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Nowe technologie

Przyznam szczerze — do nowych
technologii podchodze z... pewna
ostroznoscia.

Nie jestem fanem najnowszych roz-
wigzan, nie naleze do grona (pozytyw-
nie rozumianych) ,gadzeciarzy’, dla
ktérych posiadanie najnowszego kom-
putera, smartphone’a czy tez tableta
jest nieomal organiczna potrzeba.

Nie oznacza to jednak, ze jestem eks-
tremalnym konserwatysta. Jak najbar-
dziej uzywam telefonu komoérkowego
zamiast sygnaléw dymnych, a i przy
przesylaniu korespondencji bizneso-
wej juz od dluzszego czasu zrezygno-
walem z golebi pocztowych na rzecz
maili.

Takze pisanie odreczne, ktére nigdy nie
byto moja mocna strona, od dluzszego

czasu wyparla klawiatura komputera.
Pragmatyczne podejécie do $wiata
elektroniki zaowocowalo pojawie-
niem si¢ w moim gospodarstwie
domowym iPada. To teoretycznie ni-
komu do niczego niepotrzebne urza-
dzenie, usprawiedliwiajace che¢ jego
posiadania samym faktem swego ist-
nienia, zafascynowato mnie jako$cia
ekranu oraz logika jego obstugi. Po-
siadacze produktéw Apple z interak-
tywnym ekranem doskonale wiedza
o czym mowie. Poniewaz mam sporg
»fototeke” wykonanych przy najréz-
niejszych okazjach zdje¢, urzadzenie
dos¢ dobrze wydawalo sie pasowac
do moich oczekiwan. Z przyjemno-
$cia przeczytatem tez, ze bede mogt
bez problemu synchronizowaé ka-
lendarz z tym posiadanym na lapto-
pie, ktéry od dawna wyznacza mdj
rytm zadan.

Poniewaz nie stykalem sie jeszcze
z oprogramowaniem ,jabtuszka”
postapitem doktadnie wg instrukeji.
Wprawdzie nie bardzo podobato mi
si¢ okupowanie cennej — gdyz ogra-
niczonej - pamieci mojego laptopa
nowym oprogramowaniem, lecz -
po usunieciu czesci zdje¢ na dysk
zewnetrzny - wygospodarowalem
potrzebna przestrzen. Pdzniej pozo-
stato juz tylko podlaczy¢ iPada i...
co$ si¢ zaczeto dzia¢. Cos, czyli syn-
chronizacja.

Program z radoscig zakomunikowat
mi, Ze zamierza zsynchronizowac tak

mniej wiecej wszystko. Na szczescie
udalo mi si¢ te radosng twoérczo$é po-
wstrzymac i ograniczy¢ do zsynchro-
nizowania kontaktéw oraz kalenda-
rza. Teraz przyszla kolej na zadanie
powazniejsze - przeciez chcialem
mie¢ na ,padzie” kopie zdjec. Po-
szukiwania metody na zwykle sko-
piowanie zakonczylo sie¢ porazka.
Pojecie kopiowania, jedno z podsta-
wowych dla kazdego uzytkownika
klasycznych programéw komputero-
wych, jest dla tego urzadzenia czyms
kompletnie nieznanym.

No c6z - méwi sie trudno. Wydalem
odpowiednig komende i rozpoczeta
sie synchronizacja zdjeé. Wprawdzie
jej predkos¢ bardziej przypominata
czasy wozoéw konnych, niz wspol-
czesnej motoryzacji, lecz uzbroitem
sie w cierpliwo$¢ cieszac sie juz
na oczekiwane walory jakosciowe.
Przedwczednie. Zamiast meldunku
o zakonczeniu synchronizacji pro-
gramu iTunes - laptop zameldowat
brak ,pamieci na dysku”. Brak pa-
mieci? Przeciez niczego nie zapisy-
waltem... Tak wiec tylko czes¢ zdje¢
znalazla si¢ na iPadzie, a ja... zacza-
tem poszukiwaé przyczyn zalamania
laptopa. ,Winny” znalazt si¢ szybko
- ot6z iTunes zatozyl wlasny katalog,
w ktérym zapisywal ponownie kopie
wszystkich zdje¢, tyle ze w innym,
dla laptopa nieczytelnym, formacie.
Ztakimidrobiazgamiradze sobie bez
klopotéw. Usunglem niepotrzebne



kopie i ponownie rozpoczalem ,syn-
chronizacj¢” - w ten sposéb przekaze
na ,pada” reszte zdjeé, a pdzniej usune
ponowie kolejne niepotrzebne kopie.
Przyznam, ze nie docenilem przebie-
glosci przeciwnika. ..

Program istotnie rozpoznal potrzebe
synchronizacji i... usunal wszystkie
zdjecia z iPada w myél ztosliwej zasady
- ty mi usunales moje kopie, to ja usune
twoje zdjecia.

Kilka nastepnych dni spedzilem poszu-
kujac rozwigzania problemu. Specjalny
program Good Reader nieco pomdgt,
ale nawet on nie jest w stanie skloni¢
maszynki do rozpoznania przeniesio-
nych zdje¢ jako... zdjecia.

Od czegdz jednak kreatywnos¢? Kazdy
program jest napisany przez ludzi, wiec
musi da¢ sie go oszuka¢. Prawda stara
jak $wiat, ktérej warto$¢ od lat pragma-
tycznie (lub jezeli kto§ woli: cynicznie)
doceniajg i wykorzystuja politycy.
Wystarczy powiedzieé, ze czarne jest
biate w sposob wystarczajaco przeko-
nywujacy, a wiekszo$¢ bedzie wycho-
dzita w nocy w okularach przeciwsto-
necznych.

Tak tez zrobilem - poinformowatem
iPada, ze m6j dysk wiasciwy to - dysk
zewnetrzny.

Zaopatrzony w wystarczajace rezerwy
pamieci nic sobie nie robi z za$mieca-
nia go applowskimi kopiami zdjec.
Osiagniety sukces sprawil, ze w stosun-
kach z iPadem stalem si¢ — przyznaje —
nieco nieostrozny.

Sciggnalem na niego, oprécz wielu
innych w miedzyczasie zainstalowa-
nych programikow, takze taki, kto-
ry zapragnalem uzywac na laptopie.
Duzy blad.

Komenda , synchronizuj okreslony pro-
gram” zostala natychmiast podstepnie
zinterpretowana jako ,,synchronizuj
wszystkie programy”. Lacznie z za-
tozong w miedzyczasie biblioteczka
ciekawych ksigzek. To, ze prawie za-
den z tych programéw na laptopie nie
funkcjonuje, a wirtualne ksigzki tez
nie daja si¢ w tym systemie czytaé, nie
mialo znaczenia.

Zauwazywszy, co si¢ §wieci wydalem
komende ,,zatrzymaj synchronizacje”.
W koncu to uzytkownik decyduje,
co chce zrobi¢ ze swoim sprzetem.
To znaczy myslalem, ze to uzytkow-
nik decyduje. Synchronizacja istotnie
sie zatrzymala. Ale pojawila si¢ in-
formacja, ktéra z prawnego punktu
widzenia moze by¢ sklasyfikowana
jako grozba karalna: ,albo bedziesz
kontynuowat synchronizacje, albo zli-
kwiduje wszystkie programy na twoim
iPadzie”.

Normalny szantaz! Moja pewno$é
siebie legta w gruzach. I co teraz ? Na
dysku w laptopie nie mam miejsca na
te wszystkie ,, App’sy’, prognozy pogo-
dy i informacje CNN...

Juz nie méwiac o ich kompletnej na
laptopie bezuzytecznosci.

Nigdy nie dawalem wywiera¢ na sie-
bie nacisku, a tutaj taki maty tablet

chce mnie szantazowa¢? Niedocze-
kanie! Doé¢ kultury - teraz bedzie
brutalnie. Co pomyslawszy - wycia-
gnatem ,,padowi” wtyczke taczaca go
z komputerem. Konieczno$¢ restartu
obydwu urzadzen to juz tylko stabe
echo przegranej iTunesa - i znowu
czlowiek zwyciezyt.

Stopniowo poznaje kolejne stabe stro-
ny iPada. Im wigcej ich poznaje, tym
tatwiej mi sie nim postugiwaé. Teraz
juz wiem, ze z nowoczesnymi wyna-
lazkami nalezy postepowal zgodnie
z zasadami strategii militarnej - ,aby
wygraé, rozpoznaj stabe strony prze-
ciwnika”.

Panstwu takze zycze wielu triumfow
nad pelnymi podstepéw wynalazka-
mi tworzonymi przeciez... dla nas.
Zapewne dlatego, abysmy tez od cza-
su do czasu mieli poczucie satysfakeji
z odniesionego zwyciestwa. Chocby
wirtualnego.

Witold Rogalski
Dyrektor Subaru Import Polska
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aktualnosci

Forester Crossoverem roku 2010

Mamy kolejne wyrdznienie! Tym razem przypadto ono w udziale Foresterowi,
ktéremu prestizowy belgijski magazyn ,4x4 Plus” przyznat tytut ,,Crossover
of the Year 2010”. Jest to wyraz najwyzszego uznania ze strony najpoczytniej-
szego pisma branzowego, jakie ukazuje si¢ w Belgii.

Nagrody magazynu przyznawane s3 od roku 1993 przez zesp6l ekspertow,
ktorzy oceniaja poszczegolne klasy pojazdéw. Kategoria ,,Crossover” zostala
wprowadzona w roku 2009 i byta ono odpowiedzia na zmiany zachodzgce na
rynku samochodowym, a doktadnie - pozwolifa unikna¢ probleméw z kla-
syfikowaniem wigkszych samochodéw zaliczanych czesto do klasy SUV.
Forester swoje wyréznienie zawdziecza przede wszystkim takim zaletom jak:
niska emisja spalin, lepsza sprawnos¢ oraz nizsza cena, ktére dostrzezone zo-
staly przez oceniajacych. Te wlasnie cechy zadecydowaly o bezkonkurencyj-
noéci naszego modelu. Forestera nagrodzono za bezpieczeristwo, latwo$¢ ob-
stugi i funkcjonalnoé¢. Zespét ekspertéw docenit nasze kluczowe zalozenie,
iz naped na cztery kola przynosi znaczace korzysci, jesli chodzi o bezpieczen-
stwo przy minimalnym wzroscie zuzycia paliwa w poréwnaniu do pojazdéw
z napgdem na dwa kota. Udowodniono, ze réznica w zuzyciu paliwa miedzy
samochodami o réznych typach napedu byta duzo nizsza, niz powszechnie
zakladano oraz zwrdcono uwage na satysfakcjonujacy stosunek kosztow.
Tytut crossovera roku nie jest jedynym przyznanym Foresterowi. Od mo-
mentu wprowadzenia na rynek jego pierwszej wersji w roku 1997 zdobyt
on az 42 nagrody! Jest jednoczesnie jednym z najlepiej sprzedajacych sie
modeli Subaru. Za tak ugruntowang pozycje na rynku od ponad dekady
nalezg si¢ wyrazy najwyzszego uznania dla inzynieréw, ktorzy Forestera
skonstruowali. W imieniu Forestera dzigkujemy wszystkim, ktorzy zdecy-
dowali si¢ usiasc za jego kierownica.

