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Ticiet vai ne, AUTOINFO moto sadaļā ir
pienācis ļo-o-oti interesants brīdis. Mēs acīm
redzami varam „lepoties” ar to, ka dzīvojam
unikālā valstī, jo kaut kas tāds, mūsuprāt, nav
iedomājams nekur citur, izņemot Latviju.
Mēģināšu paskaidrot.

Ņemot vērā, ka AUTOINFO moto sadaļai
nav pārāk ilgs radošais mūžs, tā jau ir
paguvusi iemantot popularitāti mūsu
laikraksta un interneta vietnes lasītāju vidū,
un, kā rāda statistika, saņemtās e-pasta
vēstules un telefona zvani, kļūst arvien
pieprasītāka. Mūsu lasītāji aizvien biežāk
uzdod vienus un tos pašus jautājumus —
kādēļ praktiski nerakstām par tādu populāru
ražotāju kā „Suzuki”, „Kawasaki”, „Yamaha”,
„Harley Davidson” un citu motociklu marku
jaunākajiem modeļiem? Mēs, protams,
iespēju robežās cenšamies izskaidrot, ka, lai
gan šo firmu motociklus Latvijā tirgo, mums
kā žurnālistiem faktiski ir liegta iespēja veikt
šo motociklu jaunāko modeļu testus un veidot
par tiem aprakstus. Šāda „opcija” (izņemot
dažus izplatītājus) atšķirībā no citām valstīm
Latvijā diemžēl nav pieejama. Vai nu pērc
motociklu un tikai pēc tam uzzini, ko īsti esi
nopircis, vai arī nepērc. Kad par šo situāciju
Latvijas motociklu tirgū izstāstījām mūsu
ārzemju kolēģiem, lai kā arī pūlējāmies
paskaidrot, viņi tik un tā nespēja saprast
(patiesībā mēs arī), kā tas ir iespējams, ka
dīlerus vispār neinteresē pārdodamo produktu
popularizēšana.

Uzzinot par šīs problēmas patiesajiem
iemesliem un lai kaut kā labotu situāciju, tieši
mūsu lasītāji sāka piedāvāt testiem savus
personīgos motociklus un pat segt no saviem
līdzekļiem degvielas izmaksas! Lai nu kā, bet,
tieši pateicoties jums, mūsu uzticamie lasītāji,
motociklu testu apraksti turpināsies!

Šā mēneša galvenā zvaigzne AUTO INFO
motosadaļā ir Latvijā reti sastopams „zvēriņš”

KAWASAKI GTR1400.
Kad koncerns KAWASAKI palaida

„tautās” savu megabaiku ZX14 jeb ZZR-1400,

pasaule noelsās pirmo reizi. Kā nu ne, gandrīz
1,4 litru 193 ZS dzinējs, kas nodrošināja
neaptveramu paātrinājumu, ta jā pašā laikā
saglabājot pieņemamu komforta līmeni
vadītājam, tiešām bija kaut kas.

Otro reizi pasaule noelsās jau uzstājīgāk:
sak’, dzinējs jau ir ļoti labs, bet ko darīt tiem,
kuriem patīk komforts un ceļošana, bet no

asinīm vēl nav izgarojušas pēdējās benzīna
paliekas?

KAWASAKI reaģēja momentāli, izlaižot
tirgū savam laikam unikālu motociklu, kas tika
radīts uz megabaika ZX14 bāzes, GTR1400
tāds „Gran Turismo” stila hiperbaiks vien ir.
Taisnības labad gan jāpiebilst, ka, par spīti
KAWASAKI mārketinga speciālistu pūlēm

identificēt GTR ar ZX14, faktiski tie ir divi
pilnīgi atšķirīgi motocikli pēc sava rakstura un
nozīmes. Kā jau var noprast no motocikla
nosaukuma, „Grandam” pievienoja klāt
krietnu devu „Turismo”. Dzinējs zaudēja baru
„aulekšotāju” (–38 ZS), toties ieguva lineāru
mierīga rakstura līkni, lai vadītājam būtu ērtāk
strādāt ar gāzi, ceļojumos neatsveramo

kardānu (ceļojumos ir nepieciešams ceļot,
nevis tērēt savu laiku un nervus, vingrojot ap
ķēdi), pilnībā savādāku „purnu” un veselu
virkni citu uzlabojumu un jauninājumu.
Apskatot motociklu, radās doma, ka vienīgais,
kas atlicis no lielā brāļa, ir dzinēja darba
tilpums. 

Turpinājums 7. lpp î

Piejaucētais nezvērs
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Agnis Krauja

Pirmo reizi ieraugot šo iespaidīgo, cēlo,
tumšā perlamutrā mirdzošo auto, daudzi
izsaucās: „Vai tad tas ir opelis? Izskatās pēc
mersedesa!” Un šāds neviltots pārsteigums ir
vislabākais „Insignia” adresētais kompli -
ments. Ne velti, veidojot šo modeli, „Opel”
atteicies no gandrīz 20 gadu lolotā „Vectra”
nosaukuma, jo „Insignia” ir pavisam cita
līmeņa auto, kam nepieciešams norobežoties
no veco gadagājumu „Opel” mašīnu
emocionālā mantojuma (atcerieties
deviņdesmitajos gados izplatīto teicienu, ka
jebkurš auto ar laiku pārvēršas par opeli).
Atjaunota pat „Opel” emblēma — tagad
pazīstamā zibens augšmalā iegravēts vārds
„Opel”, kas lieliski iederas monolītajā
„Insignia” priekšgalā. 

Bet viss sākās 2003. gadā Frankfurtes
autosalonā, kur „Opel” prezentēja visnotaļ
iespaidīgu konceptauto ar drosmīgu ārējo
dizainu, lejupkrītošu kupejas tipa jumtu,
priekšā gareniski iebūvētu 5,7 litru V8 dzinēju
no „Chevrolet Corvette”, četru pakāpju
automātu un aizmugurējo riteņu piedziņu. Tas
bija konceptauto, uz kuru raugoties, radās
aizdomas, ka Riselsheimā gatavo ko īpašu un
tēmē vismaz BMW 5. sērijas un „Audi A6”, ja
ne „Mercedes-Benz” E klases virzienā.
Attīstības procesā aizmugures piedziņa tika
svītrota, taču dizaina stilistiskie risinājumi
tomēr palika. Beigās iznāca svaigs, spilgts,
mūsdienu tendencēs ieturēts produkts.
Piecus gadus pēc konceptautomobiļa
parādīšanas „Opel” izlaida „Insignia” sērij ve -
ida versiju, kura gan nav tik pompoza kā sā -
kot nējais koncepts, taču Eiropas tirgū ienāca
ar devīzi — atnācu, ieraudzīju, uzvarēju —,
kļūstot par „Eiropas gada auto 2009”.
„Insignia” tirgū pieejams jau teju divus gadus,
un Riselsheimā ar šo modeli pamatoti lepojas
— iegūtas daudzas balvas, arī prestižā „Red
Dot” dizaina balva, taču vispatīkamākie,
protams, ir labie pārdošanas rezultāti Eiropā.

Viens no „Insignia” trumpjiem nenolie -
dzami ir artistiskais dizains. Ar šo modeli
„Opel” aizsāka jauno dizaina līniju, kurā
skulpturālais mākslinieciskums satiekas ar
vācu precizitāti, lai iepatiktos cilvēkiem, kas
iepriekš lūkojušies „Premium” segmenta
virzienā. Četrdurvju kupejas stilā ieturētā
jumta līnija apvienojumā ar bumeranga

formas priekšējām dienas gaitas lampām un
salīdzinoši lielajiem riteņu diskiem, neatkarīgi
no apkārtnes un laika apstākļiem, izskatās
dinamiski, prestiži un iekārojami. „Opel
Insignia” pēc visiem ārējiem izmēriem
(garums 4830 mm, riteņu bāze 2737 mm,
platums 1856 mm, augstums 1498 mm)
pārspēj daudzus klasesbiedrus. Patiesībā
starp tiešajiem konkurentiem izmēros vēl
prāvāks ir tikai „Ford Mondeo”, kas pārspēj
„Insignia” garumā par 14 mm, platumā par 30
mm un augstumā par 2 mm, taču vizuāli
„Insignia” izskatās krietni kompaktāka un
dinamiskāka par masīvo, nedaudz lempīgo
„Mondeo”. „Insignia” ir trīs veidu virsbūves,
turklāt sedanu no hečbeka neatšķirsiet līdz
brīdim, kamēr kāds neatvērs bagāžnieku kopā

ar aizmugurējo stiklu. Degustācijas
braucienos esam izmēģinājuši „Insignia”
mašīnas ar visu trīs veidu virsbūvēm, un
secinājuši, ka universālis „Sports Tourer” ir ne
tikai praktiskākais, bet arī vizuāli
nevainojamākais šā auto variants, jo
sedana/hečbeka savdabīgā „angļu pakaļa” ne
katram iet pie sirds. Jau „Insignia” universāļa
apzīmējums „Sports Tourer” pats par sevi
nepārprotami norāda uz ideoloģijas maiņu —
no ietilpīgas, čemodānam līdzīgas „Caravan”
vagona tipa virsbūves uz dinamisku un vizuāli
pievilcīgu „Sports Tourer” dzīvesstila
universāli. Šis auto lepojas ar tikpat atlētisku,
spēcīgu un elegantu dizainu kā „Insignia”
sedans. Tomēr „Sports Tourer” ir atsevišķs
modelis, visa virsbūves daļa aiz B statņa ir
veidota atšķirīgi. Mašīnas aizmugurei dizaineri
piešķīruši unikālu veidolu, aizmugurējās durvis
paplašinot uz sāniem — tādā veidā tiek

atvērta visa virsbūves aizmugurējā daļa.
Atverot to, atklājas labi saredzami un pilnībā
virsbūves dizainā iekļauti aizmugures
papildlukturi, kas nepieciešami drošības
nolūkos, lai no aizmugures tumsā būtu
redzama arī atvērta mašīna. „Insignia Sports
Tourer” ir 2,74 m garenbāze (tāda pati kā
sedanam), bet kopējais auto garums (4,91 m)
ir par 80 mm lielāks. „Insignia Sports Tourer”
riteņu garenbāze ir viena no garākajām klasē.
Pārāki ir tikai „Ford Mondeo”, „Citroen C5” un
„Peugeot 407” vagoni, bet „Avensis”,
„Mazda6” un „Accord” atpaliek. Dinamiskā
„Insignia Sports Tourer” virsbūve ietver
ietilpīgu salonu, kurā ir gana daudz vietas
pieciem braucējiem, un pietiekami lielu
bagāžas nodalījumu — 540 litru. Nolaižot
aizmugures sēdekli, bagāžnieka tilpums

pieaug līdz 1530 litriem. „Mondeo”
bagāžnieks ir par 12 litriem ietiepīgāks,
„Avensis” — tikai par 3 litriem, toties pārējie
konkurenti pēc šiem rādītājiem atpaliek.

