
Naidžels Mansels — viens pret visu pasauli
F1 leģendas

F-1 sezonas 1980.—1992. g. (atsevišķas
sacīkstes 1994., 1995. g.). Sacīkstes — 191,
uzvaras — 31, pjedestāli — 59, „Pole
Position” — 32, ātrākie apļi — 30, F-1
čempiona tituls — 1992. g., CART
čempiona tituls — 1993. g. 

„Viņa drosme bija gluži nenormāla, viņa
gatavība riskēt — neierobežota. Asinis
stindzinošos ātrumos viņš bija neat kār -
tojams,” — tā F-1 pilotu Manselu raksturo
F-1 reportieru patriarhs N. Rēbaks.

Kas mūs aizrauj autosacīkstēs? Cīņa,
spriedze, azarts, sacensību gars! Un, ja runa
ir par F-1, tad mēs nepieņemam FIA
prezidenta Maksa Moslija izteikto salīdzinā -
jumu ar šahu, jo vēlamies redzēt, kā labākie

pasaules piloti pie visātrāko sacīkšu auto
stūres izpilda neiespējamo, kā viņi bezbailīgi
cīnās par katru milimetru, par katru
milisekundi! Tieši tāds pilots bija anglis
Naidžels Mansels. Viens no visu laiku
aizraujošākajiem cīnītājiem, kādi jebkad
braukuši F-1. Neviens pilots nav cīnījies tik
smagi un neatlaidīgi, lai nokļūtu F-1, un
tikai daži ir cīnījušies tik azartiski pie F-1
stūres sacīkšu trasēs. 55 sacīkstes viņš
braucis uzvarētāja pozīcijā, taču
galarezultātā izcīnīta tikai 31 uzvara (visu
laiku 4. labākais sasniegums F-1 vēsturē) un
piedzīvotas 32 nopietnas avārijas. Taču, ja
pasaules visu laiku labāko pilotu noteiktu
pēc trasē izpildīto apdzīšanas manevru

skaita, tad Naidželam Manselam būtu lielas
izredzes iegūt šo titulu! Naidželam
apdzīšana nekad nebija neiespējama.
Atšķirībā no Alēna Prosta viņš nenodar -
bojās ar smalkiem taktiskiem aprēķiniem,
necentās taupīt riepas, degvielu un motora
resursus, viņš vienmēr bija gatavs riskēt un
apdzīt pat neiespējamās vietās un veidos!
Bet atšķirībā no Airtona Sennas viņš
necentās speciāli bloķēt sāncenšu apdzī -
šanas manevrus, jo zināja, ka vienmēr
atradīs iespēju zaudēto pozīciju atkarot. 

Mansels, kurš prata no jebkuras
mašīnas izspiest pēdējo ātruma pilienu,
Mansels, kurš, braucot ar ātrumu vairāk
nekā 300 km/h, riteni pie riteņa, un
demonstrējot dzelzs nervus, ir pārspējis
niknākos sāncenšus — Pikē, Prostu un
Sennu —, Mansels, kuru jau pēc pirmā
starta „Ferrari” komandā izsmalcinātie
itāliešu tifosi pieņēma par savējo un
godbijīgi nodēvēja par „il Leone” (Lauva),
šis pats cilvēks ārpus sacīkšu auto kokpita
bieži vien izskatījās neveikls, lempīgs, pārāk
emocionāls un viegli ievainojams. Dažreiz
viņa emocionālie publiskie paziņojumi
atgādināja paranoiķi, kuram aiz katra stūra
rēgojas pret viņu vērsta sazvērestība. Šī „es
viens pats pret visu pasauli” mentalitāte
Manselam izveidojusies bērnībā, kad bieži
vajadzēja mainīt skolas un katrā jaunā vietā
allaž justies kā autsaideram, kuram atkal un
atkal jāpierāda sevi nepārtrauktā cīņā.
Laikam tādēļ Naidžels savas visfantas tis -
kākās F-1 uzvaras (Silverstona ’87, Ungārija

’89, Barselona ’91) izrāvis tieši tajos brīžos,
kad izjutis zināma veida sarūgtinājumu. 

Dzīves mērķis jau 7
gadu vecumā

Naidžels Ernests Džeimss Mansels
dzimis 1958. gada 8. augustā netālu no
Birmingemas. Septiņu gadu vecumā kopā ar
tēvu pirmo reizi apmeklējis autosacīkstes un
bijis liecinieks Džima Klārka leģendārajai
uzvarai 1962. gada britu GP izcīņā. Tobrīd
Naidžels nolēmis kļūt par sacīkšu pilotu un
atkārtot šo Klārka panākumu. Taču
atšķirībā no simtiem citu britu puišeļu
Naidžels F-1 pasaules čempiona titulu kā
savu dzīves mērķi jau no sākuma uztvēra
pavisam nopietni un mērķtiecīgi uz to
virzījās, šā mērķa labā gatavs ziedot gan
savu veselību, gan ģimenes lab klājību. 10
gadu vecumā Naidžels sāka piedalīties
kartinga sacensībās un 14 gadu vecumā
izcīnīja pirmo uzvaru. 1977. gadā viņš
uzteica aviācijas inženiera darbu un visus
savus ietaupījumus ieguldīja autosportā, lai
varētu apmaksāt savus startus britu
„Formula Ford” čempionātā. Pēc trim
mēnešiem piedzīvoja nopietnu avāriju,
kuras sekas bija kakla skriemeļa lūzums.
Ārsti aizliedza 6 mēnešus sēsties pie sacīkšu
auto stūres, taču Naidžels izbēga no
slimnīcas un turpināja sezonu. Par spīti
visam, togad viņš kļuva par britu čempionu
„Formula Ford” klasē. Nākamais līmenis —
„Formula 3”. Lai varētu startēt F-3,

Naidžels ar sievas Rozannas piekrišanu
pārdeva ģimenes māju un pats apmaksāja
savu debijas sezonu, kurā kļuva par
vicečempionu. Taču turpmāko karjeru F-3
aptumšoja slikti dzinēji un mūžīgs naudas
trūkums, jo vienkārši vairs nebija atlicis, ko
pārdot. Kādās 1979. gada sacīkstēs Naidžels
avarēja un lauza muguras skriemeli. Dažas

dienas pēc tam tika saņemts ilgi gaidītais
uzaicinājums uz „Lotus” F-1 komandas
testiem. Slēpjot savu veselības stāvokli un
lietojot pretsāpju tabletes, Naidžels ieradās
uz testiem un parādīja visu, ko spēja.
„Lotus” komandas boss Kolins Čepmens
novērtēja Mansela talantu, un viņš tika
pieņemts par F-1 komandas testpilotu. 

(Turpinājums 8. lpp)

1987.

Naidžels Mansels 1984.





3. lpp.   MAIJS Nr. 5. 2011 (166)   

nodaïu darba laiki

autoinfo interneta žurnāls

informâcija

Šogad Ceļu satiksmes drošības direkcija
rīko konkursu „Labākā CSDD satiksmes
drošības skola” ar mērķi veicināt Latvijas
skolēnu zināšanas un to pielietošanas
nepieciešamību ikdienas dzīvē, kā arī
sekmēt pareizu uzvedību atrodoties uz ceļa.
Piedalīties tiek aicinātas visas Latvijas
izglītības iestādes un to pedagogi. Konkurss
norisinās no aprīļa līdz pat 2011. gada
beigām. 

Kas jādara, lai piedalītos konkursā? 
Izglītības iestāžu komandām jāpiedalās

vienā vai abos 2011. gada CSDD izglītības
projektos un jāaizpilda šo konkursu
pieteikuma anketas (norādot pedagogu, kas
darbojas kopā ar komandu): 

• Latvijas Jauno satiksmes dalībnieku
forumā, kas notiks visā Latvijā no aprīļa līdz
jūnijam; 

• 6. – 8. klašu skolēnu konkursā „Gribu
būt mobils”, kura pirmā kārta, kas aptver
visas Latvijas izglītības iestādes, norisināsies
no oktobra līdz decembrim. 

Jo skolas cītīgāk piedalīsies un sasniegs
augstākus rezultātus, jo vairāk punktus
konkursa kopvērtējumā iegūs. Uzvarēs
izglītības iestāde, kura 2011. gada CSDD
organizētajos projektos būs ieguvusi
visvairāk punktu. 

Arī balvas šogad plānotas saistošas gan
bērniem, gan viņu pedagogiem. Aktīvāko
izglītības iestāžu pedagogi (divi no vienas

iestādes) balvas saņems ziemas brīvlaikā.
Toties skolēniem - Latvijas Jauno satiksmes
dalībnieku foruma uzvarētājiem - jau
tradicionāli būs iespēja pārstāvēt savu valsti
Eiropas sacensībās un doties braucienā uz
Parīzi (Francija), bet „Gribu būt mobils”
laureāti dosies ceļojumā. 

Sīkāka informācija par aprakstītajiem
CSDD projektiem, to mērķi, uzdevumi un
apbalvojumi, kā arī pieteikuma anketas un
konkursu nolikumi ir pieejama CSDD
mājas lapā – www.csdd.lv – sadaļā „Sabied -
riskās aktivitātes” vai arī zvanot un rakstot
CSDD Sabiedrisko attiecību speciālistei
Valdai Kjasperei (Tālr.: 67025730; E-pasts:
Valda.Kjaspere@csdd.gov.lv).

CSDD IZSLUDINA KONKURSU 
„LABĀKĀ CSDD SATIKSMES DROŠĪBAS SKOLA”!

