Niezależnie od tego, jak sobie wyobrażałem tę chwilę, okazała się przeżyciem nie do opisania i jednocześnie źródłem wielkiego szczęścia dla mnie i Patricii.

Ciężkie zimy

Nie zawsze dopisywało mu szczęście. Pod koniec 2003 roku nie przedłużono mu trzyletniego kontraktu z zespołem Sauber. Nadeszła ciężka zima. – Cieszyłem się z możliwości jeżdżenia dla Jordana, chociaż wiedziałem, że sezon będzie bardzo trudny. W jego połowie okazało się, że zwyczajnie skoczyły się pieniądze na prace projektowe i konstrukcyjne.

Heidfeld nie narzeka, a jedynie stwierdza fakt. Kolejna zima była równie ciężka, lecz z innego powodu. Musiał się zmierzyć z Pizzonią w procedurze eliminacyjnej. Powstało pytanie: kto zostanie pierwszym kierowcą, a kto kierowcą testowym? Dopiero tuż przed prezentacją pod koniec stycznia Frank Williams poinformował Heidfelda, że został wybrany. Dla młodego kierowcy była to nagroda, na którą uczciwie zapracował, a zarazem szansa zaprezentowania możliwości w sezonie 2005. Na torze zaimponował szybkością i niesamowitym prowadzeniem pojazdu, a za kulisami – ugruntowaną wiedzą i doświadczeniem.

Sierpniowy wypadek w Monzie podczas testowania samochodu, spowodowany urwaniem elementu zawieszenia jednego z kół, zmusił Heidfelda do wcześniejszego zakończenia sezonu. Podczas kolejnego weekendu, po sesji treningowej w Monzie stało się jasne, że wstrząśnienie mózgu i bóle w plecach uniemożliwią mu udział w wyścigu. Przepadła również możliwość rywalizacji w Spa tydzień później. W tamten weekend sytuacja Heidfelda jeszcze się pogorszyła: aby sprawdzić, czy podwyższone tętno nadal będzie wywoływać ból głowy, wskoczył na rower w Stäfa. Za wypadek, który zdarzył się wkrótce potem, wini wyłącznie siebie: – Na skrzyżowaniu nie zauważyłem motocykla – tłumaczy. Resztę sezonu spędził na leczeniu pękniętej łopatki. Zrobił jednak na wszystkich tak duże wrażenie, że nie tracąc czasu, BMW podpisało z nim kontrakt na sezon 2006. – To moja kolejna szansa – przyznaje Niemiec. – Chcę wygrywać wyścigi i zdobyć tytuł mistrza świata. Jednocześnie jestem realistą: taki nowy początek nie będzie łatwy. Będziemy musieli ciężko pracować i uzbroić się w cierpliwość.

Wywiad

Pytania do Nicka Heidfelda:


Lubisz, gdy rodzina kibicuje ci na wyścigach. Jak ważna jest obecność najbliższych? 

W jakimś stopniu podnoszą moje morale – nie tyle na torze, co poza nim, wieczorem. Ich obecność pomaga mi się wyłączyć. Zawsze jest mi naprawdę bardzo miło, gdy towarzyszy mi ktoś z rodziny lub Patricia. Trzeba jednak zdawać sobie sprawę, że dla nich dni wyścigów są raczej nudne, ponieważ jako kierowca nie mogę im poświęcić zbyt wiele czasu.

Czy Patricia będzie ci teraz towarzyszyć z małą Juni?

Na pewno przyjedzie na kilka wyścigów, choć już nie na tyle, co kiedyś. Juni będzie z nią podróżowała, ale nie pojawi się przy torze. Nie sądzę, aby to było odpowiednie miejsce dla dziecka. Lepiej jej będzie w hotelu z babcią.  

Co w twoim życiu się zmieniło wraz z przyjściem na świat Juni?

Prawie wszystko! Przed jej narodzinami rozmawiałem ze znajomymi, którzy próbowali mi wyjaśnić, jak to jest. Ale okazało się, że wyobrażenia nie dorastają rzeczywistości do pięt! Juni jest dla mnie najwspanialszym cudem świata. Planujemy mieć więcej dzieci. To nie znaczy, że Formuła 1 stała się mniej ważna; życie po prostu zyskało dla mnie nowy wymiar. Zdałem sobie sprawę, że łatwiej znoszę porażki, mogąc wrócić do domu, do małej Juni.

Czy po wypadku nadal uprawiasz swoje hobby – jazdę na rowerze?

Oczywiście. Na jakiś czas musiałem o tym zapomnieć, bo pełne wyleczenie się z kontuzji zajęło trochę czasu. Wolę rower górski od szosowego. Lepiej mi się na nim jeździ, jest też bezpieczniejszy w ruchu ulicznym. Pod warunkiem, oczywiście, że nie poniesie człowieka fantazja podczas zjazdu z jakiejś stromizny. To musi być niezła zabawa, ale ryzyko wypadku jest zbyt duże.

Czym różnią się Szwajcarzy od Niemców?

Według mnie Szwajcarzy są nieco bardziej zamknięci w sobie niż Niemcy. Poza tym, jeśli można się w ogóle pokusić o takie uogólnienie, myślę że to, co ludzie mówią o Niemcach, w zbliżonym stopniu dotyczy też Szwajcarów. Na przykład punktualność czy dokładność. 

Czy kiedykolwiek żałowałeś, że nie jesteś wyższy?

Gdybym mógł się zaprojektować, być może byłbym nieco wyższy. Ale wzrost nigdy mi nie przeszkadzał, a w wyścigach samochodowych daje nawet pewną przewagę.

Czy jesteś szczęśliwy?

Tak, jestem. Zwłaszcza teraz, z rodziną. Oczywiście, że nie jestem ciągle w stu procentach szczęśliwy, ale też nie sądzę, żeby to było możliwe. Wydaje mi się, że człowiek się do wszystkiego przyzwyczaja – niestety również do tego, co dobre. Wyznaczam też sobie cele do osiągnięcia. Na pierwszym miejscu jest zdobycie mistrzostwa świata.

Życiorys

Nick Heidfeld.

Urodzony:
10 maja 1977 w Mönchengladbach (Niemcy)

Narodowość:
niemiecka

M-sce zamieszkania:
Stäfa, Szwajcaria

Strona WWW:
www.nickheidfeld.de

Stan cywilny:
związany z partnerką Patricią, córka Juni

Wzrost:
164 cm

Waga:
59 kg

Hobby:
sport, jedzenie

Ulubiona potrawa :
wątróbka

Ulubiony napój:
spritzer z sokiem pomarańczowym, virgin pina colada

Ulubione tory: 
Suzuka i Makao

Pierwsza jazda:
w wieku 9 lat z ojcem na torze kartingowym
Kerpen-Manheim

Pierwszy wyścig:
1986, tor kartingowy Kerpen-Manheim

Pierwsze zwycięstwo:
1987, tor kartingowy Kerpen-Manheim

Kariera 

1988–1993
Sukcesy kartingowe, najpierw na szczeblu krajowym, później udział w mistrzostwach Europy i świata

1994
Mistrzostwo Niemieckiej Formuły Ford 1600, osiem zwycięstw w dziewięciu startach

1995
Mistrzostwo Międzynarodowej Niemieckiej Formuły Ford 1800, cztery zwycięstwa

1996
3. miejsce w Mistrzostwach Niemieckiej Formuły 3, trzy zwycięstwa; zdobycie pole position i zwycięstwo w finałowym wyścigu Formuły 3 w Makao; 3. miejsce w Formule 3 serii Masters w Zandvoort

1997 Mistrzostwo Niemieckiej Formuły 3, pięć zwycięstw;

zwycięstwo w wyścigu F3 o Grand Prix Monako;


jazda testowa w Formule 1 (McLaren-Mercedes)

1998
2. miejsce w Mistrzostwach Europy Formuły 3000, trzy zwycięstwa; kierowca testowy Formuły 1 (McLaren-Mercedes)

1999
Mistrzostwo Europy Formuły 3000, cztery zwycięstwa; kierowca testowy Formuły 1 (McLaren-Mercedes)

2000
Udział w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (Prost Peugeot), bez punktów

2001 
8. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1
(Sauber Petronas)

2002
10. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1

(Sauber Petronas)

2003
14. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1

(Sauber Petronas)

2004
18. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (Jordan Ford)

2005 
11. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (BMW WilliamsF1 Team)

Statystyka występów w Formule 1 przed sezonem 2006

	Pierwsze grand prix
	GP Australii, Melbourne, 2000

	Liczba startów w GP
	98

	Liczba pole position
	1 

GP Europy 2005

	Zwycięstwa
	–

	Miejsca na podium
	4

3. miejsce w GP Brazylii 2001 

3. miejsce w GP Malezji 2005 

2. miejsce w GP Monako 2005

2. miejsce w GP Europy 2005

	Punkty w mistrzostwach świata
	56

2001: 12/2002: 7/2003: 6/ 

2004: 3/2005: 28

	Najszybsze okrążenia
	–


Jacques Villeneuve.

Duże prędkości, sandały i okulary w stalowych oprawkach

Był złotym chłopcem Formuły 1, gdy podczas debiutu w Australii w 1996 roku wywalczył dla zespołu Williams Renault pole position, a zarazem największym rywalem kolegi z zespołu, Damona Hilla, w walce o tytuł mistrzowski sezonu. W wygraniu tamtego wyścigu w Melbourne przeszkodził mu niewłaściwie zainstalowany przewód systemu olejenia. 

Błyskawicznie wywalczoną pozycję startową – przed nim jedynie Mario Andretti i Carlos Reutemann startowali z pole position w swych pierwszych GP – przekuł wkrótce w zwycięstwo, do którego w szybko dodał w tym samym sezonie kolejne trzy pierwsze miejsca, a oprócz nich dwie pole position i sześć najszybszych okrążeń. Rok później był już mistrzem świata. Sposób w jaki poprowadził swego Williamsa, wyprzedzając Michaela Schumachera po zewnętrznej ostatniego zakrętu w Estoril, a także atak na Niemca na łuku Dry Sack w Jerez, który skończył się kontrowersyjnym zderzeniem obu bolidów i przypieczętowaniem tytułu mistrza dla Villeneuve’a, to dwa najznakomitsze manewry wyprzedzania i jednocześnie dwa najgoręcej komentowane zdarzenia ostatnich lat.

Ojciec i syn 

Nie będąc z natury konformistą, Jacques Villeneuve zawsze ocierał się o kontrowersje. Już w czasach współzawodnictwa w Formule 3 znacznie odbiegał od typowego wizerunku eleganckiego sportowca. Bez najmniejszego skrępowania nosił włosy splecione w długi kucyk, okulary w stalowych oprawkach i sandały, a przy tym miał w sobie urok psotnika. Gdy w 1996 roku dołączył do Formuły 1, wywołał oburzenie niektórych purystów niechęcią do udzielania odpowiedzi na naturalnie pojawiające się pytania dotyczące podążania śladami wybitnego ojca, nieżyjącego już Gillesa Villeneuve’a, który ścigał się w barwach zespołu Ferrari na przełomie lat 70. i 80., aż do śmiertelnego wypadku podczas sesji treningowej przed Grand Prix Belgii na torze w Zolder w maju 1982 roku. Syn nie zamierzał wywnętrzać się tylko po to, aby zaspokoić powszechną ciekawość, i odmówił snucia romantycznych zwierzeń, których wielu oczekiwało. 

Jednocześnie bardzo szybko dał się poznać jako bezpośredni i błyskotliwy rozmówca obdarzony umiejętnością precyzyjnego ujmowania w słowa tego, co ma na myśli. Ta wrodzona szczerość nieraz przysparzała mu kłopotów, jak na przykład wówczas, gdy po krytycznych uwagach pod adresem FIA, organizacji zarządzającej Formułą 1, został wezwany z Kanady do Paryża tuż przed wyścigiem w Montrealu w 1997 roku na torze noszącym imię jego ojca.

Villeneuve komentuje takie przypadki wzruszeniem ramion. – Zawsze mówię to, co mam na myśli – wyjaśnia. – Tak zostałem wychowany, to wszystko. Dlaczego miałbym się zachowywać inaczej?

Szczerość i poczucie godności tworzą solidne podstawy jego osobowości. Często przypisuje się mu etykietę indywidualisty, ale gdy tylko zrozumie się jego charakter, wszystko inne staje się jasne. Bezpośredni w rozmowie, jako kierowca postępuje według kodeksu etycznego, z którego jego ojciec mógłby być dumny. Tak dla ojca, jak i dla syna sposób walki był często ważniejszy od końcowego wyniku; podobnie jak ojciec, zawsze traktował poprawność taktyki przyjmowanej podczas obrony zajmowanej pozycji jako niezbędny element umiejętności kierowcy wyścigowego. Gdy spojrzeć na jego długą karierę, w której zaliczył jedenaście zwycięstw i koronę mistrza świata, nie sposób doszukać się przypadków niesportowego zachowania Jacquesa Villeneuve’a wobec rywali na torze.

Zawsze wie, czego chce, jeśli chodzi o ustawienia samochodu przed wyścigiem, i zawsze ściśle współpracuje z inżynierami. W zespole Williams jego preferencje często szły pod prąd inżynieryjnej wiedzy powszechnie uznawanej przez kierownictwo. Z rozmysłem podążał jednak własną drogą, w czym pomagały mu niekwestionowana szybkość i rozwinięty zmysł rywalizacji.