Lai gan „Opel Insignia” ir visai liels un
masīvs auto, piesēžoties pie stūres, pārņem
sportiska sajūta — slīps stikls priekšā, šauri
logi sānos, sporta sēdekļi, kuri stingri ieskauj,
un sportiska stūre ar metāla elementiem, kura
pati ērti ieguļ rokās. Te uzreiz jūtos stilīgi,
komfortabli un ērti. Plaši regulēšanas
diapazoni sēdeklim un stūrei, viss pa rokai.
Salonā dominē plūstošas, acij tīkamas līnijas,
skaists instrumentu panelis ar „Gran Turismo”
stilā atdalītiem rādītājiem. Apdares materiāli
ir ne tikai vizuāli, bet arī taustāmi kvalitatīvi.
Par salona izkārtojumu un praktiskumu nevar
daudz sūdzēties. Sēdekļi, regulēšanas
iespējas, paneļa dizains un ergonomika ir
lieliska, centrālā vadības sistēma un displejs
ļauj ātri un viegli piekļūt jebkurām automobiļa
funkcijām. Sākumā dažiem varbūt liksies, ka
automobiļa centrālā paneļa apgūšanai
vajadzēs rokasgrāmatu — te ir daudz pogu,
krāsu, gaismu un milzīgs krāsainais ekrāns
pašā vidū. Tomēr, starp sēdekļiem — līdzās
tradicionāli novietotajam ātrumpārslēga
rokturim — tieši pa rokai pieejams arī
potencio metrs, kas dublē biežāk lietojamo
palīgfunkciju pogas un ļauj ērti izvēlēties
nepieciešamās palīgfunkcijas uz displeja
ekrāna, līdzīgi kā BMW „iDrive” vai
„Mercedes-Benz Command” ierīces.
Apkārtnes pārskatāmība ir „Insignia” vājais
punkts, it īpaši aizmugures virzienā. Taču, par
laimi, auto ir aprīkots ar „parkošanās” sensoru
pīkstuļiem. Kā piecvietīgs auto „Insignia”
universālis ir nevainojams — vietas
aizmugurē ir pat vairāk nekā hečbeka versijā,
jo netraucē jumta slīpums. Telpas pietiekami
ir arī aizmugurē — ar saviem 1,88 m
izvietojos brīvi un ērti, pateicoties garajai
bāzei un anatomiskajām sēdekļu formām!
Tomēr kravas nodalījums ar nolaistiem aizmu -
gures sēdekļiem nebūs tik praktisks kā dažiem
miniveniem, piemēram, „Chevrolet Orlando”.
Kravu iekraušanai nedaudz traucē arī „Insig -
nia” platais aizmugures bampers, tomēr te
netrūkst opciju cilvēkiem, kam patīk, lai
kravas nodalījumā viss būtu kārtībā un savās
vietās.

Analizējot pircēju vēlmes, „Opel” seci -
nājis, ka arvien populārāka kļūst „Insignia”
pilnpiedziņas versija, tādēļ tagad modifikāciju
klāstā parādījies arī pilnpiedziņas universālis
„Sports Tourer”. Mūsu degustētajai „Insignia
Sports Tourer 2.0 CDTi 4x4” ir visu četru
riteņu piedziņa. Jaunākā ceturtās paaudzes
„Haldex” pilnpiedziņas sistēma (kāda sasto pa -
ma arī pilnpiedziņas „Skoda”, VW un „Saab”)
pati spēj noteikt, kuram ritenim ir lielākā
saķere ar ceļa virsmu, un novirzīt maksimāli

daudz spēka tieši uz to. Līdz ar to slidenos
ceļa apstākļos drošības rezerve un pārliecība
līkumos pieaug trīskārt, nemaz nerunājot par
startu no vietas krustojumā. Atkarībā no
modifikācijas un komplektācijas, papildu
maksa par pilnpiedziņas sistēmu būs aptuveni
2000 eiro. Jāatzīst, ka normālos apstākļos un
ikdienas režīmos nedz gaitas īpašībās, nedz
vadāmībā pilnpiedziņas „Insignia” būtiski
neatšķiras, tomēr pilnpie dziņa neapšaubāmi
dos papildu drošības sajūtu tieši skarbos ceļa
apstākļos. Atceroties Latvijas realitāti, varam
būt pārliecināti, ka no braukšanas skarbos
apstākļos noteikti nespēs izvairīties neviens,
īpaši ziemā, kad Rīgā tiek tīrītas tikai
maģistrālās ielas, bet pārējā Latvijā — tikai
valsts nozīmes autoceļi, un arī ne tad, kad tas
ir visvairāk nepieciešams.

„Insignia” pamatā ir GM platforma
„Epsilon II”, uz kuras top arī „Saab 9-3/9-5”,
„Buick”, „Saturn” un „Holden”. Priekšpusē
„McPherson”, aizmugurē — četrsviru
piekare. „Insignia” bāzes modeļa šasija ir

pavisam vienkārša, taču dārgākajām
modifikācijām un visām pilnpiedziņas versijām
uzstādīta „FlexRide” sistēma, kas ļauj
izvēlēties noskaņojumam atbilstošu
braukšanas režīmu — normālo, „Sport” vai
„Tour”. Minētais izgudrojums atbild par
amortizatoriem, stūres pastiprinātāju,
stabilizācijas un pilnpiedziņas sistēmām.
„Tour” režīmā „Insignia” pārvietojas
komfortabli un cienīgi. Nesteidzīgā brīvdienu
izbraukumā ar ģimeni tas būtu tieši laikā, taču
pa līkumotiem ceļiem ar straujiem
pagriezieniem ātri nepabrauksi. Nospiežot
„Sport” pogu, sākumā jūties, it kā citā mašīnā
iesēdies: „Insignia” pat vizuāli kļūst
agresīvāka — mērinstrumenti vairs nav balti,
bet pārvēršas asinssarkanā krāsā, piekare
kļuvusi stingrāka, stūre — smagāka, bet
gāzes pedālis atsaucas ātrāk. No sānsverēm
vairs ne miņas, līkumu izzīmēšana kļūst
vieglāka un drošāka. „Insignia” kopē ceļa
profilu, informē par ceļa salaidumiem un
šuvēm, tomēr — pats galvenais —
nesalīdzināmi labāk reaģē uz stūri un daudz
azartiskāk nirst līkumos. Stabilizācijas sistēma
pieslēdzas vēlāk, bet stūre sagādā pat zināmu
sportisku baudījumu. Un kā „Insignia” prot
noturēt uzdoto trajektoriju! Starp citu,
„FlexRide” pati prot reaģēt uz ceļa apstākļu
maiņu, orientējoties pēc sensoru rādījumiem.
Taču, nevajag iedomāties, ka „Sport” režīmā
šis masīvais universālis pārvērtīsies par
„Porsche”! Gaitas īpašības šim modelim ir un
paliek visnotaļ neitrālas — „Insignia” ar
adaptīvo „FlexRide” balstiekārtu nav tik izteikti

komfortabla, lai nereaģētu uz negludumiem
un bedrēm ceļā, nedz arī pārliecinoši
sportiska, jo piekare pēc režīmu pārslēgšanas
savus darbības parametrus tik būtiski
nemaina un tāpat darbojas arī stūres
mehānisms. Bet varbūt tieši šeit slēpjas
„FlexRide” adaptīvās dabas galvenās
priekšrocības — spēja šo masīvo auto
kontrolēt neatkarīgi no pilota braukšanas stila
un ceļa apstākļiem. Sešpakāpju automātiskās
pārnesumkārbas darbība ir nevainojama —
automāts slēdzas bez liekas aiztures pat
pilsētas „Stop&go” režīmos. Skaņas izolācijas
ziņā „Insignia” nedaudz piekāpjas labākajiem
klases paraugiem no „Premium” segmenta.
„Opel” dīzeļdzinējs nav tik vienmērīgs un kluss
kā dažiem konkurentiem. Ceļa troksnis, kas
ielaužas salonā, braucot pa mūsu nacionālās
kvalitātes asfaltu, ir „Insignia” universāļa
lielākais klupšanas akmens. Tomēr uz līdzena
ceļa ar akustisko komfortu viss ir vislabākajā
kārtībā. Braucot šosejas ātrumā, pretvēja
troksnis netraucē.

Vai tad tas ir opelis? 
«Opel Insignia Sports Tourer 
2.0 CDTi 4x4» degustācija

„Opel Insignia Sports Tourer” vērtējums
Plusi: visu laiku stilīgākais „Opel” universālis, lielisks dizains, plašs salons, stabila gaita,

augsts komforta līmenis. 
Mīnusi: kravas telpas ietilpībā un praktiskumā atpaliek no „Mondeo”, dinamiskos

režīmos nav tik izveicīgs kā paši sportiskākie klasesbiedri.
„Insignia Sports Tourer” sākumcena ar 1,6 litru 115 ZS benzīna dzinēju un 6MT būs Ls

14819, „Insignia Sports Tourer ar 2,0 CDTI” 190 ZS dzinēju un 6AT maksās Ls 23720,
savukārt „Insignia Sports Tourer” topversija ar 2,8 V6 Turbo 260 ZS benzīna dzinēju un 6AT
nopērkama par Ls 27 164. Degvielas patēriņa ziņā tieši dīzelis ir pateicīgākais (pat ar
pilnpiedziņu un automātisko kārbu var iekļauties 7 litros uz 100 km), bet tiem, kuriem
primārais izvēles kritērijs ir jauda, jāskatās lielo benzīna dzinēju virzienā.

Kopumā secinām — komfortabls, stabils auto, gaita vienmērīga pat pa nelīdzeno,
tipisko Latvijas ceļa asfaltu, auto nezaudē stabilitāti pat lielā ātrumā. Tomēr „Insignia” nav
sportists, bet drīzāk gan lielisks šoseju „kruīzers” gariem pārbraucieniem — ērts, ātrs,
ekonomisks, — braukšana kā atpūta. Dinamiskos režīmos „Insignia” piekāpjas tādiem
konkurentiem kā „Alfa Romeo 159 SW” un „Honda Accord Tourer”, taču braukšanas īpašību
ziņā droši konkurē ar „Ford Mondeo” un „Toyota Avensis” universāļiem. No praktiskā latvieša
viedokļa raugoties, „Insignia Sports Tourer” ir ietilpīgs, tomēr ne tik ietilpīgs kā „Ford
Mondeo” vagons. Taču nenoliedzami — tagad opelis ir stilīgāks par saviem konkurentiem!