Jau 18. reizi Latvijā norisinās Jauno
satiksmes dalībnieku forums, kurā
piedalīties tiek aicināti visi bērni vecumā no
10 līdz 12 gadiem. Konkursa galvenais
mērķis ir paaugstināt jauniešu teorētiskās
zināšanas par satiksmes noteikumiem un
veicināt praktisko pieredzi braucot ar
velosipēdu, lai bērni varētu droši un
pārliecinoši piedalīties ceļu satiksmē.
Turklāt tā uzvarētājus gaida vērtīgas balvas
un finālsacensības Parīzē. 

2010. gadā Latvijas komanda jau otro
gadu pēc kārtas nokļuva labāko trijniekā
Eiropas Jauno satiksmes dalībnieku
sacensībās. Mūsējie ieguva augsto trešo
vietu, savukārt vēl gadu iepriekš Latvijas
izlase kļuva par Eiropas čempioniem. 

Sacensībās var piedalīties bērni vecumā
no 10 līdz 12 gadiem. Jauno satiksmes
dalībnieku forums ir veids, kā ar
interesantām metodēm iemācīties ceļu
satiksmes drošības pamatprincipus – gūt
zināšanas satiksmes noteikumos, pilnveidot
praktiskās iemaņas braukšanā ar
velosipēdu, pirmās palīdzības sniegšanā
cietušajiem un velosipēda tehniskā stāvokļa
novērtēšanā.

Sacensību pamatnosacījumi:
· komandā jābūt 6 dalībniekiem (3

meitenes un 3 zēni, kuri dzimuši 1999.,
2000. vai 2001. gadā);

· komandai jābūt vienam atbildīgajam
(skolotājam);

· pieteikties katrai kārtai var līdz
sacensību dienai. 

Pirmās kārtas sacensības norisināsies

no aprīļa vidus līdz maija beigām:
Talsos – 18. aprīlī; Saldū – 19. aprīlī;

Kuldīgā – 20. aprīlī; Dobelē – 21. aprīlī; 
Apē – 26. aprīlī; Balvos – 27. aprīlī; 
Gulbenē – 28. aprīlī; Cēsīs – 29. aprīlī;
Liepājā – 2. maijā; Jēkabpilī – 5. maijā;
Krāslavā – 6. maijā; Daugavpilī – 7. maijā;
Preiļos – 9. maijā; Skrīveros – 10. maijā;
Madonā – 11. maijā; Valkā – 12. maijā;
Limbažos – 13. maijā; Ventspilī – 16. maijā;
Rīgā – 17. maijā; Jūrmalā – 18. maijā; 
Ogrē – 18. maijā; Ludzā – 19. maijā;
Rēzeknē – 20. maijā; Jelgavā – 22. maijā;
Valmierā – 23. maijā; Bauskā – 24. maijā;
Tukumā – 25. maijā

Sacensību otrā kārta – Latvijas
sacensības norisināsies 3. un 4. jūnijā RTU
Sporta un atpūtas bāzē “Ronīši”, uz kurām
dosies pirmās kārtas uzvarētāji. 

Savukārt Latvijas sacensību uzvarētāji
dosies uz Eiropas sacensībām, kas šogad no
16. līdz 19. septembrim norisināsies Parīzē
(Francijā)!

Balvas un dāvanas! Visu sacensību
dalībnieki saņems atbalstītāju sarūpētās
piemiņas balvas, uzvarētājus gaida diplomi
un stilīgas dāvanas. Jau piekto gadu sacen -
sības atbalsta Latvijas Mobilais Telefons. 

Konkursu organizē Ceļu satiksmes
drošības direkcija un mārketinga projektu
aģentūra Fortius. 

Sīkāku informāciju, sacensību
nolikumu un grafiku atradīsiet www.csdd.lv
sadaļā Sabiedriskās aktivitātes.
Informācijas tālrunis: 67025730 vai
63480572.

2011. GADA JAUNO SATIKSMES
DALĪBNIEKU FORUMS JAU SĀCIES!

Šobrīd spēkā stājusies ES direktīvas
norma, kas paredz transportlīdzekļu
vadītāju tiesību atņemšanas savstarpēju
atzīšanu. Turpmāk Eiropas valstis apmainī -
sies ar informāciju par satiksmes noteikumu
pārkāpējiem, kas nozīmē, piemēram, to, ka,
ja personai vienā valstī ir atņemtas
vadīšanas tiesības, tā nevarēs turpināt vadīt
transportlīdzekli citā valstī. Līdz šim šādi
gadījumi bija iespējami, jo nebija vienotas

sistēmas pārkāpēju uzskaitei. 
Noteikumi par informācijas reģis trē -

šanu par personai piemērotu transport -
līdzekļu vadīšanas tiesību atņemšanu ir
noteikti Ceļu satiksmes likuma 30. panta 2.
daļas 8. punktā. 

Kā konkrētu piemēru varētu minēt
gadījumu, kad Latvijas pilsonis citā Eiropas
valstī ir izdarījis pārkāpumu, par ko tiek
piemērota vadīšanas tiesību atņemšana, bet

atgriežoties Latvijā turpina piedalīties ceļu
satiksmē. Turpmāk visā Eiropā institūcijas,
kas atbild par autovadītāju kontroli reģistrēs
datus par pārkāpumiem, līdz ar to Latvijā
tiks saņemta informācija par konkrēto
pārkāpēju. Šādā gadījumā uz personas
deklarēto dzīves vietu tiks nosūtīts arī
paziņojums par tiesību atņemšanu un
pienākumu nodot nederīgo apliecību (ja tā
atrodas pie transportlīdzekļa vadītāja).

STĀJAS SPĒKĀ NOTEIKUMI PAR TRANSPORTLĪDZEKĻA
VADĪTĀJA TIESĪBU ATŅEMŠANAS ATZĪŠANU STARP

EIROPAS VALSTĪM

CSDD darba laiki maijā
Pirmssvētku un svētku dienās mainīts

Ceļu satiksmes drošības direkcijas (CSDD)
darba laiks:

Otrdiena, 3. maijs – pirmssvētku diena -
visās CSDD nodaļās darba diena noteikta
par vienu stundu īsāka. 

Trešdiena, 4. maijs – brīvdiena - LR Ne -
at  karības deklarācijas pasludināšanas diena

Sestdiena, 7.maijs – pirmssvētku diena -
darba diena noteikta par vienu stundu īsāka
tehniskās apskates stacijās Rīgā, Daugavpilī,
Jelgavā, Jēkabpilī, Grobiņā, Talsos un
Valmierā. 

Svētdiena, 8. maijs – Mātes diena

CSDD Rīgas
Motormuzeja izstāžu
zāles darba laiki

1.maijs – brīvdiena
2.maijs – 10.00 – 18.00
3.maijs – 10.00 – 18.00
4.maijs – brīvdiena
7., 8.maijs – 10.00 – 18.00
Papildinformāciju par darba laikiem un

adresēm var atrast CSDD mājas lapā –
www.csdd.lv sadaļā „Kontakti” vai zvanot uz
informācijas tālruni – 67025777
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PIRMĀ SPECIALIZĒTĀ MOTO BRAUKŠANAS
SKOLA RC Unlimited

Vai vēlaties imācīties ar motociklu braukt kā profesionāļi?
Jums ir iespēja apgūt moto brauk -
šanas programmu, kas ir veidota uz
īpašas braukšanas tehnikas kursa
bāzes un tā ir piemērojama visiem
ielu motociklu tipiem sākot no čo -
periem beidzot ar superbaikiem. Tā
ir izveidota, lai moto braucēji varētu
paaugstināt savu zināšanu līmeni
un apgūtu speciālo brauk šanas
tehniku, kā rezultātā iemācītu brau -
cējiem pareizi pārvaldīt moto ciklu
un tikt galā ar bīstamām situācijām. 

Daudzas lietas būs šokējošs
atklājums pat pieredzējušiem
braucējiem!

Pieredzējuša instruktora
uzraudzībā Jūs varēsiet apgūt:
- speciālo braukšanas tehniku; 
- kā pareizi rīkoties avārijas
situācijās, atpazīt tās un novērst to
rašanos;
- motocikla tehnisko īpatnību
izman tošanu braukšanas
uzlabošanai.

Ļoti interesanta apmācības pro -
gramma, kas iekļauj sevī zināšanas
sākot ar pareizu riepu izvēli un
beidzot ar sacīkšu stila braukšanu
un psiholoģisko barjeru pārvarē ša -
nu. Apmācības program ma izvei do -
ta tā, lai nodrošinātu maksimālu
zināšanu daudzuma apgūšanu un
brauk šanas tehnikas līmeņa pa aug -
stināšanu salīdzinoši īsā laika
periodā.

Apmācības kurss ietver sevī īpašu
teorētisko zināšanu pamatbāzi un
praktiskās braukšanas nodarbības. 

Apmācības ir iespējamas kā
latviešu, tā krievu valodā.

Pieteikšanās un informācija   pa
tālruni 29222431 
Ronalds Cimoška (Spider) 
mail: rcunlimited@inbox.lv
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Zelta vidusceļš 
„Yamaha Fazer FZS600”
(98.—2003. g.)

Ronalds Cimoška

Kurš gan nezina, kādi izskatās sporta
baiki — augsti tehnoloģiska šasija, dzinējs,
kurš radīts, lai paātrinājuma dinamikā
sacenstos ar iznīcinātājiem. Pats par sevi
saprotams, tas viss ietīts plastikāta
aerodinamiskā „uzvalkā”. Skaisti, ātri, bieži
vien arī dārgi un ļoti neērti ikdienas
lietošanā.

