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ПОЧЕМУ НЕ ПРИЖИЛСЯ 
ФОРМАТ «800 КУБ.СМ»?
Ответ на этот вопрос дали еще в 2006 году представители 
Honda и Yamaha, но к нему не прислушались. Готовя проект 
перехода на двигатели 800 куб.см., в FIM не учли бесконечного 
стремления заводов к доминированию, просто война моторов 
перешла в иную плоскость. 

Основной причиной для перехода с 990 на 800 куб.см. стали вопросы 
безопасности: FIM искала пути снижения скоростей при отсутствии 
возможности качественной модернизации автодромов, соответствия 
новым требованиям безопасности. По их мнению, уменьшение 
моторов на 20% позволило бы снизить и скорость. На тот момент это 
было единственное рабочее решение, которое приняли за неимением 
других идей.

Но вот что получилось. В 2005 году максимальная скорость на 
квалификации в Сепанге достигла 311.1 км/ч: Лорис Капиросси проехал 
круг за 2:01.731, средняя скорость 990-кубового Ducati GP06 составила 
164.1 км/ч. В 2006, в последний сезон “литровых” прототипов, пилоты 
расположились на старте по итогам FP3 из-за ненастья в субботу. Росси 
проехал лучший круг за 2:00.605 со средней скоростью 165.6 км/ч. В 
начале 2007 мотоциклы, действительно, оказались чуть медленней. 
Поул-позицию в Малайзии занял Педроса: на Honda RC212V он проехал 
круг за 2:01.877 со средней скоростью 163.9 км/ч, а максимальную 
скорость в тот день развил Кейси Стоунер на заводском Ducati - 
301.2 км/ч. Но уже в 2009 Валентино Росси на Yamaha M1 улучшил 
собственный рекорд 2006 года на 0.1 сек: проехал круг со средней 
скоростью 165.7 км/ч; Педроса привез рекорд скорости в 314.4 км/ч, 
Мика Каллио показал 313. Элиас, Росси и Лоренцо - все ехали быстрее 
310 км/ч. Наконец, в 2011 году пиковые показатели 800-кубовых 
прототипов перешагнули отметку в 315 км/ч. Вся тройка заводских 
пилотов Honda работала в среднем выше отметки в 313 км/ч!

Иначе говоря, идея со снижением скоростей оказалась утопией.

Одновременно, снизилась пассивная безопасность байков. Как? 
Заводы всегда в поиске большей мощности и крутящего момента. Но 

чем меньше двигатель, тем меньше крутящий момент он выдает при 
тех же оборотах коленчатого вала. Компенсировать разницу можно 
увеличив обороты! Чем выше обороты, тем сложнее контролировать 
происходящие внутри него процессы, и тем “резче” отклик на ручку 
газа: диапазон рабочих оборотов, где двигатель имеет наибольшую 
отдачу, сузился; шанс “открыться” чуть больше нужного - увеличился. 
Плюс, мотоциклы стали легче.

Заводам пришлось внедрять комплексы новой электроники: более 
совершенные трекшн- и спиннинг-контроли (отслеживавшие срыв 
заднего колеса), контроль старта (устройство, предотвращающее 
wheelie и обеспечивающее более ровную кривую мощности при 
активном разгоне на первых двух передачах). Все, чтобы пилоты могли 
управляться с невероятным объемом мощности, поступающим на 
заднее колесо, а не уходить в “скользячку” в каждом повороте.

В конце 2009 бывший руководитель Ducati Factory Ливио Суппо, ныне 
возглавляющий маркетинговый отдел HRC, сказал: «Мы перешли на 
800 куб.см... Это была катастрофа. Объясню почему. Никто не хочет 
терять мощность и скорость: мы не можем ехать медленней, чем 
Superbike, правильно? Это важно - конкуренция между чемпионатами, 
борьба за зрителя и спонсоров. Началась гонка электронных 
вооружений. А зрителям нужно шоу, более-менее равная борьба. 
Вместо этого, регламент еще больше ограничил возможности 
команд. В итоге, лишь четверо пилотов могут бороться за подиум, 
остальные заведомо в пролете. Просто те четверо адаптировались к 
новым условиям. Знаете почему Стоунер возглавил их? Он вообще не 
использует электронику, которую мы ему дали! Его трекшн-контроль - в 
его правой руке! Вот почему Ники и другие пока не едут также быстро: 
они полагаются на электронику».

Электроника стала нивелировать умения топовых 
пилотов, самые успешные частные команды потеряли 
конкурентоспособность из-за недостатка средств на 
собственную разработку. Заводские, конечно же, не спешили 
делиться секретными технологиями.

Это показали некоторые тесты, организованные в ходе сезонов 
2007-2008 годов: управлять мотоциклом с двигателем 800 куб.см., 
вооруженным полным комплексом управляющей электроники смогли 
гонщики, ранее даже не сидевшие за рулем кольцевого мотоцикла.

В то же время, пилоты, которые могли обойтись без всезнающего 
компьютера, получили невероятное преимущество и доминировали 
над остальными. Вот о чем говорил Суппо!

Число вовлеченных инженеров росло, заводы увеличивали бюджеты 
R&D. Подскочила и стоимость производства моторов. Вместе с этим, 
заводские команды достигли своего производственного и сервисного 
предела - 6 мотоциклов. Honda и Ducati хотели бы продать еще пару 
байков, но это не позволяла загрузка производственных мощностей, не 
хватало персонала. В Yamaha никогда не планировали более 4 машин, 
чтобы не оказаться в неудобном положении перед клиентами.

Расширение стартовой решетки сразу же остановилось. Это 
произошло в 2009.

В чемпионат попытались войти несколько частных производителей, 
такие как Inmotec, Oral и FB Corse. У каждого был собственный проект 
мотоцикла, неплохого в целом, однако, не имевшего никаких шансов 
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в сражении с прототипами из Японии. Новобранцы проигрывали 3-4 
сек с круга при плотности квалификационной засечки в 2 сек. Да, они 
попадали в 107%, но в гонке вели бы борьбу между собой. Ни Oral, 
ни Inmotec, ни FB Corse не нашли спонсоров для выхода на старт и 
отказались от вступления в чемпионат. Следом за ними за опустевшие 
кошельки схватились саттелиты заводов. 

Разница в результатах с официальными командами стала 
слишком очевидной и непреодолимой, что могло породить 
“веерный” уход команд в другие серии. В частности, в 
Superbike.

Чтобы как-то уровнять шансы бюджетных и заводских команд, Dorna 
ввела квоту на двигатели и покрышки: каждому пилоту отводилось 
всего 6 рабочих моторов на 18 этапов, а также ограниченное 
количество прототипных покрышек, выдаваемых под отчет. Заводы 
смогли активизировать разработку “долгоживущих” моторов в начале 
2010 года. Снова было потрачено много денег!

Кармело Эспелета хватался за голову, общаясь с директорами команд. 
В одном интервью президент Dorna сказал, что бюджет на оснащение 
одного пилота - речь идет только о лизинге мотоцикла и техническом 
обеспечении - в 2011 году составил почти 4 млн. евро. В эту сумму не 
входила ни логистика, ни зарплата персонала. Исправить ситуацию 
без жестких, непопулярных решений, не представлялось возможным. 
Журналисты уже предсказывали “войну” между заводами и 
организаторами чемпионата...

Статистика, наглядно демонстрирующая тенденции 
за 10 лет существования MotoGP.
2002 год - начало 4-тактной эры - рождение MotoGP. К 2006 году 
количество участников постепенно снижалось,  что было связано со все 
дорожающим производством, а также существенным технологическим 
и финансовым отрывом заводов “большой четверки”.  

В то же время, стабильно росло число пилотов на старте, а что гораздо 
важнее, достигших финиша и претендентов на победу в каждой гонке.

Начиная с 2007, список вовлеченных производителей сокращался.  
После неудачи с разработкой 800-кубовой “хонды”, серию покинула 
команда Кенни Робертса - последний частный разработчик шасси. 
В 2009 из чемпионата вышел заводской проект Kawasaki. Список 
сократился до 4 заводов: Honda, Yamaha, Suzuki и Ducati. Среднее 
количество финиширующих в заездах упало до 13 - все попадали в 
очки, достаточно было увидеть клетчатый флаг.

Другая часть статистики: удвоилось число сходов из-за аварий и 
технических неисправностей.

Открыв двери для частников в 2012 году, Dorna удалось подтянуть 
статистику до уровня 2004 года. Правда, пока не по числу претендентов 
на Большой Приз.
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2002 6 28 18 17 1 4

2003 7 26 18 17+ 1 4

2004 9 29 18+ 17+ 1 4

2005 8 27 20+ 18+ 2 5

2006 7 22 19 16+ 2 7

2007 6 27 19 16 2 5

2008 5 21 18 16+ 2 4

2009 5 21 18 15 2 4

2010 4 22 17 14 3 4

2011 4 22 17 13 4 4

2012 9 27 21 17 3 3

8001000
Как сохранить статус-кво и 
лояльность крупнейших игроков, 
не ущемляя в возможностях 
частные компании?

Договориться с Superbike, 
вернуться к 1000-кубовой схеме, 
мотивировать команды на 
создание собственных прототипов, 
предложить заводам, покинувшим 
MotoGP до 2012 года, вернуться на 
особых условиях - вот какой путь 
избрала Dorna Sports в 2011.
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Пять лет продолжалась гонка 800-кубовых моторов, завершившаяся 
для Kawasaki и Suzuki выходом из MotoGP. Поправки к правилам, 
ограничения на испытания, квота на используемые двигатели и 
покрышки не привели к снижению стоимости участия в гонках, 
напротив, удвоили цену “входного билета”. После многочисленных 
консультаций с MSMA (Ассоциацией Производителей MotoGP), 
правила к 2012 году были пересмотрены. Бальзамом на душу для 
заводов и частных производителей стала поправка, отменяющая 
запрет на сезонные тесты с участием призовых пилотов, что 
позволило проводить испытания в любое время и на любом треке. 
В дополнение к шести официальным тест-дням Dorna выделила 
проектам 8 дополнительных дней в течение сезона, а Bridgestone - 
120 комплектов покрышек.

Сделка Bridgepoint по приобретению прав на чемпионат мира 
по Супербайку (World Superbike) позволила закрыть вопрос 
конкуренции между ведущими гоночными сериями. Теперь, когда 
оба чемпионата оказались “под одним зонтиком”, открылись 
новые возможности для развития MotoGP: CRT дали “зеленый свет”. 
Подробнее о Claiming Rule Teams читайте дальше. В планы Dorna 
Sports входило расширение стартовой решетки до 21-24 пилотов, что 
промоутеру удалось реализовать.

Под лозунгом снижения затрат на участие, Dorna анонсировала 
новые ограничения для производителей: не более двух Factory 
пилотов и двух саттелитов от каждого. Это правило должно 
было создать паритет между обеспеченными и опытными 
заводами (в 2012 году их осталось три - Honda, Yamaha и Ducati) 
и потенциальными новичками. По задумке промоутера, они бы 
заняли половину мест на стартовой решетке. Частники получили 
в использование те же 19 гоночных покрышек (сликов) на уикенд, 
доступ к тормозным системам, подвескам и электронике, что 
и заводские проекты. И правилами никак не ограничивалось 
вмешательство в двигатели. В то же время, под запрет попали 
сверхдорогие керамические технологии, легкие карбоновые 
колесные диски и другие “космические” вещи, недоступные 
частникам.

Опыт проведения гонок Moto2 позволил внедрить некоторые 
полезные нововведения в области безопасности на треке.

На второй день официальных тестов IRTA погодные условия 
позволили протестировать инновацию, пришедшую из Формулы-1 
- мигающий красный габаритный сигнал для условий ограниченной 
видимости (в дождь, туман и в ночных гонках). Первым, кто 
появился на треке с “фонариком” стал Дани Педроса из Repsol 
Honda. Устройство активировалось при повышенной влажности 
и информировало идущего следом о реальной дистанции между 
мотоциклами. Из других обновлений безопасности - защитные 
дуги на рычаге тормоза. Они призваны минимизировать урон при 
столкновении мотоциклов во время гонок и при падениях.

«Моторный спорт связан с инцидентами, хотим мы того или нет. 
Наша задача избежать потенциально опасных последствий, 
- отметил директор чемпионата мира Хавье Алонсо. - Если 
есть возможность внедрить технологию, ранее неплохо  себя 
зарекомендовавшую в гонках, которая стоит недорого и никак не 
влияет на потенциал мотоцикла и пилота, мы будем это делать».

1000
FIM и Dorna Sports перевернули 
очередную страницу истории 
чемпионата мира, вернув в 
Королевский класс 1000-кубовые 
моторы. Эта перемена была 
встречена с большим энтузиазмом. 
Но, главное, что на стартовую 
решетку получили доступ частные 
производители.
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1. Валентино Росси исполнилось 33 года. «С годами 
мы моложе не становимся», - в феврале 2009, когда ему стукнуло 
30, отметил пока еще 8-кратный чемпион. Однако, в том сезоне 
он стал 9-кратным, взяв, возможно, самый красивый титул за всю 

карьеру. После ухода из Yamaha и неудачи в отношениях с Ducati, 
Росси изменил свое отношение к возрасту. Он стал оценивать 
каждый новый сезон с точки зрения реальных возможностей: 
33 – такой возраст для спортсмена, когда каждый сезон может 
стать последним. Валентино принимал дальнейшие решения, стоя 
на этой позиции: насколько Король Джунглей силен, сможет ли он 
выиграть еще раз? Не пора ли в отставку? Сомнения и самокритика 
– признак человека повзрослевшего. Подробности на стр. 42

2. Bridgestone производит апгрейд базовых покрышек. 
«Проект №33» - мягкий слик прошел испытания с новыми 1000-
кубовыми мотоциклами осенью, а также на тестах Sepang-II в 
феврале 2012. Инженеры Bridgestone собрали массу положительных 
отзывов от команд, на основании которых приняли решение 
о замене базы на новую модификацию. Действительно, новая 
спецификация быстрее прогревалась при низких температурах и 
обеспечивала лучший держак на кромке покрышки. Единственной 
командой, которая была против внедрения «33», стала Repsol 
Honda. Стоунер и Педроса весь сезон жаловались на сильный 
чаттеринг именно с этой резиной. Взяв за основу мнение 
большинства, в Bridgestone получили нового недруга в паддоке 
– HRC. Критика в адрес официального шинника со стороны 
руководства Honda не стихает по сей день.

3. Ducati Motor Holding SpA продан немецкому концерну 
AUDI (группа компаний VAG). 18 марта 2012 года Financial Times 
подтвердила переговоры между VAG и главным держателем 
акций Ducati компанией Investindustrial о продаже контрольного 
пакета болонского холдинга. Ровно через месяц представители 
Ducati и AUDI официально подтвердили сделку на сумму €860 млн. 
Трансфер завершился в июне, после чего итальянское предприятие 
перешло в руки немецких управленцев, в результате чего своего 
поста лишился генеральный директор Ducati Corse и разработчик 
Desmosedici Филиппо Прециози.

4. Кейси Стоунер стал отцом. Стечение обстоятельств 
или судьба? В день рождения Валентино Росси, 16 февраля в 
семье Стоунеров произошло пополнение: в 21:55 по центральному 
европейскому времени Адриана родила Кейси дочь, которую 
счастливые родители назвали Александрой. Весь день ходили слухи 
о том, что девочку назовут в честь Росси – Валентиной, но Кейси с 
улыбкой отмел все спекуляции: «С чего вы вообще взяли, что мы 
как-то связываем эти события?» - сказал Стоунер, явно намекая 

8
событий, определивших ход 
чемпионата в 2012 году и 
повлиявших на многие важные 
решения, принятые позже.
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на четкое разграничение семьи и работы. К слову, в интервью, 
которое CS27 дал RACEMAG, он отметил, что эти два мира для него 
никак не пересекаются, и что ему вскоре предстоит определиться, 
какой из двух миров для него важнее. Как покажет история, 
Стоунеру для этого потребуется всего пара месяцев. Подробности 
на стр. 46

5. География чемпионата будет развиваться в Азии и 
Америке, сделал программное заявление Кармело Эспелета. 
Ближайшие планы – Индия, Индонезия, Аргентина, третья 
гонка в США, на автодроме Circuit of the Americas, а также, 
возможно, проведение дубля в Малайзии. Стремление на восток 
подвинуло Dorna к первому в истории визиту в Россию. Директор 
чемпионата MotoGP Хавье Алонсо в сопровождении менеджеров 
по маркетингу и PR посетил Санкт-Петербург и провел встречу с 
администрацией Ленобласти. Были изучены несколько земельных 
участков, где мог бы появиться автодром, отвечающий всем 
требованиям FIM категории «А» для проведения гонок MotoGP. 
Подробности на стр. 76

6. Аргентина получила контракт на проведение Гран-
При в 2013 году на автодроме RIO HONDO. Однако, в последний 
момент инаугурационный этап был перенесен на 2014-й из-за 
политического конфликта между правительством Аргентины и 
испанской компанией REPSOL, являющейся ключевым партнером 
чемпионата. Весной 2011 года Аргентина национализовала 
дочернее предприятие REPSOL в этой стране - YPF, что стало 
причиной серьезного охлаждения отношений с Испанией. Dorna 
Sports также является испанской компанией. Возвращение в 
Аргентину отложено на год в надежде, что за это время конфликт 
будет улажен. Календарь MotoGP 2013 года - на стр. 79

7. APRILIA неофициально вернулась в Королевский класс, 
создав для частных команд прототип на базе чемпионского 
супербайка RSV4 Factory.  Подробности на стр. 26

8. Блистательный дебют новой категории Moto3, 
пришедшей на смену GP125, настолько впечатлил организатора 
чемпионата, что в Dorna Sports появилась реальная идея привести 
все три класса к некому стандарту: единая электроника, двигатели 
одного форм-фактора, но разных производителей и свобода в 
постройке шасси для мотоциклов. Против высказались главные 
спонсоры и участники MotoGP - Honda и Ducati. Проект правил на 
2014 год горячо обсуждался в течение всего сезона.
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КОНЕЦ «ВАЛЕНТИНИЗАЦИИ» 
Сезон открыла ежегодная, 22-я по счету презентация Ferrari F1 и 
Ducati Factory – Wrooom! на горнолыжном курорте Мадонна ди 
Компильо. Это была очень необычная по сути встреча пилотов, 
ведь завод не представил новый Desmosedici – мотоцикл просто 
не был готов к этому. Да и основной состав, как говорится, “битый 
небитого вез”: год назад Валентино Росси, ослабленный поздней 
операцией на связках плеча и долгой реабилитации, старался 
держаться подальше от «активных» действий в ходе шоу. На этот 
раз, рекомендацию «воздержаться» получил Ники Хейден: за два 
дня до Нового Года он неудачно потренировался на закрытом треке 
в родном Оуэнсборо – столкнулся с другим райдером, перелетел 
через руль, сломал левую лопатку и два ребра. В 2011 Ники катал 
Валентино, в этом - наоборот.

Эволюция мотоцикла подразумевала некоторые изменения в 
геометрии. Все данные отдел R&D получил  экспериментальным 
путем в ходе испытаний, занявших всю вторую половину сезона 
2011 года. Зачастую, команде приходилось отказываться от 
качественной подготовки к Гран-При в пользу работы над 
шасси. Переход на алюминиевую раму завершился 
к октябрю, но некоторые элементы, такие как 
карбоновый маятник, остались. В разработке 
были и полностью алюминиевые части. 
Но их завод внедрил только к середине 
2012. Удалось выяснить, что колесная 
база GP12 увеличилась на 30 мм 
за счет удлинения маятника 
(1470 мм), изменилась форма 
топливного бака, дизайн 
аэродинамического обвеса. 
Новый 999-кубовый 
двигатель неплохо 
зарекомендовал себя еще 
на тестах в Валенсии, где 
пытливые итальянские 

Генеральный директор Ducati Corse и 
ведущий инженер проекта Desmosedici 
Филиппо Прециози сделал пару важных 
заявлений в ответ на публикации в 
итальянских СМИ: «Наша пресса склонна 
к “валентинизации” многих вещей: Росси 
сделал под себя это, сделал то, превратил 
Ducati в “джап”… Уверяю, с точки зрения 
инженерии – это чистый бред. Цель 
завода была и остается одной – сделать 
максимально конкурентоспособный 
мотоцикл, пригодный для любого гонщика, 
решившего пересесть на Desmo».
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фотографы отметили, что наклон цилиндров стал чуть «круче». 
Прециози не стал опровергать слух об уменьшении наклона, 
но и не подтвердил. В официальной спецификации Desmosedici 
остался 90-градусным V4. Базовая конструкция мотора создавала 
разработчикам массу проблем, основной из которых было 
отсутствие возможности идеальной централизации масс.