SuBARU

Confidence in Matian

Genewa tuz tuz...

81. edycja targéw motoryzacyjnych w Genewie zbliza sie wielkimi
krokami, a wraz z nig prezentacja naszych mozliwosci na przykladzie
Imprezy Concept oraz premiera modelu Trezia.

Pierwszy z pojazdéw to jednocze$nie pierwszy concept car Subaru
stworzony wedlug nowej strategii naszej marki. Impreze Concept
zaprojektowano z mysla o przysztych modelach, kierujac si¢ hastem
~Confidence in Motion” (,,Zaufanie w Ruchu”). To potaczenie zgrabnej
konstrukeji z dynamizmem i elegancja, przy jednoczesnej dbatodci
0 przestronne wnetrze, zapewniajace bezpieczenstwo i wygode jazdy.
Trezia to nasza odpowiedz na wcigz aktualne zapotrzebowanie rynku
europejskiego na samochody male i przyjazne srodowisku naturalne-
mu. To ,Nowy Elegancki Samochéd Kompaktowy” oferujacy prze-
stronne wnetrze, dajacy gwarancje niskiej emisji dwutlenku wegla
i doskonale reagujacy na wszystkie polecenia kierujacego.

Impreza Concept i Trezia — to dla nich warto wpisa¢ genewski pokaz
na liste obowigzkowych imprez motoryzacyjnych w tym roku! Wiecej
o szwajcarskim salonie juz w kolejnym numerze naszego magazynu.

Nowy WRX STI wirtualnie?

Tak, to mozliwe. A wszystko dzigki legendarnemu WRX ST1, ktdry nieprze-
rwanie od roku 1994 cieszy si¢ ogromng popularnoécia wsrdd tysiecy uzyt-
kownikéw samochoddw i fanéw motoryzacji na catym $wiecie. Ale po kolei...
Zaledwie po czterech miesigcach od momentu wprowadzenia ostatniego mo-
delu WRX STI na rynku japonskim - czyli od lipca ubiegtego roku - sprzedaz
tego samochodu wzrosla az do 2400 egzemplarzy! Jest to wynik ponad dwu-
krotnie lepszy od zaktadanego. Chodzi o 4-drzwiowego sedana, ktéry teraz
zostanie rowniez gwiazda najpopularniejszej gry wyscigowej na PlayStation®3
,Gran Turismo 5” Taka wiadomos¢ zostata niedawno podana przez FHI
izpewnoécig ucieszy wszystkich mitosnikéw wirtualnych wyscigéw. Obecnosé
najnowszego sedana w grze jest dla nas radoscia podwajna, bo dostarczajaca
nie tylko $wietnej zabawy, lecz réwniez zaprezentowania naszego modelu
szerokiemu gronu uzytkownikéw PlayStation na calym $wiecie.

»Gran Turismo” to dla nas zaszczyt, bo gra to niezwykta. Ponad trzynascie

lat obecnosci na rynku przyniosto jej stawe nie tylko wsrod fanéw gier
wideo, lecz réwniez zawodowych kierowcéw rajdowych. Mamy zatem
kolejny powdd do dumy!

JM Auto na Facebooku

Firma JM Auto, jako pierwszy dealer Subaru w Polsce, uruchomita
swoj profil na Facebooku. Dzieki wykorzystaniu tego najpopular-
niejszego na $wiecie portalu spolecznosciowego wroctawski salon
chce by¢ blizej swoich Klientow i tatwiej kontaktowa¢ si¢ z fanami
marki Subaru. Na profilu obok informacji kontaktowych znajdzie-
cie nowosci ze $wiata Subaru, informacje o promocjach w serwisie
oraz w salonie przy ulicy Krakowskiej we Wroctawiu. Co wazne,
strona moze by¢ przegladana przez osoby nie posiadajace konta
na Facebooku.
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Jarek Baran, Rajdowy Mistrz Polski 2010, Prezes Zarzadu JM Auto:
SJesteSmy otwarci na nowe technologie. Wierzg, ze pomyst spodo-
ba si¢ i nasz profil na Facebooku bedzie miejscem atrakcyjnym dla
naszych obecnych i przyszlych Klientéw. Juz wkrdtce wprowadzimy
kolejng nowos¢. Bedzie to prosty formularz kontaktowy, ulatwiajg-
cy skladanie prostych pytari reklamacyjnych bezposrednio z naszej
strony internetowej. W przygotowaniu jest tez darmowa aplikacja
na telefony iPhone, ulatwiajgca kontakt mobilny z Subaru JM Auto”
Zapraszamy wszystkich Klientéw do $wiata Subaru. Lacze do naszego
profilu znajdziecie na stronie www.jmauto.subaru.pl lub wpisujac w wy-
szukiwarke ,,Subaru JM Auto Wroctaw”.



WRX STI na Niirburgring i nie tylko

23-26 czerwca to termin, ktorego w tym roku z cata pewnoécig nie prze-
gapi zaden fan wyscigéw samochodowych. W ciagu czterech letnich dni
niemiecki tor Niirburgring po raz kolejny przyciagnie ttumy mito$nikéw
szybkiej jazdy z calego $wiata. Tegoroczny 24 godzinny wyscig bedzie juz
czwartym z rzedu, w ktérym wezmie udzial nasz model. Tym razem do
startu przystosowany zostanie lekki, 4-drzwiowy WRX STT tS - wyposa-
zony w silnik EJ20 z turbodotadowaniem.

Przed ostatecznym 24-godzinnym sprawdzianem na ,Ringu” WRX
STI zostanie poddany weryfikacji w Japonii oraz wystartuje w krétkim
wyscigu z serii VLN. Podobnie jak w roku ubiegtym, zadania przygoto-
wania samochodu i jego zatogi do wielkiego startu podejmie sie szef od-
dzialu STI zajmujacego si¢ badaniami pojazdéw - Hideharu Tatsumi. Za
kotkiem zasigdzie doswiadczony Toshihiro Yoshida, ktéry na niemiec-

kim torze $ciga si¢ od roku 2008. Decyzje odnosnie pozostalego skladu
teamu zostang podjete w najblizszym czasie.

Niirburgring to nie jedyna w tym roku gratka dla miloénikéw moto-
ryzacji kibicujacych Subaru. Od kwietnia do pazdziernika Fuji Heavy
Industries i STI beda aktywnie wspieraly rajdowcow bioracych udziat
w slynnej japonskiej serii wyscigowej SUPER GT. Nasze modele beda
réwniez uczestniczyly w rajdach miedzynarodowych PWRC i IRC.
Pierwsze z wydarzen to az siedem etapdéw, ktére beda mialy miejsce ko-
lejno w Szwecji, Portugalii, Argentynie, Finlandii, Australii, Hiszpanii
i Wielkiej Brytanii. Drugi z rajdéw z cala pewnoscig dostarczy nam wie-
lu wrazen podczas startu Toshi Arai, zwyciezcy PWRC w latach 2005
12007. Umiejetnosci tego zawodnika bedziemy mogli podziwia¢ w kilku
rundach IRC 2011.

W Japonii jezdzg,,C"

Subaru rozszerza game modeli WRX STI. Na rynku japoriskim pojawi-
ta si¢ wyjatkowa wersja w specyfikacji C. To znak, ze kultowe w $wiecie
samochodéw wyczynowych symbole nabieraja jeszcze mocniejszego
wyrazu. Specyfikacja C, bazujaca na standardowym modelu WRX STI,
wyrdznia sie zmodyfikowanym podwoziem, silnikiem oraz obnizong
masg. Wprowadzone zmiany pozwolily osiagna¢ jeszcze wyzszy po-
ziom sportowej doskonatosci.

O$ wirnika turbosprezarki otrzymata tozyska kulkowe, dzieki ktorym
reakcja wirnika na otwarcie przepustnicy jest szybsza i bardziej zy-
wiolowa. Specjalnie dla tej wersji przygotowano nowe oprogramowa-
nie sterujace praca silnika. Obie zmiany zwigkszyly jego maksymalny
moment obrotowy o 8 Nm. Wtrysk wody do chtodzonego cieczg in-
tercoolera powietrza dotadowujacego zapobiega wzrostowi jego tem-
peratury przy dlugotrwalej jezdzie pod maksymalnym obcigzeniem.
Zastosowanie aluminiowej pokrywy silnika, lzejszego akumulatora,
lzejszych laminowanych szyb bocznych i przedniej pozwolito obnizy¢
mase samochodu i wysoko$¢ jego $rodka cigzkosci, co korzystnie wply-
nelto zardwno na przyspieszenie jak i prowadzenie, zwlaszcza podczas
pokonywania tukéw. Nowe regulacje przedniego i tylnego zawieszenia
oraz wzmocniona poprzeczka usztywniajaca przednie zawieszenie za-

pewniaja stabilna, bezposrednig i pewna kontrole nad samochodem
nawet w ekstremalnych warunkach. Przy zachowaniu precyzji prowa-
dzenia zwigkszono wydajnos¢ wspomagania kierownicy, by ufatwié
szybkie zmiany kierunku. Zmieniony tez zostal typ tylnego mecha-
nizmu réznicowego o zwickszonym tarciu wewnetrznym: zamiast ze-
spolu typu Torsen zastosowano mechaniczne rozwiazanie. Ta zmiana
zapewnia stabilne przeniesienie wysokiej mocy na kota, zwlaszcza
przy pokonywaniu tukéw. WRX STT w specyfikacji C wyrédznia si¢
tez 18-calowymi, aluminiowymi obreczami i standardowymi, lakie-
rowanymi na zloty kolor zaciskami hamulcowymi Brembo.

Top Safety Pick dla Subaru bez wyjatku!

Subaru jako jedyna marka na rynku amery-
kanskim po raz drugi z rzedu uzyskata tytut
»Top Safety Pick” (przyznawany przez ITHS
- amerykanska organizacje zajmujacy sie
badaniem poziomu bezpieczenstwa w no-
wych samochodach) we wszystkich klasach
pojazdow! Tytul tym bardziej dla nas wazny,
bo $wiadczacy o naszej bezkonkurencyjnosci
w dziedzinie bezpieczefistwa.