Ko darīt tiem, kas nealkst kļūt par
Valentino Rosi reinkarnāciju un kuru galve -
nie kritēriji motocikla izvēlē ir cena
(uzliekot roku uz sirds, pajautāsim sev
godīgi — kam ikdienā, braukājot pa
koplietošanas ceļiem, ir nepieciešamas
pilnībā regulējamās piekares, kuru
izmaksas sasniedz laba lietota motocikla
vērtību?), ikdienas lietošanas ērtums un lai
tam visam būtu klāt arī
nedaudz trakuma? 

Šādu vēlmju piepildījuma
recepte motociklu ražotājiem ir
zināma jau sen — ņemam
vienkāršāku piekari, veco labo
cauruļu rāmi un tajā visā
ieliekam viegli deforsētu
dzinēju no kāda sporta
motocikla — šajā gadījumā par
„donoru” kalpoja „Yamaha
YZF600 Thundercat” 600 cm3
četru cilindru dzinējs. 

Tā radās viens no
„Yamaha” bestselle riem, kurš
iemantojis neskaitāmu moto -
brau cēju nedalītu mīlestību.
Spriediet paši — ļoti viegli
vadāms (vieglāk braukt laikam
ir tikai ar velosipēdu), klasiska
sēdpozīcija, kas ļauj bez
problēmām pieveikt ļoti lielus
attālumus un nejusties kā
kaltētai krevetei, „Ducati” stilā
veidota ļoti ērta degvielas bāka
un izcilas bremzes. Turklāt, par
spīti savai sportiskajai
izcelsmei, dzinējs ir ārkārtīgi
ekonomisks — ja nebrauksiet
pārāk traki un daudz
nepārsniegsiet atļauto
braukšanas ātrumu, degvielas
patēriņš būs aptuveni 4,5 l/100
km, kas garantē vismaz 400 km
nobraukumu ar vienu degvielas
bāku! Sākumā FZS600
īpašnieku var pārņemt visai
dīvainas izjūtas, skatoties uz
degvielas daudzuma rādītāju (ņemiet vērā,
ka ar šādu opciju nevar palielīties kurš katrs
daudz jaunāks un dārgāks motocikls!),
sākumā liekas, ka motocikls nevis tērē, bet
pat ražo degvielu klāt.

„Fazer” bija tik veiksmīgi izveidots, ka
tam gandrīz nebija nekādu trūkumu. Šis
„gandrīz” reinkarnējās pārāk mīkstajā
priekšējā dakšā, kas ļoti disharmonēja ar
motocikla jautro raksturu. Ņemot vērā, ka
ļoti liela daļa „Fazer” pircēju izrādīja savu
neapmierinātību ar šādu „dāvanu”, rūpnīca
veica steidzamu „apgreidu”, un jau nākamo
gadu fazeriem bija sastopama uzlabotā
priekšējā dakša ar atsperes sprieguma
regulēšanas iespēju. Šis uzlabojums pārmai -
nīja motociklu uz labo pusi — priekšējo
dakšu vairs „nesita cauri” arī spēcīgos
bremzēšanas brīžos, un motocikla piekare
spēja saglabāt diezgan labu komforta
līmeni, arī braucot pa mūsu neceļiem. 

Otra īpatnība ir vairāk redzama — tie ir
karburatoru un ieplūdes gumijas savieno -
jumi. Laikam ritot, šie savienojumi saplaisā,
un tas ir jāpieņem kā pats par sevi
saprotams fakts. Starp citu, saplaisājušas
gumijas ir nopietns pamats patirgoties par
iegādes cenu, jo gadījumā, ja plaisas ir
pārāk dziļas un tiek traucēta dzinēja
normāla darbība, tās jānomaina (jaunas
maksās aptuveni 200 EUR plus samaksa

par darbu).
Ņemot vērā, ka „donora” dzinēju

nedaudz deforsēja, tas ieguva diezgan labu
vilkmi pie zemiem apgriezieniem, kas ir
īpaši noderīga pilsētā. Laba un progno -
zējama vilkme ir pieejama jau pie 2000
apgr./min, kas 600 cm3 dzinējam ir labs
rādītājs. Dzinējam ir 6 pārnesumu kārba,
tādēļ ar šādiem vilkmes rādītājiem 6.
pārnesumu bez problē mām var izmantot,
jau sākot no ātruma 40 km/h. Protams, uz
zenīt raķetes paātrinā jumu ar 6. pārnesumu
no šāda ātruma nevar cerēt, taču progno -
zējama vilkme un degvielas ekono mi jas
iespēja ir nopietns pluss, braucot ikdienā.

Kā jau minēju, FZS600 dzinējam ir
sporta raduraksti, tādēļ braukšanu ar šo
motociklu par gar lai cīgu nekādi nevarētu
nosaukt. Paātrinājuma brīžos tas diezgan
viegli ceļas uz aizmugurējā riteņa. Tādēļ, ja
neesat pārliecināti par savu braukšanas
prasmi, esiet uzmanīgi, iegrie žot dzinēju
līdz sar kanajai robežai, citādi pagrieziens
var pietu voties ātrāk, nekā jūs to paspēsiet
aptvert. Maksimālais apgrie zie nu skaits
minūtē FZS600 dzinējam ir 15 000,
ierobežotājs nostrādā pie 14 000
apgr./minūtē. Maksimālā ātruma attiecības
katrā pārnesumā ir šādas: 1. pārnesums —
105 km/h, 2. pārnesums — 140 km/h, 3.
pārnesums — 180 km/h, 4. pārnesums —

220—225 km/h, maksimālo ātrumu
„Fazer” sasniedz ar 5. pārnesumu.
Maksimālais ātrums šim motociklam
veido iespaidīgos 235—240 km/h
(kurš teica, ka „klasiķi” nespēj
braukt ātri?), tādēļ „pretvēja masku”
es neieteiktu noņemt, citādi jūs
nopūtīs nost, pirms sasniegsiet 160
km/h. Turklāt, arī nebraucot
maksimālajos režīmos, šis
„aksesuārs” krietni vien palielina
brauk šanas komfortu. Lai nebūtu
pārāk karsti, arī ātrumos līdz 100
km/h, tas rada patīkamu, ne pārāk
uzbāzīgu vēja plūsmu, kas braucējam
neļauj pārāk pārkarst. Pats
interesantākais ir tas, ka, krietni
palieli noties braukšanas ātrumam
(līdz pat maksimālajam), vēja
plūsma — pretēji gaidītajam —
tomēr necenšas noplēst jūs no
motocikla. Kaut arī dzinējs izaicina
uz sportisku braukšanu, neizmirstiet,
ka klasiskajām piekarēm un cauruļu
rāmim ir savas spēju robežas, tādēļ
neprasiet no šā motocikla
neiespējamo. 

Auksta dzinēja iedarbināšanai ir
jāatver „čoks”, citādi dzinēju
„dziesmā” varat arī nedabūt. Tomēr,
kad dzinējs ir uzsilis līdz normālai
darba temperatūrai, tam ir
„jāpiešķiļas” burtiski no
pusapgrieziena. Ja ir nepieciešams
ilgāks startera darbs motocikla
iedarbināšanai, meklējiet vainu.

Šī „Fazer” modeļa cena tirgū ir,
sākot no aptuveni Ls 800.

2002. gadā modelis piedzīvoja „facelift”
— tas ieguva, tādu pašu „lapsas ģīmi” kā
vecākais brālis FZS1000.

Plusi: ļoti labs ikdienas motocikls par
salīdzinoši zemu cenu, ilgmūžīgs dzinējs,
viegla vadāmība, ekonomisks.

Mīnusi: pirmajiem modeļiem pārāk
mīksta priekšējā dakša, kas var negatīvi
ietekmēt braukšanas drošību, tādēļ — vai
nu mainiet oriģinālās atsperes pret tūninga
un lejiet dakšā biezāku eļļu, vai izvēlieties
modeli ar atsperu regulēšanas iespēju.
Dzinēja vāki ir stipri izvirzīti ārpus rāmja
robežām, tādēļ diezgan bieži cieš pat pēc
nenozīmīgiem kritieniem. Labāk laikus
uzlikt aizsargelementus, nekā pēc tam
remontēt vai manīt dzinēju. 

„AutoInfo” verdikts: ja iepriekšējais
saimnieks nav novedis motociklu līdz
pirmsinfarkta stāvoklim, droši varat pirkt,
tas jums sagādās vēl daudz jauku mirkļu.