До визита на официальные тесты MotoGP в Сепанг мотоцикл 
прошел частные испытания, на которые пригласили только 
что коронованного чемпиона Супербайка Карлоса Чеку. В 
Jerez de la Frontera, на хорошо знакомом автодроме испанец 
обкатал измененный GP12 и дал свои рекомендации команде. 
От комментариев воздержался, а Прециози дал понять, что 
команда будет хранить молчание до презентации: «Кто говорил 
мало, никогда не раскаивался», - сказал, как отрезал инженер из 
Болоньи.

Утечка данных о GP12 произошла за несколько дней до Сепанга 
от AB Cardion, некоторые из них команда получила в ходе 
стендовых испытаний. Официально байк был представлен лишь 
через два месяца, на тестах IRTA в Хересе. Кое-какие данные 
Ducati опровергали. Например, заявленная в документах 
мощность – 230 л.с., скорость – 330 км/ч. В ходе сезона пилоты 
Ducati несколько раз перекрывали этот рекорд: Гектор Барбера на 
клиентском GP12 проехал по Муджелло на FP2 со скоростью 346.7 

км/ч, Хейден и Росси на той же 
тренировке показали 

343.6 и 344.1 км/ч.



DUCATI DESMOSEDICI GP12 (D16/12)
Двигатель: 90° V4, 999 куб.см., 16 клапанов с десмодромным 
приводом клапанного механизма, жидкостным охлаждением.

Мощность (по данным тестов): почти 250 л.с.

Макс. скорость (по данным тестов): более 350 км/ч

Разгон от 0 до 100 км/ч: 2.6 сек

Управляющая электроника: Magneti Marelli с системой контроля 
дроссельных заслонок EVO TCF (Throttle Control & Feedback)

Выхлопная система: Termignoni

КПП: секвентальная, кассетного типа, DST (Ducati SeamlessTransmission), 
6 передач

Сцепление: сухое, многодисковое, проскальзывающее

Шасси: алюминиевая рама типа deltabox с карбоновым подрамником 
и маятником заднего колеса.

Подвеска: вилка Öhlins Ø48 mm TRSP25, моноамортизатор TRSP44

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые 
суппорта, 1 стальной диск Ø240мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые Marchesini из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки 
Bridgestone

Топливный бак: 21 л

Сухая масса: 157 кг

Снаряженная масса: 180 кг

ЗАЧЕМ НУЖНА КОКЕТЛИВАЯ 
«СЕТОЧКА» НА ГЛУШИТЕЛЕ?
Рассказывает механик Валентино Росси 
Алекс Бриггс: «Еще в прошлом году мы 
отметили, что каждый раз, как мотоциклы 
вылетали в гравий, нам приходилось 
удалять из выхлопного тракта массу 
мелких камешков и песка. Вы, вероятно, 
понимаете, что попадание любого из 
них в ЦПГ может привести к фатальным 
последствиям для двигателя? С введением 
жесткой квоты на 6 моторов в сезон мы 
решили перестраховаться – установили на 
оба отверстия эти щитки. Тесты показали, 
что они совершенно не влияют на 
производительность. И вытряхивать мусор 
после падений не надо!»
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DUCATI - НЕ YAMAHA!
Поскольку времени строить принципиально 
новый мотор не было, раму проектировали 
под существующий D16/11. Deltabox для 
Desmo, не мог стать “копией”  Yamaha. При 
сравнении рам D16 и M1 видно множество 
фундаментальных отличий в геометрии, углах 
и креплении моторов. V4 подвешен в четырех 
точках, алюминиевые “лучи” сходятся очень 
близко в сравнении с широкой рамой M1, 
обхватывающей рядный двигатель с боков. 
Мотор D16 расположен предельно близко 
к переднему колесу, что должно улучшать 
управляемость. Рулевая колонка стала частью 
единой схемы. Моноамортизатор крепится на 
мощном силовом кронштейне (треугольный 
портал в верхней части рамы), а маятник - в 
нижней точке.



HONDA: УЛУЧШАЯ ЛУЧШЕЕ 
После перехода на «безрывковую» трансмиссию в мае 2011, 
преимущество черно-оранжевых мотоциклов на треке стало 
подавляющим, стратегия «хотя бы один заводской пилот – на 
подиуме» отработала без осечек.

Но в 2012 правила MotoGP ограничили возможности заводов всего 
4-мя мотоциклами на стартовой решетке – первый реверанс в 
сторону «частников» из CRT-команд. В Repsol остались Стоунер и 
Педроса. Клиентам – Gresini Racing и LCR Honda выдали по одному 
RCV. Эти мотоциклы получили Альваро Баутиста и Штефан Брадль. 
История затем покажет, что выбор менеджеров был не напрасным.

В Сепанге HRC показала «защитника короны» - RC213V с 1000-
кубовым мотором, испытанным трижды – в Брно, Арагоне 
и Валенсии. R&D департамент Корпорации сохранил линию, 
взятую в 2011 году – все ради большей «централизации масс», 
управляемости и подконтрольности байка. Рама deltabox сварена из 
множества тонкостенных элементов, достаточно гибкая и жесткая 

В новый год Honda Racing вступила 
как действующий чемпион сразу в 
трех номинациях: Кейси Стоунер 
- победитель личного зачета, 
Repsol - лучшая команда, а 
Honda - лучший производитель. 
RC212V оказался надежным 
мотоциклом. Завод не 
испытывал проблем, не было 
и дефицита двигателей на 
последних раундах, несмотря 
на наличие трех пилотов в 
официальной команде и еще 
трех на стартовой решетке...
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– внешне она почти не изменилась с 2011 года. Но работу 
маятника заднего колеса с прогрессивным рычагом ProLink 
довели до совершенства. Множество незначительных изменений 
в конструкции шасси позволили повысить устойчивость на 
прямых, улучшить держак в самых экстремальных углах наклона 
и побороть склонность мотоцикла к wheelie на выходе из 
поворотов и на разгоне. Маятник Honda почти на 70 мм длиннее, 
чем  у Yamaha YZR! Колесная база регулируется перемещением 
оси заднего колеса в пределах 30 мм.

Двигатель увеличили на 200 куб.см., но основа агрегата взята 
от прежнего RC211V. Инженеры были уверены, что заложенный 
уровень прочности достаточен и для 1000 куб.см. Кроме этого, 
внутренние 

К сезону 2012 года Кейси Стоунер и 
Дани Педроса подошли в идеальной 

физической форме, что позволяло 
заводу рассчитывать на успешную 

защиту титула и повторение 
хет-трика.

Шансы обоих гонщиков 
Repsol Honda на победу 

с самого начала 
оценивались как 
равные.

Единственной 
реальной 
проблемой с 
первых тестов стал 
чаттеринг. До Гран-
При Катара решить 
ее не удалось.



элементы ЦПГ доработали с целью облегчения конструкции и снижения 
трения. Дизайн выхлопной системы просчитали специалисты из 
компании Termignoni. Длительные стендовые испытания показали, что 
новый, гораздо более мощный и объемный мотор показал меньший 
расход топлива при побеге в 2000 км, чем прежний RC211. Это 
позволило впоследствии инженерам Repsol Honda поднять обороты 
двигателя еще на 500 RPM и приблизить к отметке в 17000, чтобы 
выжать более 270 л.с. на этапах в Японии, Австралии и Малайзии.

Как показали стендовые испытания клиентских RCV, некоторые 
превзошли заводские машины по мощности. LCR Honda объявила о 
реальной мощности 250 л.с. при пике скорости свыше 350 км/ч.

После всех изменений RCV остался в «прежнем теле» как по габаритам, 
так и по снаряженной массе, став на 20 л.с. мощнее (по бумагам) и на 

17 км/ч быстрее (фактически).

Официальная Honda использует тормозные машинки, карбоновые 
диски и колодки фирмы Brembo. Для дождевых гонок заводской 
команде нужны стальные тормозные диски, их поставляет японская 
Yutaka. Клиенты предпочитают Nissin, являющийся стратегическим 
партнером HRC на протяжении многих лет.

Honda Racing вела разработку мотоцикла, учитывая особенности 
покрышек Bridgestone образца 2012 года с усиленным кордом и 
увеличенным профилем, специально созданные для 1000-кубовых 
прототипов. Единственной проблемой с самого начала был чаттеринг. 
Решить его не удалось до самого Гран-При Катара, и хотя Стоунер и 
Педроса не драматизировали ситуацию, это аукнулось уже в первой 
гонке.

БРАТЬЯ, НО НЕ БЛИЗНЕЦЫ
Дизайн пластиковых обтекателей, высоты стекол, 
формы бензобаков, заднего бугеля и “кокпита” 
разработаны индивидуально для Стоунера и Педросы. 
Если поставить рядом два мотоцикла, видно, что 
они используют разные rear-set’ы, clip-on’ы и лапки 
переключения передач. Разница в росте у Кейси и 
Дани - 11 см!
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HONDA RC213V (Racing 4T, V-обр., 3 покол., XXI век)
Двигатель: V4, 1000 куб.см., жидкостного охлаждения, DOHC, 16 
титановых клапанов, пневматический привод ГРМ.

Мощность (официально/фактически): более 228/260 л.с.

Макс. скорость (фактически): более 340 км/ч

Разгон от 0 до 100 км/ч: 2.5 сек

Управляющая электроника: Cosworth

Выхлопная система: Termignoni

КПП: секвентальная, кассетного типа, Honda Seamless Transmission, 6 
передач

Сцепление: многодисковое, проскальзывающее

 
Шасси: полая тонкостенная алюминиевая рама типа deltabox, 
алюминиевый подрамник и маятник заднего колеса с прогрессивным 
рычагом ProLink.

Подвеска: вилка Öhlins TRVP25 Ø48 mm, моноамортизатор TRSP44

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø314 мм/4-поршневые 
суппорта, 1 стальной диск Ø220мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки Bridgestone

Топливный бак: 21 л

Сухая масса: 157 кг

Снаряженная масса: 180 кг

КЛИЕНТЫ - САМИ ПО СЕБЕ
Секрет расхождений в мощности и скорости на 
первых этапах чемпионата между, казалось 
бы, одинаковыми - заводскими и клиентскими 
- машинами прост: саттелиты получают шасси, 
электронику и двигатель, остальное устанавливают 
по своему усмотрению. Иногда “свое” видение 
помогает. Но только до первых сезонных тестов, когда 
заводские получают первое обновление...



СОПЕРНИК №1
Yamaha дольше других оттягивала презентацию. Только 23 марта 
Хорхе Лоренцо и Бен Спис выкатили два бело-сине-черных 
мотоцикла на пит-лейн, на официальных тестах IRTA в Jerez de la 
Frontera. 

В 2011 завод дважды откладывал тесты 1000-кубового мотоцикла с 
участием призовых пилотов. Знакомство Лоренцо с M1 состоялась в 
Брно, в августе. Тогда Хорхе отметил, что «ему понравится работать 
с этим мотоциклом». Больший крутящий момент и мощность 
– то, чего не хватало чемпиону 2010-го для защиты титула в 
следующем году. Затем состоялись тесты в Мизано, и наконец, в 
Валенсии. В Чехии и Сан-Марино пилоты Yamaha работали с одним 
и тем же мотоциклом, полностью 
переработанным к испытаниям в 
Испании.

Рама M1 сделана так, 
что двигатель, 
закрепленный 
внутри нее на 
кронштейнах, 
можно 
быстро 

В январе Лин Джарвис с гордостью 
заявил, что в 2012 у заводской Yamaha 
будет два претендента на победы в 
каждой гонке - Лоренцо и Спис.

А Yamaha YZR-M1 должен был стать 
главным конкурентом RCV в борьбе за 
чемпионский титул. Ставка на связку 
M1-Лоренцо, сделанная руководством 
завода в конце 2010, сыграла и теперь.

Разработка велась в три этапа: к августу 
появился новый 1000-кубовый 
прототип, в Валенсии он изменился 
первый раз, на тестах в Сепанге - во 
второй, и только на официальных 
испытаниях IRTA в Хересе Лоренцо и 
Спис получили финальный вариант.

До окончания тестов Лоренцо 
заявлял: мотоцикл все еще сырой. 
Только на презентации признал, что 
готов к гонке в Катаре.
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перемещать, меняя развесовку. Колесная база варьируется 
в пределах 80 мм: ее регулируют, меняя угол наклона вилки, 
смещением оси диска заднего колеса в полозьях маятника, 
который закреплен в раме на сменном эксцентрике.

После ухода в отставку директора программы  M1 Масао 
Фурусавы, разработкой занялся его соратник, моторист Куити 
Тсудзи. Мотоциклы серии M1 всегда выгодно отличались 
конфигурабельностью и отличной управляемостью в поворотах. 
Главная задача на 2012 - создание двигателя, такого же мощного 
и надежного, как у Honda.

Yamaha всегда отличалась особым подходом к разработке 
управляющего ПО. Бортовой компьютер (ECU) получает 
информацию с гироскопа, датчиков подвески и тормозов в 
реальном времени и строит физическую модель прохождения 
поворотов на основе заложенной программы. ECU способен 
«узнать» поворот и включить заранее проработанную вместе с 
пилотом «комфортную» регулировку. Никакой «черной магии»: 
все управление двигателем сводится к ограничению крутящего 
момента. Этим можно контролировать срывы заднего колеса, 
wheelie и скольжение. Все действие электроники 
сводится к уменьшению подачи топлива в 

нужный момент времени.

В качестве цветовой схемы для 
особых случаев, Yamaha Factory 
вновь избрала юбилейную бело-
красную «50 Years of  Racing».

50-летие гоночного 
департамента компания 
отметила в 2011.



YAMAHA YZR-M1 (Yamaha 4T Racing Mission One)
Двигатель: рядный, 4-цилиндр., объемом 1000 куб.см., жидкостного 
охлаждения, Cross Plane (шатунные шейки разнесены на 90°), DOHC, 16 
клап.

Мощность: более 240 л.с.

Макс. скорость (фактически): более 340 км/ч

Разгон от 0 до 100 км/ч: 2.6 сек

Управляющая электроника: Magneti Marelli

Выхлопная система: Acrapovic

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: сухое, многодисковое, проскальзывающее

 
Шасси: алюминиевая рама типа deltabox, алюминиевый маятник 
заднего колеса.

Подвеска: вилка Öhlins Ø48 mm, моноамортизатор с полным спектром 
регулировок

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые 
суппорта, 1 стальной диск Ø220мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые MFR из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки 
Bridgestone

Топливный бак: 21 л

Сухая масса: 157 кг

Снаряженная масса: 180 кг

СНОВА БЕЗ СПОНСОРА
В конце 2011 года Yamaha попрощалась с Petronas 
и назвала нового официального поставщика ГСМ - 
японский ENEOS. Все ждали, что заводские YZR-M1 
окрасятся в оранжевый цвет, но Лин Джарвис заявил, 
что Yamaha Factory сохранит корпоративные цвета и 
приверженность принципу All-in-house. С момента 
ухода FIAT в конце 2010 года, Yamaha Factory Racing 
выступает без титульного спонсора.
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КЛЮЧЕВАЯ РАЗНИЦА
Между двумя японскими и итальянским прототипами существует 
одна принципиальная разница. Моторы и силовые конструкции 
Honda и Yamaha существенно не менялись с 2002 года, тогда как 
завод Ducati вошел в MotoGP с рамой типа “птичья клетка”, затем 
перешел на полностью безрамную конструкцию с двигателем - 
центральным, несущим элементом (frameless concept), а в 2011 
был вынужден отказаться от этой схемы в пользу “традиционной”, 
с дельтавидной алюминиевой несущей рамой. С 2007 года Honda и 
Yamaha совершенствовали конструкции шасси, доведя принципы 
“централизации масс” до идеала в 2011. R&D Ducati только вышел на 
этот путь.

Двухлучевая схема рамы позволяет улучшить управляемость 
мотоцикла, играя роль своеобразной “пружины”. У RCV и M1 рама 
обхватывает двигатель, лучи сходятся только у рулевой колонки, что 
делает конструкцию гибкой при жестких торможениях и перекладке в 
поворотах: когда начинается торможение, вилка “складывается”, рама 
принимает на себя часть нагрузки и прогибается.

Новая рама D16 узкая, что делает байк очень устойчивым на прямых 
и обеспечивает отличную прижимную силу. Но из-за формы двигателя 
90° V4, расстояние от рулевой колонки до места крепления маятника 
гораздо больше, чем у конкурентов. Именно поэтому Валентино Росси 
жаловался на недостаточную поворачиваемость Desmosedici, но даже  
после перехода на deltabox существенно уменьшить колесную базу 
не удалось. Итого: Honda и Yamaha лучше рулятся, а Ducati быстрее на 
прямых. Но весь скоростной потенциал D16 терял в поворотах.

НЕТ ПРЕДЕЛА СОВЕРШЕНСТВУ
С 2007 года, когда чемпионат перешел на 800 куб.
см., инженеры Yamaha смогли нарастить мощность 
двигателя на 16%, крутящий момент на 12%. 
После перехода на 1000 куб.см. в 2012 году прирост 
мощности составил еще 10%, крутящий момент – 
15%, максимальная скорость выросла на 15 км/ч. 
Иными словами, за 5 лет YZR стал мощнее на 26%, и 
это не предел возможностей моторной инженерии!





НОВАЯ MISSION ONE:
КУИТИ ТСУДЗИ
YRT вступила в 1000-кубовую эру с новым 
руководителем R&D: Куити Тсудзи - 
«старый солдат» семьи Yamaha с более чем 
24-х летним опытом разработки моторов  
принял управление коллективом после 
отставки Масао Фурусавы.

Начав путь с отдела разработки двигателей для шоссейных байков, 
благодаря опыту и знаниям, Куити попал в отдел Yamaha Formula One. 
После закрытия проекта в 2003 году инженера перевели в MotoGP 
Division, и теперь он является ключевой фигурой в проекте. Тсудзи 
переехал ближе к “линии фронта” - на гоночный трек, где находился в 
тесном контакте с Лоренцо и Списом два последних года.

Куити Тсудзи: «Прежде, я работал в Японии, занимался 

исключительно разработкой YZR-M1. Но с 2011 я на треке каждый 
уикенд, ведь задачей является получение лучших результатов из гонки 
в гонку. Сегодня просто обмениваться информацией: можно послать 
данные с трека прямо в Японию. Но одна очень важная часть остается 
недоступной: эмоции и реакция гонщика после каждого заезда. 
Слышать гонщика очень важно, когда занимаешься разработкой.

Шасси и двигатель изменились за последние два года, теперь это 
совершенно иной мотоцикл, чем в 2010. Но у нас никогда не было идеи 
отказаться от рядной схемы. Мы получили много доказательств, что 
движемся по верному пути. Мы верим, что рядная четверка - лучшее 
решение для MotoGP в плане мощности и общего баланса мотоцикла.

С переходом на 4-тактные мотоциклы десять лет назад, основные 
разработки велись в области электроники. В ближайшем будущем 
мы будем стремится наращивать мощность двигателя и следить 
за расходом топлива. Думаю, что следующее десятилетие тренд 
сохранится: более продвинутая электроника и больше мощности без 
ущерба в потреблении топлива». 