Odwaga parcia naprzód 

Według krytyków, podejmując decyzję o opuszczeniu zespołu pod koniec 1998 roku, kierował się głównie obietnicą wynagrodzenia, którą złożył mu nowo powstały zespół BAR utworzony na bazie zespołu Tyrrell. Villeneuve zawsze temu zaprzeczał. Decyzję podjął po części powodowany poczuciem lojalności wobec starego przyjaciela, a zarazem menedżera, Craiga Pollocka. Wierzył w możliwość zrealizowania marzeń Pollocka i miał jak zwykle wystarczająco dużo odwagi, by chcieć pomóc mu w osiągnięciu tego celu. Człowiek mniejszego kalibru pozostałby pewnie tam, gdzie był wcześniej, ale Villeneuve zawsze lubił ryzyko. 

W gruncie rzeczy to właśnie ta cecha osobowości pomogła mu wcześniej wygrać Indianapolis 500 w 1995 roku i zwyciężyć w tym samym sezonie w serii CART/IndyCar. Widać ją również w zamiłowaniu do narciarstwa. Nawet szerokie zainteresowania muzyczne odzwierciedlają jego dociekliwy, otwarty charakter.

Czas spędzony w zespole BAR nie był dla Villeneuve’a zbyt owocny. To była nowa ekipa, która dopiero zaczynała stawiać pierwsze kroki, zdobywając wiedzę, którą wszystkie zespoły F1 muszą sobie przyswoić. Było kilka finiszów na podium, ale najczęściej kończyło się na wielkiej frustracji człowieka, który kochał rywalizację. Wreszcie tuż przed Grand Prix Japonii w 2003 roku Villeneuve opuścił zespół, niedługo przed tym, jak BAR zaczął osiągać dobre wyniki.

Spędziwszy większą część sezonu poza torem, powrócił do Formuły 1 pod koniec 2004 roku jako partner Fernanda Alonso w zespole Renault, a następnie podpisał umowę z Peterem Sauberem, dzięki której jest dziś w zespole BMW.

Trudny powrót 

Sezon 2005 okazał się trudny dla byłego mistrza. Zbudowanie bolidu Sauber Petronas C24 zajęło sporo czasu, a to, że Kanadyjczyk stosował inną strategię uzupełniania paliwa niż jego kolega z zespołu, Felipe Massa, utrudniało porównywanie ich wyników zarówno z kwalifikacji, jak i wyścigów. Ale Villeneuve nie zamierzał niczego udawać, ani ukrywać swych słabych stron. – Serce zapomina, jak ma sobie radzić z dużymi prędkościami – wyjaśnił w odpowiedzi na pytanie o kondycję po przerwie w startach. – Gdy wracasz do szybkiej jazdy, tętno skacze na początku o jakieś 20 uderzeń na minutę, ale później serce znów się przyzwyczaja, tętno opada i stabilizuje się.

Później nadeszła fala krytyki ze strony mediów połączona z sugestiami, że może stracić pozycję w zespole jeszcze przed końcem sezonu. Villeneuve z tym także sobie poradził. – Nie ma sprawy, przyzwyczaiłem się. Lata praktyki! Z czasem uczysz się nie czytać tego, co o tobie piszą. Człowiek o wiele lepiej na tym wychodzi. Nie słyszałem, nie obchodzi mnie. Kiedy ciężko pracuję i nie popełniam szczególnych błędów, nie interesuje mnie, co inni piszą. Jeśli wciąż jestem na torze, jeśli się ścigam, znaczy że to kocham, kocham współzawodnictwo. Nie chcę się ścigać na szarym końcu, więc zawsze będę dawał z siebie wszystko, aby być jak najbliżej czołówki.

Pytany o interpretację przyczyn problemów w 2005 roku, odpowiada: – Sądzę, że zwyczajnie za mało jeździliśmy. Zimowe testy były mało produktywne, ponieważ zrobiliśmy niewiele kilometrów, a kiedy mieliśmy przystąpić do testowania ustawień samochodu, przeszkodził nam śnieg. Do tego doszła jeszcze zasada dwóch wyścigów na jednym silniku, a my dysponowaliśmy tylko dwoma samochodami. W piątki i nawet w soboty oszczędzaliśmy sprzęt, robiliśmy tylko tyle okrążeń, ile było trzeba, żeby wybrać opony. O konfigurowaniu ustawień samochodu praktycznie nie było mowy.

Nowe przepisy zezwalające na wymianę opon podczas wyścigu, a także świeży wkład BMW w rozwój zespołu, z pewnością okażą się pomocne w tym sezonie. Jacques Villeneuve jest przekonany, że wciąż posiada niezbędne predyspozycje do ścigania się w czołówce w dyscyplinie, którą uwielbia. – Gdyby tak nie było – twierdzi – nie ruszyłbym się z domu.

Wywiad

Pytania do Jacquesa Villeneuve’a:


Mówi się, że jesteś buntownikiem. Zgadzasz się z taką oceną?
Nie. Bycie buntownikiem oznacza występowanie przeciwko autorytetom dla samego faktu wyrażania sprzeciwu, a nie z powodu własnych przekonań. Czasami występuję przeciwko autorytetom, ale dlatego, że mam swoje odrębne zdanie, a to się różni od buntownictwa. Zwykle buntownikiem jest się bez powodu.

Lubisz wykorzystywać wolny czas, jeżdżąc na nartach i grając w hokeja na lodzie w drużynie „Monks of Bretaye”. Uwielbiasz słuchać muzyki. Czym są dla ciebie twoje hobby?
Dzięki nim mogę wstać rano i zająć się tym, co lubię. Dają poczucie osobistego zadowolenia, co jest nieodzownym składnikiem życia. Bardzo ważnym.

Na europejskie wyścigi grand prix zabierasz własny samochód kempingowy. Tym samym izolujesz się od większości pozostałych kierowców. 
Posiadanie własnego samochodu kempingowego zwyczajnie pozwala pozostawać blisko toru i zespołu, z którym współpracuję. To o to głównie chodzi. Podczas weekendów GP i tak nie przebywasz w towarzystwie innych kierowców, nawet jeśli mieszkasz w hotelu. Idziesz na tor, pracujesz z ludźmi z ekipy, a potem wracasz do pokoju i kładziesz się spać. Nie ma jakiegoś życia towarzyskiego poza torem.

Dlaczego zdecydowałeś się zamieszkać w Szwajcarii? Nadal czujesz się Kanadyjczykiem czy może już Szwajcarem? 
Kiedy miałem 12 lat, posłano mnie do szkoły w Szwajcarii, w której uczyłem się przez pięć lat. Później co roku wracałem tam zimą i latem. Wreszcie zdecydowałem się na przeprowadzkę. Jako Kanadyjczyk uwielbiam śnieg, zimę i życie poza miastem, a Szwajcaria z jej górami przypomina nieco Kanadę.



Jaka konfiguracja samochodu wyścigowego jest dla ciebie idealna: pod- czy nadsterowny?
Wolę samochód neutralny, ale bardziej nie znoszę podsterowności. Z nadsterownym samochodem jakoś sobie radzę, ale z podsterownym mam problemy. Podsterowność bardzo ogranicza możliwości kierowcy. Samochód neutralny jest zawsze najszybszy. W zasadzie nie ma pojazdów nad- czy podsterownych, wszystko zależy od stylu jazdy. Samochód podsterowny może się stać w rękach innego kierowcy nadsterowny, i na odwrót. Po prostu zależy to od sposobu, w jaki prowadzisz pojazd.

Który wyścig w karierze uważasz za najlepszy?
Były dwa takie wyścigi: Indy 500 w 1995 roku i Jerez w 1997.

Zawsze nosisz zbyt obszerne kombinezony. Czy kryje się za tym jakiś praktyczny powód lub głębszy sens? 
Moje kombinezony wcale nie są zbyt obszerne. To pozostali kierowcy noszą zbyt ciasne…

Życiorys

Jacques Villeneuve.

Urodzony:
9 kwietnia 1971 w St-Jean-sur-Richelieu, prowincja Quebec (Kanada)

Narodowość:
kanadyjska

M-sce zamieszkania:
Villars, Szwajcaria

Strona WWW:
www.jv-world.com

Stan cywilny:
kawaler

Wzrost:
171 cm

Waga:
67 kg

Hobby:
hokej na lodzie, narciarstwo, golf, muzyka, czytanie, pisanie 

Ulubiona potrawa:
dania mięsne

Ulubiony napój:
świeżo wyciśnięty sok pomarańczowy

Ulubiony tor:
Suzuka

Pierwsza jazda:

1976 rok, na kolanach ojca

Pierwszy wyścig:

sierpień 1988 roku, Mistrzostwa Włoch Samochodów Turystycznych

Pierwsze zwycięstwo:1992 rok, Japonia, Mistrzostwa Japońskiej Formuły 3

Kariera 

1990
14. miejsce w Mistrzostwach Włoskiej Formuły 3

1991
6. miejsce w Mistrzostwach Włoskiej Formuły 3

1992
2. miejsce w Mistrzostwach Japońskiej Formuły 3

1993
3. miejsce w Formule Atlantic

1994 
6. miejsce i nagroda debiutanta roku w mistrzostwach IndyCar: 2. miejsce w wyścigu Indianapolis 500

1995
mistrzostwo IndyCar; zwycięstwo w wyścigu Indianapolis 500

1996
2. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (Williams Renault), cztery zwycięstwa

1997
mistrz świata Formuły 1 (Williams Renault), siedem zwycięstw

1998 
5. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (Williams Mecachrome)

1999
udział w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (BAR Supertech), bez punktów

2000
7. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (BAR Honda)

2001
8. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (BAR Honda)

2002 
12. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (BAR Honda)

2003 
16. miejsce w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (BAR Honda)

2004 
udział w Mistrzostwach Świata Formuły 1 (Renault), bez punktów

2005 
14. miejsce Mistrzostwach Świata Formuły 1 (Sauber Petronas)

Statystyka występów w Formule 1 przed sezonem 2006

	Pierwsze grand prix
	GP Australii, Melbourne 1996

	Liczba startów w GP
	152

	Liczba pole position
	13 

GP Australii 1996

GP Belgii 1996

GP Japonii 1996

GP Australii 1997

GP Brazylii 1997

GP Argentyny 1997

GP San Marino 1997

GP Hiszpanii 1997

GP Wielkiej Brytanii 1997

GP Belgii 1997

GP Austrii 1997

GP Japonii 1997

GP Europy 1997 

	Zwycięstwa
	11 

GP Europy 1996

GP Wielkiej Brytanii 1996

GP Węgier 1996

GP Portugalii 1996

GP Brazylii 1997

GP Argentyny 1997

GP Hiszpanii 1997

GP Wielkiej Brytanii 1997

GP Węgier 1997

GP Austrii 1997

GP Luksemburga 1997

	Punkty w mistrzostwach świata
	228

1996: 78/1997: 81/1998: 21/2000: 17/

2001: 12/2002: 4/2003: 6/ 

2005: 9

	Najszybsze okrążenia
	9


5. Kierownictwo

Mario Theissen – Dyrektor Działu Sportów Motorowych BMW

Analityk i pionier

Nie jest typem człowieka, z którym można uciąć pogawędkę o niczym. Mario Theissen jest technikiem i menedżerem-analitykiem. Jego kariera jest usłana faktami i liczbami, a prywatne ścieżki życia dominuje miłość do rodziny i przyrody. W wieku 53 lat dbałość o sprawność fizyczną jest dla niego warunkiem sine qua non, a zarazem formą wypoczynku.  

Możliwość łączenia zamiłowania do sportu i fascynacji technologią to dla Theissena wymarzony rodzaj pracy. Od kwietnia 1999 roku zajmuje pozycję Dyrektora Działu Sportów Motorowych BMW. Mający w swym dorobku doktorat z inżynierii mechanicznej oraz tytuł profesora honorowego Theissen odpowiada za wszystkie projekty BMW związane ze sportami motorowymi. Oprócz serii Formuła BMW ten obszar obejmuje zaangażowanie koncernu w organizowane przez FIA Mistrzostwa Świata Samochodów Turystycznych, wyścigi 24-godzinne oraz Formułę 1. – Od momentu powrotu BMW w 2000 roku jako dostawcy silników Formuła 1 zajmuje w tym zestawie lwią część – mówi Theissen. – Praca w zespole stawia przed nami o wiele trudniejsze wyzwania.

Jest przekonany, że sukces zespołu Formuły 1 wymaga scentralizowanego i systematycznego zarządzania całym projektem. Dwie lokalizacje, jedno kierownictwo. To, co jest niekiedy poddawane w wątpliwość w kręgach Formuły 1, przyjmowane jest bez szemrania w BMW Group. Mający swą siedzibę w Monachium koncern zarządza fabrykami i ośrodkami eksperckimi na całym świecie.

Mario Theissen dorastał w Monschau położonym w paśmie górskim Eifel. – Mieszkańcy tego regionu są równie surowi jak klimat, ale mają zarazem gorące serca, są prostoduszni i można na nich polegać. Monschau – wspomina – jest niemal tak samo oddalone od Nürburgring, jak i od Spa, więc zawsze udawało mi się znaleźć kogoś, kto mógł mnie podwieźć.

Pierwszy samochód kupił, mając 13 lat. Był to Fiat 500 za 100 marek, który służył głównie do celów doświadczalnych. Po osiągnięciu wymaganego wieku zastąpił fiata oficjalnie zarejestrowanym pojazdem. 