Celem okreslenia stanu bezpieczenstwa po-
jazdéw ITHS stosuje czterostopniowy system
oceny. Od roku 2009 o zwyciestwie w ran-
kingu decyduje réwniez pomyslnie zdany
test wytrzymatoéci dachu pojazdu. Badania
majg na celu wskazanie samochodow, ktd-

re zapewniajg najlepsza ochrone pasazeréw
przy zderzeniu czotowym, uderzeniu w bok
nadwozia, uderzeniu z tylu, a teraz réwniez
podczas dachowania. Stopien ochrony pa-
sazerow przy zderzeniu czofowym oceniany
jest w crash-testach przeprowadzanych przy
predkosci 64 km/h (40 mph). Wytrzymalos¢
na uderzenie boczne oceniana jest natomiast
przy predkosci 50 km/h (31 mph). W ran-
kingu brany jest réwniez pod uwage wplyw
zaglowkow na bezpieczefistwo pasazerow,
ktéry sprawdzany jest przy uderzeniu z tylu.
Zwyciezcami rankingu moga zosta¢ jedynie
samochody wyposazone w system kontroli
trakgji i stabilizacji toru jazdy (VDCS).

Tom Doll, wiceprezes Subaru of America, Inc.
nie ukrywat swojego zadowolenia z przyzna-
nego wyréznienia. Podkreslit, ze ma $wiado-
moé¢, jak niezwykle wazng kwestig dla uzyt-
kownikéw samochodéw jest bezpieczenistwo.
Tytut ,,Top Safety Pick” przyznany po raz ko-
lejny wszystkim modelom Subaru jest zatem
tym bardziej powodem do dumy. Jest on wy-
razem uznania dla rozwigzan inzynierskich
zastosowanych w naszych samochodach.
ITHS swoim wyrdznieniem umocnil jedno-
cze$nie pozycje naszej marki, jako utrzymu-
jacej najwyzszy poziom techniczny pojazdéw
przyjemnych w prowadzeniu, wytrzymatych,
niezawodnych i jednoczeénie bezpiecznych.
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Najbardziej
lubitem prze

W szkole Wojtek Chuchata najbardziej lubit..

9 rzerwy Dzis ten 21

1y

1-letni zwyciezca Rajdowego

Pucharu Polski ubiegtego sezonu nie szczedzi czasu Na nauke i zbieranie doswiadczen, by w pefni
wykorzystac szanse, jaka staneta przed nim, gdy zostat kierowca Lotos Subaru Poland Rally Team:.

Wojtek Chuchata, przez przyjaciol na-
zywany ,,Siemanko” urodzit sie w Biel-
sku-Bialej - miescie z ktérym zwigza-
nych bylo (i jest nadal) wielu znanych
kierowcow wyczynowych z Sobie-
stawem Zasada na czele. Spotykamy
sie z nim w Krakowie, gdzie studiuje.
Chcemy blizej pozna¢ tego mlodego,
utalentowanego kierowce, ktory w tym
sezonie bedzie bronit barw SPRT.

={C‘zqg[@-xmalo o Tobie wiadomo. Na-
Wet na sWo]e] stronie internetowej ujaw-
nzasz me’&vzele informacji. Zacznijmy od
szkbi 1, 1- T Y

- I ws:é toma by¢ prawda? Zatem
ﬁs elioceny, bylem naj-

ec:zme]szy, WSzyscy mnie lubili i by-
tem najprzystojnie;jszy. ..

- Co do tego ostatniego nie ma watpli-

ty lubites?

- W szkole najbardziej lubitem...
przerwy. Najmniej podobaty mi sie
lekeje. To byta najgorsza czes¢ edukacji
szkolnej. Chyba, Ze byly to luzne zaje-
cia i dalo si¢ porozmawia¢ z kolezankg
z fawki czy robi¢ co$ réwnie zajmujace-
go. A tak powazniej, to w podstawow-
ce moglem stuzy¢ za przyktad pilnego
ucznia. W liceum nie bylo juz ta

' pac.jak przeziebienia!
wosci. Powiedz chociaz, jakie przedmld—f !

specjalnie tego nie odézuwam i nie za-
tuje, bo wiekszosci szkofnej wiedzy albo
nie pamietam, albo okazuje si¢ ona nie-
przydatna. Po ‘prostu nie marnowatem
czasu. Owszem, byly tematy z fizyki,
ktore mi si¢ podebaty, ale byly tez inne,
ktorych nie rozumialem nie staratem
sie ich zglebia¢. Bardziej zalezalo mi na
historii i przedmiotach humanistycz-
nych. Nie idzie to w parze z tym, co ro-
bie, ale tez w niczym nie przeszkadza.
Jesli sa sprawy techniczne, ktére potrze-
buje poznaé, robig to na biezaco.

- A jak zaczeta sie Twoja przygoda ze
sportem samochodowym? To takz
ment, o ktérym wypowiadaszg Sig dos¢
oszczednie: ,,2007 rok - ztapanie smykat-
ki do szybkiej jazdy...”. Przeciez pasji do
sportuysamochodowego nie mozna zla==

.- Smykatka do sportu samocho
go}ﬁeszla mi w krew wczeéniej':‘ kie
za chlopiecych lat z tata i wujkami j
dziliSmy na rajdy. Fajnie sie prz
bawilem, obserwowx

na trasach, patrgﬁe

amulco-
jaly mi

patrzylem na to z innego punktu wi-
dzenia. Pézniej, jako nastolatek, kiedy
wszystko juz chcialem robi¢ sam, jez-
dzi¢ bq rodzicéw, a i tata nie mial tyle
cza8u, chwytalem sie wlasnych pom
stow: zaczalep jezdzi¢ w klubie
boardowym i angazowa¢ w
tej dyscypliny. Trwalo

AWlanie
>

re lat, ale

a tyle

awna o zadnym sporcie nie
w ten sposob. Wszystko co
m musialo mi sprawia¢ przyjem-
s¢. I nadal tak jest. Trudno uprawiaé
port tylko ,,zawodowo”, cho¢ czasem
sport staje sie zawodem. To musi jednak
wynikaé z tego, ze sprawia satysfak-
cje i chce sie go uprawiac jak najlepiej.
Z tego samego powodu mialem tez epi-
zod z motocrossem. Tu na drodze do
kariery stanal mi ztodziej, ktory ukradt
méj motocykl spod domu. Wazystko,t6
byly wspaniafe przezycia. A kiedyZro-
bilem prawo jazdy, wrécito marzenie
o tym, by zosta¢ kierowed rajdowym.
Zaczatem namawgiélC mi6ja mame, Ze jest

maty, a,ze szkodanarazaé

- |
|
l
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to ,cywilne” auto, ktore miatem. .. I tak
namoéwilem ja, zeby kupilta mi pierwszy
samochdd rajdowy — Fiata Cinquecento
w fajnej specyfikacji. Wtedy sie na tym
kompletnie nie znalem, ale bylo to naj-
piekniejsze, nowo wybudowane i pola-
kierowane auto o jakim moglem ma-
rzy¢. Niestety, ta A-grupowa maszyna
ciagle sie psula. Jezdziliémy nim z ko-
legami, prébowatem startowaé w KJS.
Miafem go przez rok i w tym czasie
przejechalem nim moze z 200 km, tyl-
ko tyle, aby go dotrze¢. Nikt nie potrafit
go skutecznie naprawic. Nie zgasito to
mojego zapatu i mimo przeszkoéd dalej
startowalem w popularnych imprezach,
wtedy jeszcze bez jakiegos planu wybie-
gajacego w przyszlos$¢. Samo posiadanie
samochodu mnie cieszylo, przejechanie
si¢ gdzie$ bardziej dynamicznie. Nie-
koniecznie szybko, ale dynamicznie.
Wszystko to bylo wielkg frajda, spra-
wialo mi duzo przyjemnosci. W konicu
pojawily si¢ jakie$ wyniki. Szto mi co-
raz lepiej i zaczatem si¢ podkrecaé, ze
moze i$¢ w tym kierunku dalej. Potem
byl pierwszy, prawdziwy rajd - Rajd
Wisty, wreszcie caly sezon w pucharze
PZM, jakie$ zalozenia, plany, oczeki-
wania, zeby wygrywaé. Zaczeto mi
to przychodzi¢ w miare tatwo, wiec
nigdy nie bylo zagrozenia, ze sie znie-
chece. Robilem to, co sam chcialem.
Moje zaangazowanie nie bralo sie
z jakich$ oczekiwan z zewnatrz. Za-
wsze chetnie wsiadatem do rajdow-
ki i nig jezdzilem.

- Jednak to troche niepokojgce, ze
miales problemy z kregostupem.
W rajdach ten element uktadu
kostnego jest bardzo obcigzony.
Nie przeszkodzi Ci to w intensywnym
treningu czy w realizacji programu star-
tow?

- Jak sam sobie nie wméwie jakiej$
kontuzji, to jest ze mng wszystko
w porzadku... Chodze na badania, bo

czasem boli to czy tamto, ale okazuje sie,
ze jestem zdrowy. Wszystko jest w po-
rzadku. Poza tym staram si¢ wzmac-
nia¢ miegénie, ktére sg mi potrzebne,
ktére moga mi pomdéc w odcigzeniu
niektérych partii ciata. Chodze na ba-
sen, na silownie i nie bedzie to zadnym
problemem.

- Czy egzamin na prawo jazdy sprawit
Ci problemy?

- Kiedy mi na czyms zalezy, przykla-
dam si¢ do tego i za wszelka cene zmie-
rzam do celu. Tak bylo z prawem jazdy.
Robifem je jak wszyscy, na kursie. Kiedy
wsiadatem do samochodu, wszystko mi
przychodzito z duza fatwoscig. Egzamin
zdalem w zasadzie za pierwszym razem
pomimo, ze parkowanie w miescie czy
na ciasnych parkingach do dzisiaj nie
jest moja mocng strong. Tak samo jest
z cofaniem. Ale jako$ sobie poradzilem
z koperta parkingows, z tunelami czy
manewrami na mie$cie. W sumie zda-
wanie na prawo jazdy bylo przyjemno-
$cig, a nie problemem.

- Jak zdobywales pierwsze doswiadcze-
nia za kierownicg rajdéwki? Byles samo-
ukiem?