YAMAHA MAN:
МАССИМО МЕРЕГАЛЛИ
Теперь в проект YRT вовлечены 
многие мотогонщики прошлого, стало 
меньше менеджеров “по назначению”. 
Мерегалли - один из таких. Вместе с 
другим “человеком Yamaha” - Вилко 
Зиленбергом Массимо взялся за 

организацию команды, чтобы она не испытывала нужды. А кто еще, 
кроме мотогонщика знает потребности пилотов и их бригад?

Массимо Мерегалли: «Моя работа состоит в полном обеспечении 

команды, ведь я ее директор! Организация логистики, подготовка 
гаража, внешний вид - все это мои обязанности. Мне очень приятно 
видеть, когда все на своих местах, парни довольны и расслаблены, 
могут выполнять свою работу без оглядки на мелочи. Гараж и 
хоспиталити в сезон - наш второй дом. Свой первый контракт с Yamaha 
я подписал в 1987. С тех пор, за исключением одного сезона, выступал 
только вместе с Yamaha, проводил с парнями больше времени, чем 
со своей семьей. Да потому что команда - это вторая семья. Особенно 
интересно работать здесь потому, что теперь мы вместе с Вилко. А ведь 
пару сезонов мы конкурировали на треке в одном классе GP!

Гонки являются работой для меня всю жизнь, я просто не представляю, 
что бы еще мог делать вне паддока. Здесь я счастлив, поэтому отдаюсь 
работе полностью, но никогда не устаю». 



ВРЕМЯ CRT!
С 1 января 2012 года официально началась эра CRT (Claiming Rule 
Teams) или, как их назвали позже, Constructor‘s Racing Team.

Новые правила открыли паддок для всех желающих принять 
участие в гонке моторов. Комиссия FIM по Большим Призам 
предупредила, что будет внимательно следить за подготовкой к 
чемпионату. Заведомых аутсайдеров и их проекты не пустили бы 
на старт. Играть по этим правилам согласились 6 проектов, включая 
один из крупнейших частных гаражей Aspar Racing. Главным 
аргументом для ухода из числа «арендаторов» заводских технологий 
для Хорхе «Аспара» Мартинеса была несправедливая система 
лизинга прототипов: шасси и моторы команды должны возвращать, 
несмотря на затраченные миллионы. В CRT все, что произвел – твое.

Соискатели получали возможность использовать серийные 
двигатели с размером цилиндров не более 81 мм и с механическими 
КПП, которые следовало устанавливать в прототипные шасси. 
Разрешалось использовать любые типы подвесок и электроники. 
Наконец, мотоциклы CRT получили привилегию в виде большего, 
чем у заводских, бензобака объемом 24 л и квоту в 12 двигателей.

Важными условиями стали запрет на предоставление моторов из 
официальных R&D заводов-участников MSMA. Плюс, предельная 
стоимость агрегата с КПП не должна превышать €20.000  (или 
15.000 без КПП). Планировалось, что ценник каждого CRT-байка 
не превысит €100.000. Конечно, стоимость некоторых разработок 
оказалась больше почти десятикратно. Но затем технологии можно 
тиражировать, что стабилизировало бы их рыночную стоимость.

Целью проекта Dorna Sports назвала скорейшее заполнение 
стартовой решетки частными командами, но был в этом 
предложении и скрытый контекст. CRT был нацелен на 
производителей, не желавших вступать в игру напрямую или не 
имеющих возможности и/или желания для ведения собственной 
программы разработки в MotoGP – BMW и Aprilia, прежде всего.

Стратегия Dorna сработала: Aprilia заинтересовалась и предоставила 
частным проектам заводские RSV4 Factory, оснащенные 
двигателями с прямым приводом клапанного механизма, 
запрещенного регламентом SBK. Единственным условием, которое 
поставил завод, стало невмешательство в электронику APRC. 
За зиму с помощью команды испытателей из Ноале предстояло 
изменить шасси до состояния прототипа. Итогом 3-месячных 
бдений стал официально признанный прототип ART (Aprilia Racing 
Technologies), в итоге, ставший лучшим по итогам сезона 2012 года.

Производитель шасси для Moto2 из Великобритании FTR, испанская 
BQR Racing в кооперации с Inmotec, швейцарское ателье Suter Racing 
Technoligy и частный IODA Racing Project - каждый разработал свои 
проекты. Gresini Racing взялась за постройку байка вокруг двигателя 
Honda CBR1000RR, под который FTR разработала особую раму. 
Партнером по двигателям стала голландская Ten Kate Racing, которая  
подготовила мотор и электронный пакет, ранее применявшийся в 
World Superbike.

* Алеич Эспаргаро на тестах IRTA в Jerez de la Frontera: команда 
Aspar Racing завершила работу над прототипом Aprilia (ART) и 
готовится вступить в борьбу за первый в истории титул CRT.

Подкатегория CRT открыла дверь в 
MotoGP командам и пилотам, прежде 
не имевшим для этого ни малейшего 
шанса.



КТО ЗА РУЛЕМ?
CRT открыла дверь в MotoGP командам и пилотам, прежде 
не имевшим для этого ни малейшего шанса. Вместе с Росси, 
Педросой, Стоунером и другими постоянными участниками на 
треке оказались чемпион CEV Stock Xtreme Иван Сильва, пилот 
мирового STK-1000 Данило Петруччи; на литровые мотоциклы 
пересели гонщики Moto2 Клаудио Корти, Алеич Эспаргаро, 
Микеле Пирро, Маттиа Пасини и Йонни Эрнандес. Вернулись 
после “ссылки” в Мировой Супербайк Хироси Аояма и Роберто 
Рольфо, из British Superbike приехал Джеймс Эллисон, ставший 
единственным пилотом британского национального проекта Paul 
Bird Motorsport (PBM-UK).

Отдельная тема - Ренди Де Пюнье и Колин Эдвардс.

Француз не нашел работу в MotoGP и уже начал искать варианты  
в SBK и Moto2, как к нему обратились из Aspar. Ренди бросили 
серьезный вызов: стать напарником молодого Алеича Эспаргаро, 
за которым стояли спонсоры, довести до ума первый из ART-
прототипов и сделать его лучшим. Де Пюнье согласился - это был 
шанс остаться в паддоке.

Похожим образом сложилась судьба Колина Эдвардса. Техасец 
решил опередить события, первым из пилотов MotoGP заявив, 
что готов положить на алтарь разработки CRT год-другой своей 
карьеры. Эдвардс знал, что Tech 3 не продлит ему контракт, 
но надеялся расстаться с Yamaha на дружеской волне. На 
презентации Forward Racing, первой заявившей об участии в 
новой подкатегории, Колин выступал как контрактный пилот 
команды. Он намекнул, что ждет от Yamaha Racing предложений 
по мотору. Однако, ни Tech 3, ни YRT не поддержали итальянский 
проект. Заручившись поддержкой коммуникационной компании 
NGM, Forward Racing купила шасси Suter, разработанное для 
двигателя BMW S1000RR. Этот мотоцикл был первым CRT-
прототипом в истории. Руководитель Suter Racing Technology 
Эскиль Сютер представил его еще в конце 2010 года. Весь 
следующий сезон байк пытался развивать коллектив Marc VDS 
Racing, но затем бельгийцы отказались от планов в MotoGP/CRT.

После первых испытаний BMW/Suter в Валенсии Эдвардс 
выдал историческую фразу: «Если сравнивать CRT с заводскими 
прототипами - по электронике, двигателю и времени круга, такое 
впечатление, будто мы отстали на 3-4 года».

Тем не менее, на стартовой решетке первой гонки 2012 года 
оказался 21 мотоцикл, 9 из которых представляли CRT. Dorna 
Sports вела два зачета в сезоне: победитель CRT награждался 
отдельно на каждом Гран-При и по итогам года.

На первых тренировках и квалификационных сессиях произошло 
много заминок, связанных с медлительностью новичков. К 
счастью, ни одной аварии это не спровоцировало, но топовым 
пилотам задержки стоили нервов, а иногда и позиций на 
старте. Забегая вперед, Dorna в конце 2012 года пересмотрела 
квалификационную процедуру с учетом различий в классе 
подготовки мотоциклов и гонщиков.

* Иван Сильва - чемпион CEV Superbike, команда Avintia Blusens 
принимал участие в разработки мотоцикла BQR/INMOTEC с 
составной карбоново-алюминиевой рамой.

НО ГДЕ INMOTEC, WCM, ORAL, PROTON?..
В теории, вышедший на старт MotoGP 7 лет назад, WCM мог 
бы попытаться свою занять нишу и в CRT. Если бы не огромные 
затраты на разработку. Взяв за основу двигатель Yamaha R1, 
команда вытряхнула из него все, чтобы создать абсолютно 
новый ради конкуренции с заводскими байками. Тоже касается 
итальянской ORAL, взявшей пару технологий из Формулы-1. Эти 
прототипы не смогла бы себе позволить ни одна частная команда. 
INMOTEC успешно вступила в эру CRT, предоставив собственное 
шасси BQR. А вот проекту PROTON KR211V, построенному вокруг  
прототипного двигателя Honda RC211V, путь в CRT прямо запрещен 
техническим регламентом.
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FORWARD RACING SUTER/BMW

Двигатель: BMW S1000RR WSBK Spec (Alpha Racing), рядный, 4-цилиндр., 999 куб.см., 
жидкостного охлаждения, DOHC, 16 клап.

Мощность: 230 л.с.

Макс. скорость (фактически): 326 км/ч

Управляющая электроника: Bosch

Система впрыска: Dell’ Orto

Выхлопная система: Akrapovic

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: многодисковое, проскальзывающее

Шасси: Suter MMX1, составная алюминиевая рама типа deltabox, алюминиевый 
подрамник и маятник заднего колеса с прогрессивным рычагом и возможностью 
изменения геометрии.

Подвеска: вилка Öhlins TTX25 Ø43 mm, моноамортизатор TTX36 Mk2

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые суппорта, 1 стальной 
диск Ø218мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава MFR, Ø17’’, покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: согласно спецификации FIM

Представлен: октябрь 2010

Ориентировочная стоимость разработки проекта: €1.2 млн

Алессандро Джуззани (разработчик, Suter 
Racing Technology:
«Изначально не было речи про пиковые мощность и скорость. 
Мы пытались понять, способен ли этот мотор противостоять 
заводским прототипам. На некоторых трассах дефицит скорости 
сказывался на времени круга, на других нет. Мы хотели 
попробовать Magneti Marelli, но парни из alpha сказали, что 

“это работает только с Bosch”, подразумевая BMW. Инженеры Bosch с энтузиазмом 
подключились к разработке, но нас сдерживало отсутствие опыта и конкретных 
решений. Эдвардс стал незаменимым человеком, он использовал весь багаж знаний, 
полученных при работе в Yamaha...»
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POWER ELECTRONICS ASPAR/APRILIA RACING TECHNOLOGY

Двигатель: APRILIA RSV4R (APRC), 65° V4, 999 куб.см., жидкостного охлаждения, с 
двумя распределительными валами верхнего расположения, DOHC, 16 клап. Прямой 
привод клапанного механизма шестернями.

Мощность: более 220 л.с.

Макс. скорость: 330 км/ч

Управляющая электроника: Aprilia Racing ECU

Система впрыска: Weber-Marelli APRC, переменная длина впускного коллектора

Выхлопная система: Arrow

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: многодисковое в масляной ванне, проскальзывающее

Шасси: ART (модифицированная RSV4 Factory), составная алюминиевая рама типа 
deltabox, алюминиевый подрамник и маятник заднего колеса с прогрессивным 
рычагом и возможностью изменения геометрии.

Подвеска: вилка Öhlins Ø42 mm, моноамортизатор TTX36 Mk2

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые суппорта, 1 стальной 
диск Ø218мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: 165 кг

Представлен: ноябрь 2011

Джино Борсои (спортивный директор Aspar 
Racing):
«Мы должны представить проект Комиссии FIM по Большим 
Призам в конце марта, затем они будут решать, соответствует 
байк регламенту CRT или он все еще серийный. Мы сделаем все, 
чтобы соответствовать правилам CRT уже к середине января. 
Задачу облегчает использование серийного двигателя - запчасти 
можно купить в соседнем магазине. Нам остается только переработать шасси. Я могу 
делать с этими мотоциклами все, что мне захочется, в отличие от заводских прототипов, 
которые мы прежде брали в аренду. В этом и состоит принцип CRT!»



AVINTIA BLUSENS FTR

Двигатель: KAWASAKI ZX-10R SBK 
Spec, рядный, 4-цилиндр., 998 куб.см., 
жидкостного охлаждения, DOHC, 16 клап.

Мощность: более 210 л.с.

Макс. скорость: более 320 км/ч

Выхлопная система: Arrow

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 
передач

Сцепление: многодисковое, 

проскальзывающее

Шасси: FTR, алюминиевая рама типа deltabox, 
алюминиевый маятник заднего колеса.

Подвеска: вилка и моноамортизатор Showa

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 
мм/4-поршневые суппорта, 1 стальной диск 
Ø220мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, 
покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: согласно спецификации FIM

AVINTIA BLUSENS INMOTEC

Двигатель: KAWASAKI ZX-10R SBK 
Spec, рядный, 4-цилиндр., 998 куб.см., 

жидкостного охлаждения, DOHC, 16 клап.

Мощность: более 210 л.с.

Макс. скорость: более 320 км/ч

Выхлопная система: Arrow

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 
передач

Сцепление: многодисковое, 
проскальзывающее

Шасси: INMOTEC, составная карбоново-
алюминиевая рама типа deltabox, алюминиевый 
маятник заднего колеса.

Подвеска: вилка и моноамортизатор Öhlins

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 
мм/4-поршневые суппорта, 1 стальной диск 
Ø220мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, 
покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: согласно спецификации FIM
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PAUL BIRD MOTORSPORT  (PBM UK) /ART

Двигатель: APRILIA RSV4R (APRC), 65° V4, 999 куб.см., жидкостного 
охлаждения, с двумя распределительными валами верхнего 
расположения, DOHC, 16 клап. Прямой привод клапанного механизма 
шестернями.

Мощность: более 220 л.с.

Макс. скорость: 330 км/ч

Управляющая электроника: Aprilia Racing ECU

Система впрыска: Weber-Marelli APRC, переменная длина впускного 
коллектора

Выхлопная система: Akrapovic

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: многодисковое в масляной ванне, проскальзывающее

Шасси: ART (модифицированная RSV4 Factory), составная 
алюминиевая рама типа deltabox, алюминиевый подрамник и 
маятник заднего колеса с прогрессивным рычагом и возможностью 
изменения геометрии.

Подвеска: вилка Öhlins Ø42 mm, моноамортизатор TTX36 Mk2

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые 
суппорта, 1 стальной диск Ø218мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: 165 кг

* Параллельно с подготовкой к гонкам 
машины, купленной у Aprilia, PBM 

вела разработку собственного 
прототипа  на базе шасси FTR Performance 

с двигателем Aprilia RSV4R. Проект, 
полностью созданный in-house должен 

был стать гордостью британского 
мотоспорта. Разработка заняла весь 2012 
год, команда решила выставить второго 
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IODA RACING PROJECT TR 003

Двигатель: APRILIA RSV4R Powered by EMIR, 65° V4, 999 куб.см., 
жидкостного охлаждения, с двумя распределительными валами 
верхнего расположения, DOHC, 16 клап. Прямой привод клапанного 
механизма шестернями.

Мощность: 215 л.с.

Макс. скорость: 330 км/ч

Управляющая электроника: Aprilia Racing ECU

Система впрыска: Weber-Marelli APRC, переменная длина впускного 
коллектора

Выхлопная система: Arrow

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: многодисковое в масляной ванне, проскальзывающее

Шасси: IODA PROJECT, трубчатая типа “птичья клетка”, алюминиевый 
маятник заднего колеса с прогрессивным рычагом типа ProLink.

Подвеска: вилка Öhlins Ø43 mm, моноамортизатор TTX36 Mk2

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые 
суппорта, 1 стальной диск Ø290мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: 160 кг

* Команда IODA Racing свернула разработку собственного шасси в августе 
2012 года в пользу готового проекта Suter/BMW



SPEED MASTER / ART

Двигатель: APRILIA RSV4R (APRC)

Мощность: более 210 л.с.

Макс. скорость: 330 км/ч

Управляющая электроника: Aprilia Racing ECU

Система впрыска: Weber-Marelli APRC, переменная длина впускного 
коллектора

Выхлопная система: Akrapovic

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: многодисковое в масляной ванне, проскальзывающее

Шасси: ART (модифицированная RSV4 Factory).

Подвеска: вилка Öhlins Ø42 mm, моноамортизатор TTX36 Mk2

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые 
суппорта, 1 стальной диск Ø218мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: 165 кг

GRESINI RACING / HONDA / FTR MGP12

Двигатель: HONDA CBR1000RR Powered by Ten Kate Racing SBK Specs - 
рядный, 4-цилиндр., 999 куб.см., жидскостного охл., DOHC, 16 клап.

Мощность: более 215 л.с.

Макс. скорость: 330 км/ч

Управляющая электроника: Cosworth

Система впрыска: Weber-Marelli APRC, переменная длина впускного 
коллектора

Выхлопная система: Termignoni

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: многодисковое в масляной ванне, проскальзывающее

Шасси: FTR.

Подвеска: вилка Showa Ø42 mm, моноамортизатор TTX36 Mk2

Тормоза: Nissin 2 карбоновых диска Ø320 мм/4-поршневые суппорта, 
1 стальной диск Ø218мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые из магниевого сплава, Ø16.5’’, покрышки Bridgestone

Топливный бак: 24 л

Сухая масса: 157 кг, включая балласт

33



MOTOGP: КТО В КОМАНДЕ?
Составы команд Королевского класса определились окончательно 
накануне рождественских праздников, и все же в списках заявок на 
Новый год осталось несколько “звездочек” - в командах подкатегории 
CRT. Заводы сформировали свои бригады задолго до завершения 
сезона.

Оба гонщика Yamaha Factory Racing - Хорхе Лоренцо и Бен Спис были 
подписаны на 2 года, так что продолжили работу в 2012.

Годовой контракт Валентино Росси с Ducati был расширен до конца 2012 
практически сразу, что требовала обширная программа разработки 
Desmosedici. Судьба Ники Хейдена в этом плане полностью зависела 
от решения руководства завода, но Ник остался с Росси и активно 
включился в процесс улучшения мотоцикла.

Состав Repsol Honda уменьшился на одного человека - Довициозо 
перешел в Tech 3 Yamaha по окончании сезона. О том, что Honda не 
планирует продлевать договор с итальянцем стало ясно, когда Дови 
отстранили от участия в официальных сезонных тестах  в Брно. Стоунер 
и Педроса были подписаны заводом до конца 2012 года.

После отказа Suzuki от участия в MotoGP, проект Rizla Suzuki перестал 
существовать. Пол Деннинг вернулся в Великобританию, где 
сформировал новую бригаду для участия в World Superbike.

Альваро Баутиста, впрочем, без работы не сидел ни минуты. На 
следующий день после окончания сезона подписал контракт с Gresini 
Racing и получил Honda RC213V. Второй мотоцикл - уникальный 
CRT-прототип с двигателем Honda CBR1000RR Фаусто Грезини доверил 
Микеле Пирро, выигравшему финал Moto2 на Ricardo Tormo Circuit.

Tech 3 Yamaha дольше всех оставалась неукомлектованной. В 2011 

Кэл Кратчлоу подписал 2-летний договор, так что продолжил работу 
в гараже Эрве Поншараля. Но после депортации Эдвардса найти 
британцу достойного напарника оказалось нелегко. Еще в сентябре 
кандидатов было шестеро. Штефан Брадль, Андреа Довициозо, Юджин 
Лаверти из WSBK, Бредли Смит из Moto3 - наиболее вероятные. Но 
Лаверти перешел в заводскую Aprilia Racing WSBK, а Смит признал, что 
еще не готов к MotoGP. В итоге, Поншараль выбрал Довициозо.