Zainteresowania techniczne obracające się wokół konstrukcji silników oraz zawodowe i prywatne zamiłowanie do sportów motorowych towarzyszyły mu przez całą karierę naukową. Dość szybko zaprowadziły go też do BMW, gdzie pracuje nieprzerwanie od roku 1977. Wraz z Gerhardem Bergerem przejął w 1999 roku kierowanie działem sportów motorowych BMW. Nigdy nie zapomni tryumfu BMW w 24-godzinnym wyścigu Le Mans tamtego roku. Od października 2003 Mario Theissen sprawuje samodzielną funkcję Dyrektora Działu Sportów Motorowych BMW, przez co ma mniej wolnego czasu: – Musiałem porzucić biegi długodystansowe, które kiedyś trenowałem – mówi. Wciąż jednak codziennie uprawia jogging lub ćwiczenia fizyczne w ramach programu sprawnościowego BMW, który zainicjował z myślą o personelu działu sportów motorowych.

Życiorys 

Prof. dr inż. Mario Theissen

Urodzony:
17 sierpnia 1952 w Monschau/Eifel (Niemcy)

Narodowość:
niemiecka

Stan cywilny:
żonaty z Ulrike, dzieci: Pascal (23 lata), Isabel (21 lat) i Janina (18 lat)

M-sce zamieszkania:
Monachium (Niemcy)

Hobby:
sport, zwłaszcza biegi, jazda na rowerze i nartach

1971–1977
dyplom inżyniera, Uniwersytet Techniczny w Aachen

czerwiec 1977
rozpoczęcie pracy w BMW w dziale obliczania konstrukcji silników

1989 
doktorat, Uniwersytet Ruhr w Bochum
1991
Dyrektor Działu Koncepcji Produktów, BMW AG

1992
Dyrektor Działu Konstrukcji Zaawansowanych Układów Przeniesienia Napędu, BMW

1994 
Dyrektor Zarządzający, BMW Technik GmbH

1998 
Dyrektor Technik GmbH, odpowiedzialny za stworzenie biura technologicznego BMW w Palo Alto (Kalifornia, USA)

1 kwietnia 1999
powołany obok Gerharda Bergera na stanowisko Dyrektora Działu Sportów Motorowych BMW 

październik 2003
po odejściu Bergera obejmuje samodzielne stanowisko Dyrektora Działu Sportów Motorowych BMW

lipiec 2005 
tytuł profesora honorowego Wyższej Szkoły Nauk Stosowanych w Dreźnie za prace w dziedzinie innowacyjnych konstrukcji mechanicznych pojazdów w katedrze Inżynierii Mechanicznej/Inżynierii Procesu Produkcji

1 stycznia 2006
jako dyrektor działu sportów motorowych BMW odpowiedzialny za nowy zespół BMW Sauber F1 Team

Heinz Paschen – Dyrektor Techniczny Działu Układów Napędowych

Od kierowcy wyścigowego do inżyniera

W młodości pochodzący ze Szwabii chłopak o posturze dżokeja bardziej niż samochodami interesował się lingwistyką i kształcił się na zecera. Heinz Paschen odkrył swój techniczny talent dopiero po osiągnięciu pełnoletności. Pokochał uczestnictwo w wyścigach motocyklowych i szybko doszedł do wniosku, że jeśli nie zbuduje większego silnika, pewnego dnia może zwyczajnie skręcić sobie kark. Rekompensowanie brakujących koni mechanicznych i stateczności dwuśladu umiejętnościami kierowcy stawało się zbyt ryzykowne. Paschen zaczął studiować tajniki  mechaniki i technologii pojazdów silnikowych, a jednocześnie samodzielnie dokształcał się w innych dziedzinach. Obserwując pracę szkutników, posiadł umiejętności z zakresu przetwarzania tworzyw sztucznych i szkła, a od kowala nauczył się podstaw spawania.

Jego największe osiągnięcia to 2. miejsce w mistrzostwach Niemiec, 8. miejsce w mistrzostwach Europy i 7. miejsce w wyścigu mistrzostw świata w Hockenheim. Bolesne doświadczenie, jakim był wypadek na legendarnym zakręcie 130R na torze w Suzuka, zmieniło bieg jego kariery. W 1990 roku porzucił wyścigi i założył biuro inżynieryjne. Pierwszym zleceniodawcą był koncern Toyota. W Kolonii z powodzeniem projektował silniki do samochodów sportowych biorących udział w 24-godzinnym Le Mans i Rajdowych Mistrzostwach Świata, a nieco później w Stanach Zjednoczonych skonstruował dla zwycięskiej Toyoty silniki do wyścigów serii ChampCar. Po siedmiu latach nadszedł czas na kolejne wyzwanie. Od momentu powrotu BMW do Formuły 1 w 2000 roku Heinz Paschen pracuje razem z zespołem z Monachium.

Urodzony:
15 lutego 1953 w Mengen (Niemcy)

Narodowość:
niemiecka

M-sce zamieszkania:
Monachium (Niemcy)

Hobby:
surfing, jazda na motocyklu

1968–1971
uzyskał kwalifikacje zecerskie

1971–1972
ukończył szkołę średnią

1972–1975
praca w zawodzie zecera

1975–1976
przyjęty na wyższą uczelnię techniczną

1976–1982
dyplom Wyższej Szkoły Nauk Stosowanych w Ravensburgu z zakresu energii mechanicznej i technologii pojazdów

1983–1993
niezależny inżynier

1993–1998
Kierownik Sekcji Konstrukcyjnej w dziale sportów motorowych Toyoty w Kolonii

1998–1999
Kierownik Sekcji Konstrukcji Silników w dziale technologii wyścigowych Toyoty w Kalifornii

1 stycznia 2000
Kierownik Działu Konstrukcji i Obliczeń Silników Formuły 1 BMW

Koniec 2002 
Kierownik Działu Technologii Silników Formuły 1 BMW

Koniec 2005 
dyrektor techniczny projektu Formuła 1 BMW odpowiedzialny za konstrukcję układów napędowych

Willy Rampf – Dyrektor Techniczny Działu Podwozi

Stara miłość nie rdzewieje

Urodzony w Bawarii Willy Rampf studiował inżynierię mechaniczną pojazdów w Wyższej Szkole Nauk Stosowanych w Monachium. W 1979 roku podjął pracę w monachijskim oddziale BMW jako inżynier konstruktor. W latach 1989–93 pracował w oddziale BMW w RPA, gdzie po raz pierwszy zetknął się z Formułą 1. 
Wcześniej interesował się głównie wyścigami motocyklowymi. – W 1993 roku Peter Sauber debiutował w Formule 1 w Kyalami. Zaprosił mnie na wyścig – wspomina. Pół roku później Rampf podpisał z Sauberem umowę. Przez trzy kolejne lata Willy Rampf pracował jako inżynier wyścigowy odpowiedzialny za Heinza-Haralda Frentzena, a w 1997 roku za Nicolę Lariniego, Norberto Fontanę i Gianniego Morbidelliego. Po czterech latach wyścigów powrócił do BMW. – Potrzebowałem nowego wyzwania – ocenia z perspektywy czasu. 

W Monachium zajmował się udziałem motocykli BMW w rajdzie Paryż – Dakar. Znów z powodzeniem: kierowca BMW Richard Sainct odniósł w tym legendarnym rajdzie pustynnym wielkie zwycięstwo. Pod koniec 1999 roku Rampf wznowił swą karierę u boku Saubera i tam, 1 kwietnia 2000 roku, został dyrektorem technicznym. Od tamtej pory jest odpowiedzialny w ekipie za określanie koncepcji pojazdu, za projektowanie, konstruowanie i starty samochodów w wyścigach.

Urodzony:
20 czerwca 1953 w Maria Thalheim (Niemcy)

Narodowość:
niemiecka

Stan cywilny:
żonaty z Marią; dzieci: Peter (22 lata), Andrea (19 lat), Katharina (16 lat)

M-sce zam.:
Pfäffikon, Szwajcaria

Hobby:
sporty motocyklowe, gotowanie

1975–1979
studia na Wydziale Inżynierii Mechanicznej Pojazdów w Wyższej Szkole Nauk Stosowanych w Monachium; dyplom z zakresu technologii pojazdów; rozpoczyna prace w monachijskim oddziale BMW jako inżynier konstruktor

1989–1993
inżynier testowy BMW w RPA

1994–1996
inżynier wyścigowy Heinza-Haralda Frentzena w zespole Sauber w Hinwil

1997
inżynier wyścigowy Nicoli Lariniego, Norberto Fontany i Gianniego Morbidelliego w zespole Sauber 

1998–1999
kierownictwo udziału motocyklowego BMW w rajdzie Paryż – Dakar, oddział BMW w Monachium

Koniec 1999
kierownik ekipy wyścigowej i testowej w zespole Sauber

1 kwietnia 2000
dyrektor techniczny w zespole Sauber

1 stycznia 2006 
Dyrektor Techniczny Działu Podwozi w zespole BMW Sauber F1 Team

6. Historia

Dział Sportów Motorowych BMW

Sport na pierwszym miejscu

BMW ma na swym koncie liczne sukcesy w wyścigach motocykli, samochodów sportowych i turystycznych, rajdach, w Formule 2 i Formule 1 na całym świecie. Koncern nigdy jednak nie przestał przywiązywać wielkiej wagi do promowania młodych talentów. Innowacyjne technologie wykorzystywane w zawodach sportowych i próbach bicia rekordów stanowiły nierozerwalną część tożsamości BMW już od wczesnych lat istnienia koncernu. Określały one także charakter seryjnych modeli BMW – i tworzyły historię sportów motorowych. 

Początki: z przestworzy na ziemię

Stylizowane śmigło tworzące logo BMW przypomina o rekordach świata uzyskiwanych dzięki silnikom lotniczym produkowanym przez firmę na początku jej działalności. Po wywalczeniu licznych tytułów mistrzowskich w wyścigach motocyklowych firma BMW zaczęła budować swoją pozycję w rywalizacji samochodowej. W 1940 roku BMW 328 zdominował legendarny rajd Mille Miglia rozgrywany na włoskich drogach. Tuż po wojnie wyścigi samochodów turystycznych zostały w Niemczech zepchnięte na dalszy plan. Na bohatera ludowego wyrósł w międzyczasie kierowca motocyklowy, wielokrotny rekordzista Schorsch Meier, startujący na maszynach BMW Boxer. Silniki Boxer pomogły BMW zebrać w latach 1953–1973 dziewiętnaście tytułów mistrza świata w wyścigach motocykli z wózkiem bocznym.

Samochody turystyczne – filar sportów motorowych BMW 

W latach 60. wyścigi samochodów turystycznych stały się filarem działalności BMW w obszarze sportów motorowych. Hans Stuck senior prowadząc BMW 700, wywalczył w 1960 roku tytuł mistrza Niemiec. W roku 1964 Hubert Hahne poprowadził BMW 1800Ti do zwycięstwa w Torowych Mistrzostwach Niemiec. Dwa lata później nowy BMW 2000Ti pozwolił Josefowi Schnitzerowi odnieść zwycięstwo w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych. BMW 2002, w którym Dieter Quester zdobywał w 1968 i 1969 roku mistrzostwo Europy w wyścigach samochodów turystycznych był pierwszym modelem, w którym zastosowano turbosprężarkę. Lata 1973–1979 przyniosły kolejnych sześć tytułów mistrza Europy w wyścigach samochodów turystycznych wywalczonych w modelu BMW 3.0 CSL. Jadąc w BMW 320 wystawionego przez zespół Schnitzer Team, Harald Ertl wygrał w 1978 roku Wyścigowe Samochodowe Mistrzostwa Niemiec.

W połowie lat 80. imponujące coupe BMW 635 CSi stanowiło argument, z którym reszta uczestników mistrzostw Europy w kategorii samochodów turystycznych musiała się liczyć. Po serii zwycięstw w wyścigach w 1985 roku włoski kierowca Roberto Ravaglia sięgnął w następnym roku po tytuł mistrza Europy. Rok 1987 ujrzał na linii startowej smukłego, stonowanego następcę coupe serii 6: BMW M3, maszynę napędzaną 2,5-litrowym silnikiem dysponującym mocą użyteczną 355 KM. W swym pierwszym roku na torze BMW udało się zdobyć mistrzostwo świata (Ravaglia), mistrzostwo Europy (Winni Vogt) i dziewięć innych tytułów. Model M3 przeszedł do legendy motoryzacji, rywalizując w mistrzostwach Azji i Pacyfiku, górskich mistrzostwach Europy czy rajdach samochodowych. Pod koniec 1992 roku kierowcy BMW M3 mieli już w swym dorobku ponad 1500 indywidualnych zwycięstw i przeszło 50 międzynarodowych tytułów mistrzowskich.

Samochody turystyczne klasy super – gwiazdy lat 90.

Wraz z wprowadzeniem nowej kategorii modyfikowanych seryjnych samochodów turystycznych – początkowo znanych jako Klasa 2 lub klasa dwulitrowa, a później jako samochody turystyczne klasy super (Super Touring Cars lub w skrócie STC) – BMW przystąpił do skonstruowania kolejnego doskonałego samochodu turystycznego: BMW 320i. W latach 1993 – 1998 model 320i (E36) zebrał dla BMW 29 tytułów mistrzowskich z całego świata, w tym trzy zdobyte w Niemczech.