- Poczatkowo po prostu probowalem.
Nie mialem pojecia, co si¢ dzieje z sa-
mochodem. Teraz, patrzac z perspek-
tywy czasu widze, jakg kompletng glu-
pota byty te eksperymenty. Nie miatem
pojecia, jak auto sie zachowa. Po prostu
chciatem zobaczy¢, co sig stanie jak zro-
bie to, czy tamto. Dzis§ widzg, ile miatem
szczedcia, ze nic zlego z tych ekspery-
mentéw nie wyniknelo. Rozumiem tez
rodzicéw, ktérzy obawiaja si¢ o swoje
dzieci, kiedy one siadaja za kierownica.
Do jazdy samochodem trzeba sie przy-
tozy¢, skupi¢. Mlodzi ludzie niekiedy
od razu po zdobyciu uprawnien chca
sie¢ wyzy¢ w samochodzie. A to wcale
nie jest takie proste i mozna sobie zro-
bi¢ krzywde. Gdyby mnie na poczatku
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kto$ pokazat, jak jezdzi¢, gdzie kryja sie
zagrozenia, to moja jazda bylaby spo-
kojniejsza. Dobrze, ze nic zlego si¢ nie
stato, ale wiem, ze zdarzaly mi sie nie-
madre rzeczy.

- Kiedy poczules, ze samo eksperymen-
towanie z samochodem to za mato i trze-
ba po prostu zaczg( trenowac?

- Kiedy miatem juz te pierwsza, praw-
dziwa, rajdowke postanowilem szuka¢d
pomocy u kogo$ doswiadczonego, nie
tyle z mysla, czy mi sie to przyda czy nie,
ile z przekonaniem, ze warto co$ w te
strone zrobi¢. Nie chodzilo o jakies spe-
cjalne wyjazdy treningowe tylko o solid-
ne podstawy dobrej jazdy. Tego nauczyt
mnie pan Wiesiek Cygan (wieloletni,
fabryczny kierowca rajdowego teamu
Fabryki Samochodéw Malolitrazo-
wych - przyp. red.). Pomégt mi poukla-
da¢, uporzadkowac to co umiatem. Pan
Wiestaw byl znajomym taty z czaséw,
kiedy jezdziliSmy na rajdy. Nie trwalo

to moze

diugo, ale
pomdgt mi zrobic ten pierwszy krok we
wiasciwg strone.

- A jak oceniasz po pierwszych do-
Swiadczeniach wspélprace z Tapio
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Laukkanenem, ktéry zostat sportowym
kierownikiem teamu? Czy to wymagajg-
cy nauczyciel?

- Wymagania stawiane przez Tapio s3
bardzo wysokie. Mysle, ze bedzie caly
czas podnosit mi poprzeczke i mnie
»meczyl”. Choébym byl nie wiem jak
szybki i nie wiadomo jakie sukcesy
osiagnal, na pewno znajdzie co$, co
bede mogt poprawiac i doskonali¢. Na-
wet gdybym byt bardzo szybki, Tapio
bedzie staral si¢ zrobi¢ ze mnie jeszcze
lepszego zawodnika. Jest bardzo wyma-
gajacy. Takie ma podejécie. Ale to mobi-
lizuje do dzialania, do zaangazowania.
Nie cieszymy sie z tego, co udaje sie
osiagnad, tylko patrzymy w przysztosé.
Na razie przetrenowali$my jedna sesje,
ale uwazam, ze jest §wietnym nauczy-
cielem. Duzo mi juz pomogl, a spodzie-
wam si¢ jeszcze o wiele wiecej. Wiele
rzeczy podchwytuje bardzo szybko, bo
dobrze rozumiem czego oczekuje. Jego
wiedza jest tak ogromna, ze jeszcze dlu-
go, dtugo bede si¢ od niego uczyt.

- Czy podczas pierwszych,
kilkudniowych,  styczniowych  testow
w Bieszczadach cos Cig szczegolnie za-
skoczyto?

- Przygotowywalem si¢ do nich z my-
§la, ze bedzie wiele nowosci, nad ktory-
mi nie beda mial czasu mysle¢, tylko
bede musial szybko je zaakceptowac.
Dlatego kiedy Tapio pokazywat mi co-
raz to nowsze, trudniejsze rzeczy, nie
zastanawialem si¢ na ile s3 to tematy
odkrywcze dla mnie, tylko staralem
si¢ jak najszybciej i$¢ ta sama droga, jak
najlepiej rozumie¢ jego intencje. Mysle,
ze sukces dobrego treningu polega tez
na tym, zeby dobrze rozumie¢ trenera
ijak najpelniej czerpac z jego wiedzy.

- W czym dostrzegasz u siebie najwiegk-
szy postep po tym pierwszym treningu?

- W poprawnosci jazdy samochodem
z napedem na obie osie. Tapio bardzo
uproscit mojg jazde. Duzo latwiej mi
si¢ jezdzi, co si¢ bedzie przekladato na
postep w tempie jazdy i szybkosci. Na
pewno to zaowocuje. Czy juz teraz?
Trudno powiedzie¢, ale zrobilismy ko-
lejny, wazny krok. Ta pierwsza dla mnie
styczno$¢ z samochodem napedzanym
na cztery kota byla troche niewiadoma.

Cwiczyli$my na $niegu, w trud-

nych  warunkach
i wszystko dobrze si¢ ukfadato. Jednak
nie moge powiedzie¢, ze trening byt



prosty. Pod koniec sesji czulem sie juz
zmeczony, lecz efekty zmierzaly w do-
brg strone.

- Jak odnajdujesz si¢ w samochodzie
4x4, bo do tej pory startowales autami
przednionapedowymi. Jak oceniasz ko-
rzysci, jakie daje naped na obie osie?

- Wezesniej zaledwie przejechatem sie
moze dwa razy takimi samochodami,
ale zadnym treningiem tego nazwac si¢
nieda.Jazdaautem,czteronapedowym”
jest zdecydowanie przyjemniejsza niz
przednionapedowym. Mozliwo$ci sg po
prostu dwa razy wigksze. Przedni czy
tylny naped - kazdy pozwala osiagna¢
na swdj sposob wiele satysfakgji z jazdy,

a tu mamy polaczenie tych mozliwosci.
Dla mnie to rewelacja. Jak siebie w tym
widze? Zawsze kiepsko sie oceniam, ale
to krytyczne spojrzenie na siebie tylko
mnie motywuje do pracy. I wierze, ze
z uplywem czasu uda mi sie opanowa¢
ten samochdd i jezdzi¢ nim tak, jak
bym chcial.

- Co pomyslates i poczutes, kiedy dosta-
tes propozycje angazu z zespotu rajdowe-
go Subaru?

- Zaskoczenie, wyrdznienie, czulem
si¢ ogromnie doceniony przez dlugi
czas. Byla to fantastyczna chwila. Przez
pewien czas sam sobie zadawaltem to py-
tanie, dlaczego ja? Ale potem uznatem,
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ze jedli juz razem idziemy w tym kie-
runku, to skupiam sie na jak najlepszym
przygotowaniu. Prawdziwg rados¢ bede
czut dopiero po pierwszym rajdzie. Na

razie dostalismy mozliwos¢ wy-
konania fajnej, bardzo pociagajacej, ale
i trudnej pracy.

- Czy ta propozycja zmienita Twoje
spojrzenie na to, czym sport samochodo-
wy moze byé w Twoim zyciu?

- Co$ musialo si¢ zmieni¢ — podejscie
do przygotowan do rajdu. Nie zmienia
sie to, ze chce jezdzi¢ dla wlasnej satys-
fakeji, ze ma mi to sprawia¢ przyjem-
no$¢. Mysle, ze dobre przygotowanie
jeszcze bardziej zacheci mnie do szyb-
kiej jazdy. Dotad do rajdéw podchodzi-
tem z wigkszym luzem. Nie przejmowa-
tem sie za bardzo. Jesli jazda sprawiata
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mi wiecej przyjemnosci — wygrywalem,
jesli co$ mi ,nie lezalo” - jechalem duzo
wolniej. Gdzie mnie ta $ciezka zapro-
wadzi? Zobaczymy. Nie nastawiam si¢
na co§ szczegolnie,

ale kazdy krok do przodu bedzie mnie
cieszyl: progres w jezdzie samochodem,
dobre wyniki czy mozliwo$¢ udziatu
w bardziej wymagajacych imprezach.

- Jak Twoja rodzina przyjela juz nie
tyle zainteresowanie sportem samocho-
dowym, ale fakt, ze ta pasja przechodzi
na bardzo powazny, wyczynowy poziom
mistrzostw kraju?

- Rodzice wydaja sie szczesliwi, mam
nadzieje, Ze s ze mnie dumni. Na pew-
no s3 moimi najwierniejszymikibicami.
Na wiekszo§¢ imprez jezdza ze mna.
Caly czas czuje wsparcie z ich strony.

- Uczestnictwo w pelnym sezonie Mi-
strzostw Polski - to bedzie mndstwo pra-
cy. Co jestes gotéw poswigcic dla realiza-
cji tego programu?

- Na pewno m¢j czas. Zaangazowanie.
Same treningi i przygotowa-
nie samochodu nie wystar-
czaja, trzeba sie przygotowac
psychicznie,  kondycyjnie
i taka praca tez bedzie bardzo
wazna, pozwala na szybsze
reakcje w samochodzie.

- Jednak prawdopodobnie
realizacja programu na ten
sezon nie pozostanie bez wplty-
wu na Twoje Zycie prywatne,
chocby na ilos¢ wolnego czasu,
moZzliwosci wypoczynku...

- Na krotki wypoczynek na
pewno czas znajde. A nawet je-
§li nie, to nie jest dla mnie naj-
wazniejsze. Udzial w rajdzie,
mimo Ze to takze ciezka praca,
moze przynies¢ tyle satysfakcji,
ile niejeden wypoczynkowy wy-
pad w przyjemne miejsce. Bede
staral sie to pogodzi¢ z reszta
obowiazkow. Jest zimowa sesja
egzaminacyjna i zobaczymy, jak
mi sie to uda.

- Czy masz swdj sportowy wzo-
rzec, idola, z ktorego osiggnigé
chciatbys czerpac inspiracje?

- Nie, nie mam nikogo, kogo plakat
wisialby u mnie w pokoju na Scianie.
Z kazdego wybitnego kierowcy mozna
czerpaé przyklad, wyszuka¢ jego naj-
bardziej pozytywne cechy i nasladowa¢
je. Czy to bedzie perfekcyjnos¢ Seba-
stiena Loeba czy zywiolowe podejscie
Petera Solberga — w kazdym widze jaki$
pozytywny aspekt, ktéry mi sie podoba
i ktory cenig, ale czy mam ich wprost
nasladowac - chyba nie. Jest wielu kie-
rowcow, ktorych podziwiam, ktérych
jazda mi si¢ podoba.