А Штефан Брадль получил предложение, от которого не отказываются. 
Став чемпионом Moto2, он обещал Kiefer Racing остаться с ними и 
защищать корону. Но вечером того же дня менеджер HRC Ливио 
Суппо положил перед Брадлем 2-летний контракт с LCR Honda. 
Детали обсуждались еще 2 дня: HRC и Штефан Кифер договорились о 
“трансфере”, в сделке фигурировала круглая сумма отступных.

Состав Cardion AB Ducati остался неизменным: Карел Абрахам 
продолжил работу в семейной команде, одновременно пытаясь 
закончить институт. Чехи продили договор с Ducati.

Pramac Ducati сократился до одного пилота. Последний заводской 
прототип - Ducati Desmosedici GP12 получил Гектор Барбера.

Многие частные команды, подавшие заявки в CRT, к декабрю 
изменили планы: от девяти из них осталось только шесть. Отказались 
от интервенции в MotoGP Paddock GP (Interwetten) и Marc VDS Racing. 
Испанская LaGlisse осталась в национальном первенстве развивать 
свой проект для Moto2.

Энтони Вест получил приглашение от команды Speed Master стать ее 
первым пилотом в CRT, но так и не смог найти спонсоров, в результате 
был вынужден уступить контракт итальянцу Маттиа Пасини.

Пол Бёрд и его команда PBM UK нашли средства, чтобы вступить 
в MotoGP с собственным проектом, пилотировал который Джеймс 
Эллисон.
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Стартов/побед/подиумов/поулов: 161/40/79/38

Последняя победа: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний поул: Гран-При Валенсии, ‘11

КЕйСИ СТОУНЕР
Австралия/Куинсленд

26 лет

REPSOL HONDA / Honda RC213V / Factory

1
Стартов/побед/подиумов/поулов: 176/38/97/37

Последняя победа: Гран-При Японии, ‘11

Последний подиум: Гран-При Японии, ‘11

Последний поул: Гран-При Малайзии, ‘11

ДАНИ ПЕДРОСА
Испания/Барселона

26 лет26

Стартов/побед/подиумов/поулов: 161/38/82/44

Последняя победа: Гран-При Сан-Марино, ‘11

Последний подиум: Гран-При Японии, ‘11

Последний поул: Гран-При США, ‘11

ХОРХЕ ЛОРЕНЦО
Испания/Майорка

24 года

YAMAHA FACTORY / Yamaha YZR-M1 / Factory

99
Стартов/побед/подиумов/поулов: 37/1/6/1

Последняя победа: Гран-При Нидерландов, ‘11

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний поул: Гран-При Индианаполиса, ‘11

БЕН СПИС
США/Техас

27 лет11

Стартов/побед/подиумов/поулов: 258/105/175/59

Последняя победа: Гран-При Малайзии, ‘10

Последний подиум: Гран-При Франции, ‘11

Последний поул: Гран-При Франции, ‘10

ВАЛЕНТИНО РОССИ
Италия/Урбино

33 года

DUCATI FACTORY / Ducati Desmosedici GP12 / Factory

46
Стартов/побед/подиумов/поулов: 151/3/28/5

Последняя победа: Гран-При США, ‘06

Последний подиум: Гран-При Испании, ‘11

Последний поул: Гран-При Португалии, ‘11

НИКИ ХЕйДЕН
США/Кентукки

26 лет69
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Стартов/побед/подиумов/поулов: 168/10/57/14

Последняя победа: Гран-При Британии, ‘09

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний поул: Гран-При Японии, ‘10

АНДРЕА ДОВИЦИОЗО
Италия/Форли

26 лет

MONSTER YAMAHA TECH 3 / Yamaha YZR-M1

4
Стартов/побед/подиумов/поулов: 16/0/0/0

Последняя победа: -

Последний подиум: -

Последний поул: -

КЭЛ КРАТЧЛОУ
Великобритания/Ковентри

26 лет35

Стартов/побед/подиумов/поулов: 148/16/46/17

Последняя победа: Гран-При Каталонии, ‘09

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘09

Последний поул: Гран-При Италии, ‘09

АЛЬВАРО БАУТИСТА
Испания/Талавера

27 лет

SAN CARLO HONDA GRESINI  / Honda RC213V / FTR-Honda

19
Стартов/побед/подиумов/поулов: 47/1/2/1

Последняя победа: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний поул: Гран-При Валенсии, ‘11

МИКЕЛЕ ПИРРО
Италия/Сан Джовани

25 лет51

Стартов/побед/подиумов/поулов: 156/10/32/9

Последняя победа: Гран-При Валенсии, ‘09

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘09

Последний поул: Гран-При Португалии, ‘09

ГЕКТОР БАРБЕРА
Испания/Дос Агуас

25 лет

PRAMAC DUCATI / Ducati GP12

8
Стартов/побед/подиумов/поулов: 109/1/2/0

Последняя победа: Гран-При Валенсии, ‘10

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘10

Последний поул: -

КАРЕЛ АБРАХАМ
Чехия/Брно

22 года17

AB CARDION / Ducati GP12
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Стартов/побед/подиумов/поулов: 87/7/18/7

Последняя победа: Гран-При Британии, ‘11

Последний подиум: Гран-При Малайзии, ‘11

Последний поул: Гран-При Сан-Марино, ‘11

ШТЕФАН БРАДЛЬ
Германия/Аугсбург

22 года

LCR HONDA / Honda RC213V

6
КОЛИН ЭДВАРДС

США/Техас

38 лет5

NGM FORWARD / Suter-BMW

Стартов/побед/подиумов/поулов: 152/0/12/3

Последняя победа: -

Последний подиум: Гран-При Британии, ‘11

Последний поул: Гран-При Китая, ‘08

Стартов/побед/подиумов/поулов: 216/5/24/9

Последняя победа: Гран-При Британии, ‘05

Последний подиум: Гран-При Британии, ‘09

Последний поул: Гран-При Португалии, ‘05

РЕНДИ ДЕ ПЮНЬЕ
Франция/Иль-де-Франс

31 год

POWER ELECTRONICS ASPAR  / ART (Aprilia)

Стартов/побед/подиумов/поулов: 106/0/1/2

Последняя победа: -

Последний подиум: Гран-При Каталонии, ‘11

Последний поул: -

АЛЕИЧ ЭСПАРГАРО
Испания/Гранольерс

25 лет4114

Стартов/побед/подиумов/поулов: 8/0/0/0

Последняя победа: Гран-При Каталонии, ‘09

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘09

Последний поул: Гран-При Италии, ‘09

ИВАН СИЛЬВА
Испания/Барселона

29 лет

AVINTIA BLUSENS  / BQR-INMOTEC и BQR-FTR

22
Стартов/побед/подиумов/поулов: 31/0/0/0

Последняя победа: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний подиум: Гран-При Валенсии, ‘11

Последний поул: Гран-При Валенсии, ‘11

йОННИ ЭРНАНДЕС
Колумбия/Меделин

23 года68
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ДАНИЛО ПЕТРУЧЧИ
Италия/Терни

21 год

IODA RACING / Ioda Project

9

Стартов/побед/подиумов/поулов: 121/10/26/11

Последняя победа: Гран-При Италии, ‘09

Последний подиум: Гран-При Сан-Марино, ‘09

Последний поул: Гран-При Австралии, ‘07

МАТТИА ПАСИНИ
Италия/Римини

26 лет

SPEED MASTER / ART (Aprilia)

54

Стартов/побед/подиумов/поулов: 39/0/0/0

ДЖЕйМС  ЭЛЛИСОН
Великобритания/Камбрия

31 год77

PBM UK / FTR-Aprilia

Кейси Стоунер больше других критиковал появление 
частников в одном заезде  с заводскими прототипами. 
Результаты финальных тестов IRTA в Jerez de la Frontera 
показали, что в максимальной скорости CRT проигрывали до 
20 км/ч. В пересчете на среднюю скорость в гонке это означало 
бы разницу в 5-7 км/ч - более одного круга отставания от 
лидеров, а значит и плотный трафик из круговых пилотов на 
последних минутах.

“Эти CRT - опасные штучки! их 
догоняешь быстрее, чем MoTo2, 
которые хотя бы повороты быстрее 
проходят. если выставить Формулу-1 
против класса GT, последние остались 

бы позади после трех поворотов, такая 
разница в скорости. не слишком приятное 
ощущение. едем мы вместе, но как бы в 
разных чемпионатах...
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ФИНАЛЬНЫй ОТСЧЕТ
По итогам последних тестов в Jerez de la Frontera 23-25 марта, именно 
в таком порядке расположились пилоты MotoGP в “коротком списке” 
на право бороться за титул: Стоунер, Лоренцо, Педроса, Спис. Четверка 
“пришельцев” никуда не делась, просто они обновили свои летающие 
тарелки. На место в TOP-5 появились новые  претенденты - Довициозо, 
Кратчлоу, Росси, Хейден и Баутиста.

Команды CRT - вот на кого смотрели в Хересе особенно внимательно! 
О том, что Стоунер и Лоренцо возглявят тесты, не было никаких 
сомнений, но в каком порядке завершат их частники, и какие шансы у 
них появились после 4 месяцев подготовки, интересовало всех. К концу 
третьего дня граница между заводскими прототипами и CRT появилась 
четкая, но не непреодолимая.

Пилоты Aspar Racing задали новую планку: прототипы ART были 
подготовлены к сезону основательно, они  конкурировали по скорости 
и времени круга с частными Ducati, а в последний день тестов Ренди 
Де Пюнье почти весь день висел в списке на одну позицию выше 
заводского Desmo Валентино Росси. Отставание Эспаргаро составило 
более секунды, но остальные CRT проигрывали еще 0.5 и больше. 
Слабее других прошли тесты пилоты Avintia: всю осень команда искала 
варианты шасси, в Херес приехали с двумя разными, чтобы выбрать - 

FTR (Эрнандес) или испанский INMOTEC (Сильва). 

Впрочем, все команды CRT продемонстрировали прогресс: ведь 2-4 
секунды совсем не то же самое, что 6-7 секунд, как было осенью! В 
виртуальную засечку попали все представленные в Хересе команды. 
Шесть команд CRT получили “добро” от IRTA и Комиссии FIM по 
Большим Призам, а шесть “серийных прототипов” - омологацию FIM 
для чемпионата мира MotoGP ‘12.

Лучшее время тестов (по производителям): 

Кейси Стоунер Honda RC213V 1:38.780

Хорхе Лоренцо Yamaha YZR-M1 1:38.953 +0.173

Валентино Росси Ducati GP12 1:39.733 +0.953

Ренди Де Пюнье Aprilia ART 1:40.601 +1.821

Данило Петруччи IODA TR 003 1:41.926 +3.146

Колин Эдвардс Suter/BMW 1:42.073 +3.293

Микеле Пирро Gresini Honda/TKR 1:42.212 +3.432

Иван Сильва BQR/Inmotec 1:42.446 +3.666

йонни Эрнандес BQR/FTR 1:42.906 +4.126
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CRT: УТВЕРЖДЕНО!
Несмотря на критику со стороны заводских плотов, частный сектор неплохо 
проявил себя. Не оправдались предсказания о жутком трафике и круговых - их 
было не больше, чем обычно. 9 пилотов вышли на старт в Катаре и завершили 
сезон в Валенсии. Борьба шла за место в TOP-10 общего зачета, а также за 
“победу” в подклассе. Первым чемпионом CRT стал Алеич Эспаргаро из Aspar 
Racing. Награды на каждом этапе получили Эдвардс, Эспаргаро, Эллисон, Де 
Пюнье, Эрнандес и Пирро - 6 разных пилотов из 5 команд. Больше того, с 2014 
года все проекты получат статус постоянных участников чемпионата.

В и
то

ге

Гр
ан

-П
ри

 Ка
та

ра

Гр
ан

-П
ри

 И
сп

ан
ии

Гр
ан

-П
ри

 П
ор

ту
га

ли
и

Гр
ан

-П
ри

 Ф
ра

нц
ии

Гр
ан

-П
ри

 Ка
та

ло
ни

и

Гр
ан

-П
ри

 Бр
ит

ан
ии

Гр
ан

-П
ри

 Н
ид

ер
ла

нд
ов

Гр
ан

-П
ри

 Ге
рм

ан
ии

Гр
ан

-П
ри

 И
та

ли
и

Гр
ан

-П
ри

 СШ
А

Гр
ан

-П
ри

 И
нд

иа
на

по
ли

са

Гр
ан

-П
ри

 Ч
ех

ии

Гр
ан

-П
ри

 Са
н-

М
ар

ин
о

Гр
ан

-П
ри

 Ар
аг

он
а

Гр
ан

-П
ри

 Яп
он

ии

Гр
ан

-П
ри

 М
ал

ай
зи

и

Гр
ан

-П
ри

 Ав
ст

ра
ли

и

Гр
ан

-П
ри

 Ва
ле

нс
ии

ASPAR RACING 136 4 4 7 3 4 9 8 8 7 12 6 14 7 11 4 8 11 9

Алеич ЭСПАРГАРО 74 1 4 4 3 3 5 - 3 3 7 6 6 - 6 4 8 6 5

Ренди ДЕ ПЮНЬЕ 62 3 - 3 - 1 4 8 5 4 5 - 8 7 5 - - 5 4

GRESINI RACING 221 9 10 12 8 12 16 7 9 6 8 11 12 22 11 17 14 13 24

Микеле ПИРРО 43 - - 2 2 2 3 7 - - - - 2 6 1 1 4 2 11

AVINTIA BLUSENS 44 2 1 - 1 - 1 4 2 - 6 11 4 5 3 - - 1 3

Йонни ЭРНАНДЕС 28 2 - - 1 - 1 - 2 - 4 7 4 4 3 - - - -

Иван СИЛЬВА 12 - 1 - - - - 4 - - 2 4 - - - - - 1 -

Клаудио КОРТИ - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Давид САЛОМ 1 - - - - - - - - - - - - 1 - - - - -

Хироси АОЯМА 3 - - - - - - - - - - - - - - - - - 3

PBM UK 35 - - - 5 - 2 2 1 2 - 1 1 3 2 2 7 - 7

Джеймс Эллисон 35 - - - 5 - 2 2 1 2 - 1 1 3 2 2 7 - 7

IODA RACING PRJ 27 - 3 1 - - - 5 - - - - - 2 - - 5 3 8

Данило ПЕТРУЧЧИ 27 - 3 1 - - - 5 - - - - - 2 - - 5 3 8

FORWARD RACING 27 4 - - - - - - 4 - 3 3 3 5 - 3 - - 2

Колин ЭДВАРДС 27 4 - - - - - - 4 - 3 3 3 5 - 3 - - 2

SPEED MASTER 13 - 2 - 2 - - 6 - 1 - - - - - - - - -

Матиа ПАССИНИ 13 - 2 - 2 - - 6 - 1 - - - - - - - - -
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БИТВА МОТОРОВ:
КТО НАДЕЖНЕй В 2012?
Сезон заводские команды начали с шестью запечатанными 
двигателями для каждого пилота. Квоты действуют уже три года. 
Двигатель пронумерован, опечатан и “вскрывается” на технической 
инспекции в четверг, перед этапом. 

До введения квоты, в 2009 ресурс мотора не превышал 600 км. Их 
меняли каждый этап, иногда несколько за уикенд. Ресурс 1000-
кубового двигателя больше - 1200 км, но рамки все же очень узкие, 
что вынуждает инженеров использовать в течение трех дней 2-3 
мотора, распределяя износ равномерно. В сезоне 18 гонок, с учетом 
тренировок и квалификаций получается почти 6500 км наката. Жизнь 
моториста в гараже MotoGP - тяжелый труд: инженерам приходится 
пристально следить за износом, иногда руководствуясь лишь 
данными телеметрии, чтобы движок не полыхнул посреди заезда, как 
это было в Индианаполисе с пилотом Yamaha Racing Беном Списом.  В 
гонку должен пойти мотор с наименьшим пробегом, но в должной 
степени обкатанный, чтобы он смог развить полную проектную 
мощность.

В 2010, а также в прошлом году Ducati и Suzuki пришлось доставать с 
полки дополнительные двигатели. Два года назад Suzuki эта операция 
ничего не стоила, так как этот завод не выигрывал чемпионат мира (с 
начала 4Т эры). Специально для Suzuki, поскольку остальные все же 
побеждали, в правилах появилась особая квота в 9 двигателей. А вот 
Ducati “заплатили” за свои моторы очками из Кубка конструкторов и 
стартом гонки с пит-лейна (Росси, Гран-При Арагона).

Авария в Ассене стоила Лоренцо и его команде только что 
распакованного двигателя: электроника не успела его заблокировать 
при падении...

Несмотря на это, в 2012 дополнительные моторы не потребовались. 
Квота для CRT составила 12 агрегатов, но лишь Эспаргаро и Де Пюнье 
(оба на Aspar/ART) потребовались все из них. 

По итогам года приз за надежность получает Honda. 
Двигатели TKR, поставленные Gresini Racing, оказались 
также на высоте. 

Таблица реализации двигателей по производителям: 
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Honda RC213V 24 22 4 2
Yamaha YZR-M1 24 24 4 0

Ducati D16 24 24 6 0
Aprilia ART RSV4R 60 48 28 12

BMW S1000RR 18 12 6 6
Honda TKR CBR1000RR 12 9 5 3

Kawasaki ZX10R 24 20 14 4
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*НЕКОТОРЫЕ ФОТОГРАФИИ

НЕ НУЖДАЮТСЯ В КОММЕНТАРИЯХ



Сказка о «команде итальянской мечты» не прошла испытания 
временем. Первое, что рухнуло – это ожидания. Гран-При Катара 2012 
года Росси проиграл не на квалификации, а гораздо раньше - за год и 
пять месяцев до того, когда подписал контракт с Ducati. 

C приходом Валентино состояние «перманентной разработки» стало 
новым стилем заводской команды из Борго Панигале и высосало из нее 
все соки: нет ничего хуже, чем постоянная нестабильность!

Когда в ноябре 10-го Валентино сел за руль Desmosedici,  то, вероятно, 
осознал, какую ошибку совершил, подписавшись вслепую - без 
тайных тестов и “знакомства” с Desmo, как при побеге из Honda в 2003. 
Когда-нибудь Росси напишет мемуары и расскажет, как принимал 
решение, когда подписывал  контракт с Ducati. Но в 2012 ему пришлось 
приложить массу усилий для спасения репутации. Многие из них были 
направлены на улучшение мотоцикла. Но далеко не все. 

С первого же дня Vale искал оправдания. Многократно намекал, что 
в проблемах Ducati де виноват Стоунер - мало прилагал усилий для 
улучшения байка, и, стоит немного поколдовать, все наладится. Часть 
лояльных Росси журналистов вскоре осознала истинную причину атак 
на австралийца и прекратила информационную войну против Кейси. И 
сам Росси стал куда откровенней - проблемы было уже не скрыть.

2012 начался для Ducati с бодрых предсказаний: переход на мотор 1000 
куб.см., с которым «вроде все неплохо с самого начала», состоялся. Но 
каков дебют? На тестах IRTA, в марте, видя, какой шаг вперед сделали 
японские заводы, команда загрустила. Vale заранее знал, чем кончится 
Гран-При Катара. Вот что сказал, финишировав, по сути, последним 
среди заводских пилотов (травмированный Бен Спис не в счет): «Я не 
могу пилотировать этот байк: он неуправляем, и не важно, на каком 

треке мы находимся. Не могу входить в повороты жестко, как раньше, 
и нет надежды, что ситуация изменится, когда мы перейдем на новые 
покрышки Bridgestone. Там проблемы, которые одними настройками не 
исправить. В Ducati не следуют моим указаниям. А ведь я не инженер, 
не могу решать каждую появляющуюся проблему сам».