SIA izdevniecība «AUTOINFO»
sadarbībā ar CSDD. 
Reģ. apl. Nr. 000702099 
Rīga, Nometņu iela 47-13, LV-1002 
Tārunis/fakss 67626339
Direktors – Kaspars Bergmanis. 

INFORMĀCIJA 
AUTOVADĪTĀJIEM

Tirāža – 10 000. Iznāk reizi mēnesī.
Tālrunis reklāmai 29225389

e-pasts: kaspars@autonews.lv
Par reklāmu saturu un  tajās izmantotajām preču

zīmēm atbild reklāmas devēji.
www.autonews.lv
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CSDD pagarina bezmaksas 
velosipēdu reģistrāciju

Latvija iekļuvusi starp labākajām 
Eiropas valstīm mazaizsargāto satiksmes
dalībnieku drošības uzlabošanā

Ņemot vērā lielo interesi, Ceļu satik smes
drošības direkcija uz mēnesi pagarina
bezmaksas velosipēdu reģistrāciju. Uz šo brīdi
ir reģistrēti vairāk nekā četri tūkstoši
velosipēdu. Šādu pakalpojumu ir iespē jams
saņemt, izmantojot CSDD piedā vātos e-
pakalpojumus (e.csdd.lv). Turklāt reģistrāciju
var veikt arī direkcijas nodaļās visā Latvijā.

Vienotā velosipēdu reģistra veidošanas
nolūks ir aizsargāt šo tik populāro pār -
vietošanās līdzekļu īpašniekus no zā dzī bām. Ar
CSDD gādību izveidota vienota datu bāze, kura
ērti lietojama kā velosipēdu īpašniekiem, tā arī
tiesībsargājošo institūciju pārstāvjiem. Velo

īpašnieks ātri var piere ģistrēt savu divriteni,
bet gadījumā, ja tas tiks nozagts un atrasts,
policija var noskaidrot velosipēda likumīgo
īpašnieku.

Lai reģistrētu velosipēdu, jānorāda tā
marka, modelis un rāmja numurs, bet lai vieg -
lāk būtu to atpazīt, iesakām pievienot arī velo -
sipēda un rāmja numura foto. Velosipēda
reģistrāciju var veikt pilngadīga persona, bet
bērnu riteņus reģistrē vecāki, aizbildņi vai
aizgādņi.

Velosipēdu reģistrācija ir brīvprātīga. Bez -
maksas velosipēdu reģistrācija tika  iz slu  dināta
kampaņas «Velosipēdu redzi?» laikā.

Eiropas transporta drošības padome
(ETSC) publicējusi ikgadējo PIN pētījumu (PIN
Annual Report) par ceļu satiksmes drošību
Eiropas valstīs. Latvija ir ceturtā vietā bojā -
gājušo velosipēdistu skaita samazi nāšanā par
9% salīdzinājumā ar 2001. gadu. Pirmajā vietā
ir Somija, kurā sasniegts samazinājums par
14%. Latvija arī uzslavēta kā strauji pro gre -
sējoša valsts, kurā ar finansiāli iespē jamiem
un efektīviem veidiem izglābtas daudzas
mazaizsargāto satiksmes dalībnieku dzīvības. 

Šodien, 11. maijā Apvienoto Nāciju
Organizācija oficiāli atklāj satiksmes drošības
uzlabošanas dekādi 2011-2020. ETSC ir
pieprasījusi, lai tiktu veikti nopietni satiksmes
drošības pasākumi, kas samazinātu bojā
gājušo gājēju, velosipēdistu un motociklistu
skaitu, savukārt Eiropas Komisija ir noteikusi,
ka šobrīd galvenā prioritāte ir motorizēto divu
riteņu transportlīdzekļu vadītāji.

Latvija uzrādījusi pozitīvus rezultātus visās
mazaizsargāto satiksmes dalībnieku grupās.
Bojāgājušo motociklistu skaita samazināšanā
Latvija ir otrā vietā Eiropā – samazinājums par
8%, bet negadījumu skaits, kas letāli beidzies
gājējiem, krities par 7%, kas ir piektais
labākais rezultāts Eiropā. 

Latvijā riteņbraukšana kļūst arvien
populārāka, kas nozīmē, ka velosipēdistu
skaits ielās un uz ceļiem palielināsies.
Paveiktie drošības pasākumi Latvijā ietver
ietvju un veloceliņu izbūvi, apgaismojuma un
brīdinājumu zīmju izvietošanu pie gājēju
pārejām, kā arī stingrākus soda mērus gan
gājējiem, gan velosipēdistiem. Tāpat skolēni
līdz 9. klasei apgūst satiksmes noteikumus,
turklāt jauniešiem ir iespēja piedalīties arī
dažādos konkursos par satiksmes drošības
jautājumiem. Tieši šobrīd Latvijā notiek
satiksmes drošības kampaņa «Velosipēdu

redzi?», kas veltīta velosipēdistu, gājēju un
autovadītāju izglītošanai par katra dalībnieka
pienākumiem un tiesībām ceļu satiksmē. 

Šādu rezultātu sasniegšanai ticis daudz
paveikts, tomēr daudz darba vēl priekšā, bez
tam, piemēram, 2010. gadā bojā gājušo
motociklistu skaits Latvijā atkal pieauga. Tā kā
motobraucēju drošības uzlabošana noteikta
par prioritāti, paredzams, ka nākotnē varētu
tikt veikti kādi izglītojoši pasākumi, kas
uzrunās tieši šo satiksmes dalībnieku daļu. 

Kopš 2001. gada uz Eiropas ceļiem bojā
gājuši 169 000 mazaizsargātie satiksmes
dalībnieki. Kopumā bojā gājušo gājēju un
velosipēdistu skaitu izdevies samazināt par
34%, bet tos, kas miruši negadījumos, kuros
iesaistīti motorizētie divu riteņu transport -
līdzekļi – par 18% (PIN pētījums).

CSDD jauns
pakalpojums-
izziņa par savu vadītāja 
apliecību atrodoties
ārzemēs

Turpmāk tiem Latvijas iedzīvotājiem, kas
ilgstoši uzturas ārzemēs, būs iespēja iegūt
izziņu angļu valodā par savu vadītāja apliecību
– iegūtajām kategorijām, derīguma termiņu, kā
arī reģistrēto pārkāpumu un pārkāpumu
uzskaites punktu esamību vai neesamību.

Šāds pakalpojums radīts, lai ārzemēs
esošiem Latvijas iedzīvotājiem atvieglotu
dažādu formalitāšu kārtošanu, piemēram,
vadītāja apliecības maiņu vai automašīnas
apdrošināšanas iegādāšanos, jo ārvalstu
apdrošinātāji bieži pieprasa informāciju par
vadītāja apliecības statusu.

Izziņu varēs iegūt CSDD e-pakalpojumu
(https://e.csdd.lv) lietotāji, tādēļ, lai to
saņemtu, būs jāpiereģistrējas kā e-
pakalpojumu lietotājam un elektroniski
jāapmaksā (Ls 3,83) izziņas pieprasījums.
Pielikumā redzams informācijas paraugs, kāda
būs atrodama izsniegtajā izziņā.

CSDD darba laiki jūnijā 
Pirmssvētku un svētku dienās mainīts Ceļu

satiksmes drošības direkcijas (CSDD) darba
laiks:

Sestdiena, 11. jūnijs – pirmssvētku diena
– darba diena tehniskās apskates stacijās
Rīgā, Daugavpilī, Jelgavā, Jēkabpilī, Grobiņā,
Talsos un Valmierā par vienu stundu īsāka.

Svētdiena, 12. jūnijs – Vasarsvētki 
Trešdiena, 22. jūnijs – pirmssvētku diena –

darba diena par vienu stundu īsāka. 
Ceturtdiena, 23. jūnijs – Līgo svētki –

brīvdiena.
Piektdiena, 24. jūnijs – Jāņi – brīvdiena. 
Sestdiena, 25. jūnijs – brīvdiena. 

RĪGAS MOTORMUZEJS
ATVĒRTS KATRU DIENU 

NO PLKST. 
10.00 LĪDZ 18.00

CSDD Rīgas Motormuzeja izstāžu

zāles un Bauskas filiāles darba laiki

jūnijā:

11. jūnijā 10.00 – 18.00

12. jūnijā 10.00 – 18.00

22. jūnijā 10.00 – 18.00

23. jūnijā brīvdiena

24. jūnijā brīvdiena

25. jūnijā 10.00 – 18.00

26. jūnijā 10.00 – 18.00

TEL.: +371 67097170

INFO@MOTORMUZEJS.LV

WWW.MOTORMUZEJS.LV
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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

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

pa neiespējamu trajektoriju virāžas ārmalā!
„Ferrari” vairākas reizes palēcās uz
nelīdzenumiem, un likās, ka tam nav nekādu
cerību noturēties trasē, tomēr Manselam, par
spīti visiem fizikas likumiem, izdevās mašīnu
savākt. Ironiskā kārtā tā bija divkauja nevis par
uzvaru sacīkstēs, bet gan tikai par 2. vietu...
Eksperti uzskata, ka šādu pārgalvīgu manevru
veikt uzdrošinātos varbūt tikai daži no
pagātnes dižajiem pilotiem — Džims Klārks,
Žils Vilenēvs, Ronijs Petersons —, taču viņi
visi tobrīd jau sacentās „Viņsaules
čempionātā”. 