- Masz swoje ulubione rajdy - czy to
z czasow, kiedy byles kibicem czy z okre-
su, gdy mogtes juz w nich braé udziat jako
zawodnik?

- Dla mnie jako chlopaka najciekawsze
byly zawsze wyprawy na Dolny Slask,
do Zagorza, w okolice Rajdu Elmot czy
rozgrywanego tam jeszcze jaki§ czas
temu Rajdu Polski. Wtedy dla mnie sa-
mochody rajdowe czy strefy serwisowe
byly wazne i interesujace, ale nie mniej
przyjemna byla rekreacyjna strona tych
wyjazdow. A wérdd rajdow, w ktérych
bralem udzial, nie bylo az tak wielu,
zeby si¢ powtarzaly i mégtbym ktérys$
polubi¢ bardziej od innych.

- Moze wiec marzysz o rajdzie, w kto-
rym chciatbys wystartowaé?

- W ubieglym roku pojechalem z pacz-
ka znajomych camperem obejrze¢ ostat-
ni rajd Finlandii. Bardzo spodobaty mi
si¢ tamtejsze odcinki specjalne. Widzia-
tem, ze jazda po tych finskich szutrach
musi sprawia¢ ogromng przyjemnosc.
Kiedy$ chcialbym w tym rajdzie wzia¢
udzial i wierze, ze jest na to szansa.

- Czy udzial w takim rajdzie, elimi-
nacjach Mistrzostw Swiata, nazwatbys
swoim sportowym marzeniem? Czy
Twoje pragnienia siegajg dalej?

- Udziat w tej imprezie nie jest az ta-
kim wielkim wyréznieniem dla zawod-
nika. Zalezy bardziej od tego, czy uda si¢
zgromadzi¢ budzet na start. Moze to nie
jest tatwe, ale tez nie tak trudne, jak do-
tarcie do mety na dobrym miejscu czy
ukonczenie calego sezonu z duzg liczba
punktéw. Dzi§ moje pragnienia siega-
ja dobrych wynikéw w Mistrzostwach
Polski. Z czasem moze bedg rosngé. Na
razie o tym nie mysle.

- A o czym marzy nie zawodnik, tylko
21-letni, mlody cztowiek?

- Mam tyle ciekawych pomystéw, ktére
przychodza mi do glowy, ze gdybym je

zaczat wymienia¢, nie starczyloby miej-
sca w pamieci dyktafonu. Poczawszy od
jednego domu w gorach i drugiego w ja-
kims§ cieptym miejscu. ..

- Jak relaksujesz sig, spedzasz wolny
czas? Aktywnie czy raczej leniuchujgc?

- Pomysltéw na spedzanie wolnego cza-
su mam duzo wiecej niz wolnego czasu.
Fajne zajecie zawsze si¢ znajdzie, nieza-
leznie czy jestem w Krakowie, gdzie stu-
diuje, czy w Bielsku.

- Na koniec wyjasnij prosze, skgd wzigt
sig Twéj pseudonim - ,,Siemanko”.

- Ta ksywa ma dlugg historie: mialem
jakie$ 13-14 lat i wyjechalem na obdz
snowboardowy z klubu, z kolegami,

Wojtek Chuchata

ktorzy juz dluzej jezdzili. Grupa byta
bardzo sympatyczna. A ja wpadlem na
pomyst, ze bedzie zabawnie, jak zamiast
»cze$¢” na przywitanie bede moéwit ,sie-
manko”. Niektérych tym wrecz iryto-
walem, ale nie robifem tego specjalnie.
To byla taka mlodziericza glupota. Tak
tez to do mnie przylgnelo. Najpierw
w klubie snowboardowym, a potem roz-
niosto sie szerzej. Mnie tez zaczelo si¢ to
podobac i zostato.

- Dzigkuje za rozmowe. Poniewaz
Twoje 21. urodziny wypadajg dokfad-
nie w drugim dniu pierwszej eliminacji
RSMP w tym roku - Rajdu Lotos Baltic
Cup - zycze Ci nie tylko udanego debiutu
na trasach rajdowych Mistrzostw Polski,
ale udanego calego sezonu.

urodzit sie 19 lutego 1989 roku w Bielsku-Biatej. Przygode ze sportem samocho-
dowym zaczat w 2007 roku od pierwszych, amatorskich préb. W 2008 roku star-
towat w imprezach popularnych z Damianem Sytym. Za kierownicg Opla Astry
GSl zdobyt licencje niezbedna, by w kolejnym roku rozpoczaé petny cykl startow
w Rajdowym Pucharze Polski. Jezdzac Peugeotem 206 RC klasy N3 zajat na ko-
niec sezonu 6. miejsce w klasyfikacji generalnej. W tym czasie rozpoczat wspot-
prace z pilotem Ryszardem Ciupka, ktéra kontynuuje do dzis. W ubiegtym roku,
tym razem za kierownica A-grupowej Hondy Civic Type-R, sezon startéw w RPP
zakonczyt jako jego zwyciezca. W tym roku bedzie jezdzit w barwach Lotos
Subaru Poland Rally Team. Reprezentuje Automobilklub Beskidzki.
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sport
tekst i zdjecia: Rafat Czeputkowski

Przygotowania czas zaczgc

Stara kolarska maksyma mowi, ze wyscigi wygrywa sie zima. Chodzi o to, ze kto wczesniej
rozpocznie przygotowania do sezonu i solidniej przepracuje na treningach zime, ten moze
liczy¢ na dobre wyniki latem.

16 PLEJADY




Przygotowania do sezonu rozpo-
czal juz jeden z najlepszych pol-
skich kolarzy goérskich Przemystaw
Ebertowskizklubukolarskiego Subaru
Trek Gdynia. Po niezwykle udanym
roku 2010, gdzie wygrat kwalifikacje
krajowe do Mistrzostw Swiata w ma-
ratonie, reprezentowal Polske na $wia-
towym czempionacie w St-Wendel
w Niemczech, zdobyt drugie miejsce
w Pucharze Polski w maratonie MTB
i z duza nadzieja patrzy w przyszios¢.
Treningi rozpoczal juz w potowie li-
stopada. Na poczatek byly to zajecia
ogoélnorozwojowe: marszobiegi, si-
fownia, ¢wiczenia rOwnowazne oraz
dwa razy w tygodniu przejazdzki na
rowerze. Po $wietach treningi nabraly
wyraznego tempa. Przemek trenuje
pie¢ razy w tygodniu po 3-4 godziny
dziennie. Gtéwnie sg to treningi rowe-
rowe w terenie. Czasem, gdy pogoda
jest wyjatkowo nieprzyjemna, a ulice
sg skute lodem, wsiada na trenazer,
ktory tak naprawde kupit catkiem nie-
dawno. Od tego roku wszystko zostato
podporzadkowane rowerowi i reali-
zacji wyznaczonego celu. Przemystaw
Ebertowski powaznie my$li o medalu
Mistrzostw Polski w olimpijskiej kon-
kurencji cross country oraz w mara-
tonie. Kolarz z Gniewina pierwszy
raz znalazt sie w takiej sytuacji, ze
problemy finansowe, z jakimi boryka
si¢ od lat, nie s3 az tak duze. Dzigki
temu moze si¢ teraz skupi¢ na realiza-
¢ji swoich marzen.

W przygotowaniach do sezonu waz-
na role odgrywa kontrola postepow.
Przemek otoczony jest opieka wlasci-
wych ludzi, ktérzy regularnie spraw-
dzaja czy treningi ida wlasciwym
torem. Pod koniec grudnia prze-
prowadzono test z pomiarem mocy,
ktéry wypadl nadspodziewanie do-
brze. Poprawa w stosunku do ubie-
glego roku jest bardzo duza. W po-

towie stycznia Przemek przeszedt
badania medyczne i wydolnosciowe
w Instytucie Sportu w Warszawie -
pod kierunkiem trenera kadry na-
rodowej Andrzeja Pigtaka. Ten test
réwniez wypadl bardzo obiecujaco.
Dlatego przed sezonem trzeba bedzie
sie zastanowi¢ czy realizowa¢ obrany
przed rokiem program startéw w ma-
ratonach MTB, czy walczy¢ o najwyz-
sze cele. Czasu do igrzysk w Londynie
nie zostalo juz duzo.

Biezagce informacje z przygotowan
Przemka Ebertowskiego (Subaru Trek
Gdynia) ukazujg si¢ regularnie na jego
stronie www.ebertowski-mtb.pl - za-
checamy do odwiedzin.
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podréze

tekst: Jerzy Dyszy
zdjecia: archiwum Radia Gdansk

Subaru wokét Battyku

Czytelnikow ,Plejad” nie trzeba przekonywac, ze Subaru sprawdza sie w kazdej sytuacji.
Szczegdlne wiasnosci samochodow spod znaku,Plejad” ujawniajg sie w trudnych warunkach
drogowych, a juz szczegdlnie gdy brakuje przyczepnosci, nawierzchnia jest niepewna, a droga
kreta. To wiemy wszyscy, zatem sprobujmy podejs¢ do sprawy z drugiej strony.

Czy Subaru zyska uznanie kierow-
cy i pasazeréw takze przy diu-
gich przebiegach i wrecz w zbyt ide-
alnych warunkach drogowych, tam
gdzie bliska nam rado$¢ z jazdy jest
zjawiskiem wrecz politycznie niepo-
prawnym? Powiecie Panstwo, ze takie
sytuacje w przyrodzie nie wystepuja,
bo przeciez jazda Subaru cieszy¢ be-
dzie kazdego. By¢ moze, ale sg jednak
kraje, w ktérych samochéd jako taki
traktowany jest jako zlo, i to wcale nie
tak bardzo konieczne. Co ciekawe,
kraje te lezg bardzo niedaleko, raptem
kilkaset kilometréw stad, po drugiej
stronie Baltyku. Tymczasem tuz obok,
w ,.kontynentalnej” czesci Europy sa-
mochdd jest integralnym elementem
gospodarki, a zatem nie do pomyslenia
jest rugowanie go z zycia publicznego.
No i jest jeszcze Polska — kraj dziw-
ny, w ktérym samochody sa cenione
a czasami wrecz uwielbiane, ale nie do
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tego stopnia by im (i ich wlascicielom)
ulatwi¢ zycie np. budujac rozsadna sie¢
drogowa. Jest wiec co poréwnywac.
Wtasénie takg probe postanowili wyko-
naé zeszlego lata dziennikarze Radia
Gdansk. Wyprawa dookota Baltyku,
9 krajéow w 9 tygodni. No, moze nie
catkiem dookota, bo zrobiono spory
»skrot” promem przecinajac morze
mniej wiecej w polowie. Mimo wszyst-
ko radiowi dziennikarze: Wiodzimierz
Raszkiewicz, Hanna Wilczynska-
Toczko, Kamil Wicik i Marek Lesinski
pokazali jak zyja mieszkancy Litwy,
Lotwy, Estonii, Rosji, Finlandii,
Szwecji, Danii, Niemiec, ale takze od-
wiedzili wybrane i nieco mniej znane
miejsca polskiego Wybrzeza.
Wyprawa relacjonowana byla prawie
na zywo, co tydzien w audycji publi-
cystycznej dyskutowano o wybranych
problemach spoleczno - gospodar-
czych, wystepujacych w kazdym z kra-

jow. W czasie wyprawy dziennikarze
pokazywali, jakie znaczenie dla odwie-
dzanych krajéow ma Baltyk. Czy lepiej
wykorzystuja nadmorskie polozenie,
czy tez podobnie jak Polska odwracaja
sie do morza plecami? Oprécz mor-
skich akcentéw dziennikarze poszu-
kiwali polskich akcentéw w odwiedza-
nych krajach.