Yamaha Fazer FZS 1999 biežāk
nepieciešamo detaļu cenas no SIA”DTS”

T. 67610986   www.dts.lv
1. Pievadķēdes un zobratu komplekts Ls 98.10 
2. Sajūga diski komplekts  Ls 38.60 
3. Hēbeļi - bremžu Ls 10.08,  sajūga Ls 8.50 
4. Filtri- eļļas Ls 3.87, gaisa Ls 7.50 
5. Bremžu kluči - priekšējie  no  Ls 12.48,
aizmugurējie Ls 12.48

Tehniskā specifikācija
Modelis Yamaha Fazer FZS600 
Ražošanas periods 1998.—2003. g.
Pašmasa 189 kg
Garenbāze 1415 mm
Izmēri 2080X710X1170
Klīrenss --
Degvielas tvertnes tilpums 18,0 l

Dzinējs
Tips 4 cilindru, 4 taktu, rindas
Cilindra diametrs x virzuļa gājiens 62X49,6
Darba tilpums 599 kub. cm
Kompresijas pakāpe 12,0
Jauda 95 ZS/11 500 apgr./min
Maksimālais griezes moments 61,2 Nm/9500 apgr./min
Gāzes sadales mehānisms DOHC, 4 vārsti uz cilindru
Barošana 4 karburatori ar 33 mm difuzoriem
Dzesēšanas sistēma šķidruma
Starteris elektriskais

Transmisija
Sajūgs Daudzdisku, eļļā
Ātrumkārba 6 pakāpju
Galvenais pārvads ķēde

Šasija
Rāmis Tērauda duplekss
Priekšējā dakša Teleskopiskā
Aizmugurējā piekare Progresīvā ar monoamortizatoru 
Priekšējās bremzes divi 298 mm diski ar 4 virzuļu skava
Aizmugurējās bremzes viens 245 mm disks, 2 virzuļu skava
Priekšējā riepa 110/70-17
Aizmugurējā 160/60-17
Maksimālais ātrums 235 km/h
Paātrinājums no 0 līdz 100 km/h ---
Vidējais degvielas patēriņš 4,5 l/100km
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Iedomāsimies tipisku ikdienas situāciju:
uzņēmuma „A” vadītājs, plānojot nākamo
darba uzdevumu, zvana savam darbiniekam,
lai noskaidrotu, kur viņš pašlaik atrodas ar
darba automašīnu. Darbinieks ar neslēptu
nožēlu stāsta, ka pašlaik atrodas sastrēgumā
uz X ielas, jo acīmredzot priekšā ir notikusi
avārija un pēc preces viņš varēs ierasties ne
ātrāk kā pēc divām stundām. Uzņēmuma
„A” vadītājam nekas cits neatliek, kā
sagaidīt minēto darbinieku un ar nožēlu
konstatēt, ka daļu pasūtījumu šo sastrē -
gumu dēļ nav izdevies izpildīt un šī darba
diena ir nesusi vienus vienīgus zaudējumus.
Nav bijis arī nekāda pamata darbiniekam
neticēt, jo tas vienmēr bijis kārtīgs un
uzmanīgs, turklāt pret savu darbu vienmēr
izturējies ar augstu atbildības izjūtu.
Pazīstama situācija, vai ne?

Tagad iedomāsimies tādu pašu situāciju
uzņēmumā „B”. Darbinieks laikus neie -
rodas darba vietā pēc kārtējās preces
piegādes, un pa telefonu izdodas noskaid -
rot, ka viņš atrodas sastrēgumā un būs
noliktavā ne ātrāk kā pēc divām stundām.
Pēc divām stundām ierodoties darba vietā,
„uzcītīgais darbinieks” saņem nevis kārtējo
darba uzdevumu, bet rīkojumu par atlaišanu
no darba, kam pievienota izdruka, kas
apliecina, ka „divu stundu ilgais sastrē -
gums” ir norisinājies kaut kur plud males
tiešā tuvumā Jūrmalā, nevis pa ceļam no
piegādes vietas uz darbu. 

Kādēļ viena un tā pati situācija  beidzas
tik atšķirīgi? Tādēļ, ka uzņēmuma „B”
darba transporta uzskaiti un kontroli
nodrošina SIA „GSM APSARDZE”. 

Ja kaut kas tamlīdzīgs notiktu pirms 20
gadiem, uzņēmuma „B” vadītāju droši vien
uzskatītu vai nu par gaišreģi, vai burvi.
Mūsdienās šāda „gaišredzība” jau ir kļuvusi
par gluži ikdienišķu parādību uzņēmumos
ar lieliem un ne pārāk lieliem autoparkiem. 

Kā īsti darbojas šāda transporta
uzskaites sistēma? Izvēlētajai transporta
vienībai uzņēmuma GSM APSARDZE

darbinieki uzstāda GPS (Globālās pozicio -
nē ša nas sistēma) ierīci. Datu plūsmas
nosūtīšanai tiek izmantota GPRS iekārta,
kas nodrošina pastāvīgu datu plūsmu un
sistēmas lietotajam ļauj reālajā režīmā sekot
konkrētā transportlīdzekļa kustībai kartē.
Tas savukārt — ka jūs jebkurā laikā varat
uzzināt jūs interesējošā transportlīdzekļa
atrašanās vietu un iepriekš veiktos
maršrutus no jebkuras zemeslodes punkta,
ja vien ir pieejams kāds dators un interneta
pieslēgums. Sistēma uzskaita ne tikai
transportlīdzekļa maršrutus un to, kur
konkrētajā brīdī tas atrodas, bet arī ātrumu,
ar kādu transportlīdzeklis pārvietojas vai
bija pārvietojies noteiktā laika posmā.

Kādas galvenās priekšrocības iegūst šīs
sistēmas lietotājs? Pirmām kārtām jau
ievērojamu finanšu līdzekļu ietaupījumu,
izslēdzot nelietderīgu transportlīdzekļa
izmantošanu, kas, ņemot vērā aizvien
pieaugošās degvielas cenas, ir ļoti nozīmīgs
faktors. Ņemot vērā, ka sistēma ir ļoti
vienkārši lietojama, tās būtiska priekšrocība
ir „Google Map” karšu platforma, kas ļoti
vienkārši ļauj nospraust un izplānot īsākos
vai ekonomiski pamatotākos maršrutus un

kontrolēt to ievērošanu. Kā rāda aprēķini,
pēc šīs sistēmas uzstādīšanas reālās
izmaksas uz vienu transporta vienību vidēji
samazinās par 20—25 procentiem. Turklāt,
lai lietotu šo sistēmu, nav nepieciešams jūsu
datoram uzstādīt nekādas papildu
programmas, kas, kā ierasts, stipri vien
ierobežo jūsu iespējas. Ir paredzēta pat
„darba kavējuma” uzskaite, kas ir
neatvietojams palīgs darbam ar tādām
transporta vienībām, kurām notiek stundu
darba uzskaite. Tiek ievadīti attiecīgās
darba dienas parametri — pieņemsim, ka
transporta X darba diena ir no 8.00 līdz
12.00 un no 12.30 līdz 17.00 —, un sistēma
attiecīgi fiksēs jebkuru novirzi no šiem
raksturlielumiem. 

Sistēma būtiski ietaupa laiku un atbrīvo
no nevajadzīgām galvassāpēm, ko sauc par
„Dienesta auto nodokli”. Tā kā sistēma ir
pilnīgi automatizēta un veic ļoti detalizētu
uzskaiti par transportlīdzekli, uzņēmuma
autotransporta lietotājiem un grāmatve dī -
bas darbiniekiem nav jātērē savs laiks, lai
aizpildītu ceļazīmes un maršrutu lapas, nav
jātērē arī laiks, lai atrastu ceļazīmi par kādu
konkrētu laika periodu. Ievadot tikai

nepieciešamos galvenos datus par
transporta vienību un jūs interesējošo
datumu, sistēma pati izveidos visām VID
prasībām atbilstošu detalizētu atskaiti. 

Sistēma ir spējīga reālajā laikā pārrau -
dzīt uzstādītos dzinēja režīmus, brauciena
galamērķus, apstāšanās vietas. Visi iegūtie
dati tiek saglabāti uz servera līdz pat 7 gadus
ilgu uzskaites periodu, kas dod iespēju tos
apstrādāt un apskatīt arī pēc ļoti ilga laika.
Tiek veikta tādu parametru uzskaite kā, pie -
mē ram, nobrauktais ceļš, braucienā pava -
dītais laiks, vidējais degvielas patēriņš, lielā -
kais ātrums un brauciena kopējās izmaksas.

Nav noslēpums, ka automobiļu
apdrošinātāji bieži vien nevēlas veikt
KASKO izmaksas, savu rīcību motivējot ar
to, ka braucējs ir pārkāpis atļauto brauk -
šanas ātrumu. Ja auto ir aprīkots ar izseko -
šanas sistēmu, tad diskusijas ar „savējiem”
ekspertiem izpaliks, jo sistēma fiksē
braukšanas ātrumu.

GPS izsekošanas ierīce nav pieskaitāma
pie superapsardzes sistēmām, bet nereti tā
palīdz atrast nozagto spēkratu, un tādu
gadījumu nav mazums. 

Pēdējā laikā ir pieaudzis motociklu
zādzību skaits. Šādu ierīci var iebūvēt arī
motociklā, jo tā ir samērā kompakta. Tā ka,
ja rīkosities operatīvi, nozagto motociklu
varēs vēl glābt. Ne velti vairākiem moto -
kurjeriem rolleri ir aprīkoti ar šo sistēmu, jo
tā ļauj operatīvi pārvaldīt situā ciju. GPS
izsekošanas ierīci var ieprog rammēt tā, ka
tā sūta uz saimnieka mobilo telefonu SMS,
ja ar sistēmu aprīkotais transporta līdzeklis
ir pametis kon krēto apvidu, uzsācis kustību
vai zaudējis sakarus. GPS izsekošanas
ierīces atzinīgi ir novērtējuši autonomu
īpašnieki, jo var stei dzami pieņemt mērus, ja
izno mā tais auto  mobilis pamet Latvijas
teritoriju, bet nomas līgumā bija atruna, ka
automobili var izmantot tikai Latvijas
Republikas teritorijā.

Ļoti noderīga sistēmas papildu funkcija
ir tā saukto POI (Point of Interest) jeb
interešu punktu atzīmēšana kartē. Tā ir
iespēja norādīt kartē visus zināmos birojus,

klientus, nepieciešamos galamērķus, kur
darbinieki dodas ar automašīnām. Katru
reizi, kad kāda no automašīnām ir novietota
atzīmētajā POI teritorijā, kurai ir dots
konkrēts nosaukums, auto dienasgrāmatā šī
galamērķa adrese automātiski tiek nomai -
nīta ar konkrēto POI nosaukumu vai
apzīmējumu. 