При этом Хейден, Барбера и Абрахам не жаловались на мотоциклы, 
которые получили для первой гонки. Хейден приехал в Катар с тестов 
IRTA восьмым и даже вырвался в лидеры уиенда, выбрав удачную 
стратегию подготовки. На практиках был седьмым, а на квалификации 
вошел в TOP-5, отстав  от лидера уикенда Лоренцо на секунду. Барбера 
улучшил позицию до 7-й. Даже Абрахам подтянулся на 1,5 секунды. 
Гонку в Losail International Ник завершил на 6 месте, а Барберу смог 
подвинуть только Баутиста на куда более совершенном RC213V. Росси 
начал уикенд на границе TOP-10 и завершил там же, совершенно без 
улучшений. На колесе Vale привез бывшего напарника по Yamaha, 
ветерана, мигрировавшего в CRT - Колина Эдвардса. Бен Спис, который 
ужасно провел заезд после двух падений в начале уикенда, извинился 
перед Yamaha Factory. Но если Бен с начала года демонстрировал темп 
призовой тройки и, вне сомнений, мог бороться за место на подиуме 
(но, как много всяких «если»…), то у Росси для этого не было шансов.

Ducati вернулась в Херес через месяц после тестов, и Хейден на 
квалификации взял место на первой линии! План на Гран-При Испании 
был установлен не слишком высокий - TOP-6. Хейден достиг этой 
отметки, так что миссию в заводской конюшне признали выполненной.

Однако, после Гран-При Испании близкие к Росси соотечественники 
стали поговаривать о планах Валентино на побег из Corsa Rossa. На 
всемирном слете владельцев Ducati - World Ducati Week в Мизано Росси 
вновь был в центре внимания и щедро сыпал словами про “семейные 
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узы” и “итальянский дух”. На деле, стоял в шаге от разрыва контракта.

Там же, в Мизано состоялась первая встреча с новым боссом, Президентом 
AUDI Рупертом Штадлером. Детали нового договора они, конечно, не 
обсуждали, но Штадлер сделал итальянцу неофициальное предложение. 
Более обстоятельный разговор с немцами состоялся в Муджелло, на 
Гран-При Италии. Как вспоминает события куратор Ducati Corse Вольфганг 
Дюрхаймер, он обсудил с Валентино перспективы и изложил ему свое 
видение на развитие проекта. «Я уговаривал его остаться с Ducati, пытался 
убедить, что результат не так далек, как он думает. Предложил встретиться 
после каникул, в Брно. К сожалению, свое решение Валентино принял еще 
до нашей встречи», отметил Дюрхаймер. Очевидно, что представления 
немецкого менеджера о “результатах, что не так далеки” существенно 
отличались от мнения Росси. Все дело в возрасте, ведь в феврале 
Валентино отметил свое 33-летие!

Уроженец Тавульи – главный персонаж MotoGP на протяжении 
десятилетия. Начиная с перехода в Yamaha, Росси делал шоу, творил чудеса 
и оставался «Королем джунглей». Потому что знал, чего может достичь в 
каждой гонке и на что может рассчитывать по итогам сезона, подписывая 
новый контракт (список вариантов всегда был обширным). Люди вокруг 
него всегда были воодушевлены и заряжены оптимизмом: если что-то не 
клеилось, приходил Доктор и лечил это. Но на первый взгляд заводскому 
проекту Ducati «процедуры» и «пересадки органов», прописанные 
Доктором, не слишком и помогли. Или помогли? Конечно, да!

После тестов в Сепанге и Хересе Хейден заявил со всей ответственностью, 
что новый GP12 – «лучший из всех [Ducati], с которыми ему приходилось 
работать». Неужели Росси удалось создать байк, годный для всех, кроме 
него самого? Или его заслуга в этом не столь уж и велика – вот в чем 
вопрос! И, кажется, он начинает вникать в это все глубже. «Плавный» стиль 
Росси непригоден для самой концепции такого мотоцикла, как Desmosedici. 
Стиль пилотирования Стоунера гораздо более агрессивный и жесткий. 
Стиль Хейдена во многом похож на австралийский: Ник прикладывает 
серьезные усилия при езде, бросая байк в повороты и поднимая его 
на выходе - изо всех сил. Росси привык тормозить перед поворотами в 
последний момент и заныривать «на ушах», максимально круто, на этом 
он выиграл множество дуэлей в прошлом. Если шасси Honda и Yamaha 
позволяли ему делать это уверенно и безопасно, благодаря своей гибкости, 
Desmo – пока нет. Длинная рама, которую Валентино и привнес в проект, 
не обеспечила “того уровня” руления, на который он рассчитывал.

Yamaha потребовалось полтора года, чтобы создать M1, год Масао 
Фурусава искал решение проблем с управляемостью, затем пришел Росси 
и еще год “валентинизировал” байк. Всего: 3 года! Возможно, останься он с 
Ducati в 2013, план удалось бы реализовать. На то же надеялись и немцы! 
Дюрхаймер, опытный руководитель и разработчик, видит будущее Ducati 
Factory таким: «Я уверен, летом 2013 наши пилоты снова будут бороться за 
подиум. В 2014 я хочу уверенно выигрывать гонки, а в 2015 вновь бороться 
за титул. Это наша цель, она реальна».

Но Росси, оглядываясь на свою карьеру, молодых конкурентов и свой 
возраст, принял кардинально иное решение - вернуться в Yamaha, на 
заведомо худшие финансовые и административные условия, стать 
пилотом “№2” после чемпиона Лоренцо. С одной целью - уже сейчас - 
получить мотоцикл, за рулем которого он снова смог бы выигрывать гонки 
и восходить на подиум, не прикладывая усилий для разработки, без риска 
“внезапно” сорвать колесо в повороте и улететь через руль.

В конце 2012 года менеджер заводского проекта Вито 
Гуарески остался один на один с проблемами Desmosedici 
- Витториано сохранил свой пост и продолжил работу над 
улучшением D16 с другими пилотами. После очередного 
неудачного сезона новый владелец компании встряхнул 
администрацию завода с ее затратными проектами.

Генерального директора Ducati Corse, ведущего разработчика 
D16 Филиппо Прециози заменили одной из ключевых 
персон BMW Motorrad Бернардом Гобмайером. Итальянский 
инженер не покинет Ducati: его перевели в отдел разработки 
шоссейных мотоциклов, так что нас вскоре ждут очередные 
“космические” новинки, вроде Panigale. Директором проекта 
Ducati Factory MotoGP с 1 января 2013 является Паоло 
Чиабатти, 10 лет руководивший чемпионатом мира по 
Супербайку, а до того работавший в Ducati. Кстати, Паоло в 
молодости сам был мотогонщиком.

Так что не зря в свое время Прециози “побаивался Валентино, 
как соперника”: сотрудничество с ним привело к увольнению, 
а не к триумфу.
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«NO WORRIES, NO PRESSURES – THAT’S THE PLEASURE!»
Casey Stoner





ИСТОРИЯ СТОУНЕРА, 
РАССКАЗАННАЯ ИМ САМИМ
Анонс отставки действующего чемпиона MotoGP стал 
шоком для многих, кто был далек от чемпионата или 
следил за ним лишь от уикенда к уикенду: подробности 
и настроения в паддоке не передать в плотно сбитой, 
качественно срежиссированной телевизионной 
трансляции. Но даже для тех, кто знал, что это может 
произойти, отставка австралийца стала неприятным 
сюрпризом: он мог бы остаться с нами еще на пару лет 
и добиться всего на свете! - говорили итальянские и 
британские журналисты.

“
Если честно, я стал задумываться об этом еще в 2009. Гонки 
становились опасными, мы много обсуждали ситуацию 
в семье. В один момент я понял, что не смогу больше 
выступать. Понял, что в жизни есть много других вещей, 
которыми стоит заняться. Моя семья, друзья стали очень 
важными для меня. Был план завершить работу уже в 2010. 

Но мы с Адрианой и отцом подумали, что страсть 
к гонкам может вернуться, если 

отдохнуть от них хорошенько. 
Я долгое время вообще не 

касался 

темы мотоциклов. В Швейцарии очень легко оторваться от 
действительности: природа такая, что в нее можно уйти с головой. Мы 
отдыхали, катались на лыжах, жили обычной, человеческой жизнью. 
Через какое-то время действительно почувствовал, что да, снова хочу 
вернуться за руль!

Приход в заводскую Honda – это реализация мечты всей жизни. Целый 
год я наслаждался гонками, это был взрыв эмоций, на которых мы 
смогли выиграть все титулы.

Огласив свое решение в Ле Мане, понял, что сделал все правильно: 
почувствовал себя свободно и спокойно. Когда журналисты и 
представители команд стоя приветствовали меня в пресс-центре, 
меня переполняло чувство благодарности – за поддержку, которую 
они в этот момент оказали. Ни капли осуждения. Они приняли это с 
уважением!

Не знаю, могу ли я что-то еще добавить к своему заявлению. Я 
действительно утратил былую страсть к мотогонкам, но не хочу 
насовсем бросать мотоциклы, так как люблю их, занимаюсь ими с 
детства. Кое-кто говорит: Кейси, ты еще так молод, столько мог бы 
добиться, побить рекорды!.. Знаете, а ведь моей карьере в этом году 
исполнилось 15 лет, мне – 27. Больше полжизни я посвятил гонкам. 
И достиг всего, о чем мог мечтать, и даже больше. Для продолжения 
карьеры нужен был какой-то новый мотиватор. К сожалению, я не 
вижу такого в сегодняшнем MotoGP…

Адриана как-то сказала, что я мог бы выступать – еще пару лет. Это 
было уже после рождения Александры, наверное, в марте. Но в тот 
момент я не чувствовал тяги на стартовую решетку. Мне хотелось 
больше времени проводить с ними, дома. На тестах в Сепанге я едва 
мог усидеть в гараже, так стремился вернуться в Швейцарию! И это 
чувство усилилось за два месяца. Больше я не мог обманывать себя, 
спонсоров и партнеров по команде...

Honda сделала мне предложение на 2013-й 
раньше всех остальных. Но к тому моменту я 
уже принял решение о завершении карьеры. 
Думаю, есть много других парней, которым это 
предложение – сейчас – важнее, чем для меня. 

Xочу, чтобы они насладились гонками 
как я, потому что работа с такой 

командой, как Repsol – шанс 
для любого.



Пресс-конференция Гран-При Франции, 
Le Mans: «По окончании этого сезона – 
2012 – я не буду выступать в чемпионате. 
Я завершу карьеру и займусь другими 
делами в своей жизни».

Чаз Девис, мотогонщик, близкий друг Стоунера: «После Гран-При Португалии многие меня 
спрашивали, насколько серьезны намерения Кейси. Знаете, это самый крутой гонщик, который 
мне известен! Если он что-то решил, то точно уже не свернет... У Кейси есть настоящий список 
дел, которые он хотел бы реализовать в жизни, ну, отличных от гонок и всего такого. Он его 
назвал “Мой список желаний: как только, так сразу”. Там уйма всякого! От рыбалки с отцом на 
океане до участия в гонках V8 Supercars. Я его видел - этот список, он реален как сам Стоунер!»
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После возвращения из медицинского центра, 
Indianapolis Motor Speedway: «Кажется, это был 
первый и единственный случай в моей жизни, 
чтобы после падения я не смог подняться на ноги...»

Сезон сложился для всех нас непростой. Мы пытались улучшить мотоцикл с 
первого до последнего дня. Некоторые гонки сложились прекрасно, другие 
прошли не очень, например, Муджелло. Но на большинстве трасс мы были 
конкурентоспособны. Наверное, в 10 из 18 Гран-При не было никаких сомнений. 
К сожалению, я сильно упал в Индианаполисе. И эта авария обрушила план 
по защите титула, но даже в той гонке у нас были шансы на победу. Большое 
разочарование для меня, но зато я по-настоящему порадовался за Хорхе 
и, особенно, за Дани. Дани показал всем, кто он есть на самом деле – 
целеустремленный и настойчивый, сильный. Он не просто так занимает место в 
самой крутой команде мира!

Австралия… Необыкновенный уикенд. Наверное, самый домашний за всю 
карьеру. Впервые на неделе перед Гран-При я проводил больше времени с 
семьей и друзьями, нежели в паддоке. Да и в остальное время они были рядом. 
Хотя это Гран-При было последним, не испытывал ни стресса, ни давления. 
Наслаждался процессом.

Подиум в Валенсии… Что тут можно добавить? Я невероятно нервничал весь 
уикенд. Утром пятницы до меня неожиданно дошло, что все, что мы делаем 
вместе – это в последний раз. Мы не хотели рисковать, погодные условия были 
очень странными. В этом сезоне несколько уикендов были «странными»: нет 
смысла выходить на трек, потому что данные, полученные за 10 минут сухой 
тренировки – ничтожны, если через 15 минут начинается дождь, а ты не 
уверен, какая погода будет завтра! Только двигатель надрывать. Ведь здесь, в 
Гран-При нельзя выкладываться чуть-чуть. Когда началась гонка, очень долго 
не мог сконцентрироваться. Да и вокруг все происходило будто в замедленнов 
кино. Когда я проехал Валентино, понял, что могу ехать быстрее, тогда как 
большинство соперников, казалось, не имели такой возможности. Я воспрянул 
и вскоре оказался на нужной позиции.

В середине года для меня открылось много различных возможностей в MotoGP, 
они посыпались как из рога изобилия, но на все я ответил отказом – все 
кончено, пожалуйста, поймите!
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Я сел на байк, наверное, года в три. В семь вовсю 
гонял, затем отец передал меня в заботливые руки 
моего первого Гуру – Майка Хатчера. Самые приятные 
воспоминания из детства – именно с гаревого трека.

Все, что я могу припомнить в своей 
жизни, связано с мотоциклами.

«No worries, no pressures – that’s the pleasure!» - говорили 
мы: «Все ништяк и без напряга – вот удовольствие!». 
Получали удовольствие и развлекались, но навыки 
приходили со временем, потому что мы – те, кто сел на 
байки в 5-7 лет, взрослели.

Отец решил, что мне нужно пересаживаться на 
«большой мотоцикл», а в Австралии в кольцо допускали 
с 16 лет. Мне же было лишь 14. В гранприйном классе 
я дебютировал в 15 лет, в Британии. Проехал пару 
гонок национального GP125, а затем попробовал себя 
в чемпионате Испании. Так получилось, что меня 
пригласили в сильную команду – это была Академия 
Movistar Junior, которой руководил Альберто Пуч. Очень 
сильный пакет – отличный старт карьеры! Мне очень 
повезло. Думаю, если бы не эта поездка в Испанию, мог 
бы двинуться совсем в ином направлении.

Там, в «Академии» Стоунер 
познакомился со своими будущими 
соперниками по чемпионату мира - 
Элиасом, Педросой, Баутистой.

Спустя 7 лет, Стоунер и Педроса 
стали напарникам в Repsol Honda.

Отказаться от годовой зарплаты в €7.3 млн. без 
сожалений может только человек, чьи тылы надежно 
обеспечены. С 2008 года Стоунер был самым 
высокооплачиваемым атлетом Австралии в категории 
“Моторный спорт”, опередив в 2011 году даже Марка 
Уэббера из Формулы-1. 



КАРЬЕРА В ЧЕМПИОНАТЕ МИРА 
2002 дебют в GP250, Team LCR (Aprilia) – 12 место
2003  назад, в GP125, Team LCR (Aprilia) – 8 место
2004 GP125, переход в Red Bull KTM (KTM) – 5 место
2005 снова в GP250 с Team LCR (Aprilia) – 2 место

2006
Чеккинелло создает специально для Стоунера 
команду LCR Honda в MotoGP (Honda) – 8 место

2007 переход в Ducati Factory MotoGP – 1 место
2008 Ducati Factory MotoGP – 2 место
2009 Ducati Factory MotoGP – 4 место
2010 Ducati Factory MotoGP – 4 место
2011 Repsol Honda MotoGP – 1 место
2012 Repsol Honda MotoGP – 3 место

Мировых титулов: 2 (MotoGP)

Побед в Гран-При: 45 (38 x MotoGP, 5 x GP250, 2 x GP125)

Подиумов: 89 (69 x MotoGP, 10 x GP250, 10 x GP125)

Поул-позиций: 43 (39 x MotoGP, 2 x GP250, 2 x GP125)

Рекордов круга: 33 (29 x MotoGP, 1 x GP250, 3 x GP125)

Первая победа: GP125, Гран-При Валенсии, 2003

Последняя победа: MotoGP, Гран-При Австралии, 2012

Продолжительность карьеры: 10 лет, 7 мес., 4 дня

Продолжительность успешной карьеры: 8 лет, 11 
мес., 26 дней (между первой и последней победами)

Стоунер - первый и единственный действующий пилот MotoGP, в честь которого был 
назван поворот на автодроме. Stoner’s Corner появился на Phillip Island Circuit 25/10/2012

РЕКОРДЫ ВСЕХ ВРЕМЕН
Ноябрь 2003, Гран-При Валенсии: стал самым юным 
австралийцем, выигравшим гонку.

Октябрь 2004, Гран-При Малайзии: принес первую 
победу заводу KTM.

Март 2007, Гран-При Катара: Победа на новом Ducati 
GP07 в первой гонке сезона сделала Стоунера самым 
молодым австралийцем, победившим в Королевском 
классе; Стоунер – первый и единственный австралиец, 
которому удалось выиграть гонки во всех трех классах - 
GP125, GP250 и MotoGP.  

Октябрь 2011, Гран-При Японии: 10-я поул-позиция 
подряд – абсолютный рекорд класса.

Самый успешный пилот 800-кубовой эры MotoGP: 
начал и завершил этот период в статусе чемпиона. 

В июне 2012 года, на Гран-При Каталонии прервалась 
череда из 19 успешных финишей на подиуме.

Октябрь 2012, Гран-При Австралии: 6-я победа в Phillip 
Island подряд, 5 поул-позиций подряд.

7 место в списке самых успешных гонщиков в 
истории Гран-При: 45 побед, столько же у героя из 
детства Джима Редмана.
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Style

Стоунер и Хейден, 2007







ЧТО ТАКОЕ 
MOTO2
В борьбу за Кубок 
Конструкторов 2012 года 
вступили 8 независимых 
разработчиков: Suter, Kalex, 
Speed Up, FTR, Tech 3, MotoBi, 
AJR и Moriwaki.

Рассмотрим типичный 
мотоцикл Moto2 на примере 
SUTER MMX2 команды REPSOL 
CATALUNYA CAIXA.



Moto2 пришла на смену классической 2-тактной GP250 в 2010 году.

Dorna предложила разработчикам создать собственные шасси (rolling 
chassis - готовый комлпект на колесах, но без мотора и электроники) 
для 600-кубового двигателя с едиными характеристиками для всех 
участников. Тендер на поставку моторов и электроники выиграла 
Honda, базовым стал агрегат CBR600RR. Поставщиком моторных масел 
и топлива - ENI. Техническим партенром - швейцарская Geo Technology 
S.A., знаменитая своим участием в заводских проектах Honda и Ferrari 
в Формуле-1. В задачи GeoTech входило приведение мощности всех 
моторов к определенному стандарту. Стендовые испытания в апреле 

2010 показали пиковую мощность мотора Moto2 около 125 л.с., 
на 15 л.с. ниже, чем в World Supersport.  Однако, такой 

подход позволил довести ресурс гоночного агрегата 
до 6000 км.

Любое физическое вмешательство в двигатель и электронику 
запрещается, все регламентное обслуживание производят 
специалисты GeoTech. Команды могут настраивать карты впрыска и 
зажигания с помощью официального ПО Dorna.

В 2012 Honda поставила двигатели с большей базовой мощностью, 
так что пиковые показатели Moto2 достигли 130 л.с. без ущерба для 
надежности. Средняя скорость возросла на 5 км/ч, статистика max 
speed достигла отметки в 292.7 км/ч (Маркес, Гран-При Италии).

Минимальная масса мотоцикла ограничена 140 кг. До конца 2012 
замеры проводились только для мотоциклов, но по итогам сезона 
Dorna ввела новый регламент измерений: мотоцикл, пилот и полный 
комплект экипировки теперь должны в сумме весить 215 кг и более, 
что уравнивает шансы гонщиков разной комплекции.