Jak si¢ Panstwo domyslacie, tym, co
wigzato owa wyprawe z Subaru byl
samochdéd - wybrano Legacy kombi
z silnikiem BOXER DIESEL. W kon-
cu Outback 3,6 ani Forester nie byly
potrzebne, bo pora byla zdecydowa-
nie letnia, a trasa wiodla przewaznie
gtéwnymi drogami, na ktérych nawet
naped czterech kot mogt sie wydawac
przesada.

Czy zatem Subaru sprawdza si¢ takze
tam, gdzie jezdzi si¢ wrecz przesadnie
spokojnie, a drogi nie stawiaja przed
autem zadnych wyzwan? A poza tym,
jak wlasciwie jezdza kierowcy w kra-
jach, ktdre lezg tak blisko siebie? Czy
wida¢ w tym wzgledzie réznice, czy
wystepuja jakie$ szczegdlne zwyczaje,
wymagania, lub lokalne uwarunkowa-
nia? Przedstawiajac Panstwu elemen-
ty wyprawy gdanskich dziennikarzy
radiowych, skupimy si¢ wiasnie na
zagadnieniach samochodowo - ko-
munikacyjnych. Poszczegdlne etapy
wyprawy przedstawimy w kolejnych
wydaniach ,,Plejad” tak, abyscie mogli
odpowiednio przygotowac si¢ do swo-
jej wyprawy wakacyjnej wokot Baltyku,
jezeli kraje nadbaltyckie, Skandynawia
lub po prostu Polska i okolice, wyda-
dza Wam sig atrakcyjne.
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bezpieczenstwo

tekst: Janusz Dudek

Aquaplaning

— kiedy natura pokazuje swa site

hociaz to dopiero poczatek roku,

a $niezna zima jeszcze nie dala
o sobie tak do kornca zapomnie¢, wraz
z pierwszymi roztopami przyszed! czas,
aby wspdlnie przyjrze¢ si¢ - bardzo
waznemu z punktu widzenia naszego
bezpieczenstwa na drodze - zjawisku.
Lepiej to zrobi¢ zanim powstajace jak
grzyby po deszczu dziury w jezdniach
po brzegi wypelni topniejacy $nieg.
Zanim we wszystkich koleinach - zwa-
nych szumnie polskimi drogami - beda
plyna¢ rzeki powstate w wyniku wiosen-
nych deszczy - warto poswieci¢ chwi-
le na zrozumienie czym jest zjawisko
aquaplaningu. Zwolennikom czystosci
naszego jezyka z pewnoscia przypad-
nie bardziej do gustu stowo akwaplana-
¢ja czy tez poduszka wodna. Osobom

lubigcym za$ lingwistyczne wycieczki
wpadnie réwniez w ucho stowo hydro-
planing. Wszystkie te okreélenia stosuje
si¢ zamiennie. Czgsto w réznego rodzaju
wypowiedziach ekspertéw, policjantéw,
teoretykéw ruchu drogowego pojawia
si¢ ten temat w kontekscie potencjalnych
lub realnych probleméw z przyczepno-
$cig samochodu. Czym tak naprawde
jest i jak sobie radzi¢ z tym niepoza-
danym i bardzo groznym zjawiskiem?
Kiedy wystepuje? A moze czasami sami
jeste$my jego sprawcami? Zobaczmy.

Na poczatek zacznijmy od definicji.
Aquaplaning - to w motoryzacji zjawi-
sko utraty przyczepnosci podczas jazdy,
spowodowane tworzeniem si¢ war-
stwy wody pomiedzy asfaltem a opona.

niska predkos¢

peten
kontakt z nawierzchnig

Jak dochodzi do zjawiska aquaplaningu

Srednia predkos¢

ograniczony
kontakt z nawierzchnig

Aquaplaning jest zalezny od szybkosci, gtebokosci i konstrukgji bieznika
oraz gtebokosci filmu wodnego, po ktdrym porusza sie opona.

wysoka predkos¢

brak
kontaktu z nawierzchnig
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Gdy opona (z réznych przyczyn) nie
jest w stanie odprowadzi¢ wystarczaja-
cej ilosci wody gromadzacej sie przed
nig w postaci fali - powstaje tzw. klin
wodny. Dzigki temu zjawisku znajdzie
sie on pomiedzy wspomniang opo-
ng a jezdnia, co w sposob radykalny
zmniejszy sterowalno$¢ samochodem,
a jednoczesnie zwickszy efektywnos¢
hamowania. Odczucie kierowcy w trak-
cie aquaplaningu jest zblizone do tego
doswiadczanego podczas jazdy po lo-
dzie. Czy i ja moge si¢ z tym spotka¢
w codziennej jezdzie? Oczywiscie, ze
tak i to czesciej niz nam sie wszystkim
wydaje. Podczas pracy w Szkole Jazdy
Subaru bardzo czesto mialem okazje ob-
serwowa¢ zdziwienie uczestnikéw roz-
poczynajacych szkolenie I stopnia, gdy
w czedel teoretycznej popartej filmem



instruktazowym prezentowany byt przy-
ktad zachowania si¢ samochodu w spe-
cjalnie do tego przygotowanej rynnie
aquaplaningowej. Co dla Niemcoéw czy
Austriakéw jest wybudowanym na po-
trzeby szkoleniowe modulem treningo-
wym, w Polsce jest koleinowa codzien-
noscig. Co na nim bylo wida¢? Otz byt
to wjezdzajacy w sztucznie stworzong,
dlugg oraz stosunkowo gteboka katu-
z¢ (tylko i az 1 cm). Predkos$¢ 80 km/h,
samochdd bez jakichkolwiek systeméw
elektronicznych wspomagajacych kie-
rowce. Ujecie rozpoczyna sie od planu
ogolnego, gdzie wida¢ jak samochdd
ginie wrecz w ogromnych pidropuszach
wyrzucanej spod kot wody. Rozpoczyna
si¢ wlasciwa scena. Pokazane sg zegary
samochodu na ktérych wida¢ dobitnie,
jak pomimo dodawanego gazu predkos¢

utrzymuje si¢ praktycznie na niezmie-
nionym poziomie, a obroty z kazdym
nacisnieciem prawego pedatu znaczaco
wzrastajg. Odczucie to niemal w 100%
odpowiada temu, gdy nasze sprzegto
przestalo pracowa¢. Co w tym takiego
groznego? Ogladajmy film dalej. Jakiez
bylo zdziwienie uczestnikéw, obserwu-
jacych ,,0d srodka” to symulowane zda-
rzenie. Najwiekszym zaskoczeniem jest
zawsze moment, w ktérym dla celéw
szkoleniowych instruktor podczas jaz-
dy na wprost zaczyna kreci¢ kierownica.
Aby wzmocni¢ przekaz, robi to do skraj-
nych polozen kierownicy, od prawej do
lewej i z powrotem. Co dzieje si¢ wtedy
z samochodem? Nic, absolutnie zadnej
reakcji samochodu! Kofa skrecajg sie raz
za razem, jednak auto niczym nie wzru-
szone sunie po linii prostej. Pokonujac

kolejne metry czeé$¢ kierowcéw mogla-
by przypuszczaé, ze jest to tylko oka-
zja do dobrej zabawy w przestraszenie
pasazera. Niestety fizyka nie zna si¢ na
zartach. Krecenie kierownica w takiej
sytuacji moze spowodowal powazine
konsekwencje. Z premedytacja instruk-
tor koniczy jazde (wyjezdza z kaluzy) na
skreconych kotach. Efekt? W mgnieniu
oka znajduje sie na przeciwlegltym pasie
ruchu, a wilgotne opony nie mogac za-
pewni¢ pelni przyczepnosci - powoduja
uslizg tylnej osi. Komentarz jest zbedny.

Czy z aquaplaningiem mozna walczy¢?
Tak, cho¢ nie dostownie. Naszym za-
daniem jako kierowcy jest prewencja
poprzez minimalizacje ryzyka jego wy-
stgpienia. Ryzyko pojawienia si¢ tego
zjawiska ro$nie wraz ze wzrostem pred-
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kosci z jaka si¢ poruszamy, grubosci fil-
mu wodnego utrzymujacego sie na asfal-
cie czy w koncu gorszego stanu naszego
ogumienia (nizsza glebokos¢ bieznika
lub jego zabrudzenie). Przede wszystkim
powinni$my nieustannie pamieta¢ o do-
stosowywaniu predkosci naszego samo-
chodu do warunkéw, jakie panuja na
drodze. Jadgc w deszczu, unikamy miejsc
gdzie gromadzi sie woda, a takze jej cie-
kéw. Podobnie w sytuacji suchej jezdni:
widzac kaluze staramy sie je omina¢,
a jedli nie jest to mozliwe - zmniejszamy
predkos¢ i probujemy pokonac je z ko-
fami na wprost, unikajac gwattownych
manewrdw zaréwno pedatami jak i kie-
rownica. Dlaczego? Po pierwsze - odda-
lamy ryzyko wystapienia tego zjawiska
jadac wolniej. Po drugie - przejezdzajac
przez nie na wprost, nawet jesli ono si¢
pojawi - uslizg bedzie w kierunku jazdy
(mniej grozny). Po trzecie - jazda w tuku,
o czym wspominali§my juz wielokrotnie
na naszych tamach sprawia, ze na opony
zaczyna dziata¢ sita boczna. Zaczynajg
one pracowaé, podwijajac sie pod fel-
ge. Im wyzszy profil naszej opony oraz
wicksza jest ta sita (wigksza predkosé
w zakrecie czy mocniej skrecone kota) -
tym bardziej opona si¢ odksztalca. Jakie
ma to dla nas znaczenie? Otdz, bardzo
prawdopodobne jest praktycznie cat-
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kowite ,,zamkniecie si¢” czesci rowkow,
ktérych zadaniem jest odprowadzanie
wody spod két. W takim przypadku pré-
ba pokonania katuzy w tuku zakonczy
sie juz na wstepie spektakularnym po-
Slizgiem przedniej osi (podsterownos¢),
a co za tym idzie bardzo grozna sytuacja
drogows. Znowu wracamy do tema-
tu tak czesto poruszanej odpowiedniej
obserwacji drogi, wystarczajaco daleko,
aby$my mieli czas na przygotowanie sie
do manewru. Dajmy sobie oraz innym
uczestnikom ruchu szanse na bezpie-
czenstwo na drodze.