Ārkārtīgi interesanta un noderīga ir
funkcija, kas ļauj noteikt un sekot līdzi
konkrētā transporta darbības rajonam. Tas
notiek šādi: izvēlieties konkrēto transporta
vienību un kartē nospraudiet vēlamās
robežas — tās var būt gan valsts vai reģiona,
gan konkrēta rajona vai uzņēmuma
teritorijas robežas. Tiklīdz tikko reģistrētais
transportlīdzeklis izbrauks ārpus jūsu
noteiktajām robežām, jūs nekavējoties
saņemsiet par to ziņu — pēc izvēles — vai
nu uz e-pastu, vai īsziņas veidā uz jūsu
mobilo tālruni. 

Tāpat sistēma nodrošina arī tādu
ikdienā nepieciešamu lietu (par kurām mēs
bieži vien ikdienā piemirstam) kontroli, kā
atgādinājumus par tehniskās apskates
datumiem, servisa apkopju intervālu uzskai -
ti un apdrošināšanas beigu termiņiem.

Galvenais apstāklis šādas uzskaites
sistēmas izmantošanā ir tās izdevīgums,
vienas vienības uzskaite mēnesī izmaksā
tikai aptuveni Ls 10 + PVN un uzstādīšanas
izmaksas Ls 20 + PVN apmērā, turklāt
minimālais izmantošanas termiņš ir trīs
mēneši. Uzstādītās iekārtas nav jāiegādājas
par papildu samaksu, beidzoties līguma
termiņam, tās vienkārši tiek nodotas atpakaļ
SIA „GSM APSARDZE”, un atšķirībā no
jaunajiem LATVENERGO tarifiem, jo
vairāk iekārtu jūs izmantosiet, jo attiecīgi
jums būs arī izdevīgāki abonēšanas tarifi. 

Zemitāna iela 6, A korpuss, 
Rīga, LV-1012; 
Tel: 67151277; www.gsmauto.lv
info@gsmapsardze.lv

Kaspars Bergmanis

Katram auto īpašniekam ir savs stāsts
par to, kā viņš ticis pie sava pirmā auto.
Viens savu pirmo braucamo atpircis no vec -
tē va, cits, šķirstot avīžu sludinājumus, atra -
dis kāroto auto, kurš atbildis tām iespē jām
un vēlmē  m, kuras tajā laikā noteica izvēli.

Uz pirmo tikšanos ar savu izvēlēto auto
nereti par padomdevējiem līdzi tiek aicināti
labi čomi, kuri it kā „rubī fišku” un atradīs
apslēptu defektu, lai palīdzētu nokaulēt cenu.

Laiki mainās, un vakardienas askonas,
golfiņi, sjeras, „Audi burbuļi” savas pēdējās
dienas pavada sētmalēs vai „Liepājas
metalurga” martena krāsnīs. 

Laikrakstos un interneta tīmekļos ir
publicēts daudz padomu, kam pievērst
uzmanību, pērkot lietotu auto. Veikli auto
tirgoņi arī nav vakardienas zēni un māk gan
spidometra rādījumu samazināt līdz
„vajadzīgajam” nobraukumam, gan apdilu -
šās pedāļu uzlikas samainīt pret jaunām. 

Šoreiz „AutoInfo” lasītājus gribam
iepazīstināt ar melu detektoru jeb krāsas
biezuma mērītāju. Vēlmi iegādāties šādu
ierīci pastiprināja redzētais kādā Rīgas auto
krāsotavā, kur pamanīju vairākas jaunas
automašīnas ar vienādu virsbūves defektu,
kurš radies transportēšanas laikā. Meistari
cītīgi špaktelēja un slīpēja sabuktētos
sedanu jumtus un gatavoja krāsošanai
pilnīgi jaunas automašīnas. 

Diezgan bēdīgi ir apzināties, ka, pērkot

jaunu automobili, tas jau ir ar samazinātu
vērtību. Aptaujājot dažus jaunu automobiļu
dīlerus, noskaidrojām, ka šāda problēma
pastāv. Vieni klientus informē, ka auto mo -
bilis transportēšanas laikā ir bijis sists, bet
citi ne. Viens no mūsu aptaujātajiem
autodīleriem atzina, ka klientus informē par
automobiļa piekrāsoto virsbūvi, ja krāsotas
ir tās detaļas, kuras nav maināmas (jumts,
aizmugurējais spārns). Ja savukārt jāpie -
krāso durvis, priekšējie spārni, dzinēja un
bagāžnieka pārsegi, tad tas netiek uzskatīts
par defektu, jo remonts tiek veikts atbilstoši
rūpnīcas uzstādītajiem standartiem.

Vai autodīlerim ir jāinformē pircējs, ka
iegādātais auto transportēšanas laikā ir
bojāts un krāsots? Ar šādu jautājumu
„AutoInfo” korespondents vērsās Patērē -
tāju tiesību aizsardzības centrā un pie VW
automobiļu importētāja Latvijā.

Ilze Žunde, Patērētāju informēšanas un
komunikāciju daļas vadītāja: „Automobiļa
pārdevējam ir jāinformē pircējs, ja iegādātā
prece ir remontētā. Faktiski Patērētāju
tiesību aizsardzības likums skaidri nosaka
pār devēja un pircēja pienākumus un
tiesības.”

Ražotāja, tā pilnvarotā pārstāvja, pārde -
vēja vai pakalpojuma sniedzēja pienākums
ir iepazīstināt patērētāju ar patiesu un
pilnīgu informāciju par piedāvātās preces
vai pakalpojuma kvalitāti, drošumu, cenu,
garantiju un garantijas remonta iespējām,
lietošanas noteikumiem, ražotāja, pārdevēja

vai pakalpojuma sniedzēja nosaukumu
(firmu), vārdu, uzvārdu un adresi, norādot
to marķējumā, pievienotajā lietošanas
pamā cībā, tehniskajā pasē vai citādā rakst -
veida informācijā. Patērētājam ir tiesības
pieprasīt, lai papildu informācija tiek
sniegta arī mutiski.

Māris Zoltners, VW automobiļu
kvalitātes un dīlertīkla menedžeris Latvijā:
„Ja automobilis transportēšanas laikā ir ticis
bojāts un remontēts, tad tas ir garantijas
gadījums, par kuru tiek informēts auto mo -
biļa pircējs/īpašnieks. Transpor tēšanas laikā
gūtie bojājumi bija raksturīgi tajos gados,
kad automobiļus mums piegādāja ar ku -
ģiem. Jau kādu laiku jaunu automobiļu
piegāde ir uzticēta loģistikas uzņēmumam
„Kurbads”, un defekti, kuri radušies
transportēšanas laikā, ir 0,1 procentu
līmenī.

Mūsu standarts paredz informēt klientu
par automobiļa vēsturi. Ja dīleris nevienojas
par transportēšanas laikā bojātu un
remontēta auto pirkšanu, tad klients var
atteikties no auto iegādes un pieprasīt
citu.”Mūsdienu autoražošanā krāsotājs nav
vīrs ar krāsas pistoli, kurš, uzvilcis
respiratoru, cītīgi pindzelē uz konveijera
slīdošo automobiļu virsbūves. Šo atbildīgo
darbu dara roboti. Arī krāsojot jaunus
automobiļus, ražotājs cītīgi ievēro
tehnoloģiju un skaita katru santīmu. Jauna
automobiļu virsbūves krāsas biezums
svārstās no 50 līdz 200 mikroniem.

Vismazāk krāsa tiek durvju statņiem un
ailām, jo tur krāsas biezums ir 50 līdz 70
mikronu robežās, bet ārējās virsbūves daļās
— no 70 līdz 200 mikroniem.

Piemēram, jaunai „Toyota Verso” un
„Mitsubishi Lancer” krāsas biezums ir
100—120 mikroni, bet „ Audi” un „
Mercedes” — 90—120 mikroni. 

Nenoliedzami, mūsu virsbūves remonta
meistaru profesionalitāte ir augusi acīm
redzami. Bieži vien pat rūdīti auto
speciālisti nevar pateikt, vai auto virsbūve ir
remontēta. Šādos gadījumos noder
virsbūves krāsas biezuma mērītājs.

Ainārs Bašķis, SIA „Aura Auto”
direktors: „Mēs pārdodam ne tikai jaunus
automobiļus, bet tirgojam arī lietotus, kuras
uzpērkam vai pieņemam komisijā. Lai
pārliecinātos, vai automobiļa virsbūve nav
tikusi remontēta un krāsota, mēs
iegādājamies krāsas biezuma mērītāju, kurš
ļāvis mums ietaupīt tūkstošiem latu. Faktiski
pateicoties šim instrumentam, varu pateikt
precīzi, kura detaļa ir krāsota, cik bieza ir

krāsa un špaktelētā virsma. Tāpēc esam
droši, ka, uzpērkot lietotus automobiļus,
mēs zinām, ka šis ir labs auto, un nebūs
kauns tādu pārdot.”

Iesauku „melu detektors” krāsas
biezuma mērītājs ieguvis, pateicoties tam,
ka spēj pateikt, vai auto ir atkārtoti krāsots.
Pārdevēji bieži vien dievojas, ka auto ir
saudzīgi lietots, avāriju nav, bet, pamērot
krāsas biezumu, var secināt, ka ir bijis
nopietns remonts un špaktelēts uz nebēdu.
Un tad jau vajadzēs klausīties citu stāstu vai
arī saimnieks tik tiešām nav zinājis, ka
nopircis autosalonā jau piekrāsotu auto.