Статусом официального поставщика покрышек с 2010 года обладает 
Dunlop. Количество гоночных сликов на уикенд ограничено 17 (8 
передних и 9 задних). Кол-во дождевых покрышек не ограничено. 
Поставщик обязан обеспечить не менее 3 типов резины. В случае, 
если все тренировочные и квалификационные сессии в ходе 
уикенда проходят в дождь, набор может быть расширен четвертым 
компаундом. Подбор компаундов производится инженерами Dunlop 

на базе данных, собранных в предыдущие годы.

Наиболее успешными производителями шасси с 2010 года 
стали швейцарская Suter Racing Technology и немецкая Kalex. 

Suter выигрывал Кубок Конструкторов два года подряд, 
благодаря грамотной ценовой политике и широкой 

представленности шасси MMX на стартовой решетке. 
Kalex использовали команды побогаче. В 2011 

чемпионом стал Штефан Брадль, команда Viessman 
Kiefer Racing перешла на использование шасси 

Kalex в конце дебютного сезона. После этого многие 
команды Moto2 последовали примеру Брадля, но побить 

Suter, пилотируемый Маркесом, никому не удалось.
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SUTER MMX2 (2012)
Двигатель: рядный, 4-цилиндр., 4Т, 599 куб.см., жидкостного 
охлаждения, DOHC, 16 клап.

Мощность (на заднем колесе): более 130 л.с.

Макс. скорость (фактически): более 290 км/ч

Разгон от 0 до 100 км/ч: н/д

Управляющая электроника: HRC

Выхлопная система: Akrapovic 4-в-1 Titanium

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: Suter Clutch, многодисковое, проскальзывающее, в 
масляной ванне

Шасси: Suter MMX2, тонкостенная алюминиевая рама типа deltabox, 
алюминиевый подрамник и маятник заднего колеса с прогрессивным 
рычагом.

Подвеска: вилка Öhlins Ø43 mm, моноамортизатор с полным спектром 
регулировок

Тормоза: Brembo 2 карбоновых диска Ø290 мм/4-поршневые 
суппорта, 1 стальной диск Ø218мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: OZ Racing, кованые из магниевого сплава, Ø17’’, покрышки 
Dunlop - перед: 120 (125)/75, 125/80 (wet); зад: 195/75, 190/55 (wet) 

Топливный бак: 23 л

Сухая масса: 137 кг

Колесная база:  1400 мм (+20/-20 мм)

В Moto2 используются колесные диски диаметром 17”.  Покрышки 
Dunlop NTEC изготовлены по технологии Multi-Tread (многослойные), 
использование в производстве каркаса POK, PEN, PBO и карбоновой 
нити гарантирует высокую устойчивость к деформации и 

При постройке шасси использовалась стандартная рейсинговая 
подвеска Öhlins, предназначенная для установки суппортов 
тормозной системы с радиальным креплением. Repsol 
CatalunyaCaixa используют машинки и скобы итальянской Brembo, в 
Moto2 запрещается применение карбона, поэтому диски стальные.
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Рама разработана швейцарским ателье Suter Racing Technology 
в 2009 году, модифицирована для двигателя Honda CBR600RR. 
Верхние лучи обхватывают мотор с двух сторон и сходятся у рулевой 
колонки, обеспечивая нужную жесткость и стабильность мотоцикла 
на скоростных прямых и гибкость на виражах, а также торможении. 
Поскольку официальные двигатели Moto2 не подвергаются 
модификации, в шасси можно установить стандартный мотор CBR600RR 
и испытать мотоцикл. Именно так проводят зимние тесты команды 
чемпионата мира. Моторы они получают на тестах IRTA, в марте.

Все двигатели Honda CBR600RR пронумерованы, опечатаны и имеют 
своего “владельца”: по регламенту один мотор предназначен для 
одного пилота. Замена двигателя проводится с санкции Технического 
директора чемпионата.

Осаму Гото, GeoTech: «Нашей главной задачей было уравнять шансы 
всех пилотов, привести двигатели к единому знаменателю, но в то же 
время сделать их надежными. Эта работа занимает много времени, 
одновременно запущены 10 тестировочных стендов: мы обкатываем 
новые моторы, производим замеры мощности и крутящего момента, 
регулируем их, и так 3-4 раза. В этом году мы провели, вероятно, 800 
испытаний. Мы используем одинаковое масло и одинаковое топливо 
- ENI, что гарантирует единые условия испытаний для всех».

Suter MMX поставляется в комплекте с фирменным 
проскальзывающим гоночным сцеплением Suter Clutch, которое 
обеспечивает отличный контроль над мотоциклом при торможении 
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MOTO2: ШОУ ПРОДОЛЖАЕТСЯ!
Формирование стартовой решетки в самой зрелищной в 2011 году 
категории продолжалось всю зиму. Некоторые позиции переходили 
из рук одних пилотов к другим, что было связано с потерей спонсоров. 
Когда списки команд утряслись, организаторы серии ахнули: сезон 
Moto2 обещал быть, возможно, самым горячим из всех с 2010 года!

На старт должны были выйти 32 достаточно опытных гонщика, 17 из 
которых уже почувствовали вкус победы. Среди них пять чемпионов 
мира: Томас Люти (GP125, 2005), Майк Ди Мелио (GP125, 2008), Хулиан 
Симон (GP125, 2009), Тони Элиас (Moto2, 2010) и Нико Тероль (GP125, 
2011). Вице-чемпионы Мика Каллио, Йохан Зарко и Марк Маркес. А 
также трижды бронзовый призер Moto2 Андреа Ианнони.

В межсезонье произошло несколько заметных трансферов.

Mapfre Aspar продлила контракт с Нико Теролем, ставшим в 2011 
последним чемпионом в истории класса GP125. Нико перешел в 600-
кубовый класс в статусе напарника первого чемпиона в истории Moto2 
Тони Элиаса. А вот с Симоном команда рассталась. После проблемного 
сезона, Хулито перешел в Blusens.

Японец Юки Такахаси составил компанию Алексу Де Анжелису в NGM 
Forward Racing. Энтони Вест в последний момент получил приглашение 
от QMMF стать напарником первой и единственной девушки в 
чемпионате мира Елены Россель. Зарко, блистательно откатавший 
сезон 2011 года в GP125, вместе с Эриком Гранадой вошел в состав 
JIR Moto2. На момент подписания контракта и проведения первых 
официальных тестов Эрику было всего 15 лет, так что он вынужденно 
дожидался Гран-При Великобритании, чтобы получить свою гоночную 
лицензию (по регламенту FIM к участию в чемпионатах мира 
допускаются пилоты старше 16).

Вместе с Роберто Рольфо, которому в апреле 2012 исполнилось 30 лет, 

Энтони Вест стал самым старшим в классе. 

Из World Supersport в Moto2 при поддержке украинской STEP Racing 
перешел Джино Ри. В обратную сторону двинули Жуль Клузель и Кенан 
Софуглу. После того как турецкий гонщик разочаровался в Гран-При, 
он получил приглашение войти в состав заводской команды Kawasaki 
в мировой серии Supersport. Кстати, Софуглу не прогадал - стал 
чемпионом. Клузель все время был рядом, очень быстро вошел в 
состав TOP-5 и боролся за подиум. Покинул Moto2 француз как раз из-за 
проблемы со спонсорами.

Четверо сильных пилотов 600-кубового класса получили повышение 
и перешли в MotoGP - это чемпион мира Штефан Брадль, Йонни 
Эрнандес, Маттиа Пасини и Микеле Пирро.

Продолжил свое развитие в мировой серии Раттапарк Вилайро:  
тайский гонщик получил серьезную поддержку местного 
представительства Honda и вошел в Gresini Racing, в пару к Джино 
Ри. Оба пилота выступали в разных цветах и при поддержке разных 
спонсоров.

Главная тенденция Moto2 - усиление позиций инженерии 
и серьезный рост пилотов, пришедших в серию из GP250 и 
сделавших ставку на борьбу за титул после 1-2 сезонов. 

Итоги тестов IRTA в Jerez de la Frontera показали, что в пелетоне 8 
претендентов на победу и 14 на подиум. Статистика по призерам 
полностью оправдалась: в призы попали 14 гонщиков - это Маркес 
(12 раз), Эспаргаро (11), Люти (6), Ианнони (5), Реддинг (4), Симон (2), 
Рабат (2), Вест (2), Де Анжелис (2), Тероль (1), Ри (1),  Симон (1), Каллио 
(1) и Корти (1). В сравнении с прошлым сезоном, список уменьшился 
на две фамилии. Оба этих пилота ушли в Королевский класс (Брадль и 
Пирро). 

В 2011 победителей было лишь шестеро - Брадль, Маркес, Ианнони, 
Люти, Де Анжелис и Пирро. В 2012, золотом хвастались пятеро - Маркес, 
Пол Эспаргаро, Люти, Ианнони, Де Анжелис.
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Пилоты Moto2 по стартовым номерам и составы команд
подтвержденные на Гран-При Катара, 2012

№ ПИЛОТ СТРАНА КОМАНДА МОТОЦИКЛ
3 Симоне КОРСИ Италия Came IodaRacing Project FTR

4 Ренди КРУММЕНАХЕР Швейцария GP Team Switzerland Kalex

5 йохан ЗАРКО Франция JIR Moto2 Motobi

7 Александр ЛЮНД Швеция Cresto Guide MZ Racing MZ FTR

8 Джино РИ Великобритания Federal Oil Gresini Moto2 Moriwaki

10 Марко КОЛАНДРИА Швейцария SAG Team FTR

12 Томас ЛЮТИ Швейцария Interwetten-Paddock Suter

14 Раттапарк ВИЛАйРО Тайланд Thai Honda Gresini Moto2 Moriwaki

15 Алекс ДЕ АНЖЕЛИС Сан-Марино NGM Mobile Forward Racing Suter

18 Николас ТЕРОЛЬ Испания Mapfre Aspar Team Suter

19 Ксавье СИМЕОН Бельгия Tech 3 Racing Tech 3

24 Тони ЭЛИАС Испания Mapfre Aspar Team Suter

29 Андреа ИАННОНИ Италия Speed Master Speed Up

30 Такааки НАКАГАМИ Япония Italtrans Racing Team Kalex

36 Мика КАЛЛИО Финляндия Marc VDS Racing Team Kalex

38 Бредли СМИТ Великобритания Tech 3 Racing Tech 3

40 Пол ЭСПАРГАРО Испания Pons 40 HP Tuenti Kalex

44 Роберто РОЛЬФО Италия Technomag-CIP Suter

45 Скотт РЕДДИНГ Великобритания Marc VDS Racing Team Kalex

47 Анхел РОДРИГЕС Испания Desguaces La Torre SAG FTR

49 Аксель ПОНС Испания Pons 40 HP Tuenti Kalex

60 Хулиан СИМОН Испания Blusens Avintia FTR

63 Майк ДИ МЕЛЬО Франция S/Master Speed Up Speed Up

71 Клаудио КОРТИ Италия Italtrans Racing Team Kalex

72 Юки ТАКАХАСИ Япония NGM Mobile Forward Racing Suter

76 Макс НОйКИРХНЕР Германия Kiefer Racing Kalex

77 Доминик ЭГЕРТЕР Швейцария Technomag-CIP Suter

80 Эстив РАБАТ Испания Pons 40 HP Tuenti Kalex

82 Елена РОСЕЛЛЬ Испания QMMF Racing Team Moriwaki

88 Рикард КАРДУС Испания Arguiñano Racing Team AJR

93 Марк МАРКЕС Испания Team CatalunyaCaixa Repsol Suter

95 Энтони ВЕСТ Австралия QMMF Racing Team Moriwaki
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ФАВОРИТЫ СЕЗОНА
Марк Маркес полностью реабилитировался после травмы головы, 
которую получил на первом же круге FP1 в Sepang International 
Circuit, в октябре 2011. Испанец долгое время страдал от последствий 
черепно-мозговой травмы, двоения в глазах. Авария положила конец 
блестящему взлету на первую строчку в Moto2, чемпионом стал 
Брадль. К середине осени у Штефана и Марка не осталось конкурентов, 
отрыв по очкам позволил испанцу завершить сезон на 2 месте, 
несмотря на пропуск двух гонок.

Четыре месяца отсутствия Маркеса не сказались на его стремлении 
выиграть чемпионат. Результаты тестов IRTA безошибочно указывали: 
пилот Repsol CatalunyaCaixa не утратил скорости. Его основными 
соперниками называли Томаса Люти, Хулиана Симона, Андреа Ианнони 
и Скотта Реддинга, но уже через три этапа, в Эшториле стало ясно, что 
главный его соперник - Пол Эспаргаро из Pons 40 HO TUENTI.

Филигранное управление 600-кубовыми мотоциклами, красивое 
скольжение, борьба на торможении в каждом повороте - вот 
чем отметился сезон 2012 года, и в большинстве случаев пелетон 
возглавляли именно Маркес и Эспаргаро. Люти и Ианнони составили 
вторую пару. К середине года Маркес уверенно лидировал в 
абсолютном зачете, опережая соперников на 30 очков, но борьба за 
второе место шла ожесточенная: Эспаргаро и Ианнони делили вторую 
строчку с одинаковым счетом, Люти отставал на 5-6 очков. Все четверо 
сохраняли шансы на титул. Переломным в этой гонке стало Гран-При  

Сан-Марино, после которого Эспаргаро оторвался от Ианнони и Люти на 
20 очков. К этому моменту Маркес был впереди с более чем 50 очками  
превосходства над Эспаргаро.

Кроме этого, 19-летний Маркес совершил пару совершенно 
немыслимых чудес. В Мотеги и Валенсии он стартовал последним, но 
сумел выиграть оба Гран-При, что доказало его неприкасаемый статус в 
чемпионате. Досрочную победу Repsol CatalunyaCaixa отпраздновала в 
Австралии, за две недели до окончания сезона.

Пол Эспаргаро заметно прибавил в темпе после летних каникул, 
он знал, что титул чемпиона в 2012 году недостижим, но гнул свою 
линию до последнего. Первое полугодие Эспаргаро был быстр, но 
ему не хватало видения ситуации на треке. Он совершал ошибки при 
маневрах, которые зачастую кончались падением и потерей очков. 
Там, где Эспаргаро падал, Маркес уверенно финишировал. Но были и 
два исключения - дождевые Гран-При Франции и Малайзии, в которых 
ошибки пилотирования допускал Марк, а Пол финишировал оба раза.

Энтони Вест, наконец, сумел разорвать порочный круг сотрудничества с 
заведомо неконкурентоспособными производителями и показать свои 
сильнейшие стороны. После разочаровывающего сезона с немецким 
MZ, он пересел на прототип Moriwaki, предоставленный катарской 
QMMF. Японское шасси было оценено австралийцем гораздо выше, чем 
MZ, но существенно уступало обновленным Suter MMX2 и Kalex, а также 
FTR. Команда убедила руководство сменить поставщика в середине 
сезона на SpeedUp, что позволило Энту дважды подряд подняться на 
подиум - вторым - в Малайзии и Австралии. 

62





64





НОВЫй 
МИР
Младшая категория Гран-При - Moto3 
может стать базовой для обустройства 
Больших Призов - всех его классов, 
включая Королевский. Принципы 
построения чемпионата 
недалекого будущего 
заложены и развиваются 
здесь, в самом младшем!

Главное, что запуск Moto3 
произошел одновременно 
в нескольких национальных 
чемпионатах - Италии, 
Испании, Великобритании 

Выход на сцену Moto3 ознаменовал собой завершение 2-тактной 
истории чемпионата. На смену заводским GP125 пришли 
многочисленные серийные прототипы, построенные самыми 
разными компаниями, включая крупнейших игроков на рынке, 
таких как Honda и KTM. 

Основой успеха Moto3 стала либеральная политика Dorna и FIM 
в техническом плане: эта серия должна стать самой доступной 
и бюджетной, в то же время, привязанной к реальному 
рынку мототехники. Dorna анонсировала полную свободу для 
конструкторов шасси, обозначила четкие и ясные правила 
в использовании двигателей, назвала единого поставщика 
электроники - Dell’Orto, ГСМ (ENI) и покрышек (Dunlop). Вслед за 
Moto2, 15-16 летние подростки должны были встретиться лицом 
к лицу на байках, максимально приближенных друг к другу по 
возможностям.

В основу прототипов легли мощные короткоходные 
1-цилиндровые 4-тактные моторы кроссовых мотоциклов 
объемом 250 куб.см.  и максимальным размером цилиндров 81 
мм. Регламент ограничил количество моторов для контрактного 
пилота восемью на сезон, а также максимальные обороты 
коленчатого вала, предел в 14000 об./мин. жестко прошит 
в стандартном ECU. Под запрет попали все “гранприйные” 

технологии, включая ride-be-wire (дроссельные 
заслонки следовало приводить в движение 

обычным троссом), переменные длины 
впускного коллектора. Разрешалось иметь 

только стандартные КПП и всего 
два набора шестерней 
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По итогам финальных тестов в Jerez de la Frontera окончательную 
омологацию получили 11 различных конфигураций мотоциклов.

Тут стоит оговориться, ибо завод KTM был представлен в серии 
двумя байками, по сути, являющимися одним прототипом. 
Отличались которые подвесками и тормозами. Заводской проект 
Red Bull Ajo Racing имел прямую поддержку Маттигхоффена, 
а частные команды - нет. Проектированием обоих шасси 

занимались специалисты немецкого Kalex. Но мотор родился в 
R&D отделе KTM. Отцом KTM M32 стал Курт Триб, создавший 
в свое время прототипный двигатель V4 для MotoGP. Всего 
десять пилотов вооружились мотоциклами KTM: пять из 
официальных команд, пять из саттелитов.

Ожидалось, что самым массовым станет прототип Honda 
NSF250R, созданный специально для Moto3, причем, 

задолго до публикации финального регламента. 
Но на стартовую решетку Гран-При Катара этих 

машин вышло только 9, затем сократилось до 5. 
Вышло так, что британская FTR создала лучшее 

шасси для двигателя NSF, его сразу купили 
пять команд. К середине сезона FTR-Honda 

пилотировали уже 12 гонщиков. Свои 
разработки представила итальянская Oral, 
IODA Racing, MZ-RE, а также индийский 
проект Mahindra.

Индусы презентовали мотоцикл, 
спроектированный при участии сразу 

двух итальянских компаний. Oral создала 
по заказу Mahindra двигатель, а Engines 

Engineering упаковала его в собственное шасси.

с разными передаточными отношениями, которые команды 
должны были заявлять отдельно.

Компании, подавшие заявки на участие в Moto3 обязывались 
продавать комплекты двигателей (мотор, КПП, система 
питания) не дороже €12.000 и при необходимости обеспечить 
обслуживание до 15 пилотов. Соответственно, и запчасти для 
этих моторов следовало поставлять стандартные. Единственное, 
что в правилах прописали четко, разрешение на использование 
блоков проскальзывающего сцепления сторонних 
производителей.

Dorna обеспечила все команды стандартными дата-логгерами, 
электроникой и ПО, что позволило полностью контролировать 
любые попытки вмешательства в систему.

Условия поставки шасси аналогичны классу Moto2, единственное 
условие - прототипность. 

В новую категорию подали заявки 32 пилота в составе 19 
команд, еще 8 гонщиков получили национальные лицензии для 
участия в этапах Moto3 по wildcard.
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Уникальный кадр из R&D отдела KTM в Маттигхофене: так мог 
бы выглядеть прототип для Moto3 - с алюминиевой “дельтой”, 
“ёлкой” и крутым внешним видом. Однако, эта модель была 
отвергнута тест-пилотами - прошла по частному испытательному 
треку всего 30 кругов. Мотоцикл получился тяжелым и 
недостаточно динамичным для 50-сильного мотора. 