Wznowienie cyklu Mistrzostw Europy Samochodów Turystycznych

Po 13 latach przerwy FIA ponownie wydała zezwolenie na zorganizowanie w 2001 roku mistrzostw Europy. Koncern BMW śledził przebieg wydarzeń z wielkim zainteresowaniem i w wielkim stylu zaznaczył swa obecność w serii wyścigów. Peter Kox (Holandia) szybko wygrał 21. Mistrzostwa Europy Samochodów Turystycznych (ETCC) w 2001 roku, jadąc BMW 320i wystawionym przez zespół Ravaglia Motorsport. Począwszy od roku 2002, Mistrzostwa Europy Samochodów Turystycznych mają swoje stałe miejsce w programie wyścigów BMW, choć nie jako współzawodnictwo tradycyjne: zawodników wspierają różne oddziały krajowe, które wystawiają maksymalnie sześć zespołów narodowych. W 2002 roku najlepiej ze wszystkich radził sobie zespół BMW Team Deutschland (Schnitzer-Motorsport), którego kierowcy Jörg Müller i Dirk Müller zajęli w mistrzostwach odpowiednio drugą i trzecią lokatę. Koncern BMW zajął także drugie miejsce w klasyfikacji producentów.

W 2003 roku koncern BMW w przedostatnim wyścigu zapewnił sobie tytuł najlepszego producenta. W walce o tytuł najlepszego kierowcy Jörg Müller musiał się pogodzić z porażką, choć od wyniku zwycięzcy dzielił go tylko jeden punkt. Przed końcem sezonu 2004 ekipa BMW ponownie sięgnęła po tytuł najlepszego producenta. Tytuł mistrza wśród kierowców powędrował do BMW tym razem dzięki Brytyjczykowi Andy’emu Priaulx, co podniosło łączną sumę zwycięstw BMW w mistrzostwach ETCC do 24.

Mistrzostwa Świata Samochodów Turystycznych 2005 – kolejny triumf BMW

W 2005 roku, po osiemnastoletniej przerwie, znów rozegrano Mistrzostwa Świata Samochodów Turystycznych (World Touring Car Championship – WTCC). Zorganizowana przez FIA impreza miała zastąpić dotychczasowe mistrzostwa ETCC. W 1987 roku zwycięzcą został Roberto Ravaglia jadący BMW. W roku 2005 na najwyższy stopień podium wspiął się Andy Priaulx (Wielka Brytania) z zespołu BMW Team UK/RBM, startujący w BMW 320i. Kierowcy czterech zespołów narodowych BMW także pojechali po zwycięstwo. W klasyfikacji indywidualnej po tytuł mistrzowski sięgnął jadący BMW Marc Hennerici (Mayen, Niemcy).  

Maratony: Nürburgring, Spa i Le Mans

BMW jest bez wątpienia marką odnoszącą największe sukcesy w 24-godzinnym wyścigu na północnej pętli toru Nürburgring. W 1970 roku, gdy po raz pierwszy rozegrano tu 24-godzinną rywalizację, w zwycięskim zespole znalazł się Hans-Joachim Stuck, podobnie jak w roku 1998, gdy koncern BMW stał się pierwszym producentem, któremu udało się wygrać tego typu maraton, wystawiając samochód napędzany silnikiem wysokoprężnym. W 2004 roku Stuck zasiadł za kierownicą M3 GTR i znów pojechał po zwycięstwo, w sumie siedemnaste dla BMW na trasie „zielonego piekła”. W 2005 roku BMW M3 GTR wywalczył drugie z rzędu, już osiemnaste w historii zwycięstwo. Jednocześnie przed końcem sezonu 1998 samochody turystyczne BMW startujące w 24-godzinnym wyścigu na torze Spa-Francorchamps miały już na swym koncie bilans 21 zwycięstw.

13 czerwca 1999 roku koncern BMW po raz pierwszy zajął pierwsze miejsce w klasyfikacji generalnej w 24-godzinnym wyścigu Le Mans, pokonując jedne z najsilniejszych zespołów, jakie kiedykolwiek wystawiono do tego klasyka. Po tym jak sportowy McLaren F1 GTR z zakrytym dachem napędzany silnikiem BMW V12 zwyciężył tu w 1995 roku, w roku 1999 swój pierwszy triumf święcił odkryty model wyposażony w późniejszą wersję tego samego silnika. Zwycięzcy: Joachim Winkelhock (Niemcy), Pierluigi Martini (Włochy) i Yannick Dalmas (Francja), pokonali w BMW V12 LMR trzysta sześćdziesiąt sześć okrążeń po 13,6 kilometra każde. Wszyscy w hali serwisowej przy boksie BMW świętowali doskonały wynik, choć radość w dużym stopniu zmąciło inne wydarzenie: po 18 godzinach na prowadzeniu drugi samochód BMW V12 LMR z kierowcami: Tomem Kristensenem (Dania), JJ Lehto (Finlandia) i Jörgiem Müllerem (Niemcy) musiał po wypadku wycofać się z wyścigu, zaledwie cztery godziny przed końcem rywalizacji.

Samochody sportowe w Europie i poza jej granicami

Sukces, jaki w połowie lat 90. odniósł McLaren F1 GTR napędzany dwunastocylindrowym silnikiem BMW, powtórzył w 1999 roku BMW V12 LMR. Jeśli mistrzostwa FIA GT można uznać za arenę, na której z powodzeniem walczył model wyścigowy z zakrytym dachem (zdobywca drugiej pozycji w mistrzostwach w 1997 roku), cykl American Le Mans Series (ALMS) stworzył pole do popisu modelowi BMW V12 LMR. Napędzany udoskonalonym silnikiem V12 o mocy użytecznej 580 KM samochód wywalczył w latach 1999–2000 sześć zwycięstw w wyścigach ALMS. 

W 2001 roku koncern BMW zdecydował się na przejście z klasy Prototype do klasy GT serii ALMS. Pod czujnym okiem Charly’ego Lamma potężny BMW M3 GTR ponownie zgarnął komplet trofeów. Kierowca BMW Jörg Müller wywalczył dla siebie tytuł mistrzowski, BMW Motorsport zajął pierwsze miejsce w klasyfikacji zespołów, a koncern BMW zwyciężył w rywalizacji producentów na najważniejszym dla siebie rynku eksportowym.

Promocja młodych talentów w Formule i wokół niej

W latach 1973–1982 w lidze juniorów Formuły 2 królował czterocylindrowy silnik BMW. W 1973 roku tytuł mistrzowski zdobył Jean-Pierre Jarier. Potem kolejno: Patrick Depailler w 1974, Jacques Laffite w 1975, Bruno Giacomelli w 1978, Marc Surer w 1979, i Corrado Fabi w 1982. Wszyscy przesiedli się później do bolidów Formuły 1, zaś Formuła 2 pozostała częścią programu pomocniczego. 

W 1979 i 1980 roku koncern BMW wprowadził w życie kolejny pomysł, który był w podobny sposób związany z cyklem grand prix: wyścigi serii Procar. W tym rozgrywanym na wysokim poziomie cyklu dla samochodów jednej marki, wśród których był również seryjny sportowy BMW M1, utalentowani juniorzy regularnie stawali w szranki z wyłonioną w drodze kwalifikacji najlepszą piątką Formuły 1. Zespół BMW Junior Team (Eddie Cheever, Marc Surer i Manfred Winkelhock) zasłynął pod koniec lat 70. jako „Wilde Reiter GmbH”.

Formuła BMW – współczesny model promowania młodych talentów

W roku 1991 koncern BMW we współpracy z niemieckim automobilklubem ADAC rozpoczął program wspierania utalentowanych zawodników biorących udział w wyścigach samochodowych. Tu właśnie podstaw rywalizacji na szybkim torze uczyli się tacy kierowcy Formuły 1, jak Ralf Schumacher, Timo Glock czy Christian Klien. W latach 1998–2001 program obejmował dwie kategorie wyścigowe. 

W 2002 roku, po wprowadzeniu gruntownych zmian, po raz pierwszy zaprezentowano nowy model samochodu Formuły BMW. Nieduży pojazd wyścigowy dysponujący ultranowoczesnym skorupowym nadwoziem samonośnym wykonanym z włókien węglowych jest pod kilkoma względami zgodny ze standardami Formuły 1. Samochód napędzany 140-konnym silnikiem motocyklowym BMW stanowi wzór, jeśli chodzi o normy bezpieczeństwa. Klasa juniorska umożliwia rozpoczęcie kariery młodym, utalentowanym kierowcom kartingowym - wśród których są i tacy, którzy mają zaledwie 15 lat - dając im szansę odbycia kompleksowego szkolenia. 

Program szkoleniowy obejmuje technikę i strategię jazdy, dynamikę ruchu pojazdu oraz konfigurowanie ustawień podwozia, a także: trening sprawnościowy, program żywieniowy, zasady współpracy z mediami i budowania pozytywnego wizerunku, a także zagadnienia związane ze sponsoringiem i zasady kierownictwa sportowego.

Najbardziej obiecujący spośród młodych kierowców oraz najlepszy debiutant z poprzedniego roku otrzymują stypendium. Niemieckie Mistrzostwa Formuły BMW ADAC gwarantują każdemu ze stypendystów 50000 euro. Pomysł Formuły BMW został szybko podchwycony w różnych częściach świata. W 2003 roku powstała Azjatycka Formuła BMW, do której w 2004 roku dołączyły Brytyjskie Mistrzostwa Formuły BMW oraz Formuła BMW USA. We wszystkich z wymienionych programów są także rozgrywane wyścigi w ramach programu pomocniczego grand prix Formuły 1. Na rok 2005 zaplanowano pierwszy finał mistrzostw świata.

Formuła 1: czysta moc

24 kwietnia 1980 roku koncern BMW oficjalnie poinformował o swym debiucie w Formule 1 w roli dostawcy silników. Paul Rosche przebudował kadłub czterocylindrowego silnika seryjnego i stworzył jednostkę 16-zaworową o pojemności zmniejszonej do 1,5 litra. Zasilany specjalną mieszanką paliwową i wspomagany napędzaną od spalin turbosprężarką motor dysponował początkowo mocą użyteczną 650 KM. Została ona później wywindowana do 1400 KM.

23 stycznia 1982 roku Nelson Piquet i Riccardo Patrese wzięli udział w pierwszym wyścigu sezonu w Kyalami, startując w modelu Brabham BMW w czołówce stawki. Obaj musieli jednak wycofać się z rywalizacji: Piquet ze względu na wypadek, Patrese – wyciek oleju.

9 maja 1982 roku, w piątym wyścigu z nowym sinikiem, Piquet uzyskał pierwsze punkty mistrzostw świata, zajmując piąte miejsce w GP Belgii.
Brazylijczyk odniósł swe pierwsze zwycięstwo 13 czerwca tego samego roku w Montrealu, a pierwszą pole position wywalczył 15 sierpnia w austriackim Zeltweg.

Przygotowując się do mistrzostw świata w 1983 roku, Gordon Murray, projektant zespołu Brabham, błyskawicznie dostosował się do nowych przepisów technicznych. Zwiększono moc turbodoładowanego silnika BMW i Piquet wygrał otwierający sezon wyścig w São Paulo. Po raz pierwszy oprócz Piqueta i Patrese pojawił się trzeci zawodnik: Manfred Winkelhock w ATS BMW. 

Mistrzostwo świata po 630 dniach

Sezon 1983 okazał się wyjątkowo nerwowy. Na wywalczenie kolejnego zwycięstwa Piquet potrzebował dwunastu wyścigów i dokładnie pół roku. Jednak w międzyczasie udawało mu się utrzymać nerwy na wodzy i cierpliwie zbierać punkty. Zespół udoskonalił pomysł Murraya dotyczący „zaplanowanego postoju w boksie” – projektant o hippisowskim wyglądzie opracował sposób poprawienia czasów okrążeń przez zmniejszenie ilości paliwa w zbiorniku. Piquetowi udało się wywalczyć zwycięstwa w Monzie i Brands Hatch, w trzecie miejsce w finale w Kyalami wystarczyło, aby zapewnić mu tytuł mistrza świata. Stało się to dokładnie 630 dni po debiucie silnika BMW na torze wyścigowym.

W 1984 roku Piquet zakończył mistrzostwa świata na piątej pozycji. Podczas tamtego sezonu w zespole Brabham ścigał się także Manfred Winkelhock oraz bracia Fabi: Teo i Corrado. Gerhard Berger zadebiutował w Formule 1 za kierownicą ATS BMW.

W 1985 roku Berger jeździł już modelem Arrows BMW obok Thierry’ego Boutsena. Najlepszym kierowcą BMW znów okazał się Piquet jadący Brabhamem BMW, który wywalczył ósmą lokatę w końcowej klasyfikacji mistrzostw świata. W 1986 roku w klasyfikacji kierowców samochodów napędzanych silnikami BMW wyprzedził go Berger: Austriak zajął w mistrzostwach świata siódme miejsce. W Meksyku zwyciężył w finale za kierownicą Benettona napędzanego czterocylindrowym motorem BMW. Pod koniec roku 1987 wstrzymano produkcję opisywanych silników – era turbosprężarek w Formule 1 dobiegła końca.