Reizēm biezā slānī špaktelētā virsma
sāk plaisāt, atklājot nepievilcīgu ainu, tādi
defekti ir raksturīgi tiem automobiļiem,
kurus remontē „pa lēto” vai pārdošanai. No
tāda automobiļa iegādes vēlams atturēties. 

Ja, iegādājoties salonā jaunu auto, jūs
konstatējat, ka automobiļa krāsojuma
biezums ir atšķirīgs, tad droši varat pieprasīt
paskaidrojumus un runāt par pirkuma
anulēšanu vai vienoties par citu cenu.

Melu detektors jeb ko dod
krāsas biezuma mērītājs

Autoparku kontrole + drošība 
+ ekonomija =  GSM APSARDZE
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„Ja tu esi mans prezidents, ķer mani ciet!
Tu esi tāds pats kā es...”

Prāta Vētra 1997.g.
Ja tu esi mans prezidents, izmēģini

„Škoda Superb”! Tas, protams, nav
„Mercedes” limuzīns, ar kādu esi pieradis
braukt. Tas nav arī Vācijas kancleres A.
Merkeles dienesta auto „VW Phaeton”.
Taču arī valsts, kuru pārstāvi, nemaz
nelīdzinās Vācijai.

Ja tu esi mans prezidents, tad sapratīsi,
ka šodienas apstākļos prestižu tautas acīs
iegūsi nevis ar greznību, bet gan tieši otrādi
— ar pieticību. Ka tauta tikai tad būs gatava
bez kurnēšanas savilkt jostu ciešāk, kad
valsts augstākās amatpersonas parādīs
personīgu piemēru, tādēļ atsakies no greznā
„Mercedes” limuzīna, apsardzes džipiem ar
bākugunīm un sirēnām, solidarizējies ar
tautu, esi tāds pats kā es...

„Škoda Superb”
degustācija

„Škoda” topmodelis „Superb” nosaukts
par godu senajam Čehijas autobūves
lepnumam — 1934. gada modelim „Škoda
Superb”, kas tolaik bija „Mercedes”
limuzīnu konkurents un kuru ražoja līdz pat
1942. gadam. „Superb” modelis atgriezās
čehu autoražotāja piedāvājumā 2001. gadā.
Pirmais pēckara „Superb” bija izgatavots uz
„VW Passat” bāzes un iztālēm arī atgā di -
nāja lielu pasātu. Austrumeiropas apstākļos
tā bija ļoti racionāla ideja — paņemt
parastu pasātu, pastiept par 10 cm garāku
un pārdot kā biznesa klases auto par vidējas
klases cenu. Neskatoties uz Aus trum eiropas
biznesmeņu vairākuma pārspī lēto tieksmi
pēc iedomāta prestiža, ko spēja apmierināt
tikai īsti, lai arī ne pirmā svaiguma
„Mercedes” limuzīni, no 2001. līdz 2008.
gadam „Škodai” izdevies pārdot aptuveni
130 000 „Superb” automašīnu, tātad
pietiekami, lai būtu vērts modeļa attīstību
turpināt. 

Jaunākais „Superb” modelis dienas -
gaismu ieraudzīja 2008. gadā. Tas būvēts
pilnīgi no jauna, atkal izmantojot aktuālo
„Passat” platformu, šoreiz — ar motoru
šķērsvirzienā, nevis gareniski. Salīdzinot ar
priekšteci, jaunais „Superb” ir vēl par 35
mm garāks, bet riteņu bāze, salīdzinot ar
paša auto garumu (4,84 metri), nemaz nav
tik gigantiska — 2,76 metri, tikai par 5 cm
vairāk nekā „orgānu donoram” „Passat”.
Profilā, jāsaka atklāti, „Superb” padevies
mazliet lempīgs — ar pagaru motora
pārsega knābi un strupu bagāžnieku. Toties
pretskatā tā skatiens ir smagnējs un
respektabls kā vācu luksusa auto, it īpaši
„Elegance” modifikācijā, kam pagriežami
biksenona lukturi ir standartaprīkojums.
Masīvie starmeši, kas tevī noraugās caur

pieri, pat nedaudz atgādina pagājušā
gadsimta trīsdesmito gadu greznos
drednautus. „Škoda Superb” izskatītos
samērīgāk, ja vien dizaineri būtu atraduši
līdzsvaru starp auto priekšu un aizmuguri.
Tas vairāk atgādina gigantiski uzpūstu „Fiat
Albea”, nevis komfortablu limuzīnu. Taču
„Superb” kroņa numurs ir „Twindoor”
bagāžnieka vāks — ģeniāls bagāžas
nodalījuma vāka risinājums. Pēc izvēles
varat atvērt vai nu bagāžnieka, vai visa
bagāžas nodalījuma vāku ar visu stiklu, un
neviens netiek gudrs, vai „Superb” ir
prestižs sedans vai liels hečbeks. Jāatzīstas,
es reiz bērnībā sapņoju, ka man kādreiz
varētu būt šāds auto — sedans un hečbeks
— divi vienā!

Pirmo iespaidu par „Superb” ārieni vēl
vairāk uzlabo plašais un elegantais salons,
kā arī pārdabiski klusais dzinējs. Gluži vai

nākas atvērt automašīnas durvis, lai
pārliecinātos, ka dzinējs strādā. „Škoda”
beidzot izstrādājusi pati savu dizainu
salonam. Instrumentu panelis un
viduskonsole izgatavoti oriģinālā stilā,
turklāt ļoti kvalitatīvi un pat reprezentabli.
To akcentē flīģeļmelnais spīdums. Stūrei un
sēdekļiem ir plašas regulēšanas iespējas,
tāpēc nebūs problēmu ērti iekārtoties. Arī
pārredzamība ir laba. Visas modifikācijas ir
teicami aprīkotas. Mīkstas plastmasas
paneļi, divkrāsu apdare, kā arī hroma
elementi un virkne biznesa klases līmeņa
rotaļlietu paredzētas, lai „Superb” salonā
nevajadzētu sūdzēties par labsajūtu. Viena
no „Superb” labajām īpašībām ir montāžas
kvalitāte. Salonā trokšņu līmenis samazināts
līdz minimumam, pretvēja šalkoņa un ceļa
troksnis ir labi apslāpēti, arī dzinēji neliek
par sevi manīt.

Loža aizmugurē apgādāta ar atsevišķu
„klimatu”, un vietas aizmugurējos sēdekļos
ir tik daudz, cik nav nevienā citā degustētā
sedanā vai hečbekā, šeit rūmes kājām ir
atliku likām. Ar 1670 litru maksimālo
bagāžnieka ietilpību „Superb” pārspēj lielu
daļu vidējās klases universāļu. 

Lielākā „Škoda” izceļas ar labu gaitas
komfortu pat uz Latvijas nelīdzenajiem
ceļiem. Supergarā riteņu bāze nodrošina
lieliskas gaitas īpašības, līdz ar to komfortu
bauda ne tikai pasažieri, kas izstiepuši kājas
pagarinātajā aizmugurē, bet arī pie
„Superb” stūres sēdošais. No „Octavia” un

„Passat” detaļām sakombinētā „Superb”
piekare gan ir diezgan pacieta, taču ļoti
līdzsvarota. Sākumā likās ka „Superb”
pilsētas apstākļiem vienkārši būs pārāk liels,
taču izrādās, ka, pat neraugoties uz
izmēriem, tas ir ļoti manevrēt spējīgs.
Virsbūve sasveras minimāli, stūrēšana ir
atsaucīga un tieša. Vecais „Superb” brauca
mīkstāk, toties jaunais labāk sēž uz ceļa un
ir ievērojami precīzāk vadāms. 

„Superb” piedāvājums Latvijā sākas ar
1,8 litru TFSI turbo (160 ZS) benzīndzinēju,
kurš degustācijā sevi pierādīja ne tikai kā
pilnīgi pietiekams, bet pat gana jaudīgs
motors dinamiskai braukšanai. Eiropā
„Škoda Superb” mazākais motors ir tikai 1,4
litri, taču TSI tehnoloģija un turbo -
kompresors paceļ jaudu līdz 125 ZS, bet 7
ātrumu DSG kārba atbrīvo vadītāju no

simtiem manuālas pārslēgšanās reizēm ceļā
no darba uz mājām. Latvijas „Škoda” dīleri
gan nepiedāvā tik mazu motoru „Superb”
limuzīnam, jo pie mums pat „Octavia” ar
1,4 motoru neskaitās nopietna mašīna.
Toties par attiecīgu samaksu „Superb”
pieejams motors, par kādu „Octavia”
neuzdrīkstas pat sapņot — 3,6 litru V6 no
„Passat R36”. 260 ZS, obligāta pilnpiedziņa,
DSG ar pogām uz stūres un 6,5 sekundes
līdz 100 km/h noderēs ne tikai reprezen -
tācijas nolūkiem, bet arī lai noliktu pie
vietas bavāriešu šoseju huligānus. Pilnīgs
pretstats ir ekoloģiski atbildīgiem ļaudīm
paredzētais „Superb Green Line”, kas ar 1,9
l dīzeli izspiež vidējo patēriņu 5,1 litri uz 100
km. Pilnpiedziņas sistēma komplektā ar
ESP un kalnā braukšanas asistentu par
piemaksu pieejama arī 1,8 TFSI un 2,0 TDI
motoriem. 