Претендент на чемпионский титул появился чуть позже, 
с традиционной для австрийского завода трубчатой 
пространственной рамой, легким алюминиевым маятником и 
подвесками WP. Новый класс требовал простых и проверенных 
решений, и KTM создал такое - RC250R! Мотоцикл пошел в 
серию и стал Production Racer по окончании триумфального 
сезона. В базовой комплектации машина стоит €45.000. 
Главный техник KTM Motorsport Вольфганг Фельбер заявил, 
что RC250R - практически полная копия мотоцикла, на котором 
Сандро Кортези выиграл чемпионат. Отличия, конечно же, 
есть: у заводской машины двухдисковые тормоза и подвеска 
“потяжелее”, плюс привязка к мировой электронике Spec ECU 
Dell’Orto.

KTM использовал в качестве базы для создания мотора 
надежный агрегат от Enduro с наклоном цилиндра вперед, 
двумя контурами охлаждения (масляного и жидкостного), 
дизайн ЦПГ был полностью изменен для получения 
максимально возможной отдачи при соответствии требованиям 
техрегламента (с максимально допустимым диаметром 
цилиндра 81 мм). Выхлопная система состоит из двух 
патрубков, которые соединяются затем в единую систему. 
Питание осуществляется двумя независимыми инжекторами 
через дроссели овальной формы диамером 50мм. Стендовые 
испытания показали, что мощности австрийского и японского 
двигателей отличаются на 3-5 л.с. Из всех прототипов Moto3 
на треке только KTM смог приблизиться по скорости к 2Т 
“осьмушкам”, тогда как NSF250R уступает 2-тактному Aprilia 
RSW125 почти 12%.

Особенность Honda в том, что блок цилиндров наклонен на 
15° назад, а головка развернута на 180°, что обеспечивает 

KTM RC250R Factory Specs (2012)
Двигатель: 1-цилиндр., 4Т, 249.5 куб.см., жидкостного охлаждения, 
DOHC, 4 клап.

Мощность (на заднем колесе): 50 л.с.

Макс. скорость (фактически): 238 км/ч

Разгон от 0 до 100 км/ч: н/д

Управляющая электроника: Athena ECU (база) / Dell’Orto (Moto3)

Выхлопная система: Akrapovic 2-в-1 Titanium

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: многодисковое, проскальзывающее, в масляной ванне

Шасси: Kalex, стальная трубчатая рама с настраиваемыми 

параметрами наклона вилки, высоты крепления двигателя и маятника; 
карбоновый подрамник, алюминиевый маятник заднего колеса

Подвеска: вилка WP Ø35 mm, моноамортизатор WP BAVP 4618 с 
полным спектром регулировок

Тормоза: Brembo 2 стальных диска Ø240 мм/4-поршневые суппорта, 1 
стальной диск Ø190мм/2-поршневой суппорт

Колеса: OZ Racing, кованые алюминиевые, Ø17’’, покрышки Dunlop - 
передняя: 95/75, 95/70 (wet); задняя: 115/75, 115/70 (wet)

Топливный бак: 10.5 л

Сухая масса: 82 кг

Колесная база:  1210 мм (+35/-35 мм)
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“прямой продув” камеры сгорания: впуск расположен 
с фронтальной части, выпуск - сзади, выхлопные газы 
вытягиваются естественным путем. Такая схема была 
реализована в 2010 году  Yamaha при модернизации 
мотора YZ450F. Диаметр цилиндра 78 мм. Явное 
преимущество NSF перед конкурентом из Австрии - 
цена почти вдвое ниже - €21.600.

В разработке мотора приняла участие уже известная 
нам по чемпионату Moto2 GeoTech. Швейцарцы 
также предлагают для NSF250R “Performance Kit”, 
способные подбодрить агрегат на 10-12%. Как бы то 
ни было, но по скорости на прямой NSF уступали KTM 
5-7 км/ч. Шасси FTR позволило лучше использовать 
динамические характеристики двигателя Honda, так 
что сильнейшие пилоты, которые боролись за место на 
подиуме и за титул, все-таки пользовались частными 
производными оригинала NSF. Но сам двигатель стал 
самым массовым продуктом дебютного сезона Moto3.

Разработки ORAL и Ioda (EMIR) уступают конкурентам в 
производительности и скорости.

HONDA NSF250R (Single, 4T, Racing specs)
Двигатель: 1-цилиндр., 4Т, 249 куб.см., масляного охлаждения, DOHC, 
4 титановых клапана.

Мощность (на заднем колесе): 47 л.с.

Макс. скорость (фактически): более 230 км/ч

Разгон от 0 до 100 км/ч: н/д

Управляющая электроника: Dell’Orto

Выхлопная система: HRC

КПП: секвентальная, кассетного типа, 6 передач

Сцепление: Stepper, многодисковое, проскальзывающее, в масляной 
ванне

Шасси: алюминиевая рама типа deltabox, алюминиевый подрамник и 
маятник заднего колеса.

Подвеска: вилка Showa Ø35 mm, моноамортизатор с полным 
спектром регулировок

Тормоза: Nissin 1 стальной диск Ø296 мм/4-поршневые суппорта, 1 
стальной диск Ø186мм/2-поршневой суппорт.

Колеса: кованые алюминиевые, Ø17’’, покрышки Dunlop - передняя: 
95/75, 95/70 (wet); задняя: 115/75, 115/70 (wet)

Топливный бак: 11 л

Сухая масса: 84 кг

Колесная база:  1219 мм
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MOTO3: ИСТОРИЧЕСКИй СЕЗОН
Команды Moto3 формировались не по принципу банальной миграции 
из GP125, а фактически строились заново - от новых технических 
возможностей. В старший класс перешли многие сильные пилоты, 
бороться за титул остались те, кто всерьез рассчитывал на свой опыт. 
Немец Сандро Кортези подписал контракт с заводской командой Red 
Bull KTM Ajo, его напарниками стали британец Дэнни Кент и австралиец 
Артур Сиссис, пришедший в заводскую KTM прямо из Red Bull Rookies 
Cup. Из “старой гвардии” в младшей серии остались Гектор Фаубель, 
Альберто Монкайо, Алексис Масбоу, Мигель Оливьера, Якуб Корнфейл, 
Йонас Фольгер и Луис Росси. Некоторые из них разменяли 5-6 сезон, и 
год 2012-й мог стать трамплином для перехода в следующий класс.

Первой задачей при формировании состава Moto3, как и GP125 до того, 
Dorna ставила перед собой поиск новых талантов. И если в Испании с 
перспективной молодежью дело обстояло неплохо, то в Италии назрел 
некоторый кризис. После гибели Марко Симончелли все неожиданно 
осознали, что нет в национальном спорте перспективного новичика, 
способного заменить Валентино Росси и других лидеров через год-два.

Итальянская Мотоциклетная Федерация (FMI) сложа руки не 
сидела. Одновременно с запуском проекта Moto3 в мировой 
серии, аналогичный по регламенту и технике класс был запущен в 
национальном чемпионате Италии. Из наиболее перспективных, 
уже показавших себя молодых гонщиков, FMI отобрала трех: 
Романо Фенати и Алессандро Тонуччи были взяты под плотную 
опеку Федерации, а Николло Антонелли пристроили в гараж Фаусто 
Грезини. Выбор был сделан не напрасный: Фенати “выстрелил” серией 
результативных гонок сразу же в начале года.

Традиционно сильно начали год испанцы - Ринс, Васкес, Фаубель, Салом 
и Виньялес. Но неожиданно они натолкнулись на непреодолимую 
стену из пары-тройки новобранцев, а также одного-двух ветеранов. 
Сандро Кортези пилотировал свой KTM безошибочно, за весь сезон не 

пропустил ни одной гонки, финишировал все до одной и ни разу не 
опускался ниже 6 позиции. 15 из 17 Гран-При он завершил на подиуме, 
выиграв 5 из них. Реальными соперниками по чемпионату стали 
Маверик Виньялес и Луи Салом. До начала осени Сандро чувствовал 
их дыхание у себя за спиной. Но нестабильность результатов и 
ошибки сыграли свою роль - титул достался самому сильному пилоту 
чемпионата!

7 разных гонщиков поднимались в минувшем сезоне на высшую 
ступень пьедестала. Счет в Катаре открыл Виньялес, в Хересе 
блеснул яркой звездочкой первогодка Романо Фенати, в Эшториле 
доминировал Кортези, Луис Росси взял боевую победу в дождливом 
Ле Мане... 4 гонки - 4 победителя! Затем ситуация стабилизировались, 
Виньялес попытался взять ее под контроль в Каталонии, Сильверстоуне 
и Ассене, но Кортези остановил 17-летнего испанца. Луи Салом 
отметился двумя победами в Индианаполисе и Арагоне. В Мотеги 
и Валенсии золото забрал напарник Кортези по команде, вероятно, 
следующий претендент на титул - Дэнни Кент.

Салом и Виньялес шли по чемпионату вровень, но в Сепанге Маверик 
поругался с менеджером команды и покинул гараж Blusens-BQR. До 
этого момента он занимал уверенную 2-ю позицию в чемпионате с 
неплохим шансом испортить досрочный праздник Сандро Кортези. Но 
своим демаршем Маверик просто подарил титул немцу. Позднее, дома 
он осознал ошибку и поспешил вернуться в строй, чтобы защитить 
позицию в чемпионате на Гран-При Австралии. Салому удалось 
использовать ситуацию и стать вторым: Луи выиграл на один подиум 
больше, чем Маверик, и хотя после Арагона призов не брал, стабильно 
откатал последние три Гран-При, тогда как Виньялес смог добраться до 
финиша только в Валенсии, итог - третье место.

Превосходно провел сезон с командой AirAsia-SIC-Ajo малайский 
гонщик Зульфами Хайруддин. На его счету 4 старта с первой линии, 
поул-позиция и борьба за победу в домашней гонке, как итог - 
дебютный подиум (2 места), а затем битва за победу в Валенсии и 
еще один подиум! Малаец завершил сезон на 7 позиции в абсолютном 
зачете, заработав 128 очков.
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Пилоты Moto3 по стартовым номерам и составы команд
подтвержденные на Гран-При Катара, 2012

№ ПИЛОТ СТРАНА КОМАНДА МОТОЦИКЛ
3 Луиджи МОРЧИАНО Италия IODA RACING PROJECT IODA

5 Романо ФЕНАТИ Италия TEAM ITALIA FMI IODA

7 Эфрен ВАСКЕС Испания TEAM LAGLISSE HONDA

8 Джек МИЛЛЕР Австралия TECHNO RACING HONDA

9 Тони ФИНСТЕРБУХ Германия RACING TEAT GERMANY HONDA

10 Алексис МАСБОУ Франция TECHNO RACING HONDA

11 Сандро КОРТЕЗИ Германия RED BULL KTM AJO KTM

14 Бред БИНДЕР ЮАР RW RACING GP KALEX KTM

19 Алессандро ТОНУЧЧИ Италия TEAM ITALIA FMI IODA

23 Альберто МОНКАйО Испания ASPAR TEAM KALEX KTM

25 Маверик ВИНЬЯЛЕС Испания BLUSENS-BQR FTR HONDA

26 Адриан МАРТИН Испания TEAM LAGLISSE HONDA

27 Николло АНТОНЕЛЛИ Италия GRESINI RACING HONDA

30 Жульен ПЕДОН Швейцария PHONICA RACING ORAL

31 Никас АйО Финляндия TT MOTION EVENTS RACING KTM

32 Исаак ВИНЬЯЛЕС Испания ONGETTA-CENTRO SETA HONDA

39 Луи САЛОМ Испания RW RACING GP KALEX KTM

42 Алекс РИНС Испания MONLAU COMPETICION HONDA

44 Мигель ОЛИВЬЕРА Португалия MONLAU COMPETICION HONDA

51 Кента ФУДЗИ Япония TECHNOMAG-CIP HONDA

52 Дэнни КЕНТ Великобритания RED BULL KTM AJO KTM

53 Джаспер ИВЕМА Нидерланды MOTO FGR FGR HONDA

55 Гектор ФАУБЕЛЬ Испания ASPAR TEAM KALEX KTM

61 Артур СИССИС Австралия RED BULL KTM AJO KTM

63 Зульфами ХАйРУДДИН Малайзия AIRASIA-SIC-AJO KTM

77 Марсель ШРЁТТЕР Германия MAHINDRA RACING MAHINDRA

84 Якуб КОРНФЕйЛ Чехия REDOX-ONGETTA-CENTRO SETA HONDA

89 Алан ТЕХЕ Франция TECHNOMAG-CIP HONDA

94 йонас ФОЛЬГЕР Германия MZ RACING TEAM MZ

95 Мирослав ПОПОВ Чехия PHONICA RACING ORAL

96 Луис РОССИ Франция RACING TEAM GERMANY HONDA

99 Дэнни УЭББ Великобритания MAHINDRA RACING MAHINDRA
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Honda Racing, благодаря усилиям всех четырех 
пилотов, особенно Дани Педросе и Кейси Стоунеру, 
выиграла Кубок Конструкторов, 61-й в своей 
истории, подтвердив тем самым статус самой 
богатой и надежной компании в MotoGP. Но взять 
чемпионский титул в личном зачете не удалось: 

Хорхе Лоренцо из Yamaha Factory оказался чуть стабильней, чем Педроса.

В году было несколько пограничных ситуаций, когда чаша весов склонялась 
в сторону того или иного претендента. Стоунер возглавил таблицу после 
победы в Ле Мане, но потерял преимущество перед Стоунером в Ассене 
из-за аварии, инициированной Баутистой - их счет сравнялся. Но после 
травмы, полученной Кейси на квалификации Indy GP и его выходе из 
борьбы, осталось только два претендента. У Педросы был шанс догнать 
Лоренцо по очкам. Он победил в Индианаполисе и Брно, но затем случился 
“хаос Мизано”, где Дани пришлось стартовать с последней линии, а затем 
и вовсе выбыть из гонки после аварии. Он выиграл затем Арагон, Мотеги и 
Сепанг, стараясь компенсировать потери. Победа в Phillip Island могла бы 
привести счет к ничьей, но Дани допустил ошибку в самом начале гонки, 
упал в узком повороте и потерял даже математические шансы - Лоренцо 
стал чемпионом досрочно.

В категории CRT первую в истории победу одержал Алеич Эспаргаро из 
Aspar Racing, второе место за его напарником Ренди Де Пюнье. Нетрудно 
предположить, что и Кубок конструкторов CRT достался ART (Aprilia), которая 
вела разработку мотоцикла вместе с Aspar.

ИТОГИ ЧЕМПИОНАТА MOTOGP 2012 ГОДА: 

1. Хорхе Лоренцо (Yamaha Factory) 350 очков
2. Дани Педроса (Repsol Honda) 332
3. Кейси Стоунер (Repsol Honda) 254
4. Андреа Довициозо (Tech 3 Yamaha) 218
5. Альваро Баутиста (Gresini Racing) 178
6. Валентино Росси (Ducati Factory) 163

КУБОК КОНСТРУКТОРОВ 2012:

1. Honda 412 очков
2. Yamaha 386
3. Ducati 192
4. ART 100
5. FTR 43



Марк Маркес перерос 600-кубовую категорию Moto2. 
Его преимущество на последних гонках настолько 
существенно, что обеспечил себе титул, на самом деле, 
еще в июле. Отставание Пола Эспаргаро после гонки в 

Валенсии составило 56 очков. Кубок производителей в третий раз подряд 
забрали представители Suter Racing Technology. Разрыв с преследователем – 
Kalex – в 2012 году сократился со 103 до 55 очков. Но такой плотной борьбы, 
как в дебютный сезон, когда Suter и Moriwaki разделили всего 13 очков, уже 
нет: два-три сильных пилота делают «кассу» своему поставщику.

По завершении серии двое из TOP-3 чемпионата - Маркес и Ианнони 
перешли в MotoGP, так что Пол Эспаргаро остается ковать золото 2013 года. 
На данный момент ему в конкуренты годятся Скотт Реддинг, Нико Тероль, 
Томас Люти и Мика Каллио - все четверо остаются в 600-кубовой категории 
со своими командами.

ИТОГИ ЧЕМПИОНАТА MOTO2 2012 ГОДА: 

1. Марк Маркес (Repsol CatalunyaCaixa), Suter 324 очка

2. Пол Эспаргаро (Tueni HP40), Kalex 268

3. Андреа Ианнони (Speed Master), SpeedUp 193

4. Томас Люти (Interwetten), Suter 190

5. Скотт Реддинг (Marc VDS), Kalex 161

КУБОК КОНСТРУКТОРОВ 2012:

1. Suter 374 очка

2. Kalex 319

3. SpeedUp 227

4. FTR 134

5. TECH 3 111

KTM впервые в истории (а завод участвует в Гран-При 
с 2003 года) выиграл чемпионат, причем, сразу два 
титула! Сандро Кортези из заводской Red Bull KTM Ajo 
стал чемпионом, опередив коллегу из клиентского 
KTM Луи Салома. Восхождение немецкого гонщика к 

высшей строчке было стремительным и неумолимым. Сандро реализовал 
100% стартов и заработал очки во всех из них. 

В Кубке производителей KTM и его саттелит Kalex KTM выступают отдельно, 
но оба – в тройке! Разделяет их FTR с двигателем от Honda NSF250R. На 
двоих “катээмы” заработали  608 очков. Сама Honda - лишь 87 очков.

ИТОГИ ЧЕМПИОНАТА MOTO2 2012 ГОДА:

1. Сандро Кортези (Red Bull KTM), KTM 325 очков

2. Луи Салом (RW Racing), Kalex-KTM 214

3. Маверик Виньялес (Avintia), FTR 207

КУБОК КОНСТРУКТОРОВ 2012:

1. KTM (Factory) 346 очков

2. FTR Honda 306

3. Kalex KTM 262



АУДИТОРИЯ ПЕРЕСАЖИВАЕТСЯ НА ДИВАН

Чемпионат MotoGP давно стал телевизионным спортшоу №1, но и 
посмотреть на Королевские гонки собственными глазами приезжают 
миллионы фанатов. По количеству зрителей на трибунах Dorna Sports 
определяет рейтинг успешности того или иного уикенда.

За 2012 год этапы чемпионата мира посетили 2.215.543 человека. 
Это сводная статистика по проданным билетам и выданным пассам, 
которую ведут местные организаторы. Но как распределяется 
посещаемость и что влияет на цифры?

В этом году сказались два фактора - сложная финансовая ситуация 
в Европе и погода. World Superbike и MotoGP страдали от ненастья 
в одинаковой мере. Дождь - основная причина, по которой растет 
телевизионная аудитория Больших Призов: зрители с трибун активно 
пересаживаются на диваны! Более 280 млн семей в 207 странах 
мира, включая Россию, имеют возможность смотреть Гран-При, 
не рискуя промокнуть до нитки. Это головная боль автодромов, 
получающих доход от продажи билетов: на дождевые уикенды, а их 
было достаточно, продажи катастрофически падают. Костяк аудитории 
составляют реальные энтузиасты. Они закупают тикеты заранее, 
бронируют отели и полеты за полгода-год, и погода им нипочем. Но 
до 40% билетов продается на месте, при входе на трек. Этих людей 
автодромы и теряют! 

Дождь оказал влияние на посещаемость Гран-При Испании, Франции, 
Германии, Чехии и Валенсии, где потери составили 10-12%. Больше 
других пострадало самое посещаемое европейское Гран-При - 
немецкое: в Sachsenring приехали 81.360 человек, на 20 тысяч меньше, 

чем в 2011. Абсолютным лидером года, несмотря на переменчивую 
погоду, стала Чехия -139.232 человека на трибунах в воскресенье и 
212.303 билета, проданных за уикенд.

По-настоящему “выстрелило” в этом году только Гран-При Австралии: 
попрощаться с Кейси Стоунером в Phillip Island приехали на 30 тысяч 
больше, чем в минувшие два. Правда, тут можно отметить погодный 
фактор: в 2010-11 температура воздуха на о.Филлипа не поднималась 
выше +14.

Серьезным звоночком является снижение посещаемости гонок в 
Испании и Италии. Тенденция сохраняется с 2008 года. Jerez de la 
Frontera, Motorland Aragon и Mugello потеряли по 20 тысяч зрителей за 
один сезон, трибуны Ricardo Tormo за 3 года обеднели на 55 тысяч.