Trešo reizi
vicečempions

1991. gadā Naidžels atgriezās „Williams”
mašīnā ar slaveno „Red 5” numuru uz
korpusa, lai izcīnītu 5 skaistas uzvaras un...
zaudētu savu trešo čempiona titulu, kurš atkal
palika tikai rokas stiepiena attālumā. Tosezon
Airtons Senna uzvarēja pirmās četras
sacīkstes pēc kārtas. Mansela varonīgā
pakaļdzīšanās Sennam sākās tikai 2. jūnijā
Monreālā, Kanādā. Mansels, startējot no 2.
pozīcijas, jau pirmajā līkumā ieguva
līderpozīciju un turpmāk nevienam neļāva
apšaubīt savu pārākumu. Pēdējā līkumā viņš
iebrauca ar veselas minūtes pārsvaru pār
tuvāko sekotāju, jau mājot sveicienus faniem,
kad pēkšņi „Williams” formula kļuva arvien
lēnāka un klusi piestāja trases malā. Oficiālā
versija — atteica „Renault” dzinēja
elektronika, taču ļaunas mēles melsa, ka

Naidžels netīšām pats noslāpējis motoru,
mādams sveicienus faniem... Spānijā,
Barselonā, vienā no slavenākajām divkaujām
F-1 vēsturē, Mansels pārspēja Sennu, visu
finiša taisni 320 km/h ātrumā aukstasinīgi
braucot riteni pie riteņa ar dažu milimetru
atstarpi starp formulām. Taču nākamajās
sacīkstēs Portugālē Mansels atkal zaudēja
drošu uzvaru, kad, izbraucot no pitstopa, viņa
formula pazaudēja mehāniķu slikti pieskrūvēto
riteni. Tiesa, nelaimīgais ritenis tika
piemontēts turpat boksu celiņa pašā vidū, pēc
tam vēlreiz atgūta līderpozīcija sacīkstēs,
tomēr beigās piedzīvota diskvalifikācija.
Sezonas turpinājumā Mansels izcēlās ar
pārliecinošu „hettrriku” — trim pēc kārtas
uzvarām Francijā, Anglijā un Vācijā. Pirms
sacīkstēm Japānā viņa izredzes uz titulu atkal
bija dzīvas, taču bija nepieciešama vēl viena
uzvara. Suzukas trasē 10. aplī Mansels cīņā
par līderpozīciju veica pārdrošu mēģinājumu
apdzīt Sennu, taču šoreiz nesekmīgi —
„Williams” formula izlidoja no trases un
iestiga drošības joslas grantī...

Triumfs abos 
Atlantijas krastos

Toties nākamajā, 1992. gadā, neviens uz
pasaules vairs nespēja apturēt Naidželu
Manselu — dižo neveiksminieku, kuram reizi
par visām reizēm veiksmes dieviete atdeva
parādu par trim pēdējā brīdi zaudētiem
pasaules čempiona tituliem. Tosezon jau 39
gadus vecais anglis pie „Williams Renault
FW14B” stūres izcīnīja deviņas uzvaras
sezonā un čempiona titulu ar 52 punktu
pārsvaru pār tuvāko sekotāju, turklāt iegūstot

14 „poles” un pārrakstot uz sava vārda gandrīz
visus iespējamos vienas sezonas rekordus.
Neviens pasaules čempions nav gājis uz šo
virsotni tik ilgi — 12 sezonas un 180
sacīkstes. Taču neviens un nekad nebija
vinnējis tik spoži un pārliecinoši! Mansela
triumfa kulminācija notika mājas trasē
Silverstounā, 200 tūkstošu fanu priekšā.
Naidžels ar veselu 2 sekunžu (F-1 mērogiem
tā ir mūžība!) pārsvaru izcīnīja „pole position”
un arī pārliecinoši uzvarēja sacīkstēs, braucot
lepnā vientulībā un neatdodot līderpozīciju no
starta līdz finišam. Tikko „red five” šķērsoja
finiša līniju, trasē izlauzās fanu tūkstoši, lai gan
pārējās mašīnas tobrīd vēl brauca pilnā
ātrumā. Naidžela auto nespēja pabeigt goda
apli, tas apstājās cilvēku jūrā, un fani uz rokām
aiznesa savu elku līdz goda pjedestālam. Lai

gan oficiālās personas
par šādu ārkārtīgi
bīstamu fanu uzvedību
bija sašutumā,
Mansels preses
konferencē viņus
nenosodīja, bet pateica
sirsnīgu paldies, jo
šoreiz esot uzvarējis
nevis ar motora
zirgspēkiem, bet gan
— pateicoties savu
a t b a l s t ī t ā j u
cilvēkspēkam!

1992. gada rudenī
Frenks Viljamss tomēr

uzskatīja, ka jaunā čempiona Mansela
veiksmes kredīts ir izsmelts un ignorēja veco
likumu „Never change the winning team”.
Viņš uzteica darbu Rikardo Patrēzem, kurš
divas sezonas bija lieliski pildījis otrā pilota
lomu, un sāka sarunas ar Alēnu Prostu.
Mansels paziņoja, ka nebaidās no komandas
biedru sāncensības, jo viņš esot sacīkšu
pilots, bet Prosts — „tikai šoferis”. Taču
Naidžels vēlējās, lai Viljamss apstiprina, ka
nākamsezon viņam tiks nodrošinātas tādas
pašas iespējas (gan tehniski, gan finansiāli),
kādas bija šajā sezonā. Dzelzs Frenks ar atbildi
vilcinājās, bet tikmēr ar sensacionālu
paziņojumu klajā nāca Senna, kurš apgalvoja,
ka būtu ar mieru braukt „Williams” komandā
pat par velti. Manselam šīs aizkulišu intrigas
jau bija piegriezušās, un jaunais čempions
paziņoja, ka pamet „Williams” komandu un F-
1 čempionātu, jo „uzvarēt F-1 iespējams tikai
tad, kad komanda un pilots bauda
simtprocentīgu savstarpēju uzticību, taču
aizkulišu intrigas šo uzticību ir sagrāvušas”.
Daudzi uzskatīja, ka Mansela pilota karjera ar

to pašu arī ir noslēgusies, taču Mansels devās
uz Ameriku un ierakstīja savu vārdu pasaules
autosporta vēsturē kā pirmais pilots, kurš
vienu pēc otra vinnējis abus prestižākos
pasaules autosacīkšu seriālus — F-1 un
amerikāņu „Championship Auto Racing
Teams” (CART). 1993. gada rudenī viņš uz
dažām nedēļām kļuva par pasaulē vienīgo
autosacīkšu pilotu, kuram vienlaikus
piederējuši aktuālie čempiona tituli abos
Atlantijas krastos — gan F-1, gan CART.
Autosporta pasaulē Manselam vairs nepalika
nekā, ko pierādīt.

Atgriešanās, 
lai aizietu pavisam

Un tomēr 1994. gada rudenī Mansels
atgriezās F-1 — pēdējos četros posmos viņš
atkal izgāja uz starta „Williams” sastāvā. Viņa
atgriešanās tobrīd jau pārlieku akadēmiskajai
un sterilajai F-1 pasaulei bija kā svaiga gaisa
malks, kā sportiskā azarta dopings. Mansela
aizraujošā divkauja ar Žanu Alezī Suzukā, viņa
cīņas ar Hakinenu un Bergeru Adelaidē
pierādīja pasaulei, ka uzvaras likteni joprojām
var izšķirt ne tikai komandu taktika un
stratēģija, bet arī viena pilota cīņasspars un
meistarība. Ka FIA prezidenta Maksa Moslija
vēlme F-1 sacīkstes salīdzināt ar šaha partiju
tomēr ir fundamentāli nepareiza... Austrālijas
GP kvalifikācijā pārspējot nākamo čempionu
Šūmaheru un uzvarot sezonas noslēguma
sacīkstēs, Naidžels Mansels pierādīja, ka arī
41 gada vecumā viņam joprojām piemīt
velnišķīgā drosme, fantastiskā uzvaras griba,
zibenīgie refleksi un nelokāmā apņēmība būt
pasaulē ātrākajam pilotam pie sacīkšu auto
stūres. Ne velti nākamās paaudzes britu F-1
pilots Edijs Irvains, kad viņam kādā intervijā
lūdza salīdzināt Manselu ar mūsdienu F-1
pilotiem, tā arī pateica: „Mansels ir Mansels.
Bet mēs esam vienkārši mirstīgie.”

Taču Mansels atkal neizmantoja iespēju
aiziet neuzvarēts. Viņš pieņēma Rona Denisa
piedāvājumu 1995. gada sezonā startēt
„McLaren” komandā. Tomēr šaurajā, Mansela
auguma parametriem nepiemērotajā
„McLaren” mašīnas kokpitā Naidžels aizvadīja
tikai divas neveiksmīgas sacīkstes. Kad kļuva
skaidrs, ka šī mašīna nekad nebūs
konkurētspējīga, Naidželam vairs nebija
motivācijas turpināt, jo viņš nevēlējās tikai
piedalīties bez iespējas cīnīties par uzvaru.
Pēc 15 sezonām un 197 sacīkstēm lielākais
dramatisko lomu aktieris Naidžels Mansels
pameta F-1 skatuvi.

Agnis Krauja

Anglis Naidžels Mansels ir viens no visu
laiku azartiskākajiem cīnītājiem, kādi jebkad
braukuši F-1. Uzvarētāja pozīcijā viņš braucis
55 sacīkstes, taču finišu pirmais sasniedzis
tikai 31 reizi, kas F-1 vēsturē ir ceturtais
labākais sasniegums. Taču, ja pasaules visu
laiku labāko pilotu noteiktu pēc trasē izpildīto
apdzīšanas manevru skaita, tad Naidželam
Manselam būtu lielas izredzes iegūt šo
godpilno titulu! „Autoinfo” maija numurā
aprakstījām Mansela ērkšķaino ceļu līdz F-
1,viņa pirmās četras sezonas „Lotus”
komandā, pāriešanu pie „Williams” un pirmās
„Grand Prix” uzvaras 1985. gadā, kas radīja
socioloģisku fenomenu — „manselomāniju”. 