Drošības aprīkojuma līmenis ir
lielisks— divi priekšējie un sānu drošības
spilveni, kā arī sānu drošības aizkari un
drošības spilvens vadītāja ceļgaliem.
Stabilitātes kontrole ir standarta
aprīkojumā. Visām modifikācijām ir dzinēja

imobilaizers. „Comfort” izpildījumā
„Superb” drīzāk būs liela „Octavia”, tikai ar
elegantāku paneli, sešiem drošības
spilveniem un gaisa kondicionētāju.
„Ambition līmenī ambīcijas pieaugs līdz pat
deviņiem drošības spilveniem (ceļgalu
spilvenu ieskaitot) un pilnai elektropaketei,
divzonu klimata kontrolei un daļējai ādas
apdarei. „Elegance” līmenī ietilpst arī
apsildāmi aizmugurējie sēdekļi, lielāki
vieglmetāla diski, distances un lietus sensori
un pilna ādas apdare. Par piemaksu var
pasūtīt prezi denta cienīgu gaišu ādas salonu
un visādas ekstras, pieejama arī inteliģentā
apgaismes sistēma, kas variē luktura raidīto
staru kūli atkarībā no ātruma un ceļa tipa,
arī „Park Assist” parkošanās palīgs, kas šo
garo auto pats automātiski iestūrēs
stāvvietā!

Ja tu esi mans prezidents

„Škoda Superb” plusi: plašs salons un
biznesa klases kvalitāte par ģimenes auto
cenu, ģeniāls bagāžas nodalījuma vāka
risinājums.

Mīnusi: ārienes dizains no nav īpaši
pievilcīgs.

Par „Superb” pīļknābja izskatu profilā
var smīkņāt, taču cenas/komforta attiecība
ir nepārspējama, un svaru kausā iekrīt arī
bagātīgs aprīkojums. Nav šaubu, ka
„Superb” gan konstruktīvi, gan estētiski ir
konservatīvs. Taču grācijas trūkumu tas
kompensē ar spēcinošu pildījumu. Krietni

lētāks nekā Vācijas „Premium” zīmolu
piedāvātās alternatīvas, elegants un teicami
nostrādāts auto ar kvalitātes garantiju, ko
sniedz „Volkswagen”. 

„Škoda Superb” degustācija lika
brīnīties, cik nenovērtēts šis auto ir pie
mums — Latvijā. 

Taupības laikos, kad ministriem būtu
jābrauc ar „Škoda Octavia” dienesta auto,
bet pārējiem birokrātiem — ar „Fiat Albea”
vai „Dacia Logan”, Prezidenta kancelejai un
Saeimas autobāzei tā kā būtu laiks
atcerēties par „Škoda Superb”!

Degustācijas secinājumi

Degustāc i ja
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Reizē ar motociklu tēmas aizsākšanu
pagājušajā gadā „AutoInfo” iespēju
robežās centīsies informēt savus lasītājus
arī par katra motociklista neatņemamu
dzīves sastāvdaļu — moto ekipējumu.

Šajā numurā iepazīstināsim ar Latvijā
ne pārāk izplatītu, bet pasaulē labi
pazīstamu Vācijas ķiveru ražotāja
„Schuberth” produkciju, konkrēti — ar
C3, vienu no šīs firmas iecienītākajiem
motoķiveru modeļiem. C3 ir tā sauktā
„flip-up” tipa ķivere jeb — ķivere ar
paceļamo žokli. 

Kā uzsver ražotājs, C3 ir jaunāko
ražošanas metožu un pētnieciskā darba
rezultāts, kas apvieno sevī sporta ķiveru
aerodinamiskās un trokšņu samazināšanas
funkcijas, kā arī atvērtā tipa ķiveru
lietošanas ērtumu un funkcionalitāti.

Ne velti „Schuberth” ķiveres ir
iemantojušas augstas kvalitātes un
drošības produkta slavu, tādēļ „AutoInfo”,
veicot C3 testu, nolēma vērtēt šo ķiveri,
pievēršot pastiprinātu uzmanību detaļām.

Ja esat nolēmuši iegūt savā īpašumā
„Schuberth C3” modeļa ķiveri, izvērtējiet,
kādā jomā tās tiks izmantotas. Ja esat
sportists, šāda ķivere jums diez vai būs
labākais risinājums, tam piemērotākas būs
tieši sportam paredzētās ķiveres, savukārt
tad, ja jūs dodat priekšroku ikdienas
lietošanas ērtumam un funkcionalitātei —
C3 būs tieši tas, kas vajadzīgs. Tieši
lietošanas ērtums piesaista C3 pircējus.

Uzvelkot ķiveri galvā, pārsteidza
polsterējuma izvietojums ķiveres iekšpusē.
Radās priekšstats, ka ķivere ir izgatavota
tieši lietotājam. Mīksts materiāls cieši (bet
ne nospiedoši) piekļāvās galvai, neizraisot
nekādu diskomfortu. Nebija nekāda

„ienēsāšanas” perioda (jūs jau zināt
slaveno pārdevēju frāzi: „Tas nekas, ka
sākumā spiež, tā tam ir jābūt…”), nekādu
„kāmīša” vaigu vai saspiestu ausu, tā
vienkārši labi derēja. Iespējams, ka tā nav
pati svarīgākā ķiveres funkcija, bet, ja pat
pēc braukšanas veselu dienu, noņemot
ķiveri, jums seja un ausis ir tieši tādas
pašas kā pirms ķiveres uzvilkšanas — viena
no svarīgākajām gan. Turklāt, arī braucot
ātrāk par 100 km/h, ķivere nekūļājas,
nemēģina uz galvas apgriezties otrādi un
jūs nožņaugt. Ievērības cienīga ir ķiveres
aerodinamiskā stabilitāte, tai praktiski nav
„ceļošā” efekta. Kompānija „Schuberth” ir
viena no nedaudzajām ķiveru ražotājām,
kurai ir savs „vēja tunelis”, un, kā var
spriest pēc C3 testa, bez darba tas nestāv.

Lai pēc iespējas vairāk samazinātu
vēja radīto trokšņu līmeni, ķivere ir
aprīkota ar atsevišķu membrānu žokļa
rajonā, kuras uzdevums ir pēc iespējas
pilnīgāk nosegt trokšņus radošos tukšumus
ķiveres apakšējā daļā. Pirmajā testa dienā
kaut kas īsti nesaskanēja — „Schuberth”
apgalvo, ka C3 ir klusākā ķivere savā klasē,
taču realitātē trokšņu līmenis bija virs
vidējā. Nācās ņemt rokā lietošanas
pamācību un noskaidrot, kas par lietu. Nu
jā, izrādās, ka pirms lietošanas dažkārt
labāk ir palasīt, ko raksta ražotājs. Atlika
piecelties kājās, un ķivere kļuva krietni
klusāka. Izrādījās, ka motocikla vējstikls
radīja tik spēcīgu gaisa virpuli, ka ķiverei
vienkārši nebija iespēju normāli strādāt.
Šo ķiveri iesaka arī tūrisma vai
sporta/tūrisma motociklu vadītājiem.
Vislabāko efektu var sasniegt vēsākā laikā,
lietojot ķiveri kopā ar neoprēna kakla
sargu. Zinot šā tipa motociklu vēja
aizsardzības līmeni, vadītājs acīmredzot
jutīsies, kā braucot automašīnā.

„Atvāžamais žoklis” ir ļoti viegli un
vienkārši lietojams. Ar rokas īkšķi „žokļa”
priekšējā daļā ar kustību „no sevis” tiek
nospiests slēdzeņu atbrīvošanas mehā -
nisms un, turpinot šo pašu kustību, atvērts
uz augšu. Tikai neaizmirstiet, ka šādā
stāvoklī jūs kļūstat par 8 cm garāks, citādi,
ejot iekšā pa durvīm, nepārtraukti veiksiet
ķiveres izturības pārbaudes. Tikpat
vienkārši „žoklis” atgriežas sākotnējā po -
zīcijā. Nedaudz paeks perimentējot,
secinājām, ka pašu drošī bas labad „žokļa”
fiksēšanu labāk veikt ar divām rokām — ar
vienu pieturam ķiveres pakauša daļu, ar
otru — fiksējam (tam jānotiek ar nelielu
aizslēdzējmehānisma klikšķi) „žokli” sā -
kuma pozīcijā. Ja pirms „žokļa” pacel šanas
jūs bijāt atvēris stiklu — par to nav jāuz -
traucas. Vienā brīdī mehānisms stiklu fiksē
vertikālā pozīcijā un gaida savie no šanos ar
„žokli”, tādā veidā pilnībā izslē dzot tā
netīšu sabojāšanu pret ķiveres korpusu. 

Ķiverei, kā likās sākumā, bija pavisam
nevajadzīgs nieciņš, kas vēlāk izrādījās ļoti
ērts palīgs ķiveres noņemšanā. Pie siksnu
aizdares mehānisma mēlītes bija piešūta
neliela, stingra auduma „ļipiņa”.
Atsprādzējot ķiveri, nav nepieciešams ar
cimdos ģērbtu roku mēģināt aizķert
aizdares mēlīti, vienkārši pavelciet aiz
„ļipiņas”, un ķivere tiks atsprādzēta. 