Самым загадочным этапом остается Гран-При Катара. Переход 
на ночной формат проведения гонок позволил Катарской Авто- 
Мотофедерации (QMMF) удвоить число зрителей за пару сезонов. Но 
приглядитесь к цифрам! В 2012 на гонку в Losail International Circuit 
пришли посмотреть 8501 человек. Начиналась история пустынных 
гонок с совершенно удивительного количества зрителей - 2951. 
Не свойственно для MotoGP? Поездка в Катар самая затратная по 
организации и фактическому осуществлению. К счастью, многие 
расходы Dorna берут на себя местные спонсоры.

С тех пор, как календарь чемпионата распух до 18 раундов, статистика 
продаж билетов пошла в гору. Приход в Индианаполис дал Dorna 
доступ к новому, значительному людскому ресурсу. В 2008 году 
инаугурационное Indy GP пришли посмотреть более 174 тысяч 
человек! Тот сезон хранит абсолютный рекорд посещаемости за 25 лет 
- 2.416.210 зрителей на трибунах и в паддоке. Улучшить его поможет 
третья американская гонка - Гран-При Техаса, которое состоится в 2013.
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ЕВРОСЕРИЯ: ЛОКОМОТИВЫ И ТРАДИЦИИ
Поскольку MotoGP родился в Европе, большая часть гонок проходит в 
Старом Свете, где культура Гран-При формировалась десятилетиями. 
Локомотивами серии всегда были Германия, Чехия, Нидерланды, 
Испания и Франция. Испанских раундов в календаре всегда было 
больше: Dorna Sports выполняет большую работу и фактически 
инвестирует в испанскую экономику, за что получает ощутимую 
поддержку от правительства. Валенсия, Барселона, Херес и Арагон 
обеспечивают стабильную аудиторию и приток туристов. В 2012 эти 
четыре этапа посетили более 526 тыс фанатов - четверть годового 
оборота Dorna. Франция, Чехия и Германия вкупе дали 568 тысяч. 

С переходом Гран-При Великобритании в Silverstone, у британского 
этапа открылось второе дыхание: третий год подряд, несмотря на 
отвратительную погоду, посещаемость приближается к 150 тыс за 
уикенд. Но очевиден факт, что потенциал некоторых европейских 
этапов не слишком высок. Вот почему Эшторил уже второй год на грани 
вылета из календаря. Что касается сопоставимого по посещаемости 
Сан-Марино, эта традиция вряд ли прервется по финансовой причине. 
Исторические гонки в Ассене и Мизано славятся не высокими цифрами, 
а особой атмосферой спортивного праздника. В самые трудные годы 
они изыскивали средства на продление контрактов с Dorna: “Уикенд год 
кормит”. Но что делать Валенсии, которая замыкает календарь? 
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Возвращение в США и планирование третьего американского Гран-При 
на 2013 год - палочка-выручалочка для Dorna. Этот рынок развивается, 
хотя шоу здесь стоит дороже обычного. Следующий на очереди 

азиатский рынок: за последние годы только Малайзия демонстрирует 
постоянный рост. Недалек момент, когда в календаре появятся Индия, 
Индонезия, и, возможно, Южная Корея.
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ГДЕ И КОГДА
ГРАН-ПРИ РОССИИ?
МЫ НАШЛИ ЧЕЛОВЕКА, КОТОРЫй ТОЧНО ЗНАЕТ 
ОТВЕТ НА ЭТОТ ВОПРОС.

Знакомьтесь: директор чемпионата MotoGP 
Хавье Алонсо (DORNA Sports). Ответ, вероятно, 
заставит задуматься многих, кто считает, что для 
гонок достаточно положить асфальт на ровную 
поверхность...

Идее прихода MotoGP в Россию не так много лет, как планам о 
Формуле-1. Возможно, в этом и преимущество: генеральный промоутер 
Больших Мотоциклетных Призов - Dorna Sporta смотрит в сторону 
1/6 части суши с энтузиазмом, даже с легким нетерпением: когда же 
русский медведь проснется и пригласит их в гости?

Весной 2012 года в северную столицу прилетела делегация из 
представителей DORNA Sports вместе с Карелом Абрахамом-старшим, 
совладельцем автодрома в Брно и промоутером чешского этапа 
MotoGP (наверное как наиболее близкого территориально и по 
менталитету). Встреча носила ознакомительный характер, но ее можно 
назвать важной: впервые, к решению вопросов с самого начала была 
подключена власть – правительство Ленинградской области. Но почему 
именно этот регион заинтересовал испанцев?

Первый меморандум о намерениях провести Гран-При России был 
подписан DORNA и Мотоциклетной Федерацией России (МФР) в 2008 
году еще Александром Николаевичем Нифонтовым, и подписан он был 
для Moscow Raceway, который сегодня готов принимать соревнования 
мирового уровня. Правда, пока не GP: автодром лицензирован FIM 
по категории “B” для гонок класса Superbike, для высшей категории 
немного не дотягивает. Пока! Да и не было у владельцев трека такой 
задачи - сразу и Формулу-1, и MotoGP. Перспектива имеется.

DORNA еще рассматривает возможность проведения этапа 
на этом автодроме?

- Вполне вероятно. Это может быть Москва или Санкт-
Петербург, название города имеет меньшее значение, чем 
совокупность факторов. Приход в новый для нас регион 
должен быть успешным. Мы изучаем много различных 
вариантов, предложений и мнений, но цель – найти и 
выбрать лучший вариант для MotoGP. Это не обязательно 
существующий проект!

Jerez de la Frontera – отличный пример. Когда мы начали с 
ними работать 25 лет назад, это был маленький городок, и он 
вырос вместе с чемпионатом. Когда-то в городе проживало 
несколько сотен семей. С тех пор число жителей города 
значительно умножилось, все они вовлечены и мотивированы 
развивать свое дело. Вот это я называю успешными проектом. 
Будет ли подобным Москва? Мы говорим – да! Санкт-Петербург? 
Да! Но только в том случае, если правительство города или 

региона поверит в него. Это очень важно. Когда частная компания 
приходит на новый рынок и берет на себя такую огромную работу, 
которой требует организация Гран-При, требуется вера и поддержка 
властей.

Вот почему, когда поехали в Санкт-Петербург, первым делом 
встретились с представителями правительства. Состоялась 
обстоятельная беседа, нам предложили три земельных участка для 
строительства автодрома, соответствующего всем требованиям. 
Интересно. Но, возможно, вскоре мы поедем и в Москву, надо 
посмотреть, что есть там! Повторю, мы выбираем лучший вариант, и не 
хотели бы бросаться с головой в проекты, в которых не уверены.

У Санкт-Петербурга есть большое преимущество перед Москвой. Это – 
логистика, близость к Европе, крупным транспортным артериям.
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Наличие морских портов, аэропортов, крупных автомагистралей и 
железнодорожных путей в одном городе. Расположение трека или 
места, где он появится, очень важно для страны-новобранца. Нам 
нужна близость крупных городов, чтобы обеспечивать приток зрителей. 
Если до места тяжело добираться, туда просто никто не поедет! Зрители 
хотят получать положительные эмоции, а мы хотим их доставить. 
Негативные эмоции могут все испортить.

Ключевая идея развития Гран-При – не важно, 
приходим мы в Индию или в Россию, – создание 
события европейского качества.

Это очень высокая планка, которой уже соответствуют все, кто 
вовлечен в чемпионат. Все команды работают и живут в своих 
мобильных офисах-домиках, так построена их жизнь в сезон. Это 
очень высокотехнологичный бизнес, он требует аналогичного подхода 
и затрат. Это десятки трейлеров, моторхоумов, тысячи тонн грузов, 
которые наш «цирк» перевозит с собой с континента на континент, 
из страны в страну. И мы знаем, где и каким образом в Европе 
организовать логистику, чтобы все было точно в срок и без потерь. И 
мы пока не знаем, как это делается за пределами Европы. Например, 
Катар. Там атмосфера совсем иная, во всех мелочах и деталях. Каждый 
раз приезжая туда, чувствуем, что не имеем права на ошибку. 
Приходится делать все с большим запасом. Вот почему этот раунд, 
возможно, самый дорогой из всех. И вот почему Санкт-Петербург 
предпочтительнее: это более европейский город, чем Москва. А мы 
как раз хотим получить в России еще один европейский этап, а не 
«заморский». 

Каковы ваши впечатления от визита в Санкт-Петербург?

- Я был там впервые, и хочу сказать, что это просто фантастический 
город! Думаю, что мероприятие вроде MotoGP очень ему подходит, 
оно бы гармонично вписалось в русскую культуру. Здесь множество 
автомобилей, и я увидел, что русские любят хорошие машины. Это 
добрый знак, значит, и хорошие мотоциклы понравятся!

Но, неужели, позиция имеет ключевое значение?

- MotoGP – это не только гоночная трасса, пусть и хорошая. MotoGP 
– это Событие с большой буквы. И мы очень хотим принести такое 
событие в Россию, но это произойдет, когда мы поверим в то, что по 
всем параметрам это будет событие уровня Больших Призов. DORNA 
может привнести в национальную культуру свежую струю эмоций, 
рожденных мотогонками. Я имею в виду то, что мы сделали в Малайзии 
много лет назад, как сейчас планируем сделать в Индии. Эти рынки 
всегда были интересны. А теперь нам интересна Россия. Здесь не только 
огромный мотоциклетный рынок, но рынок рекламный и событийный 
– они еще только развиваются. И мотоциклетная культура в России, в 
сравнении с той же Германией, не говоря уже об Италии с Испанией, еще 
только развивается. Мы можем ее взрастить.

И вновь, Херес. Это уникальная история, но показательная в то же 
время. За четверть века вокруг небольшого городка выросла целая 
инфраструктура, новый перспективный и развивающийся регион. В 
Испании мотоциклетная культура развивалась десятилетиями. То же 
самое сейчас происходит в Арагоне, в городке Альканьис, где несколько 
лет назад появился великолепный комплекс Motorland Aragon. 
Мы уверены, что это сооружение может стать градообразующим и 

градоразвивающим. К счастью, наши идеи горячо поддерживает 
местное правительство.

С этой точки зрения, это грамотный и инновационный подход к 
созданию совершенно новой индустрии, ранее не свойственной этим 
местам. Власти идут на большие затраты, понимая, что есть шанс 
создать что-то важное для развития города, всего региона, особенно в 
столь тяжелые времена.

В России ситуация несколько иная, мотокультура на другом уровне, и 
близость к крупным, хорошо развитым городам важна для движения 
вперед. Мотокультура может прийти с каким-либо по-настоящему 
крупным событием, за которым последует подъем во всей индустрии, 
ранее развивавшейся неспешно. Может произойти настоящая 
революция. Будут появляться школы вождения, затем школы 
спортивного вождения, открываться новые мастерские и тюнинговые 
ателье. Сначала люди научатся чувствовать разницу между хорошей 
ездой и покатушками, научатся ездить быстро и безопасно. Рано или 
поздно люди начнут грезить гонками. Так было в Хересе, теперь в 
Арагоне.

Херес занимает особенное место в календаре MotoGP. Видно, 
с каким трепетом DORNA относится к этому городу. В чем 
ключевая разница с другими?

- Например, Каталония – особый регион Испании, где к гонкам всегда 
относились с особой любовью. Каталонский трек расположен очень 
близко к городу. В воскресенье у нас аншлаг! Это и хорошо, и плохо. В 
Великобритании мы были вынуждены отказаться от Донингтона по 
этой причине: столкнулись с перенаселением. Развивать автодром 
было некуда, плюс некудышная инфраструктура, дороги – все это 
требовало расширения для нового шага вперед, который мы бы хотели 
сделать, но местные власти и промоутеры не решились. Похожая 
ситуация в Каталонии. Свыше 70% зрителей – жители Барселоны и 
окрестностей! Но MotoGP – чемпионат мира, мы хотим видеть больше 
зрителей из других стран, которые путешествуют вместе с серией. 
Развивать это направление DORNA планирует все активней. В России 
это возможно, в частности, в Санкт-Петербурге: уверен, что мы увидим 
много русских на трибунах, но также скандинавов, прибалтов, немцев, 
поляков, чехов. Все они приедут поболеть за своих пилотов и команды. 
Для нас это важный фактор. Это же здорово и для правительства 
города: тысячи туристов приедут к ним, как минимум, на уикенд! Мы 
вот тоже приезжали на день, но задержались, чтобы посмотреть город.

Какие прогнозы?

- Ситуация развивается, если честно, небыстро. Но и спешить нам 
не стоит, нужно действовать осторожно, взвешивая каждый шаг. 
Повторю: важно, чтобы это был цельный, качественный продукт. 
Обычно, начиная переговоры с местными властями, мы строим 
отношения таким образом: они находят возможность для организации 
и оказывают поддержку, мы помогаем привлекать инвестиции. 
Контракт заключается либо напрямую с правительством, либо с 
местным организатором (как в Остине, штат Техас). Важно понимать, 
что DORNA не является прямым инвестором. Но когда мы находим 
надежного партнера и удается договориться с властями, заключаем 
контракт. Договариваться на уровне правительства выгоднее, потому 
что такие контракты не зависят от частных интересов. Но и они, бывает, 
срываются!..
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Мы подписали контракт на 5 лет на проведение гонок в Шанхае, но 
через год решили, что такое событие нам не нужно. Оно не оказалось 
успешным! Власти потеряли интерес к нему после первой гонки. Мы 
не видели развития: в первый год зрителей собралось меньше, чем 
ожидали, затем еще меньше. Это беспокоило DORNA, а организаторы 
лишь пожимали плечами. Значит, Китай на тот момент не был готов 
к MotoGP, хотя автодром в Шанхае просто первоклассный. Когда люди 
инвестируют большие средства, они должны верить в успех, иначе это 
приводит к таким последствиям, а мы меньше всего на свете хотим 
повторения ситуаций с Шанхаем, Стамбулом и Балатоном.

Понятно, что с точки зрения надежности, договариваться 
с правительством интересней: в конце концов, оно 
заинтересовано в дальнейшем развитии, потому что просто 
делает свою работу…

- Да, обычно, здесь нет зависимости от персон, даже если 
правительства меняются, мы продолжаем работать вместе. Правда, 
иногда правительства меняют концепции развития, пересматривают 
уже подписанные контракты, как едва не получилось с Каталонией. 
Но мы договорились. В Мизано контракт с коммуной. Один из самых 
надежных, наверное. Мизано – сообщество, где все заинтересованы в 
проведении гонок, MotoGP в частности. Там верят в будущее Больших 
Призов, каким бы оно не было! В Андалусии аналогичная ситуация. 
Когда возник вопрос о продлении контракта с Хересом, мы сели вместе 
с новыми руководителями, настроенными критично, и посчитали, 
какой оборот обеспечивает городу Гран-При. Получилось 50 млн. 
евро! И вот 25 лет город зарабатывает такие деньги, которых хватает 
на все, в том числе, на обновление трассы. Это одна из лучших трасс в 
календаре. Вопрос с продлением решился сам собой. 

Сегодня построить трассу стоит дорого, но ее надо еще содержать и 
обновлять, это регулярные траты. Мы рады, что среди наших партнеров 
множество таких, которые умеют делать хороший бизнес, ну а мы 
помогаем им в этом.

То есть социальная составляющая тоже присутствует, это не 
просто бизнес ради бизнеса?

- Мы это называем «социальный импорт». Хорошим примером 
является Малайзия. Сегодня там много сильных гонщиков, которые 
пробуют силы и в GP. Еще 5-6 лет назад не было ни одного. Но когда 
местные пилоты появились в entry list, продажи билетов в Сепанге 
пошли наверх. На трибунах появилось больше зрителей, а мы 
обнаружили, что стало больше молодых пилотов. Они скоро придут 
в Гран-При. Очень надеемся, что в Индии сможем добиться такого 
эффекта. Может, не сразу, года через три.

Если говорить о каких-то конкретных планах, когда можно 
ждать появления Гран-При России?

- Говоря о Санкт-Петербурге, как месте, где может пройти гонка, 
потребуется три года для реализации проекта. Если говорить о Moscow 
Raceway, то гораздо меньше – думаю, два. Если все будет складываться 
хорошо, сможем приступить к проекту уже осенью или зимой. Это пока 
все, что я могу сказать. Хотелось бы собрать все воедино и посмотреть 
на получившуюся картину.

Гран-При - это не однократный проект. Гран-При приходит 
надолго, либо не приходит вовсе. Вот политика DORNA, 
на которой строятся все отношения. Но они открыты для 
дискуссии!



Планируйте сезон 2013 года заранее
вместе с RACEMAG и МОТОГОНКИ.РУ !

Календарь MotoGP 2013 года Рекомендации по поездке

5-7 апреля * Гран-При Катара Losail International Circuit
Главное, помнить, что в Катаре бутылка питьевой воды 
стоит дороже галлона бензина!

19-21 апреля Гран-При Техаса Circuit of the Americas Новый автодром!

3-5 мая Гран-При Испании Jerez de la Frontera
Городок небольшой, но полон недорогих отельчиков. 
Стоимость такси до трека - €20-23 из любого района!

17-19 мая Гран-При Франции Le Mans 
Обязательно посетите старый город и отведайте местный 
сидр! Рекомендуется брать апартаменты, так удобнее.

31 мая - 2 июня Гран-При Италии Autodromo del Mugello 
Лучший транспорт для Италии - мотоцикл. Ждать автобуса 
45-60 минут (такое расписание) - оно вам надо?

14-16 июня Гран-При Каталонии Circuit de Catalunya, Барселона 
Трасса расположена в городе, легко доступна на 
общественном транспорте с любого конца Барселоны.

27-29 июня ** Гран-При Нидерландов Assen TT Circuit
Если не забронировать отель за 2 месяца, самым 
дешевым в радиусе 30 км будет Best Western (€150/ ночь)

12-14 июля Гран-При Германии Sachsenring 

Если вы не забронировали отель в радиусе 3 км от 
трека, пешком вечером домой можете и не попасть 
- с транспортом туго. Авто можно взять на вокзале в 
Хемнице. 

19-21 июля *** Гран-При Соединенных Штатов Mazda Raceway Laguna Seca Такси в достатке и недорого.

16-18 августа Гран-При Индианаполиса Indianapolis Motor Speedway 
Расположен в центре города. Удобнее всего добираться из 
Чикаго - либо на поезде, либо на прокатном авто.

23-25 августа Гран-При Чехии Automotodrom Brno 
Самые козырные места бронируются за год. В радиусе 
3-4 км от автодрома есть 5-6 недорогих отелей, откуда до 
автодрома можно дойти пешком.

30 августа - 1 сентября Гран-При Великобритании Silverstone International
Основной пул отелей в Нортхэмптоне и Милтон Кинс, до 
которых по 15 км. Без машины не обойтись.

13-15 сентября Гран-При Сан-Марино Misano World Circuit 
Можно сказать, что от Римини до Каттолики - одна улица, 
вся состоящая из отелей на любой вкус и кошелек.

27-29 сентября Гран-При Арагона Motorland Aragon 
Ближайшая гостиница в 9 км от автодрома. Пешком - 
ужас!

11-13 октября Гран-При Малайзии Sepang International 
Добраться до автодрома можно на метро из любой части 
города. Очень удобно!

18-20 октября Гран-При Австралии Phillip Island 
Отправляясь в Австралию, прихватите с собой теплые 
вещи.

25-27 октября Гран-При Японии Motegi 
Всю поездку и гостиницу лучше планировать загодя. Близ 
автодрома - только фешенебельные отели.

8-10 ноября Гран-При Валенсии Ricardo Tormo Circuit 
Если брать в прокат машину, можно сэкономить на 
проживании: в радиусе 20 км от трассы полно недорогих, 
но качественных гостиниц. Ужин в ресторанах - с 18:00!

* ночная гонка  ** субботняя гонка       *** только MotoGP
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