A co si¢ dzieje jesli katuza zdaje si¢ nie
mie¢ konca, jak to bywa w koleinach?
Jedli przyjdzie nam si¢ z nimi zmierzy¢,
oczywiscie w miare mozliwosci, jedzie-
my po ,szczytach asfaltu’, utrzymujac
nasze kofa z dala od rynien wypetnio-
nych woda. Jesli juz wjechaliémy w ko-
leiny - utrzymujemy staly predkosé
i kontrolujac odlegtos¢ od poprzedza-
jacych pojazdéw pod zadnym pozorem
nie staramy sie z nich wyjezdza¢. Jesli
zmusi nas do tego sytuacja, manewr wy-
konujemy delikatnym ruchem kierowcy
(niewielki kat), czekajac az opona ztapie
nieco przyczepnosci. Unikniemy w ten
sposob ryzyka niebezpiecznego destabi-
lizowania samochodu (tak jak opisywa-
tem to przy okazji filmu szkoleniowego),
wynikajacego z naglej zmiany przyczep-
nosci na zbyt mocno skreconych kotach.
Mogloby to spowodowal nagle, agre-
sywne szarpniecie catym samochodem,
co w konsekwencji narazitoby nas na po-
$lizg lub wypadniecie z drogi, a w skraj-
nych przypadkach i w najgorszej z mozli-
wych sytuacji na drodze - dachowanie.

W calej tej grze z fizyka caly czas prze-
wijaja si¢ nam stwierdzenia dotyczace
opon. Maja one oczywiscie kluczowe

-‘_ kERUNEKJAZDY-q

Kierunek odprowadzania wody

Jedynie woda z barkdw opony jest odprowadzana przez rowki poprzeczne.
Najwieksza cze$¢ wody spod opony jest wyrzucana przez kanaty podtuzne.




znaczenie. Dobre opony, uznanych pro-
ducentéw moga w sposdb zdecydowany
podnies¢ nasze bezpieczenistwo. Nie daj-
my sie jednak przekonad, ze catkowicie
nas uchronig przed aquaplaningiem.
Niezaleznie od tego jakiego typu opone
wybierzemy i tak, jako kierowcy, bedzie-
my mie¢ do czynienia z aquaplaningiem.
Istotne dla nas jednak bedzie - przy ja-
kiej predkosci dojdzie do tego zjawiska.
Wiodacy producenci inwestujg ogrom-
ne $rodki w badania i rozwéj proponujac
bardziej efektywne rozwiazania w tym
zakresie. Pewne prawidlowosci sg jednak
niezmienne. Pierwszg z nich jest kwestia
zaleznosci miedzy szerokoscia opony
a podatnoscia na wystapienie aquapla-
ningu. Im szersze posiadamy opony tym
wczesniej (przy mniejszej predkosci)
stracimy przyczepno$¢. Co do zasady
wezsze opony, z racji koniecznosci od-
prowadzenia mniejszej ilosci wody sa
mniej podatne na to zjawisko. Pamietam
ogromne zdziwienie dwdch uczestnikéw
szkolenia, ktére prowadzilem kiedy$ na
Torze Kielce. Obaj przyjechali na szkole-
nie samochodami za ktére musieli zapta-
ci¢ co najmniej po 300.000 zk. Ich auta
byly dostownie ,,naszpikowane” niezli-
czonymi systemami wspomagajacymi
kierowce, jak réwniez posiadaly dosko-
nale opony segmentu UHP (Ultra High
Performance). Rzeczywistos¢ jest jednak
brutalna. Fizyki nie interesuje ile wydali-
$my na auto. Podczas ¢wiczen praktycz-
nych z hamowania awaryjnego jak sami
poiniej przyznali, przezyli prawdziwy
szok. Trening polegal na prébie jak naj-
szybszego zatrzymania samochodu na
polewanej woda drodze. Samochody
opisanych przeze mnie wyzej kursan-
tow zatrzymywaly si¢ - przy predkosci
ok. 80 km/h - na dystansie wigkszym
o okoto 20 metréw niz filigranowej kur-
santki z tej samej grupy, ktéra prowa-
dzila zwyczajne auto. Réznica w masie
samochodéw byla nieznaczna, w szero-
kosci opon byla wrecz potezna! Warto

by¢ $wiadomym tej zaleznosci. Zanim
podejmiemy decyzje o wyprzedzaniu bo
przeciez ten ,maruda” wlekacy sie nie-
milosiernie ma duzo slabszy samochéd
ode mnie.

No dobrze, mamy juz nasze dobre opony.
Wiemy czym jest i jak powstaje aquapla-
ning. W codziennej jezdzie dopasowuje-
my predko$¢ do warunkéw na drodze,
nauczylismy si¢ obserwowa¢ droge i roz-
sadnie dobieramy tor jazdy minimali-
zujac ryzyko wystapienia tego zjawiska.
Czy to juz wszystko co powinni$my
wiedzie¢ aby spokojnie podrézowaé bez
niemitych niespodzianek? Aby tak byto
trzeba wspomnie¢ jeszcze o jednej bar-
dzo istotnej kwestii. O czym§, co baga-
telizowane jest przez zdecydowana wiek-
szo§¢ kierowcow. Sami odpowiedzmy
sobie na pytanie czy zaliczamy sie do tej
grupy. Méwie o systematycznej dbalosci
o odpowiednie ci$nienie w oponach. No
teraz to juz ,go$¢” przesadzil! Przeciez
gdy zmieniam opony na wiosne i jesien,
to wulkanizatorzy pompuja nam kota.
A tak w ogodle to nic takiego sie przeciez
nie stanie jak beda réznice. Takie stwier-
dzenie pokutuje niestety w umystach kie-
rowcow. Ma ono wiele aspektow, a dzisiaj
by¢ moze uda mi sie przekonaé niedo-
wiarkéw patrzac przez pryzmat ryzyka
pojawienia si¢ aquaplaningu. Aby nie by¢
posadzonym o tendencyjng opowiastke
postuze si¢ wynikami niezaleznych ba-

dan przeprowadzonych przez niemiec-
kie ADAC - instytucje o niepodwazalnej
pozycji w dziedzinie bezpieczenstwa ru-
chu drogowego. Wizualizacja obok do-
skonale ukazuje jak utrata ci$nienia dra-
matycznie zwieksza ryzyko pojawienia
si¢ aquaplaningu. Widzimy, ze w tych sa-
mych warunkach, przy tej samej predko-
$ci, przy uzyciu tego samego samochodu
i opony spadek ci$nienia z 2 do 1,5 bara
powoduje az 50% spadek powierzchni
przyczepnoéci opony z asfaltem! Jako
instruktor, bardzo lubie¢ obserwowa¢ co
dzieje si¢ dookola. Patrze jaka kto ma
pozycje za kierownica, jakie i w jakim
stanie posiada opony, jak trzyma kierow-
nice - ot takie skrzywienie zawodowe.
Przygladajac si¢ kolom wiecej niz cze-
sto widze nienaturalnie odksztalcone,
niedopompowane opony. Zachecam do
sprawdzania ci$nienia! Obecnie niemal
na kazdej wickszej stacji dostepne sa
nieodplatnie kompresory. Pytanie tyl-
ko czy dostepny ogdlnie manometr jest
sprawny. Jesli kogo$ z Panstwa udato mi
sie przekona¢, ze warto to robi¢ polece
zakup niewielkiego elektronicznego ma-
nometru, ktéry zawsze zmiesci sie w sa-
mochodzie a da nam pewno$¢ pomia-
ru. Kolejny gadzet dla faceta? Moze tak,
a moze najzwyczajniej w $wiecie proste
narzedzie wplywajace na nasze bezpie-
czenstwo. Pytanie tylko czy zabiegani
znajdziemy czas oraz checi aby z niego
skorzysta¢? Szerokiej drogi.

PLEJADY 23



wywiad

tekst: Jerzy Dyszy

zdjecia: Jerzy Dyszy, materiat prasowy zespotu

Kolejna gwiazda ,Plejad”

,Plejady”kojarza sie zgwiazdami - to oczywiste. Nic wiec dziwnego, ze Subaru Import Polska wspiera
jedng z najlepszych polskich zatdg zeglarskich — Macieja Grabowskiego i tukasza Lesirskiego -
startujaca w prestizowej, olimpijskiej klasie Star.

o Igrzyskach Olimpijskich w Pekinie

Maciej Grabowski podjat powazng de-
cyzje o zmianie klasy, z Lasera postanowit
przesia$¢ sie na najbardziej prestizowego
i najtrudniejszego sposrdd regatowych jach-
tow olimpijskich - Stara. W drugiej polowie
2009 1. zawodnik otrzymat nowa 16dke klasy
Star (kadltub produkcji Andrea Folli), a caly
rok 2010 byl juz poswiecony na systema-
tyczne treningi i na zawody przygotowujace
zaloge (zalogantem Macieja Grabowskiego
zostal Lukasz Lesinski) do rozpoczynajacego
si¢ w polowie roku 2011 cyklu zawodéw eli-
minacyjnych przed IO 2012 w Londynie. Juz
w roku 2010, niejako w trakcie przygotowan,
zaloga Grabowski/Lesinski zajeta 12. miejsce
w odbywajacych sie we Wloszech Mistrzo-
stwach Europy klasy ,,Star” (na ponad 130
zal6g) oraz zajeta 2. miejsce w reaktywowa-
nych po 39 latach Mistrzostwach Polski klasy
Star, tuz za utytulowang juz zaloga Kusznie-
rewicz/Zycki. Wydaje sie, ze wlasnie miedzy
tymi zalogami rozegra sie béj o jedno naro-
dowe miejsce w tej klasie w polskiej ekipie
olimpijskiej na londyniskie igrzyska.