Powrót do Formuły 1: przygotowania

8 września 1997 roku podczas salonu motoryzacyjnego we Frankfurcie koncern BMW poinformował, że po 12 latach przerwy pragnie w 2000 roku powrócić do Formuły 1 i połączyć siły z zespołem WilliamsF1.

Paul Rosche zaprojektował pierwszy silnik BMW V10 nowej ery i nadzorował budowę nowej fabryki silników w Monachium, nieopodal ośrodka badawczo-rozwojowego BMW.

1 października 1998 roku Gerhard Berger objął funkcję dyrektora działu sportów motorowych BMW. W kwietniu 1999 roku jako drugi dyrektor dołączył do niego inżynier specjalista, dr Mario Theissen. W grudniu 1998 roku kontrakt z BMW podpisał Jörg Müller – kierowca testowy Formuły 1.

Latem 1999 roku zespół rozrósł się do blisko 200 osób. Rosche, który od 42 lat konstruował silniki do wyścigowych modeli BMW, pod koniec 1999 roku odszedł na emeryturę. 

Dokładnie o 9:26 rano 27 kwietnia 1999 roku ekipa BMW rozpoczęła pierwsze testy torowe silnika Formuły 1, najpierw w należącym do koncernu ośrodku testowym we francuskim Miramas. WilliamsF1 dostarczył podwozie model 1998, które wykorzystano jako platformę testową. Za kierownicą zasiadł Müller. Oficjalne jazdy testowe pod egidą FIA 1 grudnia 1999 roku na torze w Jerez wyznaczyły początek historii zespołu BMW WilliamsF1. 

Gwałtowne przyspieszenie

Współpraca BMW i WilliamsF1 zaczęła się od sensacji: 12 marca 2000 roku w Australii Ralf Schumacher zakończył pierwsze grand prix niemiecko-brytyjskiego zespołu na trzecim miejscu, co było najlepszym debiutem producenta silników w Formule 1 od 1967 roku. 

Sezon upłynął pod znakiem niezawodności maszyn i pełnego zaangażowania zespołu w prace projektowe i konstrukcyjne. Schumacher i młody kierowca z Wysp Brytyjskich Jenson Button 14-krotnie zajmowali pozycje w strefie punktowej, przy czym Niemiec trzykrotnie wspinał się na podium. W swym debiutanckim sezonie zespół BMW WilliamsF1 Team zdobył 36 punktów i uplasował się na trzeciej pozycji w końcowej klasyfikacji konstruktorów.

Zwycięski sezon 2001 

W 2001 wyniki zespołu przeszły najśmielsze oczekiwania jego członków. Nikt nie liczył na cztery zwycięstwa. Ralf Schumacher i jego kolumbijski kolega Juan Pablo Montoya dostali się do czołówki, dziewięciokrotnie kończąc zmagania na podium. 80 zdobytych punktów umocniło pozycję zespołu BMW WilliamsF1 Team, dając mu trzecie miejsce w gronie najlepszych ekip. 

Trzeci rok współpracy: drugie miejsce w mistrzostwach świata

W trzecim roku wspólnych startów zespół osiągnął kolejny etap na drodze do realizacji wyznaczonych celów: drugie miejsce w mistrzostwach świata konstruktorów. McLaren-Mercedes został w tyle, lecz przewaga Ferrari wydawała się wręcz niebotyczna. Pod koniec sezonu mistrzowscy Włosi mieli już 221 punktów – tyle ile wszystkie pozostałe zespoły razem wzięte. 

Schumacher i Montoya świętowali swoje pierwsze podwójne zwycięstwo (Schumacher pierwszy, Montoya drugi) w Malezji, po którym jeszcze 11-krotnie zdobywali miejsca na podium. W szesnastym z siedemnastu grand prix zespół we wczesnej fazie wyścigu zapewnił sobie drugie miejsce w końcowej klasyfikacji mistrzostw świata. Wywalczenie przez Montoyę siedmiu pole position w 2002 roku było imponującym wyczynem. Podczas kwalifikacji w Monzie Kolumbijczyk zdezaktualizował 17-letni rekord, uzyskując największą średnią prędkość okrążenia, jaką kiedykolwiek osiągnięto w samochodzie wyścigowym Formuły 1. Zespół BMW WilliamsF1 Team zwyciężył ponadto w klasyfikacji niezawodności, pokonując pozostałe ekipy pod względem łącznej liczby pokonanych okrążeń.

Sezon 2003: szanse do samego końca  

FW25 był świeżym owocem zastosowania innowacyjnych technologii. Większy rozstaw osi był głównym powodem, dla którego zespół musiał pożegnać się ze zgromadzonymi wcześniej danymi. Rozczarowujące wyniki testów nie naruszyły jednak głębokiej wiary ekipy w możliwości nowego bolidu. Wspólny wysiłek w atmosferze nieustannego napięcia powodowanego trwającą rywalizacją uczyniły z FW25 samochód – zwycięzcę. Napędzany silnikiem BMW P83 okazał się niezwyciężony w Monako: Schumacher wywalczył pole position, a Montoya wygrał prestiżowe grand prix. W Kanadzie obaj kierowcy spoglądali na świat z wysokości podium, na torach Nürburgring i Magny-Cours zaliczyli podwójne zwycięstwa, a w Hockenheim Montoya zwyciężył z przewaga ponad 65 sekund.

Dysponując czteropunktową przewagą w klasyfikacji konstruktorów, zespół przystąpił do dwóch ostatnich GP w USA i Japonii. Mimo że silnik BMW P83 pracował w rejonach 19200 obr/min, kara za spowodowanie kolizji i ulewny deszcz w Indianapolis pozbawiły ostatecznie Montoyę szans na tytuł. W Japonii drugie wycofanie się z wyścigu w sezonie spowodowane usterką techniczną w momencie, gdy Kolumbijczyk przewodził stawce, pogrzebało wszelkie nadzieje zespołu na zdobycie mistrzowskiego tytułu konstruktorów. Mimo tego ostateczny wynik na poziomie 144 punktów stanowił wyraźną poprawę w stosunku do poprzedniego roku. W 2002 roku 92 punkty w klasyfikacji mistrzostw świata wystarczyły, aby zapewnić zespołowi drugie miejsce w kategorii konstruktorów.

Sezon 2004: po raz pierwszy poniżej oczekiwań   

Po czterech latach konsekwentnego wykonywania z nawiązką przyjętych planów zespół BMW WilliamsF1 po raz pierwszy zawiódł w 2004 roku. Nowe aerodynamiczne kształty i nisko opuszczony nos FW26 rozbudziły wielkie nadzieje podczas zimowych testów. Pierwsze wyścigi dowiodły jednak, że wady konstrukcji nowego bolidu przeważyły nad zaletami określonymi na podstawie symulacji. 

Najgorsze, co miało się wydarzyć w sezonie, nadeszło podczas Grand Prix Kanady i USA. W Montrealu obaj kierowcy zostali zdyskwalifikowani. W Indianapolis Montoyę ukarano dyskwalifikacją, a Schumacher miał poważny wypadek, który zmusił go do opuszczenia sześciu grand prix. W jego zastępstwie pojawili się Marc Gené i Antonio Pizzonia.

Dopiero w drugiej połowie sezonu nad zespołem znów zaświeciło słońce, głównie dzięki radykalnie zmienionemu podwoziu. GP Włoch było areną, na której zaprezentowano ostateczną wersję silnika BMW P84. Rezultat był natychmiastowy: dwa rekordy świata. We wstępnej fazie kwalifikacji Montoya osiągnął największą średnią prędkość w historii Formuły 1: 262,242 km/h. Podczas wyścigu Pizzonia uzyskał rekordową prędkość 369,9 km/h. Zwycięstwo Montoyi w finale w Brazylii osłodziło nieco końcówkę sezonu. 

Finał i nowy początek

Rok 2005 okazał się kolejnym trudnym sezonem: model FW27 nie sprostał oczekiwaniom, jakie w nim pokładano. Zespół BMW WilliamsF1 Team nie zdołał wygrać żadnego wyścigu i spadł na piątą pozycję w klasyfikacji konstruktorów. Najlepsze wyniki w sezonie ekipa uzyskała podczas wyścigów w Monako i na torze Nürburgring. W śródziemnomorskim księstwie niemiecki kierowca Nick Heidfeld wraz ze swym australijskim kolegą Markiem Webberem zajęli drugie i trzecie miejsce na podium. Tydzień później, podczas rywalizacji na torze Nürburgring, Heidfeld wywalczył dla zespołu jedyną pole position, ponownie kończąc zmagania na drugiej pozycji. Wcześniej finiszował jako trzeci na torze w Malezji.

Szósty spędzony wspólnie sezon, najdłuższy w historii F1, bo obejmujący aż 19 wyścigów, przyniósł rozstanie zespołów BMW i WilliamsF1. 
Ostateczny bilans tych sześciu lat to dziesięć zwycięstw, w tym trzy podwójne, łącznie 45 miejsc na podium i 17 pole position w 104 wyścigach. Koncern BMW przejął szwajcarski zespół Sauber i w sezonie 2006 wystawi własny zespół F1.

Ocena dokonań 

Podsumowanie sześciu lat, od roku 2000 do 2005: dziesięć zwycięstw (trzy podwójne), 45 miejsc na podium i 17 pole position w 104 wyścigach. 

Po raz pierwszy silnik BMW dołączył do rywalizacji o grand prix w 1952 roku. Do 2000 roku koncern BMW zaliczył udział w 96 wyścigach GP, zapewniając swoim zespołom dziewięć zwycięstw i 15 pole position.

BMW: chronologia sukcesów

17.6.1919 
Pierwszy rekord świata BMW: lecąc samolotem napędzanym 6-cylindrowym silnikiem BMW, Zeno Diemer osiąga pułap 9760 metrów.  

1925–1926 
Motocykl BMW R37 odnosi ponad 200 zwycięstw i zdobywa dwa mistrzostwa Niemiec.  

28.11.1937 
Nowy rekord prędkości pojazdu jednośladowego: Ernst Jakob Henne osiąga na motocyklu BMW prędkość 279,5 km/h na autostradzie pod Frankfurtem.  

1936–1953 
Schorsch Meier siedmiokrotnie zwycięża w mistrzostwach motocyklowych na BMW z silnikiem boxer.  

1940 
BMW 328 kończą rajd Mille Miglia w Włoszech na miejscach: 1., 2., 4. i 5.  

1954–1973 
Zwycięskie motocykle z bocznym wózkiem: motocykle BMW z silnikiem boxer i wtryskiem paliwa 19 razy zdobywają mistrzostwo świata w wyścigach motocykli z bocznym wózkiem.  

1960 
Hans Stuck senior zwycięża w Górskich Mistrzostwach Niemiec w BMW 700.  

1964 
Hubert Hahne zwycięża w Torowych Mistrzostwach Niemiec w BMW 1800Ti.  

1966 
Josef Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych w BMW 2000Ti; jadąc BMW 2000Ti, Hubert Hahne staje się pierwszym kierowcą, który pokonał północną pętlę toru Nürburgring (22,835 km) w mniej niż dziesięć minut; jego dokładny czas to 9:58,5 min. 

1968 
Czterozaworowy silnik gwiazdowy nazwany od imienia konstruktora BMW Karla Apfelbecka debiutuje w Formule 2 i w BMW Monti. 


Zasilany nitrometanem silnik przynosi osiem rekordów świata;


Dieter Quester zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW 2002.  

1969 
Dieter Quester ponownie zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych, jadąc BMW 2002 po raz pierwszy napędzanym silnikiem z turbosprężarką.  

1970 
Hans-Joachim Stuck zwycięża 24-godzinny wyścig na torze Nürburgring w BMW 2002Ti;


Silnik BMW o pojemności 1,6 litra przynosi w Salzburgu pierwsze zwycięstwo w Formule 2; kierowcą samochodu jest Jacky Ickx.  

1973 
Toine Hezemans zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW 3.0 CSL;


Achim Warmbold/Jean Todt wygrywają wyścig Austrian Alpine Race należący do cyklu Rajdowych Mistrzostw Świata, jadąc BMW 2002.  

1973–1982
Sześciu kierowców zwycięża w Mistrzostwach Europy Formuły 2, jadąc w samochodach napędzanych czterocylindrowym silnikiem BMW: Jean-Pierre Jarier (1973), Patrick Depailler (1974), Jacques Laffite (1975), Bruno Giacomelli (1978), Marc Surer (1979) i Corrado Fabi (1982).  

1974 
Hans-Joachim Stuck ustanawia w BMW 3.0 CSL nowy rekord okrążenia na torze Nürburgring: 8:09,6.  

1977 
Zespół BMW Junior Team w składzie: Eddie Cheever, Marc Surer 
i Manfred Winkelhock, debiutuje w BMW 320. 

1978 
Jadąc BMW 320 Turbo w barwach zespołu Schnitzer Team, Harald Ertl wygrywa Wyścigowe Samochodowe Mistrzostwa Niemiec.  

do 1979 
BMW 3.0 CSL sześciokrotnie triumfuje w mistrzostwach Europy.  

1979–1980 
Kierowcy Formuły 1 i samochodów turystycznych zmagają się w wyścigach GP serii Procar, w których startuje najnowszy produkt BMW: sportowy M1.  

1980–2004 
Zespół BMW Team Schnitzer zalicza dziesięć zwycięstw w Wyścigu Samochodów Turystycznych w Makao w latach: 


1980, 1981, 1983, 1987, 1988, 1991, 1992, 1994, 1998 i 2004.  