Arī stiklam abās pusēs ir izveidoti
izvirzījumi, lai to varētu atvērt gan ar labo,
gan kreiso roku, turklāt ķivere ir aprīkota
ar „Pinlock” pretaizsvīšanas uzliku, kas ir
neatsverams ierocis cīņā par braukšanas
drošību. Ķiveres dizainā ir iekļauts vēl
kāds pasīvās drošības elements. Pat ar
„aizvērtu” žokli braucējam saglabājas
aptuveni 1800 redzes leņķis, tas ir diezgan
liels bonuss. Neskatoties uz to, ka ķivere
faktiski sastāv no divām daļām, tā atbilst

visstingrākajiem drošības standartiem.
Parasti ķiverēm ir kāds neliels, bet ne

pārāk parocīgs sīkums — ne vienmēr ērta
ir cīņa ar sauli. Parasti ar šo problēmu
cīnās, vadājot līdzi vēl vienu aizsargstiklu.
Dienā — melnu vai „spoguli”, naktī —
caurspīdīgu. „Schuberth” nolēma
atteikties no šādas neērtas vēl viena stikla
vadāšanas līdzi un nolēma šo jautājumu
atrisināt visai vienkāršā un parocīgā veidā
— iebūvējot ķiverē kvalitatīvas,
nolaižamās saulesbrilles, kas, arī braucot
tieši pret sauli, lieliski pildīja savu
uzdevumu un nevienu brīdi neradīja
nepieciešamību pēc balta spieķīša, ar kuru
uztaustīt ceļa malu. Būtisks paziņojums
tiem, kas ikdienā nēsā brilles. Pirms šī
testa, es biju dzirdējis ļoti daudzas
pozitīvas atsauksmes par Schuberth
ķiverēm no motociklistiem, kas nēsā
brilles. Ņemot vērā, ka pats arī ikdienā
nēsāju brilles, tad tā bija lieliska iespēja
praksē pārbaudīt šo apgalvojumu
patiesību. Ko gan tur vēl var piebilst – tā ir
tīrākā patiesība. Ķiveri var ērti uzvilkt
galvā pat nenoņemot brilles, turklāt arī pēc
ķiveres uzvilkšanas nebija pilnīgi nekāda
diskomforta, vēl vairāk – sajūta bija tāda it
kā briļļu nemaz nebūtu. (Nez kādēļ daudzi
citi ražotāji aizmirst, ka eksistē arī cilvēki,
kuri varētu nēsāt brilles).

C3 ķiverei ir samērā vienkārša, bet ļoti
efektīva ventilācijas sistēma, kas sastāv no

vairākām kombinācijām. 
1. Stikla pozīcija pilsētas režīmā.

Pilnībā nolaižot aizsargstiklu, apakšējā
daļā tiek atstāta 2 mm sprauga, pa kuru
ieplūst svaigs gaiss. Ja nevēlaties šāda
veida ventilāciju, spēcīgi nospiediet stiklu
uz leju un tas ar klikšķi noslēgsies pilnīgi,
izslēdzot neparedzētu stikla atvēršanos
vēja spiediena dēļ. 

2. „Žoklī iemontējamā ventilācijas
klapīte, ja ar stikla ventilāciju nepietiek. Te
viss ir vienkārši: nospiežam apakšējo daļu
— atveram, augšējo — aizveram. Papildus
jau minētajam šo ventilāciju var kombinēt
ar stikla ventilāciju.

3. Ķiveres augšējā ventilācija. Brutāli
vienkārša un ārkārtīgi iedarbīga funkcija.
Iesakām izmantot tikai karstās dienās.
Gaisa plūsmas novirzīšana notiek tik
efektīvi, ka spēj atdzesēt pat pašus lielākos
karstgalvjus. 

Starp citu, C3 ķiverei ir arī modifi kā -
cija „Lady”, kas paredzēta daiļajam dzi -
mumam. Nē, tai nav atsevišķa nodalījuma
matiem vai bizei, toties ir īpaša materiāla
polsterējums, kas ir noturīgs pret
kosmētiku. 

Visām ķiverēm ir pretalerģisks un
mazgājams polsterējums.

„AutoInfo” verdikts: ja, izvēloties
ķiveri, jūsu galvenie mērķi ir kvalitāte un
lietošanas ērtums, „Schuberth C3” ir jūsu
izvēle.

Ekipējuma tests - ĶIVERE «Schuberth C3»

«Schuberth» ķiveres var iegādāties veikalā «Motoland».
Dzirnavu iela 121, Rīga, Latvija, LV-1050
(Dzirnavu un Satekles ielas krustojums)

Tālrunis: 29255587
E-pasts: info@motoland.lv

www.motoland.lv



Naidžels Mansels — viens pret visu pasauli

(Turpinājums no1 . lpp)

Caur ērkšķiem uz
zvaigznēm 

F-1 sacīkstēs Mansels debitēja „Lotus”
komandā 1980. gada Austrijas GP izcīņā.
Un vārda tiešā nozīmē šī bija sāpīga debija.
Degvielas noplūdes dēļ gandrīz visu sacīkšu
laiku Mansels bija spiests sēdēt benzīna
peļķē un ieguva otrās pakāpes apdegumus,
taču nepadevās un turpināja braukt, kamēr
vien izturēja motors. Arī turpmākajā
karjerā viss, kas viņu nenogalināja, padarīja
vēl stiprāku. Savās sestajās sacīkstēs —
1981. gada Beļģijas GP — Mansels finišēja
3. vietā un pirmo reizi kāpa uz pjedestāla.
Togad Monako viņš pārsteidza F-1 pasauli,
sensacionāli izcīnot 3. starta vietu. Arī
turpmākajās sezonās ar ne visai
konkurētspējīgo „Lotus” mašīnu Naidželam
izdevās nokļūt vistuvāk līderiem tieši
sarežģītajā Monako ielu trasē. Nākamajā
sezonā viņš finišēja trešais Brazīlijā un
ceturtais Monako. Naidžela pirmajai
uzvarai vajadzēja atnākt 1984. gada 3. jūnijā.
Monako viņš ieguva 2. starta vietu, 10. aplī
apdzina Prostu un 5 apļus brauca
līderpozīcijā, taču kļūdījās — lietus
apstākļos uzgāzēja brīdī, kad aizmugurējais
ritenis atradās tieši uz brauktuvi

apzīmējošās baltās līnijas
(Monako trase ir izvietota
ielās, kuras ikdienā izmanto
parastai satiksmei) un
izslīdēja, ar mašīnas
aizmuguri ietriecoties Armco
barjerā. Pasaules sporta
preses izdevumu pirmajās
lapās Naidžels nokļuva pēc
1984. gada ASV GP izcīņas
Dalasā. Distances pirmajā
pusē viņš bija līderis, taču
neplānota riepu maiņa
atsvieda Manselu uz 5. vietu.
Pēdējā aplī, kad finiša līnija
jau bija rokas stiepiena attālumā, atteicās
darboties „Lotus” ātrumkārba. Naidžels
izlēca no formulas kokpita un vairāk nekā
30 grādu svelmē pats saviem spēkiem centās
aizstumt auto līdz finišam, taču pēc dažām
minūtēm zaudēja samaņu un sabruka uz
trases asfalta līdzās savai formulai... 

Manselomānija iekaro
pasauli

1985. gada sezonā Naidžels parakstīja
līgumu ar Frenku Viljamsu un beidzot
nokļuva augstākās līgas komandā. Naidžela
pirmā sezona „Williams” komandā bija
diezgan veiksmīga, taču kopumā līdz

pirmajai GP uzvarai viņam bija jāgaida 71
GP sacīkste. Pirmā uzvara atnāca sezonas
otrajā pusē Eiropas GP Anglijā,
Brendshečā. Kopš tā laika Mansels īpaši
centies savu labāko sniegumu parādīt tieši
tiešu britu publikas priekšā. Pēc pirmā tik
ilgi gaidītā panākuma maisam gals bija vaļā
— Naidžels uzreiz vinnēja arī nākamās
sacīkstes Dienvidāfrikā, turklāt startējot no
„Pole Position”. Visiem bija skaidrs, ka pie
F-1 debesīm uzlēkusi jauna zvaigzne! Britu
salās sākās socioloģisks fenomens —
manselomānija! Jo no Birmingemas
strādnieku priekšpilsētas nākušais puisis,
kura ķivere patriotiski izkrāsota „Union

Jack” krāsās, pēc panākumu gūšanas nekad
neaizmirsa pateikties saviem faniem un
izturējās pret viņiem kā savējais pret
savējiem. Tautā viņu tā arī dēvēja — mūsu
Naidžs. Turpmākajos 18 mēnešos Naidžels
jau faktiski bija ātrākais pilots pasaulē,
vinnēja 11 sacīkstes, bet daudz biežāk
zaudēja drošas uzvaras, izstājoties no
līderpozīcijas. Tas viņam maksāja divus
neiegūtus čempiona titulus 1986. un 1987.
gadā. Par spīti daudzām neizskaidrojamām
neveiksmēm, kas viņu vajāja karjeras laikā,
Naidžels publikai vienmēr demonstrēja labu
humora izjūtu un mūžīgu optimismu.
Pavisam citādu viņu pazina boksos, kur pat
bija dzirdamas runas, ka Manselu var

dievināt tikai tādi cilvēki, kuri
viņu ne reizi dzīvē nav satikuši
personīgi. Frenks Viljamss, kura
komandā Mansels ieguva vienu
pasaules čempiona titulu, pirms
tam zaudējot trīs, par Manselu
pie sacīkšu auto stūres ir teicis:
„Mansels ir neticami ātrs. Viņš
zina, kad spiest pedāli grīdā.
Un, kad Mansels to dara, viņš ir
vienkārši fantastisks!” Savukārt
citā reizē viņš izteicies, ka

Mansels komandā esot kā suņa nagla
pakaļā. Taču manselomānija milzīgā ātrumā
izplatījās visā pasaulē, sasniedzot pat tādus
zemeslodes nostūrus, kuros F-1 televīzijas
translācijas nemaz nebija pieejamas.
Naidžela Mansela fanu klubs darbojās arī
Latvijā, kas tobrīd vēl bija „dzelzs
priekškara” otrā pusē un televīzijā varēja
vērot tikai vienas sezonas sacīkstes —
Ungārijas GP izcīņu. 
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