Kā zaudēt divus titulus
pēc kārtas

Par spīti dižā neveiksminieka Mansela
ārkārtīgajai popularitātei, laikam jau Frenks
Viljamss neticēja viņa spējai galu galā kļūt par
pasaules čempionu, jo 1986. gada sezonai
parakstīja līgumu ar tobrīd jau divkārtējo
pasaules čempionu brazīlieti Nelsonu Pikē.
Nav zināms, vai brazīliešu pleibojs Pikē
sākumā cerēja uz pirmā pilota statusu, taču
jau pirmajās sacīkstēs Mansels viņu saņēma
īstā angļu buldoga tvērienā. Pikē ķērās pie
nesportiskiem paņēmieniem, publiski izsakot
aizskarošas piezīmes ne tikai par Manselu,
bet arī par viņa sievu, taču tas viņam
nepalīdzēja pārspēt savu komandas biedru
trasē. Tosezon Mansels izcīnīja piecas
uzvaras, un pēdējos divos posmos viņam bija
nepieciešams tikai reizi finišēt ceturtajam, lai
kļūtu par čempionu. Meksikā Naidžels
nogulēja startu un pēc varonīgas iedzīšanas
finišēja piektais. Pirms pēdējā posma viņš par
6 punktiem apsteidza Alēnu Prostu un par 7
punktiem — Nelsonu Pikē. Viss, ko vajadzēja

paveikt 26. oktobrī Adelaidē — finišēt
ceturtajam. Mansels ieguva „pole position”,
taču brauca sev neraksturīgi piesardzīgi,
izvairījās no starta burzmas un sākumā turējās
4. pozīcijā. Prosts pēc vieglas sadursmes ar
Bergeru iebrauca boksos novērst riepas
defektu, Mansels apdzina Pikē un Sennu,
iegūstot 2. Pozīciju — 25 sekundes aiz līdera

Kekes Rosberga, kurš aizvadīja savas pēdējās
F-1 sacīkstes karjerā. 64. aplī Rosberga
„McLaren” formulai eksplodēja aizmugurējā
riepa, tūdaļ arī „Williams” komanda ziņoja
saviem pilotiem par nepieciešamību veikt
riepu maiņu. Taču Mansels nepaspēja —
finiša taisnē pilnā ātrumā viņa „Williams”
mašīnai eksplodēja kreisā aizmugurējā riepa.
Gumijas drazas lidoja pa gaisu, dzirksteles
šķīda, mašīna sāka mežonīgi mētāties no
vienas trases malas uz otru, taču Manselam
ar pārcilvēciskām pūlēm izdevās auto savaldīt
un noparkot to veselu trases malā. Līdz
kārotajam titulam pietrūka tikai 72 kilometru.
Kopvērtējumā Mansels tikai divus punktus
atpalika no čempiona Alēna Prosta. Kad
jaunais čempions saņēmis apsveikumus, viņš
atklāti atzinis, ka šoreiz tiešām paveicies...

Tikai vēlāk Mansels uzzināja, ka tad, ja būtu
izšķaidījis savu mašīnu gar trases bortiem,
sacīkstes tiktu apturētas un viņš visdrīzāk
kļūtu par čempionu, lai gan apsveikumus droši
vien varētu saņemt slimnīcas palātā... 

1987. gads F-1 līdzjutējiem sagādāja vēl
vienu trilleri. Visas sezonas laikā abas
„Williams” mašīnas dominēja „Grand Prix”
trasēs un komandas biedri Mansels un Pikē

bija niknākie sāncenši un galvenie titula
pretendenti. Sezonas kulminācija bija divkauja
Silverstounā, kad Mansels distances pēdējos
29 apļos sadeldēja 28 sekunžu atstarpi, 11
reizes labojot trases rekordu, un finiša taisnē
gandrīz 300 km/h ātrumā ar elpu aizraujošu
dubultmanevru apmānīja Pikē, neiespējamā
veidā izraujot uzvaru savas publikas priekšā.
Tobrīd tribīņu gaviles bija skaļākas par motoru
troksni, goda aplī Mansels apstājās un
apdzīšanas vietā skūpstīja trases asfaltu!
Kopš tām sacīkstēm Naidžels faniem kļuva
par „Maģisko Manselu” un Pikē vairs ne reizi
neizdevās viņu pieveikt tiešā cīņā trasē.
Mansels tosezon izcīnīja 6 uzvaras un 8
„poles” — vairāk, nekā jebkurš cits —, taču
pārāk bieži pievīla „Honda” dzinējs —
Monako, Vācijā un Portugālē nācās izstāties.
Ungārijā Naidžela auto pazaudēja riteņa

centrālo skrūvi, kad līdz uzvarai bija atlikuši
vairs tikai 4 apļi. Sezonas izšķirošajās
sacīkstēs Japānā, Suzukā, Mansels
kvalifikācijā smagi avarēja un guva muguras
kontūziju. Pikē ar tikai 3 uzvarām sezonā
izdevās iegūt čempiona titulu. Pēc tam gan
brazīlietis Frenkam Viljamsam pateica
„sveiki”, paņemot līdzi uz „Lotus” komandu
„Honda” dzinējus! Laikam jau ne velti sezonas
otrajā pusē Mansels žēlojās, ka taisnēs viņa
auto ātrumā par kādiem 18 km/h atpaliekot
no komandas biedra Pikē mašīnas...

Il Leone — aiz
bezbailības robežas

„Williams” komanda, zaudējusi spēcīgos
„Honda” turbo dzinējus, nākamajā sezonā bija
spiesta izmantot „Judd” atmosfēriskos
motorus, kam pārāk bieži pietrūka jaudas un
izturības. Mansels tikai divas reizes spēja
sasniegt finišu, taču abās reizēs viņš bija
otrais — Britu un Spānijas GP. Sezonas vidū
apstiprinājās baumas par Mansela pāriešanu
pie „Ferrari”. Naidžels kļuva par pēdējo
„Ferrari” pilotu, kuru vēl pirms savas nāves
1988. gada augustā izvēlējies pats komandas
dibinātājs — leģendārais Enco Ferāri. 1989.
gads iesākās fantastiski — ar uzvaru Brazīlijā
debijas sacīkstēs pie „Ferrari” stūres, uzreiz
iegūstot fanātisko itāļu tifosi cieņu un kļūstot
par il Leone. Ungārijā Mansels aizvadīja
vienās no spožākajām sacīkstēm karjerā.
Startējis no bezcerīgās 12. pozīcijas, šaurajā
Hungaroringa trasē pēc 1. apļa viņš jau bija
izlauzies līdz 8. vietai, turpinājumā noķēra
līderus, apdzina Prostu un pēc dažiem apļiem
veica elpu aizraujošu dubultapdzīšanu —
apsteidzot Sennu brīdī, kad Airtons pats veica
Stefana Johansona apdzīšanas manevru.
Sasniedzot finišu, Mansels apsteidza Sennu
jau ar 4,5 sekunžu pārsvaru! Taču kopumā ar

daudzām izstāšanām un dažām
diskvalifikācijām bagātā sezonā Naidžels
izcīnīja tikai 2 uzvaras, 2 otrās un trešās
vietas, kopvērtējumā palikdams ceturtais.
Nākamajā sezonā Naidžela komandas biedrs
atkal bija Alēns Prosts, kurš ar makiaveliskām
aizkulišu mahinācijām ne tikai nodrošināja sev
neoficiālu pirmā pilota statusu, bet arī lika
„Ferrari” vadībai ierobežot Mansela sacīkšu
azartu. Naidžels tosezon izcīnīja tikai vienu
uzvaru Portugālē un pēc neveiksmīgās
sacīkstes Silverstounā teatrāli iesvieda
cimdus pūlī, paziņojot, ka pēc sezonas aiziet
no F-1 pavisam. Un tomēr, arī togad Naidžels
sarūpēja līdzjutējiem miljonu vērtas atmiņas.
Sanmarīno GP, Imolā, izejā no bēdīgi slavenā
Tamburello līkuma, Naidžels veica Bergera
apdzīšanas mēģinājumu, taču tika izspiests
no trases. Mansela „Ferrari” vairāk nekā 250
km/h ātrumā ar diviem riteņiem zālē izslīdēja
un veica apgriezienu par 360 grādiem, taču
Naidželam fantastiskā veidā izdevās to savākt
un turpināt braukt pareizajā virzienā, šajā aplī
zaudējot vien nieka 3 sekundes! 

Meksikā „Autódromo Hermanos
Rodríguez” trasē Manselam izdevās daudzu
ekspertu visaugstāk novērtētais apdzīšanas
manevrs F-1 vēsturē. Mūsdienās šis
autodroms vairs netiek izmantots sacīkstēm,
jo būvēts uz bijušā ezera virsmas seismiski
aktīvā vietā, un trases allaž mainīgais asfalta
segums nekad nav bijis līdzens. Visbīstamākā
trases vieta ir „Peraltada Curve” 180 grādu
virāža taisnes galā, kura jāņem ar pilnu gāzi
— šeit ir tikai viena pareizā trajektorija un nav
drošības joslas, kļūdas šī virāža nepiedod.
Pēdējā apļa sākumā Mansels panāca Bergeru,
iesēdās astē un taisnē mēģināja tikt garām,
taču Peraltada līkumam abas mašīnas tuvojās
blakus. Bergers virāžā iebrauca pa pareizo
trajektoriju iekšmalā, taču Mansels,
nesamazinot ātrumu, viņam aizbrauca garām

F1 leģendas

Naidžels Mansels — neveiksminieks vai     laimes luteklis?

„Esmu pilnībā
izbaudījis visas uzvaras
un zaudējumus, bet
pavisam droši zinu
tikai vienu — vienmēr
esmu braucis tik ātri,
cik vien spējis.”
Naidžels Mansels

AutoInfo_167_AutoInfo  04.Jūn.11  3:46  Page 7



6 167JŪNIJS Nr. 6 / 2011

Gandrīz katrs autovadītājs būs pamanījis,
ka Rīgā un citās Latvijas pilsētās arvien vairāk
parādās stāvvietas ar laika ierobežojumu,
tomēr ne visi zina, ka nepietiek ar zīmē
norādītā stāvēšanas laika ievērošanu. 

Ceļu satiksmes noteikumu 307.17.
punkts nosaka, ka vadītājam, kurš novietojis
automobili ar šīm zīmēm apzīmētajā stāv -
vietā, automobiļa salonā pie priekšējā stikla
jānovieto informācija, kad transporta līdzeklis
novietots stāvvietā. Tātad jānovieto
rūpnieciski ražots laika pulkstenis vai vismaz
jānoplēš kāds avīzes stūrītis un jāuzraksta
laiks, kad tiek atstāta mašīna un jādodas
prom, neaizmirstot laicīgi atgriezties. Ja
minētā manipulācija netiks veikta, tad
autovadītājam var nākties šķirties no 20 LVL
soda. Nelīdzēs skaidrojums, ka mašīna
pamesta tikai uz 5 minūtēm, nav papīrīša ar
laiku - jāmaksā sods. 

Ir atbalstāma stāvvietu ar laika
ierobežojumiem izplatība Rīgā pie iestādēm,
organizācijām, tirdzniecības centriem un
citām iedzīvotāju bieži apmeklētām ēkām.
Autovadītājiem ir pazīstama nepieciešamība
uz neilgu laiku apmeklēt kādu banku vai
veikalu, bet to priekšā uz visu dienu
novietotas automašīnas! 