1980 
Siegfried Müller junior z zespołu Team Eggenberger zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW 635 CSi.  

1981 
Helmut Kelleners/Umberto Grano zwyciężają w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych, jadąc BMW 635 CSi;

Hubert Auriol na BMW R80 zwycięża w rajdzie Paryż–Dakar w kategorii motocykli;

9 maja, podczas Grand Prix Belgii w Zolder, Piquet i Patrese zdobywają swoje pierwsze punkty w Formule 1 (Piquet kończy na piątej pozycji); pierwsze wygrane GP w Montrealu 13 czerwca (piąty wyścig, Piquet); pierwsze pole position w Zeltweg 15 sierpnia podczas GP Austrii (Piquet). 

1983 

Nelson Piquet zwycięża w Mistrzostwach Świata Formuły 1 w kategorii kierowców za kierownicą Brabhama BMW; 

zespół ATS Team (Manfred Winkelhock) po raz pierwszy wykorzystuje silnik F1 BMW;


Dieter Quester z zespołu Team Schnitzer, zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW 635 CSi;


Hubert Auriol na BMW R80 zwycięża w rajdzie Paryż–Dakar w kategorii motocykli.  

1984 
Volker Strycek z zespołu Team Gubin zwycięża w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych (DTM) w BMW 635 CSi;

Nelson Piquet kończy na 5. miejscu Mistrzostwa Świata Formuły 1, jadąc Brabhamem BMW;

Teo Fabi, Corrado Fabi i Manfred Winkelhock również siadają za kierownicą bolidu Brabham BMW; Gerhard Berger i Manfred Winkelhock jadą ATS BMW;


Gaston Rahler na BMW R80 zwycięża w rajdzie Paryż–Dakar w kategorii motocykli.  

1985 

Nelson Piquet kończy na 8. miejscu Mistrzostwa Świata Formuły 1, jadąc Brabhamem BMW;


François Hesnault i Marc Surer siadają za kierownicą Brabhama BMW, Gerhard Berger i Thierry Boutsen jadą bolidem Arrows BMW;



Gaston Rahler na BMW R80 zwycięża w rajdzie Paryż–Dakar w kategorii motocykli.  

1985–1995 
Zespół BMW Team Schnitzer pięciokrotnie triumfuje w 24-godzinnym wyścigu na torze Spa-Francorchamps w latach: 1985, 1986, 1988, 1990 i 1995.

1986 
BMW dostarcza silniki dla zespołów Brabham (Riccardo Patrese, 
Elio de Angelis, Derek Warwick), Arrows (Marc Surer, Thierry Boutsen, Christian Danner), i Benetton (Gerhard Berger, Teo Fabi); 


Berger wygrywa w Meksyku ostatnie grand prix w 4-cylindrowym BMW z 1,5-litrowym silnikiem turbo, kończąc rywalizację w mistrzostwach świata na 7. pozycji;


Roberto Ravaglia z zespołu Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW 635 CSi.  

1987 
Roberto Ravaglia z zespołu BMW M Team zwycięża w Mistrzostwach Świata Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Winni Vogt z zespołu BMW M Team zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Eric van de Poele z zespołu BMW Junior Team zwycięża w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych (DTM);


BMW M3 zdobywa Nagrodę Producenta FIA w kategorii samochodów grupy A w Górskich Mistrzostwach Europy:


Helmut König zwycięża w Mistrzostwach Austrii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Per Gunnar Andersson zwycięża w Mistrzostwach Szwecji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Hansueli Ulrich zwycięża w Mistrzostwach Szwajcarii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Bernard Beguin/Jean-Jacques Lenne z zespołu Team ProDrive zwyciężają w należącym do cyklu WRC Rajdzie Korsyki w BMW M3;


Jose Maria Ponce/Jose Carlos Deniz zwyciężają w Rajdzie Hiszpanii w BMW M3;


Xavier Riera zwycięża w Górskich Mistrzostwach Hiszpanii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Matthias Moosleitner/Margit Tüchler zwyciężają w serii Mitropa Rally Cup w BMW M3;

 
Zespół Brabham (Riccardo Patrese, Andrea de Cesaris, Stefano Modena) nadal wykorzystuje silniki BMW w Mistrzostwach Świata Formuły 1; 


Pod koniec ery silników turbodoładowanych BMW ma w swym dorobku 91 startów w wyścigach, dziewięć zwycięstw i 15 pole position.

1988 
Roberto Ravaglia z zespołu Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Trevor Crowe zwycięża w Mistrzostwach Azji i Pacyfiku w BMW M3;


Francis Dosierès zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Jim Richards zwycięża w Mistrzostwach Australii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Fabien Giroix zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Mika Arpiainen zwycięża w Mistrzostwach Finlandii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Arthur van Dedem zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


„Pequepe” zwycięża w Mistrzostwach Portugalii Samochodów Turystycznych w BMW M3.  

1989 
Roberto Ravaglia z zespołu Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych (DTM) w BMW M3;


Johnny Cecotto zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Frank Sytner zwycięża w Mistrzostwach Anglii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Harri Toivonen/Heikki Salmenautio zwyciężają w Mistrzostwach Finlandii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Jean Pierre Malcher zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Arthur van Dedem zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW M3;

„Pequepe” zwycięża w Mistrzostwach Portugalii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Lennart Bohlin zwycięża w Mistrzostwach Szwecji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Marc Duez/Alain Lopes zwyciężają w Rajdowych Mistrzostwach Belgii w BMW M3;

François Chatriot/Michel Perin zwyciężają w Rajdowych Mistrzostwach Francji w BMW M3;

Giuseppe Zarpellon zwycięża w Górskich Mistrzostwach Włoch w BMW M3.  

1990 
Roberto Ravaglia z zespołu Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Jean-Michel Martin zwycięża w Mistrzostwach Belgii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Heikki Salmenautio zwycięża w Mistrzostwach Finlandii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Per Gunnar Andersson zwycięża w Mistrzostwach Szwecji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Josep Bassas/Antonio Rodrigues zwyciężają w Rajdowych Mistrzostwach Hiszpanii w BMW M3;


Xavier Riera zwycięża w Górskich Mistrzostwach Hiszpanii Samochodów Turystycznych w BMW M3.  

1991 
Will Hoy zwycięża w Mistrzostwach Wielkiej Brytanii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Tony Longhurst zwycięża w cyklu Amscar w Australii w BMW M3;


Jean-Pierre Malcher zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Roberto Ravaglia zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Cor Euser zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Francis Dosierès zwycięża w Górskich Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Hansueli Ulrich zwycięża w Mistrzostwach Szwajcarii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Peter Zakowski zwycięża w kierowców niezależnych w  Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych (DTM) w BMW M3;


Formuła Junior, program wspierania młodych talentów opracowany wspólnie przez BMW i ADAC rozpoczyna swój pierwszy sezon.  

1992 

Johnny Cecotto z zespołu Team Fina Motorsport zajmuje 4. miejsce w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych (DTM) w BMW M3;

Team Bigazzi zwycięża w 24-godzinnym wyścigu na torze w Spa w BMW 320i.

1993 
Johnny Cecotto z zespołu Team Warthofer zdobywa puchar ADAC GT w BMW M3 GTR;


Joachim Winkelhock z zespołu Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Wielkiej Brytanii Samochodów Turystycznych w BMW 318i.  

1994 

Johnny Cecotto z zespołu Team Warthofer zdobywa puchar ADAC w Wyścigu Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Joachim Winkelhock z zespołu Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Azji i Pacyfiku w BMW 318is;

Tony Longhurst zwycięża w Mistrzostwach Australii Samochodów Turystycznych w BMW 318i;

Thierry Tassin z zespołu Team Valier zwycięża w Mistrzostwach Belgii Samochodów Turystycznych w BMW 318is;

Shaun van der Linde zwycięża w Mistrzostwach RPA Samochodów Turystycznych w BMW 318is;

Roberto Ravaglia/Alexander Burgstaller/Thierry Tassin z zespołu Team Bigazzi zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu w Spa w BMW 320i.  

1995 
Joachim Winkelhock z zespołu Team Schnitzer zdobywa puchar ADAC samochodów turystycznych klasy Super w BMW 320i;


Steve Soper z zespołu Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Japonii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Paul Morris zwycięża w Mistrzostwach Australii Samochodów Turystycznych w BMW 318i;


Thierry Tassin zwycięża w Mistrzostwach Belgii Samochodów Turystycznych w BMW 318is;


Yvan Muller z zespołu Team Oreca zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW 318is;


Per Gunnar Andersson zwycięża w Mistrzostwach Skandynawii Samochodów Turystycznych w BMW 318is;


JJ Lehto/Yannick Dalmas/Masanori Sekiya zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu Le Mans za kierownicą McLarena F1 GTR z silnikiem BMW V12;


Roberto Ravaglia/Alexander Burgstaller/Marc Duez z zespołu Team Bigazzi zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu na torze Nürburgring w BMW 320i;


Joachim Winkelhock/Steve Soper/Peter Kox z zespołu Team Schnitzer zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu w Spa w BMW 318is.  

1996 
Eric Cayrolle zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW 318is;


Alexander Burgstaller/Thierry Tassin/Jörg Müller z zespołu Team Fina Bastos zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu w Spa w BMW 318is.  

1997 
BMW 320i zwycięża w Mistrzostwach Świata FIA Samochodów Turystycznych;


Paul Morris zwycięża w Mistrzostwach Australii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Didier de Radiguès zwycięża w Mistrzostwach Belgii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Heikki Salmenautio zwycięża w Mistrzostwach Finlandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Eric Cayrolle zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Emanuele Naspetti zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Duncan Huisman zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Craig Baird zwycięża w Mistrzostwach Nowej Zelandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Oscar Larrauri zwycięża w Mistrzostwach Ameryki Południowej Samochodów Turystycznych w BMW 318is;


Charles Kwan zwycięża w Mistrzostwach Azji Południowo-Wschodniej Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Bill Auberlen z zespołu Tom Milner Racing zwycięża w cyklu Exxon Supreme GTw kategorii kierowców i producentów w klasie GT3 w BMW M3;


Didier de Radiguès/Eric Hélary/Marc Duez z zespołu Team Fina Bastos zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu w Spa w BMW 320is;


Steve Soper z zespołu Team Bigazzi zwycięża w Wyścigu Samochodów Turystycznych w Makao w BMW 320i;


Sabine Reck/Johannes Scheid/Peter Zakowski z zespołu Team Scheid zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu na torze Nürburgring w BMW M3;


Geoff i David Brabham zwyciężają w wyścigu Bathurst 1000 w BMW 320i;


JJ Lehto/Steve Soper z zespołu Team BMW Motorsport zajmują 2. miejsce w Mistrzostwach FIA GT za kierownicą McLarena BMW;


Jean Marc Gounon/Anders Olofsson/Pierre-Henri Raphanel z zespołu Gulf Team Davidoff oraz Peter Kox/Roberto Ravaglia/Eric Hélary z zespołuTeam BMW Motorsport zajmują odpowiednio 2. i 3. miejsce w 24-godzinnym wyścigu Le Mans za kierownicą McLarena BMW (McLaren F1 GTR z silnikiem BMW V12);


Joachim Winkelhock z zespołu BMW Team Bigazzi zajmuje 2. miejsce w Mistrzostwach Samochodów Turystycznych klasy Super o puchar ADAC w BMW 320i.  

1998 
Johnny Cecotto z zespołu BMW Motorsport Team Schnitzer zwycięża w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych klasy Super (STW) w BMW 320i;


Fredrik Ekblom z zespołu BMW Dealer Team zwycięża w Mistrzostwach Szwecji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Charles Kwan z zespołu Team EKS Motorsport zwycięża w Mistrzostwach Azji Południowo-Wschodniej Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Eric Cayrolle z zespołu Team Sda zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;

 
Oscar Larrauri z zespołu Team Proas zwycięża w Mistrzostwach RPA Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Sinisa Kosutic z zespołu Team Valier zwycięża w Mistrzostwach Chorwacji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Arto Salmenautio z zespołu OS Motorsport zwycięża w Mistrzostwach Finlandii Samochodów Turystycznych Sport 2000 w BMW 320i;


Brett Riley zwycięża w Mistrzostwach Nowej Zelandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Luca Capellari z zespołu Team Duller zwycięża w Międzynarodowych Wyścigach Samochodów Grupy N o pojemności powyżej 3000 cm sześc. w BMW M3;


Cameron McLean zwycięża w kategorii kierowców niezależnych w Mistrzostwach Australii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Mark Peters zwycięża w kategorii kierowców niezależnych w Mistrzostwach RPA Samochodów Turystycznych Bankfin w BMW 318is;


Thomas Winkelhock z zespołu Brinkmann Motorsport zwycięża w Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Sabine Reck/Johannes Scheid z zespołu Team Scheid zwyciężają w mistrzostwach Niemiec w cyklu Veedol Nürburgring Endurance Trophy w BMW M3;


Mark Simo z zespołu PTG M3 Team zwycięża w kategorii kierowców, konstruktorów i zespołów w cyklu US Professional Sports Car Series w BMW M3 GT3;


Ross Bentley z zespołu PTG M3 Team zwycięża w kategorii kierowców, konstruktorów i zespołów w Mistrzostwach USA w Wyścigach Drogowych w BMW M3 GT3;


Tim Sugden/Steve O’Rourke zwyciężają Mistrzostwa Anglii GT za kierownicą McLarena F1 GTR z silnikiem BMW V12;


Hans-Joachim Stuck/Christian Menzel/Marc Duez/Andreas Bovensiepen z zespołu Team Warthofer zwyciężają 24-godzinny wyścig na torze Nürburgring w BMW 320d;


Bill Auberlen/Marc Duez/Boris Said z zespołu PTG M3 Team zwyciężają w klasie GT3 w 24-godzinnym wyścigu w Daytona w BMW M3;


Alain Cudini/Marc Duez/Eric van de Poele z zespołu Team Juma zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu w Spa w BMW 320i;


Joachim Winkelhockz zespołu Team Schnitzer zwycięża w Wyścigu Samochodów Turystycznych w Makao w BMW 320i;


Markus Moufang/Rüdiger Hähner zwyciężają w cyklu German Rally Challenge w BMW M3;


Otokar Kramski zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Eric Pernot zwycięża w Górskich Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW M3.  

1999 
Yannick Dalmas/Pierluigi Martini/Joachim Winkelhock z zespołu BMW Motorsport zwyciężają 24-godzinny wyścig w Le Mans w BMW V12 LMR;


Tom Kristensen/JJ Lehto/Jörg Müller z zespołu Team BMW Motorsport zwyciężają w 12-godzinnym wyścigu w Sebring w BMW V12 LMR;


JJ Lehto/Steve Soper z zespołu Team BMW Motorsport zwyciężają w wyścigach w Sears Point, Laguna Seca i Las Vegas zaliczanych do cyklu American Le Mans Series w BMW V12 LMR;


Zespół BMW Team PTG zdobywa mistrzostwo w klasie GT w cyklu American Le Mans Series w BMW M3;


Cor Euser zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i DTC;


Vladimir Soukhov zwycięża w Mistrzostwach Rosji Samochodów Turystycznych w BMW 320i DTC;

Jason Richards zwycięża w Mistrzostwach Nowej Zelandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i DTC; 


Paul Morris zwycięża w Mistrzostwach Australii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Charles Kwan zwycięża w Mistrzostwach Azji Południowo-Wschodniej Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Kim Esbjug zwycięża w kategorii kierowców niezależnych w Mistrzostwach Szwecji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Otokar Kramski zwycięża w Mistrzostwach Czech Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Dagmar Suster zwycięża w Mistrzostwach Słowenii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Niko Pulic zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Georg Plasa zwycięża w Górskich Mistrzostwach Niemiec Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Slavko Dekleva zwycięża w Górskich Mistrzostwach Słowenii Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Eric Pernot zwycięża w Górskich Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych w BMW M3;


Robert Brooks/Robert Wilson zwyciężają w cyklu International Special Car Series w BMW M3;


Richard Sainct zwycięża w kategorii motocykli w rajdzie Granada–Dakar na BMW F 650.

2000
Niko Pulic zwycięża w Górskich Mistrzostwa Europy FIA Samochodów Turystycznych w grupie A w BMW M3;


Franz Tschager zwycięża w Górskich Mistrzostwa FIA Samochodów Sportowych za kierownicą modelu Osella BMW;


Franz Engstler zwycięża w cyklu German Touring Car Challenge w BMW 320i E46 DTC;


Mikhail Ukhov zwycięża w Mistrzostwach Rosji Samochodów Turystycznych w BMW 320i E36 DTC;


Duncan Huisman zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i E46 DTC;


Jason Richards zwycięża w Mistrzostwach Nowej Zelandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i DTC;


Alessandro Bertei zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w grupie N1 w BMW M3 E36 Group N;


Paolo La Neve zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w grupie N2 w BMW 325i E36 Group N;


Stefano Valli zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w grupie N3 w BMW 320i Group N;


Georg Severich/Luc Pensis zwyciężają w Mistrzostwach Belgii w kategorii Samochodów Turystycznych w BMW 320i STC;


Xavier Riera Vilarrasa zwycięża w Górskich Mistrzostwach Hiszpanii w BMW 320i;


Miejsca: 1,, 2., 3. i 4. w kategorii motocykli w rajdzie Paryż–Dakar–Kair zajmują odpowiednio: Richard Sainct, Oscar Gallardo (obaj na BMW F 650 RR), Jimmy Lewis (BMW R 900 RR) i Jean Brucy 
(BMW F 650 RR); Jimmy Lewis zwycięża w Rajdzie Dubaju (BMW R 900 RR).

2001
Mistrzostwo cyklu American Le Mans Series w kategorii producentów, zespołów i kierowców: Jörg Müller, Team BMW Motorsport, BMW M3 GTR;


Peter Kox z zespołu Ravaglia Motorsport zwycięża w Mistrzostwach Europy FIA Samochodów klasy Super Production w BMW 320i E46 SPC;


Niko Pulic zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy FIA Samochodów Turystycznych w grupie A w BMW M3;


Franz Tschager zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy FIA Samochodów Sportowych za kierownicą modelu Osella BMW;

Markus Gedlich zwycięża w cyklu German Touring Car Challenge w BMW 320i E46 DTC;

Sandor van Es zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i E46 DTC;

Stefano Valli zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w grupie N1 w BMW M3;

Alessandro Bernasconi zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w grupie N2 w BMW 320i;

Yvan Lebon zwycięża w Mistrzostwach Francji Samochodów Turystycznych klasy Super w klasie ST w BMW 320i STC;


3. miejsce w Mistrzostwach Świata FIA Formuły 1 w kategorii konstruktorów: BMW WilliamsF1 Team, Ralf Schumacher i Juan Pablo Montoya (cztery zwycięstwa, cztery pole position).

2002
2. miejsce w Mistrzostwach Świata FIA Formuły 1 w kategorii konstruktorów: BMW WilliamsF1 Team, Juan Pablo Montoya (3. miejsce) i Ralf Schumacher (4. miejsce), jedno podwójne zwycięstwo (Schumacher przed Montoyą w Malezji), siedem pole position (Montoya);

2. miejsce w kategorii kierowców i producentów w Mistrzostwach Europy FIA Samochodów Turystycznych (ETCC): BMW Team Germany (Schnitzer-Motorsport), Jörg Müller, BMW 320i; 


Franz Tschager zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy FIA Samochodów Sportowych za kierownicą modelu Osella BMW;

Duncan Huisman zwycięża w Mistrzostwach Holandii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;

Massimo Pigoli zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych (klasa Super Production) w BMW 320i;

Komarov Grigory zwycięża w Mistrzostwach Rosji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;

Alberto Cerrai zwycięża w mistrzostwach Campionato Italiano Velocità Turismo w BMW M3;

Mario Merten zwycięża w mistrzostwach Nürburgring Endurance w BMW 320i;

Herbert Stenger zwycięża w Górskich Mistrzostwach Niemiec za kierownicą modelu Stenger BMW;

Duncan Huisman zwycięża w Wyścigu Samochodów Turystycznych w Makao w BMW 320i.

2003
2. miejsce w Mistrzostwach Świata FIA Formuły 1 w kategorii konstruktorów: BMW WilliamsF1 Team, Juan Pablo Montoya (3. miejsce) i Ralf Schumacher (5. miejsce), dwa podwójne zwycięstwa (Schumacher przed Montoyą, GP Europy i GP Francji), dwa pojedyncze zwycięstwa (Montoya, Monako i Niemcy), cztery pole position (Schumacher trzy, Montoya jedna);


Mistrzostwo Europy FIA Samochodów Turystycznych (ETCC) w kategorii producentów i 2. miejsce w kategorii kierowców: 
BMW Team Germany (Schnitzer-Motorsport), Jörg Müller, 
BMW 320i; 

Claudia Hürtgen zwycięża w cyklu German Touring Car Challenge (DTC) w BMW 320i DTC;

Mikhail Ukhov zwycięża w Mistrzostwach Rosji Samochodów Turystycznych w BMW 320i (E46);

Bill Auberlen zwycięża w cyklu Speed World Challenge for Touring Cars w Stanach Zjednoczonych w BMW 325i;

Herbert Stenger zwycięża w Górskich Mistrzostwach Niemiec w kategorii samochodów sportowych w grupie CN za kierownicą modelu Stenger BMW;

Jörg Weidinger zwycięża Górskich Mistrzostwach Samochodów Turystycznych DMSB Mountain Trophy w grupie G w BMW 318is;

Duncan Huisman zwycięża w Wyścigu Samochodów Turystycznych w Makao w BMW 320i.

2004
Mistrzostwo Europy FIA Samochodów Turystycznych w kategorii producentów i kierowców: zespół BMW Team Great Britain (RBM), Andy Priaulx, BMW 320i; 


1. i 2. miejsce w 24-godzinnym wyścigu na torze Nürburgring, Dirk Müller/Jörg Müller/Hans-Joachim Stuck, zespół Team BMW Motorsport (Schnitzer Motorsport), BMW M3 GTR;


4. miejsce w Mistrzostwach Świata FIA Formuły 1 w kategorii konstruktorów: zespół BMW WilliamsF1 Team, Juan Pablo Montoya (5. miejsce), Ralf Schumacher (9. miejsce), Antonio Pizzonia (15. miejsce), jedno zwycięstwo (Montoya, Brazylia), jedna pole position (Schumacher, Kanada);


Robert Senkyr zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy FIA w BMW M3;


Giulio Regosa zwycięża w Mistrzostwach Europy FIA Samochodów Turystycznych w kategorii 2 za kierownicą modelu Osella BMW;


Dirk Müller/Jörg Müller/Hans-Joachim Stuck z zespołu Team BMW Motorsport (Schnitzer Motorsport) zwyciężają w 24-godzinnym wyścigu w Spa w grupie 2 w BMW M3 GTR;


Claudia Hürtgen zwycięża w mistrzostwach samochodów seryjnych DMSB Production Car Championship w BMW 320i;


Richard Göransson zwycięża w Mistrzostwach Szwecji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Casper Elgaard zwycięża w Mistrzostwach Danii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Patrick Beliën zwycięża w belgijskim cyklu Belcar w BMW M3;


Grigory Komarov zwycięża w Mistrzostwach Rosji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;


Bill Auberlen zwycięża w cyklu Grand Am Rolex Sports Car Series za kierownicą GT Class BMW M3 GTR;


Will Turner zwycięża w cyklu Speed World Challenge for Touring Cars USA w BMW 325i;


Alessandro Bernasconi zwycięża w mistrzostwach Campionato Italiano Velocita Turismo w BMW 320i;


Arnd Meier/René Wolff zwyciężają w mistrzostwach Nürburgring Endurance w BMW 318ti compact;


Herbert Stenger zwycięża w Górskich Mistrzostwach Niemiec Samochodów Wyścigowych Stenger BMW;


Carlos Hernandez zwycięża w Górskich Mistrzostwach Hiszpanii w BMW 320i;


Jörg Müller zwycięża w Wyścigu Samochodów Turystycznych w Makao w BMW 320i.

2005 Mistrzostwo FIA Samochodów Turystycznych (WTCC) w kategorii producentów i kierowców: zespół BMW Team Great Britain (RBM), Andy Priaulx, BMW 320i; 

1. i 2. miejsce w 24-godzinnym wyścigu na torze Nürburgring, odpowiednio: Pedro Lamy/Duncan Huisman/Andy Priaulx/Boris Said i Dirk Müller/Jörg Müller/Hans-Joachim Stuck, zespół Team BMW Motorsport (Schnitzer Motorsport), BMW M3 GTR;



5. miejsce w Mistrzostwach Świata FIA Formuły 1 w kategorii konstruktorów: zespół BMWWilliamsF1 Team, Mark Webber (10. miejsce), Nick Heidfeld (11. miejsce), Antonio Pizzonia (22. miejsce), cztery miejsca na podium, jedna pole position (Heidfeld, GP Europy);



Jörg Weidinger zwycięża w Górskich Mistrzostwach Europy FIA w BMW M3;



Alessandro Zanardi zwycięża w Mistrzostwach Włoch Samochodów Turystycznych w BMW 320i;



Franz Engstler zwycięża w Mistrzostwach Azji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;



Vladimir Nechaev zwycięża w Mistrzostwach Rosji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;



Richard Göransson zwycięża w Mistrzostwach Szwecji Samochodów Turystycznych w BMW 320i;



Richard Göransson zdobywa Puchar Mistrzostw Europy Samochodów Turystycznych w Vallelunga w BMW 320i;



Casper Elgaard zwycięża w Mistrzostwach Danii Samochodów Turystycznych w BMW 320i;



Claudia Hürtgen zwycięża w mistrzostwach Nürburgring Endurance w BMW 320i;



Herbert Stenger zwycięża w Górskich Mistrzostwach Niemiec Samochodów Sportowych za kierownicą modelu Stenger BMW.

Sauber

...czyli szwajcarskie wyścigi motorowe

Wszystko zaczęło się w 1970 roku, gdy elektryk Peter Sauber założył własną firmę i zaczął budować odkryte dwuosobowe samochody sportowe. To właśnie w tamtym okresie w piwnicy domu swych rodziców skonstruował model Sauber C1. Oznaczenie pojazdu pochodziło od pierwszej litery imienia żony. Za kierownicą C1 Sauber zwyciężył w mistrzostwach Szwajcarii, ale później już rzadko pojawiał się na torze.