Diemžēl gandrīz katrai atbalstāmai

iniciatīvai ir sava ēnas puse. Aptaujājot,
Latvijas Automoto biedrības (LAMB) biedrus
un citus autovadītājus, noskaidrojām, ka tik
tiešām ne tuvu visi zina par nepieciešamību
atstāt salonā aiz priekšējā stikla laika norādi.
Var jau augstprātīgi teikt, paši vainīgi, tomēr
pēc LAMB un daudzu autovadītāju domām,
ceļu satiksmes stiprināšana ir meklējama
sadarbībā starp tiem, kas noteikumus
izstrādā un pieņem un tiem, kam tie jāizpilda.
Ja reiz gan publiskajā telpā, gan ikdienas
sarunās noskaidrotā informācija liecina, ka
autovadītāju zināšanas par kādu jautājumu
nav pietiekamas, tad svarīgi būtu veicināt šī
zināšanu roba ātrāku aizpildīšanu, nevis
priecāties par iespēju iekasēt pēc iespējas
lielāku soda naudu apjomu. Īstenojam taču
dažādas informatīvas satiksmes drošības
akcijas, lai gan kāds birokrāts varētu jautāt,
kam tas vajadzīgs, jo satiksmes noteikumos
jau ir pateikts, kas ir un nav atļauts? 

Autovadītāji ir sabiedrības aktīvākā daļa,
kas maksā nodokļus un balsta valsts
ekonomiku, tādēļ loģiska būtu aktīvāka Rīgas
domes un citu atbildīgu institūciju informatīva
pretimnākšana neskaidros jautājumos, jo
mērķis nav palielināt sodos iekasēto naudu,
bet panākt reālus uzlabojumus.

Baltkrievijas izdevums Respublika raksta
par kaimiņvalsts Lietuvas iedzīvotāju benzīna
biznesu – ik dienu, 400-450 automašīnu
šķērso robežas caurlaides punktu
„Привалка,” lai uzpildītu degvielas tvertnes
Baltkrievijas pusē.

Katra automašīna izved aptuveni 100
litrus benzīna vai dīzeļdegvielas. Tas ir
likumīgi, jo robežai pāri atļauts vest pilnu
degvielas tvertni plus vēl 10 l metāla kannu ar
benzīnu vai dīzeļdegvielu. 

Neskaitot vieglās automašīnas, Lietuvas-
Baltkrievijas robežu diennaktī šķērso aptuveni
250 kravas automobiļu, kuru tvertnēs var
iepildīt pat tonnu degvielas. Muitas posteņa
„Привалка,” galvenā atbildīgā amatpersona
Andrejs Zaicevs stāsta, ka lielākā daļa
kravinieku robežu šķērso tukšā – tātad šo
ceļotāju galvenais mērķis arī ir degviela.

Baltkrievu žurnālisti aprēķinājuši, ka tikai
caur šo vienu pārejas punktu Lietuvā ik dienu
nonāk aptuveni 300 tonnas degvielas, bet

mēneša laikā tas ir apmēram 9000 tonnas. 
Sakarā ar Baltkrievijas rubļa devalvāciju,

degvielas bizness Lietuvas pilsoņiem kļuvis
vēl izdevīgāks. Agrāk robežas šķērsotāji
uzpildījās tuvākajā benzīntankā un norēķinājās
galvenokārt eiro, taču tagad vispirms tiek
meklēts valūtas apmaiņas punkts, lai
iegādātos rubļus. Valūtu atšķirības dēļ, peļņa
pieaug vēl vairāk.

Vislielāko slodzi izjūt pierobežas uzpildes
stacijas – degvielas tīkotāji no kaimiņvalsts
veido garas rindas, kas saglabājas visu
diennakti. Bieži tiek uzpildītas ne vien
automašīnu bākas, bet arī līdzpaņemtās
degvielas kannas, lai piebraucot pie robežas,
tvertni uzpildītu „līdz lūpai.” Nereti to dara
pierobežas mežos, tādejādi nodarot
kaitējumu videi.

Muitnieki zina stāstīt, ka gadās, ka tiek
izmantoti automobiļi ar pārbūvētām degvielas
bākām, kurās var ieliet vēl vairāk dārgās
kravas.

Rīgas pievārtē, Rīgas—Siguldas šosejā 6,
pie DUS „Latvijas Nafta”, tika atklāta pirmā
autogāzes pašapkalpošanās stacija. Auto -
braucēji, kuri ikdienā izmanto „Neste A24”
degvielas stacijas, ir pamanījuši, ka degviela
šajās stacijās maksā vismaz par santīmu lētā
nekā DUS „Statoil”.  SIA „Latvijas propāna
gāze”, kura pazīstama ar visplašāko autogāzes
uzpildes tīklu Latvijā, atvērusi pirmo
pašapkalpošanās gāzes uzpildes staciju, kur
autobraucēji paši saviem spēkiem var uzpildīt
savu auto un maksā par degvielu mazāk.
Laikraksts „AutoInfo” pirmais iemēģināja
jauno gāzes uzpildes staciju. Ar saviem
iespaidiem dalās izdevniecības redaktors
Kaspars Bergmanis: „Ar gāzi mūsu redakcijas
autoparks brauc jau kopš 1998. gada. Kopš tā
laika daudz kas ir manījies — arī gāzes
uzpildes staciju tīkls kļuvis blīvāks. Mūsdienu
automobiļa pārbūve no mehāniķa prasa
teicamas auto diagnostiķa zināšanas, kuras
nemitīgi jāpilnveido. Laikā, kad benzīns ik
dienas kļūst dārgāks, bet nodokļi aug ātrāk
par pašu bērniem, daudzi automobiļu īpašnieki
steidz pārbūvēt savus spēkratus, lai
braukšanai varētu izmantot gāzi. Ne velti
autogāzes servisi jau kādu laiku ir pamatīgi
noslogoti. Un tam ir loģisks izskaidrojams —
izdevumi auto pārbūvei atmaksājas samērā
ātri. Pirmā pašapkalpošanās stacija ir nopietns
solis. Dīvaini, ka lielākais degvielas tirgotājs
„Statoil Latvija” nav varējis īstenot šādu
ekstru un tirgot autogāzi tāpat kā benzīnu
cauru diennakti.”

Kā īsti notiek uzpilde? Norēķinos izmanto
skaidru naudu, banku norēķinu kartes, SIA
„Latvijas propāna gāze” degvielas karti.
Jāņem vēra, ka, pašam pildot savu auto, vajag
darba cimdus! Lai savu auto uzpildītu ar gāzi,
vispirms jāpievieno uzpildes pistole, tikai tad
var ķerties pie darījuma apmaksas. Izmantojot
skaidru naudu, jārēķinās ar to, ka automāts
atlikumu neizdod. Tiem klientiem, kuriem ir
SIA „Latvijas propāna gāze” klienta atlaižu
karte, pērkot gāzi, arī pašapkalpošanās stacijā
saglabājas atlaides. Šobrīd tieši šajā DUS ir
vislētākā autogāze. 

SIA „Latvijas propāna gāze” komerc direk -
tors Augusts Iesalnieks: „Mūsu gāzes uzpildes
stacija Berģos būs ērta tiem autovadītājiem,
kuri brauc ārā no Rīgas. Šis ir mūsu
pilotprojekts, un šobrīd vēlamies izvērtēt, vai
klientiem patiks pašiem uzpildīt savus

automobiļus. Daudzās Eiropas valstu DUS
klienti paši uzpilda savus spēkratus. Tā kā
Latvijas autobraucēji nav raduši pašu spēkiem
uzpildīt savus gāzes balonus, lai klientus
apmācītu pareizi lietot mūsu gāzes uzpildes
staciju, tur kādu laiku uz vietas būs arī mūsu
uzņēmuma darbinieks. Viņš paskaidros, kā
pareizi rīkoties ar uzpildes automātu un
norēķinu termināli. Ceram, ka mūsu klienti šo
sistēmu pieņems un šādu pašapkalpošanos
gāzes uzpildes staciju tīklu varēs paplašināt.” 

Jāpiebilst, ka konsultanta padomi ir ļoti
noderīgi. Bet smalkām dāmītēm laikam gan
būs jābrauc uz to staciju, kur degvielu pilda
DUS personāls. Ļoti būtiski ir precīzi
nostiprināt degvielas uzpildes pistoli, kuras
fiksēšanai ir vajadzīga spēcīga roka — bet arī
mūsu sievietes pēdējā laikā kļūst arvien
stiprākas. 

Atvērta pirmā pašapkal po -
šanās autogāzes uzpildes
stacija

Pētījumu rezultāti liecina, ka tieši satiksmes negadījumi ir viens no
biežā kajiem mugurkaula ievainojumu cēloņiem*. Lai samazinātu
ievainojumu risku, autovadītājiem vienmēr būtu jālieto drošības jostas
un jāievēro pareiza atrašanās pozīcija pie stūres, kas sevī ietver drošas
distances ievērošanu no drošības spilvenu atrašanās vietas un pareizi
pielāgotu galvas balstu. Pētījumi liecina, ka drošības jostu izmantošana
savienojumā ar drošības spilveniem samazina nāves un nopietnu
ievainojumu rašanās risku pat par 63%. Tikai drošības jostu lietošana
samazina nāves risku par nepilniem 50%, savukārt paļaušanās tikai uz
drošības spilvenu - par aptuveni trešdaļu.**

"Pēc iekāpšanas automašīna, Jums vajadzētu atcerēties trīs lietas:
piesprādzēt drošības jostas, pareizi pielāgot galvas balstu un saglabāt
drošu distanci starp sevi un automašīnas stūres iekārtu un drošības
spilvenu," norāda Renault Braukšanas Skolas direktors. Drošības jostas
ir veidotas ar mērķi absorbēt sadursmes radīto spēka triecienu un
noturēt ķermeni sākotnējā pozīcijā. Drošības spilvens, savukārt,
pasargā noteiktas ķermeņa daļas: galvu, kaklu un krūškurvi no
sadursmes ar stūri, vējstiklu, mērinstrumentu paneli un citām virsmām,
kas var radīt ievainojumus, tomēr tas nespēj absorbēt visu triecienu.
Vairāku gadu pētījumu rezultāti liecina, ka paļaušanās tikai uz drošības
spilvenu samazina nāves risku tikai par vienu trešdaļu, savukārt, ja
papildus tiek lietotas vēl drošības jostas, tad izdzīvošanas iespējas
ievērojami palielinās**.