Gdy w 1973 roku zdecydował się odwiesić swój kask wyścigowy na hak, jego zainteresowania przeszły już całkowicie na stronę konstrukcyjną. Literę „C” pozostawił jako znak towarowy. W 2005 roku zadebiutował kolejny z serii modeli: C24. Ze względów językowych nie wykorzystano oznaczenia C10 (po niemiecku brzmi niezbyt fortunnie), choć po drodze pojawił się również sportowy C291.

Sukces w wyścigach samochodów sportowych

Pierwsze sukcesy zaczęły przychodzić pod koniec lat 80., po tym jak Sauber zdołał nakłonić koncern Mercedes do powrotu na tor wyścigowy. Najważniejszymi owocami współpracy ze stuttgarckim producentem było podwójne zwycięstwo w 24-godzinnym Le Mans w 1989 roku i dwa zwycięstwa z rzędu w Mistrzostwach Świata Samochodów Sportowych w kategorii producentów i kierowców (w latach 1989 i 1990). 

Wśród kierowców, którzy w latach 1990–1991 zdobywali wyścigowe ostrogi pod skrzydłami Saubera, było trzech przyszłych asów Formuły 1: Michael Schumacher, Heinz-Harald Frentzen i Karl Wendlinger. 

Przygoda Saubera z Formułą 1 zaczęła się przed blisko 15 laty. Gdy na początku lat 90. partnerzy Mercedes-Benz i PP Sauber AG debatowali nad swą wyścigową przyszłością, widząc na horyzoncie zmierzch ery Mistrzostw Świata Samochodów Sportowych, dość szybko w dyskusji poruszono temat Formuły 1, który latem 1991 roku przekuto we wspólny projekt.

Przygotowania w Stuttgarcie i Hinwil szły pełną parą i wydawało się, że nie ma powodu, dla którego można by poddać w wątpliwość udział w nowym przedsięwzięciu. Stąd decyzja zarządu Mercedesa o wycofaniu się z projektu Formuły 1 podjęta w listopadzie 1991 roku była dla Petera Saubera prawdziwym ciosem. 

Formuła 1 jako działalność jednoosobowa

Peter Sauber został więc sam w nowoczesnym ośrodku w Hinwil. Miał jednak wszechstronne doświadczenie i wiedzę w zakresie wyścigów samochodowych, które zdobywał z myślą o Formule 1, a także ekipę zatrudnioną do pracy przy projekcie. W styczniu 1992 roku postanowił radzić sobie w pojedynkę – choć przy finansowym i technicznym wsparciu Mercedesa – zdając sobie zarazem sprawę, że osobiście ryzykuje dopisanie kolejnej porażki do smutnej listy nieudanych przedsięwzięć Szwajcarów w Formule 1. 

Mimo tego, 14 marca 1993 roku na torze w Kyalami świat ujrzał – zgodnie z planem – dwa samochody Sauber C12 wystawione do Grand Prix RPA. Piąte miejsce JJ Lehto uczyniło z tego występu debiut, który wypadało uczcić. W historii Formuły 1 tylko czterem zespołom udało się zdobyć punkty w debiutanckim wyścigu. 

Po roku 1995 umowy z firmami Red Bull i Petronas stworzyły solidne podstawy dalszej działalności i umożliwiły szwajcarskiemu zespołowi ugruntowanie swej pozycji w Formule 1.

Czwarte miejsce w mistrzostwach świata 2001

Minęło trochę czasu, zanim nastąpił przełom. Niespodziewanie rok 2001 wniósł do historii zespołu trzy ważne wydarzenia, jedno po drugim: podpisanie umowy partnerskiej ze szwajcarskim bankiem Credit Suisse, potwierdzenie zajęcia czwartego miejsca w mistrzostwach świata w kategorii konstruktorów w połowie października, a kilka dni później przełomowa chwila: uroczyste otwarcie tunelu aerodynamicznego.

Gdy Sauber dołączał do Formuły 1 w 1993 roku, zespół nie liczył nawet 70 osób. W roku 2005 w zajmującym 6800 metrów kwadratowych kompleksie w Hinwil, w którym mieści się ośrodek badawczy wraz z przylegającym do niego tunelem aerodynamicznym, pracowało już około 300 specjalistów zajmujących się wyłącznie projektem Formuły 1. Ponadto niemal 200 dostawców wykonuje zlecenia zespołu wyścigowego. W porównaniu z rokiem 1993, w ciągu dekady roczny budżet powiększył się czterokrotnie.

W latach 1993–2005 zespół Sauber wziął udział w 216 z 218 grand prix. Te dwa brakujące wyścigi to GP Monako w 1994 roku (poważny wypadek Karla Wendlingera) i GP Brazylii w 2000 roku (zespół wycofał się ze względów bezpieczeństwa po tym, jak podczas sesji treningowej wykryto pęknięcia konstrukcji tylnego spoilera. 

Obok 257 ukończonych wyścigów, w których zespół wywalczył 93 punkty mistrzostw świata, było też 169 przerwanych występów. W ośmiu z nich zespół wycofał się na tak zaawansowanym etapie wyścigu, że zgodnie z przepisami kierowcy byli mimo wszystko uwzględniani w klasyfikacji – w 1993 roku na torze w Imola JJ Lehto zajął nawet czwarte miejsce.

Teoretycznie wszystkich 17 kierowców zespołu Sauber powinno było zaliczyć 432 starty w wyścigach, jednak udało im się stanąć jedynie do 428, ponieważ w czterech przypadkach tylko jeden kierowca uczestniczył w rywalizacji. Kurującego się Karla Wendlingera ominęło GP Hiszpanii w 1994 roku, zaś dwa lata później po kraksie na torze Johnny Herbert musiał śledzić przebieg powtórki wyścigu w Australii z trybun. Uraz dłoni odniesiony podczas sesji treningowej sprawił, że Gianni Morbidelli nie mógł uczestniczyć w GP Japonii w 1997 roku, a sześć lat później awaria sprzęgła uniemożliwiła Heinzowi-Haraldowi Frentzenowi wzięcie udziału w powtórce wyścigu w Austrii.

Sześć razy na podium

Sześciokrotne zajęcie trzeciego miejsca na podium to największe z dotychczasowych osiągnięć zespołu. Dwukrotnie zwycięstwo zdawało się być na wyciągnięcie ręki. W GP Monako w 1996 roku Frentzen dojechał do mety jako czwarty. Zderzył się przy wyprzedzaniu z Ferrari Eddie’ego Irvine’a, a później spadł na dalszą pozycję z powodu dwóch dodatkowych wizyt w boksie. W 1999 roku we Francji Jean Alesi wpadł w poślizg na mokrej nawierzchni i wypadł z toru, a zarazem z wyścigu, tuż przed wysłaniem na tor samochodu bezpieczeństwa. 

Statystyka (1993--2005)

	Kierowcy
	Grand prix

zespołu Sauber 
	Punkty

zespołu Sauber

	JJ Lehto (Finlandia/1993–1994)
	18
	5

	Karl Wendlinger (Austria/1993–1995)
	25
	11

	Heinz-Harald Frentzen 
(Niemcy/1994–1996/2002–2003)
	64
	42

	Andrea De Cesaris (Włochy/1994)
	9
	1

	Jean-Christophe Boullion (Francja/1995)        
	11
	3

	Johnny Herbert (Wlk. Brytania/1996–1998)              
	48
	20

	Nicola Larini (Włochy/1997)                    
	5
	1

	Gianni Morbidelli (Włochy/1997)                
	7
	0

	Norberto Fontana (Argentyna/1997)               
	4
	0

	Jean Alesi (Francja/1998–1999)                   
	32
	11

	Pedro Diniz (Brazylia/1999–2000)                 
	32
	3

	Mika Salo (Finlandia/2000)                     
	16
	6

	Nick Heidfeld (Niemcy/2001–2003)              
	50
	25

	Kimi Räikkönen (Finlandia/2001)                
	17
	9

	Felipe Massa (Brazylia/2002/2004–2005)                
	53
	27

	Giancarlo Fisichella (Włochy/2004)            
	18
	22

	Jacques Villeneuve (Kanada/2005)
	19
	9

	Razem                                
	428
	195


Punkty zdobyte w mistrzostwach świata i miejsca w kategorii konstruktorów

	Sezon
	Grand prix
	Punkty
	Miejsce

	1993
	16
	12
	7

	1994        
	16
	12
	8

	1995        
	17
	18
	7

	1996        
	16
	11
	7

	1997        
	17
	16
	7

	1998        
	16
	10
	6

	1999        
	16
	5
	8

	2000        
	17
	6
	8

	2001        
	17
	21
	4

	2002        
	17
	11
	5

	2003        
	16
	19
	6

	2004        
	18
	34
	6

	2005 
	19
	20
	8

	Razem      
	216 (428 startów)
	195
	


Miejsca zajmowane w kolejnych latach

	              
	93
	94
	95
	96
	97
	98
	99
	00
	01
	02
	03
	04
	05
	Razem

	 1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 2 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 3 
	0
	0
	1
	1
	1
	1
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	6

	 4 
	2
	2
	1
	2
	2
	0
	0
	0
	3
	1
	0
	2
	2
	17

	 5 
	2
	1
	3
	0
	2
	2
	0
	2
	1
	2
	2
	2
	0
	19

	 6 
	2
	4
	5
	1
	2
	2
	5
	2
	6
	4
	1
	2
	2
	38

	 7 
	2
	3
	1
	3
	3
	5
	1
	3
	4
	5
	0
	2
	1
	33

	 8 
	2
	0
	3
	4
	3
	2
	1
	5
	1
	2
	2
	6
	2
	33

	 9 
	2
	0
	1
	3
	5
	1
	2
	2
	2
	4
	5
	8
	3
	38

	10 
	0
	1
	3
	1
	1
	5
	0
	4
	2
	3
	3
	2
	6
	31

	11 
	0
	0
	1
	0
	1
	0
	0
	4
	1
	0
	2
	2
	6
	17

	12 
	0
	0
	1
	0
	1
	1
	0
	0
	0
	1
	2
	3
	3
	12

	13 
	1
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	2
	2
	2
	9

	14 
	0
	0
	0
	0
	2
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	3
	6

	15 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	1

	16 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1

	17 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	1
	0
	0
	1

	             
	13
	11
	21
	15
	23
	19
	11
	22
	21
	23
	21
	31
	31
	262


7. Serwis prasowy

Kontakt

Jörg Kottmeier

Kierownik ds. Komunikacji w Dziale Sportów Motorowych BMW

D-80788 Monachium

Tel.: +49 (0) 89 3 82-2 34 01

Faks: +49 (0) 89 3 82-2 75 63 

Tel. kom.: +49 (0) 170-5 66 61 12

E-mail: joerg.kottmeier@bmw.de

Hanspeter Brack

Dział Prasowy zespołu BMW Sauber F1 Team

Wildbachstrasse 9

CH-8340 Hinwil

Tel.: +41 (0) 44 937 94 50

Faks: +41 (0) 44 937 90 01

Tel. kom.: +41 (0) 79 770 1819

E-mail: hanspeter.brack@bmw-sauber.com

Heike Hientzsch

Dział Prasowy zespołu BMW Sauber F1 Team

Feuerwehrstrasse 24

D-51588 Nümbrecht

Tel.: +49 (0) 2293-90 39 94

Faks: +49 (0) 2293-90 39 95

Tel. kom.: +49 (0) 172-620 99 04

E-mail: bmw@heikehientzsch.de

Ilka Wendlandt

Dział Prasowy zespołu BMW Sauber F1 Team

Wildbachstrasse 9

CH-8340 Hinwil

Tel.: +41 (0) 44 937 93 10

Faks: +41 (0) 44 937 90 01

Tel. kom.: +41 (0) 79 774 0304

E-mail: ilka.wendlandt@bmw-sauber.com

Strony WWW:

Media: www.press.bmw.com

Zespół: www.bmw-sauber-f1.com

Usługi

Komunikaty prasowe w językach: angielskim, niemieckim, francuskim, włoskim, japońskim i hiszpańskim, dotyczące wyścigów grands prix są udostępniane w formatach przesyłanych pocztą elektroniczną (zwykły tekst, pdf, html) lub za pomocą faksu. 

Prośby o wprowadzenie zmian na liście mailingowej należy kierować do Heike Hientzsch na adres poczty elektronicznej: bmw@heikehientzsch.de lub faksem: +49 (0) 2293 – 90 39 95.  

Zapowiedzi są zwykle wysyłane w piątki, dziewięć dni przed wyścigiem grand prix.

Raporty z sesji treningowych, kwalifikacji i wyścigów są wysyłane w podczas sobotnio-niedzielnego grand prix około 60 minut po zakończeniu ostatniej sesji lub wyścigu. 

Raporty z jazd testowych zawierające najważniejsze informacje są wysyłane po każdym dniu testów. 

Komunikaty prasowe, teczki prasowe oraz zdjęcia są także dostępne w Internecie pod adresem: www.press.bmw.com. Więcej informacji można znaleźć na stronach: www.bmw-sauber-f1.com oraz www.bmw-motorsport.com.

Folie do prezentacji, kolorowe opracowania graficzne oraz materiały telewizyjne można uzyskać, kontaktując się z wymienionymi wyżej osobami.

Na początku sezonu zostanie udostępniona nowa płyta CD-ROM zawierająca teksty z teczek prasowych w pięciu językach (angielskim, niemieckim, francuskim, włoskim i hiszpańskim) oraz najświeższe zdjęcia.
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