Savas drošības nolūkos autovadītājiem vajadzētu ievērot arī citus
drošības nosacījumus, piemēram, pareiza pozīcija. Ir ļoti svarīgi ievērot
atbilstošu distanci no drošības spilvena - tas nav mīksts, tāpēc, lai būtu
efektīvs, tas ir izstrādāts tā, ka pie liela ātruma izmanto pirotehniskās
gāzes. "Lai drošības spilveni būtu maksimāli efektīvi, autovadītājam pie
stūres vajadzētu apsēsties tādā pozīcijā, lai, izstiepjot rokas, plaukstu
locītavas atrastos uz stūres. Minimālajai distancei starp stūri un
krūškurvi vajadzētu būt 25 cm. Īpaši uzmanīgiem vajadzētu būt tiem
autovadītājiem, kas ir neliela auguma," brīdina Renault Braukšanas
Skolas instruktori. Atrodoties pārāk tuvu drošības spilvenam, mēs
palielinām risku gūt apdegumus, savukārt atrašanās pārāk tālu no
drošības spilvena samazina tā efektivitāti. "ļoti svarīgi atcerēties arī par
galvas balstiem. Jūsu galvas vidum vajadzētu atrastiem aptuveni
galvas balsta centrālajā daļā," norāda instruktori. Pat pie vismazākās
sadursmes, galva vienmēr ar lielu triecienu tiek atsista atpakaļ, tāpēc

pareizi pielāgots galvas balsts var ievērojami pasargāt jūsu sprandu.
Svarīgi atcerēties, ka sadursmes smagumam vajadzētu būt tieši

proporcionālam ievainojumu gravitātei - pat tad, ja automašīna nav
ievērojami cietusi negadījumā, pasažieri var būt guvuši smagus
ievainojumus***. Pat iebraukšana nelielā bedrē stāvlaukumā var
izraisīt muguras sāpes, kas var kļūt par iemeslu ilgstošam
ievainojumam. Tieši tāpēc vienmēr jāapmeklē ārsts, ja jūtat kaut
mazāko diskomfortu pēc kāda satiksmes negadījuma.

Atcerieties:
• Vienmēr piesprādzējiet drošības jostas;
• Saglabājiet drošu distanci ar stūres mehānismu - kā minimums

25 centimetri;
• Pielāgojiet galvas balsta augstumu - Jūsu galvas vidusdaļai

jāatrodas aptuveni tā centrālajā daļā;
• Pat šķietami visniecīgākais sitiens var radīt nopietnas

mugurkaula traumas - nenovērtējiet situācijas nopietnību par zemu un
drošības nolūkos konsultējieties ar ārstu.

Drošības jostas - 
tas ir svarīgi!

Autovadītāji vairāk jāinformē!

Lietuviešu benzīna bizness

Vilciena sadursmi ar automašīnu varētu
salīdzināt ar automašīnas sadursmi ar
alumīnija bundžiņu. Un tomēr nereti
autovadītāji šķērso mazāk noslogotās
pārbrauktuves, neievērojot aizrādījuma
signālus. 

Saskaņā ar starptautiskajiem statistikas
datiem lielākā daļa automašīnu-vilcienu
sadursmes notiek diennakts gaišajā laikā,
turklāt pie labiem braukšanas apstākļiem*.

Par izvairīšanos no sadursmes atbildīgs ir
autovadītājs, jo vilciena vadītājam nav
iespējas veikt papildu manevrus, kā arī
bremzēšanas distance ir ievērojami garāka.
“Pat tad, ja tiek šķērsota regulējama dzelzceļa
pārbrauktuve, automašīnas vadītājam ir
jāievēro papildus uzmanība.  Vienmēr pirms
uzbraukšanas uz dzelzceļa sliedēm ir
jāpārliecinās, vai tas patiesi ir droši. Ne
vienmēr vajadzētu paļauties uz to, ka mēs
dzirdēsim vilcienu tuvojamies,” par
pārbrauktuvju šķērsošanu brīdina Renault
Braukšanas Skolas direktors.

“Ja automašīna pēkšņi apstājas uz
sliedēm un nav nekādu iespēju to noņemt no
tām, nekavējoties atstājiet automašīnu un
dodieties prom no sliedēm, lai sadursmes
gadījumā neciestu,” iesaka Renault
Braukšanas Skolas instruktori. Situācijā, ja
šķērsojot pārbrauktuvi, barjera tiek nolaista,
noteikti jāturpina braukšana, lai nekādā

gadījumā nepaliktu uz sliedēm. Savukārt, ja
radušās aizdomas par brīdinājuma signāla
bojājumiem, nekavējoties jāziņo atbildīgajām
institūcijām.

“Īpaša uzmanība jāievēro tiem
autovadītājiem, kas velk piekabi vai citu
automašīnu. Viņiem vajadzētu pilnībā
apzināties kopējo automašīnas/ automašīnu
garumu un ņemt vērā, ka palielināta kopējā
masa pagarina bremzēšanas distance,”
skaidro Renault Braukšanas Skolas
instruktori. Tieši tāds pats likums attiecas arī
uz kravas automašīnu vadītājiem. Cenšoties
šķērsot pārbrauktuvi pēdējā brīdī, var
neaprēķināt automašīnas kopējo garumu un
tādējādi pakļūt zem vilciena.

Drošības noteikumi, šķērsojot dzelzceļa
pārbrauktuvi:

• Vienmēr esiet gatavi, ka jebkurā brīdī
var parādīties vilciens;

• Pirms pārbrauktuves šķērsošanas
samaziniet ātrumu un pārliecinieties par to,
vai vilciens patiešām netuvojas;

• Nekad nešķērsojiet pārbrauktuvi, ja
dzirdat tuvojamies vilcienu;

• Neapdzeniet citas automašīnas,
šķērsojot pārbrauktuvi vai neilgi pirms tam;

• Neapstājieties pārāk tuvu dzelzceļa
sliedēm – atcerieties, ka vilciens ir platāks
par sliedēm, un tam nepieciešama papildus
vieta.

Vilcienu uzvarēt nevar!
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Piejaucētais nezvērs

î Turpinājums  no 1. lpp

Bet vai motocikls tāpēc kļuva sliktāks? Nepavisam ne.
Bezgalīga, pilnībā kontrolējamu ņūtonmetru jūra, kas, tiklīdz
vēlēsieties, teleportēs jūs aiz horizonta līnijas, un relaksēta
sēdpozīcija padara šo motociklu par ļoti iekārojamu objektu
daudzu ceļotāju acīs. 

Kaut arī priekšējā dakša nav pilnībā regulējama, aizmugurējā
ir īsts tehniskās izvirtības šedevrs — ne jau nu katru dienu
ieraudzīsi daudzsviru piekari uz tāda tipa motocikliem. Motocikls
brīnišķīgi notur uzdoto trajektoriju un, pateicoties zemajam
smaguma centram, ar savu 304 kg dzīvsvaru stūrējams tik viegli
un nepiespiesti kā motorollers. Augstā stūre nodrošina gandrīz
taisnu sēdpozīciju un pilnībā likvidē tādu nevēlamu motobraucēju
„draugu” kā roku nogurums. Lai atvieglotu manevrēšanu nelielos
ātrumos (viss, kas ir zem 100 km/h), šim motociklam ir izmainīta
1. pārnesuma attiecība (tāpat kā lielajam brālim) — tādu dzinēja
darbību 1. ātrumā man nebija nācies sastapt nevienam
motociklam. Parasti visi cenšas pēc iespējas ātrāk pārslēgties uz
2. pārnesumu, lai novērstu pārāk asu dzinēja reakciju uz gāzes
roktura darbību. Šim motociklam 1. pārnesums ir uztaisīts ļoti
maigs un pilnībā kontrolējams visā darbības diapazonā. Jūs varat
droši un bez jebkāda stresa, ka pēkšņs jaudas uzplaiksnījums
aiznesīs jūs tuvākā traumpunkta virzienā, braukt ļoti lēni,
manevrējot pārpildītā stāvlaukumā, vai mēģināt nesteidzīgi
izspraukties automašīnu ”korķos”, dzinējs paklausīgi izpildīs visas
jūsu komandas. Testa laikā radās doma, ka tieši šis modelis
varētu būt ļoti labs eskorta vai patruļ dienesta motocikls, ar to ir
ļoti ērti braukt gliemeža ātrumā. GTR1400 ir paklausīgs kā labi
dresēts suns, un rīkošanās ar gāzi neizraisīs stresu arī nepiere -
dzējušiem braucējiem praktiski visā tā darbības diapazonā. 

Starp citu, runājot par spraukšanos korķos. Nevajag
aizmirst, ka tas tomēr ir „GRAND Turismo” un pilsētu korķi nav
GTR1400 ikdienas vide. Ļoti ērtie un funkcionālie spoguļi (nav
nepieciešams pat papildus pagriezt galvu, lai pārliecinātos, vai
kāds neatrodas „mirušajā” zonā) padara mūsu varoni par 1
metru platu „fūri” un noliek motociklu vienā joslā ar
automašīnām. Ja motocikls aprīkots ar sānu bagāžas koferiem,
spoguļu salikšana situāciju daudz neuzlabos, tie ir tikai nedaudz
šaurāki par spoguļiem. Toties no tā ir arī kāds praktisks labums,
ja spoguļi var izspraukties, tad izlīdīs arī viss motocikls! 

Kā jau kārtīgs tūrists, motocikls ir aprīkots ar dažnedažādiem

KAWASAKI GTR1400 
tehniskā specifikācija
Ražošanas periods 2008.—2010.
Pašmasa 304 kg (sausais svars)
Garums 2,271 mm
Riteņu bāze 1,519 mm
Klīrenss 125 mm
Degvielas tvertnes tilpums 21,95 l

Dzinējs
Tips 4 cilindru, 4 taktu, rindas
Cilindra diametrs x virzuļa gājiens 84.0x61,0
Darba tilpums 1352 kub. Cm
Kompresijas pakāpe 10,7:1
Jauda 156 ZS / 8,800 apgr./min
Maksimālais griezes moments 136,0 Nm / 6200 apgr./min
Gāzes sadales mehānisms DOHC, 4 vārsti uz cilindru
Barošana Elektroniskā iešprice
Dzesēšanas sistēma Šķidruma
Starteris Elektriskais

Transmisija
Sajūgs Daudzdisku, eļļā
Ātrumkārba 6 pakāpju
Galvenais pārvads Kardāns

 Šasija
Rāmis Alumīnija monokoks
Priekšējā dakša 43 mm, teleskopiskā, 

apgrieztā tipa
Aizmugurējā piekare Tetra-lever, 

ar regulējamo amortizatoru 
Priekšējās bremzes Divi 310 mm diski 
Aizmugurējās bremzes Viens 270 mm disks
Priekšējā riepa 120/70-17
Aizmugurējā 190/50-17
Maksimālais ātrums Aptuveni 270 km/h
Paātrinājums no 0 līdz100 km/h —
Vidējais degvielas patēriņš 6,7 l/100km

ērtiem sīku miem. Uz degvielas tvertnes
atrodas neliels „sīkumu” nodalījums jeb tā
sauktais bardačoks, kurā ietilpst vidēja izmēra
maks, divi vidēja izmēra mobilie telefoni un
atslēgas. (Redakcijas piezīme: šokolādes
konfektes labāk tajā nelikt, jo dzinējs tur uztur
vienmērīgi „siltu” atmosfēru.) Starp citu, tas,
kas atrodas jums priekšā, ir tikai daļa no
degvielas rezervuāra, šis tas atrodas arī zem
sēdekļa. Šī konstruktīvā risinājuma dēļ ir
jāpatur prātā savdabīgā degvielas līmeņa
rādītāja darbība. Tas atrodas tvertnes
zemākajā vietā — zem sēdekļa — un tādēļ
sākumā ļoti ilgi rāda, ka tvertne ir pilna, tad,
kad sūknis sāk pumpēt degvielu no zemākā
rezervuāra, rādījumi strauji sāk kristies.
Nevajag uztraukties, ar elektroniku viss ir
kārtībā, vienkārši pie šīs situācijas ir jāpierod. 

GTR1400 ir aprīkots ar mehāniskajiem
lukturu korektoriem, ar kuru palīdzību var ātri
un vienkārši pieregulēt labās un kreisās
lampas stara augstumus. 

Mērinstrumentu panelis ir bez dažādām
neprātīgām dizaina izpausmēm — vienkāršs
un tajā pašā laikā funkcionāls, tas atspoguļo
visu braukšanai nepieciešamo informāciju.
Divi analogie spidometra un tahometra
„pulksteņi” ir papildināti ar elektronisko
ekrānu, no kura nolasāma pārējā
nepieciešamā informācija — A un B
noskrējiens, kopējais nobraukto kilometru
skaits, izvēlētais pārnesums, laiks, dzinēja
temperatūra un degvielas daudzuma,
spiediena riepās, vidējais un konkrētā brīža

degvielas patēriņš, kā arī nobraucamais
kilometru skaits ar atlikušo degvielas
daudzumu. Vienīgais šā skaistuma trūkums ir
tāds, ka režīmu pārslēgšana notiek mehāniskā
veidā — nospiežot podziņu zem displeja,
nevis ar pogu uz stūres. Vēl der atcerēties, ka
par visu šajā dzīvē tomēr ir jāmaksā un it īpaši
jau par papildu ērtībām, par ko motosalonos
bieži vien „aizmirst” pastāstīt, — vidējais
riepu spiediena sensoru darbības mūžs ir
aptuveni trīs gadi. Tad dabiskā ceļā izbeidzas
iebūvētie barošanas elementi, bet to
atjaunošana maksā paprāvu summu. 

Ļoti interesanti ir izveidota aizdedzes
atslēga — izskatās, ka motocikls tiek
aktivizēts ar milzīga slēdža palīdzību — kā
tāds atomreaktors. Turklāt, lai to pagrieztu
kādā no nepieciešamajām pozīcijām, tā
sākumā ir jānospiež, lai dzinējs sazinātos ar
elektronisko čipu saimnieka kabatā un
saprastu, ka tūlīt brauks īstais saimnieks.

Un tagad nedaudz par tūrismu. Degvielas
ekonomijai dzinējam ir paredzēts 6. pārne -
sums, un kaut arī šis motocikls, lai cik neti -
cami arī sākumā liktos, izrāda ne pārāk lielu
inte resi pret „uguns ūdeni” — vidējais deg -
vielas patēriņš testa režīmā uzrādījās 6,7
l/100 km; ja prātīgi rīkojas ar gāzi un izvēlas
pareizo pārnesumu, ir iespējams iegūt
pavisam fantastiskus rezultātus. Ņemot vērā,
ka dzinē jam ir milzīgs jaudas potenciāls, tam ir
gandrīz vienalga, ar kādu pārnesumu jūs
pārvieto jaties. 

Nobeigums 7. lpp î
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Piejaucētais nezvērs
î Turpinājums  no 7. lpp

Ar jebkuru pārnesumu no minimālajiem
apgriezieniem motocikls „vilks ārā”. 

Var visu dienu bez jebkādām problēmām
nobraukt ar 2. pārnesumu. (Redakcijas
piezīme: tikai tādā gadījumā pirms
krustojumiem atstājiet ātrumkārbu 2.
pārnesumā, ja ieliksiet „neitrālajā”, kustības
uzsākšanai kārba neļaus ieslēgt nevienu citu
pārnesumu kā tikai 1.). Kā īsti ekonomēt
degvielu? Ļoti vienkārši, jau pie 40 km/h
ieslēdzam 6. pārnesumu (Over Drive) un lieki
neraustām gāzes rokturi. Braucot ar
nemainīgu ātrumu — 50 km/h, — dators
uzrādīja 3,5 litru patēriņu uz 100 km !!!!!
Braucot ar 75 km/h, degvielas patēriņš
pieauga tikai par litru!!!!! Un tas viss 1,4 litru
155 ZS motociklam ar sauso masu 300
kilogrami! Šādus rādītājus mans prāts
atteicās pieņemt, taču vēlāk motocikla
īpašnieks mani nomierināja, paskaidrojot, ka
viss esot kārtībā un šādi rādījumi tiešām
atbilstot īstenībai. Savukārt tad, ja dzinēju
iegriež tā pamatīgāk, tajā iestūķētājam
kumeļu baram apetīte atgriežas nekavējoties. 

Kā jau minēju, ergonomika šim
hipertūristam ir ļoti labi izstrādāta, un vadītājs
braucot itin nemaz nenogurst — vai tā būtu
autobāņa taisnā bulta vai līkumotie Alpu ceļi.
Tomēr arī šeit nav iztikuši bez karotītes darvas.
Neskatoties uz to, ka sēdeklis ir izvietots
diezgan augstu (es ar saviem 1,80 m tā vien
varēju nolikt pilnu pēdu uz zemes), sportiskā
stilā izvietot kājas uz kāpšļiem sanāks tikai
braucējam, kuram tās nepārsniegs 42.
izmēru, jo pretējā gadījumā papēži atduras
pret pasažiera kāpšļu kronšteiniem. Arī
vējstikls, kura augstums, starp citu, ir
regulējams ar pogu uz stūres, pat
visaugstākajā pozīcijā braucot pa šoseju,
novirzīja vēja plūsmu tieši ķiverē. Un tas liek
domāt, ka motocikls paredzēts braucējiem,
kuru augums nepārsniedz 1,70 m vai...
vienkārši ir pārdomāts gājiens, lai lieku reizi
atgādinātu, ka tas tomēr ir GT klases, nevis
sporta motocikls un nevajag censties no tā
izspiest to, kam GTR1400 nav paredzēts. Ja

nāksiet pie šā motocikla tieši ar šādu pieeju,
tad GTR1400 jums noteikti neliks par sevi
vilties, galu galā priekšējā dakša šādiem
motocikliem nav paredzēta, lai pie
krustojumiem taisītu „stoppie”, bet gan — lai
nodrošinātu braukšanas komfortu arī pa mūsu
ceļiem. Nedaudz neinformatīva ABS darbība?
Toties droši varēsiet apstāties arī lietus laikā. 

Protams, varēja sajust, ka, projektējot šo
motociklu, visa uzmanība koncentrēta uz
dzinēju, nevis veltīta kādu atsevišķu detaļu
novešanai līdz perfektam stāvoklim. Un, ticiet
man, šā dzinēja dēļ motociklam var piedod
visas pārējās sīkās nepilnības — tas nekas, ka
lielā ātrumā savu iespaidīgā „purna” gabarītu
dēļ vēja iedarbībā korpuss sāk nedaudz drebēt
(iespējams, ka bija vainojams uzmontētais
„Top Case”, kas nav paredzēts motocikla
oriģinālajā konstrukcijā) vai dažos niknākos
braukšanas režīmos priekšējā dakša izrādīt
„vājuma” pazīmes. Tas nekas, ka kardāna un
kārbas savstarpējās attiecības līdz 4000
apgr./min ir nedaudz saraustītas (ja vēlaties
izslēgt šo efektu vispār, būs jāiemācās ideāli
sabalansēt gāzes un sajūga mijiedarbību) vai
karstā laikā rāmis uzkarst vairāk nekā gribētos,
gāze „ārstē” visu! 

Sasniedzot 5000—6000 apgr./min, „plīša
lācītis” pārvēršas par vairākkārt izmantojamo

atspoļkuģi „Shuttle”, kas ir devies kārtējā
misijā uz Zemes orbītu! Viss pārējais šajā
pasaulē acumirklī kļūst nesvarīgs. Šaubas, ka
jums kādā mirklī varētu pietrūkt jaudas,
apdzenot citus transportlīdzekļus, izgaist kā
virs naksnīgās Latvijas pēkšņi parādījies
bolīds! 1. pārnesumā ir iespējams attīstīt 110
km/h, 2. — 150 km/h, 3. — 200 km/h un 4.
pārnesumā — 250 km/h, spēj tik turēties
līdzi. Gāzes nometiens... un jau nākamajā
mirklī Visuma pavēlnieks atkal ir pārvērties par
mīļu un paklausīgu plīša lācīti, kurš, klusi
murrādams, ar ideāli nobalansēto dzinēju
pārvieto jūs no punkta A uz punktu B,
pakalpīgi un rātni izpildīdams jebkuras jūsu
iegribas un sniedzot braucējam pilnīgu
drošuma un kontroles izjūtu.  

Testa rezultāti? 
Par spīti dažādām sīkām nepilnībām,

kopsummā KAWASAKI GTR1400 mums ļoti
iepatikās, un testa dienas beigās pat pārņēma
nelielas skumjas, šķiroties no šā neparastā
motocikla, ar kuru gribējās braukt vēl un vēl.

AUTOINFO redakcija izsaka pateicību
Ģirtam Auziņam par atvēlēto motociklu un
veikalam MOTOLAND par testiem piešķirto
ekipējumu — ķiveri „Schuberth C3”.