W listopadzie 2010 r. zaloga Macieja Gra-
bowskiego podpisata kolejng juz umowe
wspolpracy z Subaru Import Polska i otrzy-
mata luksusowy ,,holownik” w postaci no-
wego Outbacka 2.0D. A oto jak zawodnicy
wypowiadaja si¢ o wspolpracy z Subaru
i o samochodzie:

»Cieszymy sig bardzo, ze Subaru, firma o tak
uznanej marce i prestizu postanowita zaan-
gazowac sig w projekt zeglarskiej kampanii
olimpijskiej i wspierac naszqg zatoge. Subaru
oprécz naturalnego, wydawac by sig moglo,
zaangazowania w sport motoryzacyjny od
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dwoch lat wspiera zeglarstwo w Polsce. Do-
tychczas byly to regaty cyklu Polish Match
Race. Razem z naszq zatogg Subaru Import
Polska wkracza w swiat zeglarstwa olim-
pijskiego i to tego najbardziej prestizowego.
Klasa »Star« w ktérej razem z Lukaszem od
roku startujemy jest bowiem najstarszg z ka-
tegorii olimpijskich i w 2011 roku bedziemy
obchodzili juz 100. rocznice jej powstania.
Poza faktem pozyskania tak powaznego
partnera w naszej drodze do Igrzysk 2012
roku w Londynie istotne jest réwniez, Ze
dzieki tej wspélpracy bedziemy mogli bez-
piecznie i komfortowo podrézowaé »w strong
Londynuc. Nie bez znaczenia jest takze fakt,
ze razem z Lukaszem juz wezesniej bylismy
fanami marki i obaj takze na co dziei jez-
dziliSmy takze autami tej firmy”. Zawodnicy
podkreslaja, ze komfortowy i solidny sa-
mochéd holujacy péttoratonows przyczepe
z 16dka oraz przewozacy wyposazenie jest
nie do przecenienia w tym sporcie. Oceniaja,
ze w sezonie, dojezdzajac na zawody i trenin-
gi, przejezdzaja w ten sposdb po calej Euro-
pie ok. 80 oo km. W poprzednim sezonie
réwniez korzystali z Subaru z silnikiem Die-
sla i intensywnie eksploatowane auto nie ule-
glo zadnej awarii. Zuzycie oleju napedowe-
go, w czasie holowania wynosito zazwyczaj
ok. 91/100 km. W wielu przypadkach bardzo
przydat sie naped 4x4.

Rozmowa z Maciejem Grabowskim

»Plejady™: Jest Pan czlowiekiem wszech-
stronnym - z wyksztalcenia finansistg
i marketingowcem, z zamitowania zegla-
rzem, zdobywcq wielu tytutéw i nagrod.
Czy zeglarstwo to hobby czy Pana praca?

Maciej Grabowski: Rzeczywiscie, jeszcze

kilkanascie czy nawet kilka lat temu nie
przyjmowaltem, zZe moge zosta¢ zawodo-
wym sportowcem. Byly studia, perspek-
tywa dobrej, stabilnej pracy, w sumie przy-
szlo§¢ rysowala si¢ mniej wiecej tak jak
u wiekszoéci mlodych ludzi, studentéw.
No, ale byl tez sport, marzenia o sukcesach,
cho¢ bycie profesjonalistg - zarabianie tym
na zycie, wydawalo sie nierealne. Wydaje
sie, Ze mysl o po$wieceniu sie w 100% spor-
towi przyszla wraz z sukcesami na tym
polu. Okazalo si¢, ze przez trzynascie lat
bylem w Polsce najlepszym zawodnikiem
w klasie ,,Laser”. No i igrzyska olimpijskie
- trzy razy bylem reprezentantem Polski na
tej imprezie, a to oznacza juz bardzo wiele.
Jest to naprawde co$ wyjatkowego. Taki
szczyt sportowej satysfakeji, nawet gdy nie
zostaje sie mistrzem olimpijskim. Byly tez
inne sukcesy i to niemate.

Przejscie do klasy ,,Star” i zwigzane z tym
juz calkowite, profesjonalne zaangazowa-
nie bylo wiec juz kwestig powaznej decyzji
- czy podja¢ sportowe, ale i organizacyjne
oraz finansowe wyzwanie na najwyzszym
poziomie? Zreszta pojawil sie tez dodatko-
wy aspekt — przez wiele lat nie bylo pola, na
ktorym mégtbym zmierzy¢ sie sportowo
z Mateuszem Kusznierewiczem. A klasa
»Star” daje taka mozliwos¢, on przesiadt
si¢ z Finna na Stara cztery lata wczesniej.
No wiec teraz (a wlasciwie pdttora roku
temu) klamka zapadta - jestem stuprocen-
towo profesjonalnym Zzeglarzem, a moim
celem jest bycie najlepszym na $wiecie
wKlasie ,,Star”.

»P Trzynascie lat krajowej domina-
cji w ,Laserze” to bardzo wiele. Jakie



osiggniecie sportowe byto jednak dla Pana
najwazniejsze?

M.G.: Bez watpienia zloty medal Mi-
strzostw Eurepy w roku 2001. To byl zresz-
ta dos¢ nieoczekiwanie moj bardzo dobry
sezon, chociaz wlasnie wtedy konczytem
studia, nie trenowatem tak jak powinienem
z braku czasu i w gruncie rzeczy nie liczy-
fem na wiele. Co gorsza, krétko prze tymi
Mistrzostwami Europy zostalem zdys-
kwalifikowany na Mistrzostwach Swiata

i wykluczony z imprezy. Do Mistrzostw

»P: Czyzby wiec takze i w zZeglarstwie
najwazniejsze bylo nie tyle bezposrednie
wytrenowanie, co nastawienie psychiczne

i pewnego rodzaju luz, «zy gléd plywania?

Europy podszedlem wiec na luzie i w.re=#MG.: Bez watpienia tak, najwazniejszejest
zultacie nie dalem konkurentom zadnych
szanswTo bylo bardzo satysfakcjonujace,
a gdy doliczy¢ sukcesy podczas innych za-
wodow plus naprawde dobre wyniki na
studiach - to byl rzeczywiscie dobry rok!

nastawienie psychiezne, bo nerwami moz-
na wiecej zepsuc niz zyskac. Ale z drugiej
strony bez podstaw treningowych wiele
sie nie wywalczy. Obecnie po$wiecamy na
trening i zawody ok. 320 dni w roku. Oczy-
wiscie to sg takze dojazdy na imprezy, ale
tez zorganizowane treningi, np. w grupach
z wybranymi zawodnikami, najlepiej na
takich akwenach, gdzie o konkretnejporze
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Zatoga: Maciej Grabowski / tukasz Lesinski

Maciej Grabowski urodzit si¢ 2 marca
1978 r. w Gdyni. Zeglowanie rozpoczat
w wieku 8 lat na t6dce klasy Optimist. Od
roku 1993 do 2008 startowat w olimpijskiej
klasie Laser. Jego najwazniejsze osiagnie-
cia sportowe w tym okresie to: zloty me-
dalista Mistrzostw Europy, srebrny me-
dalista Mistrzostw Europy, dwukrotnie
brazowy medalista Mistrzostw Europy,
Mistrz Swiata Studentéw, zloty medali-
sta Letniej Uniwersjady, 21-krotny mistrz

Polski, Mistrz Niemiec, Mistrz Szwecji,
Mistrz Nowej Zelandii.

0Od 1996 roku czlonek kadry olimpijskie;j.
Reprezentant Polski na Igrzyska Olimpij-
skie w 2000 roku (Sydney), 2004 roku (Ate-
ny) i 2008 roku (Pekin).

Ponadto Maciej Grabowski zostal w 2007
roku uhonorowany prestizowa nagro-
da im. Leonida Teligi przyznawang przez
miesiecznik ,,Zagle” najlepszemu zeglarzo-
wi mijajacego sezonu w Polsce. Pelna lista

nagrdd i wyrdznien Macieja Grabowskiego
jest bardzo dluga.

Jest tez czlonkiem Komisji Zawodniczej
Polskiego Komitetu Olimpijskiego oraz
sternikiem jachtowym.

Pomimo tak intensywnego zaangazowa-
nia sportowego, Maciej Grabowski jest
absolwentem podyplomowego studium
Marketingu Sportu SGH w Warszawie,
a wczesniej ukonczyt z wyréznieniem stu-
dia magisterskie na Wydziale Zarzadzania
Uniwersytetu Gdanskiego (Finanse i Ban-
kowo$¢) oraz studium Szkoty Gieldowej
SGH w Warszawie. Natomiast obecnie jest
studentem studiéw podyplomowych Mar-
ketingu Sportu-SGH Warszawa. Interesuje
sie tez windsurfingiem, narciarstwem, hi-
storig i polskim rynkiem kapitatowym.

Lukasz Lesinski urodzit sie 3 lipca 1984 r.
Plywanie rozpoczal w wieku 10 lat od klasy
Optimist. Zdobyl w niej m.in. druzynowe
Mistrzostwo Polski i mistrzostwo Okregu
Pomorskiego. Nastepnie startowal w klasie
Laser i zajmowal si¢ tez windsurfingiem,
ostatnio startowal w klasie ,,Slalom Wind-
surfing”.

Obecnie przygotowuje sie do igrzysk olim-
pijskich w Londynie w 2012 w klasie STAR
wraz z Mac¢kiem Grabowskim.

Jest sternikiem jachtowym.

roku sg najlepsze warunki zeglarskie. Oraz,
co jest wyjatkowo wazne w klasie ,,Star”,
zbieranie do§wiadczenia i nauka strojenia
t6dki do kazdych mozliwych warunkéw.

»P”: Porozmawiajmy wiec o samej tédce
klasy ,Star” i o tym co si¢ wlasciwie w niej
stroi.

M.G. Star to siedmiometrowa tédka kilo-
wa z jednym bardzo wysokim masztem
(10 m) i dwoma zaglami o bardzo duzej
jak na te 16dke powierzchni. Nasz nowy
kadtub, ktdry jeszcze poznajemy, pocho-
dzi z wytworni Andrea Folli we Wloszech.
Chociaz sg rézne mozliwosci, postanowi-
tem, by kadtub, ze wzgledu na nasze jesz-
cze niewielkie do$wiadczenie, byl rozwia-
zaniem uniwersalnym, zapewniajagcym
najlepsze osiagi w réznych warunkach,
a nie wyspecjalizowanym do okreslonych
zadan. Zalezy to po czeéci od ksztaltu
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kadtuba (te réznice s3 minimalne) oraz od
ksztaltu i rozkladu masy oraz powierzch-
ni kila. Ten ponad czterystukilogramowy
»obcigznik” w ksztalcie pletwy mocowa-
ny pod todzig wykonywany jest niezwykle
precyzyjnie na obrabiarkach numerycz-
nych.

Gdy juz mamy konkretny kadlub z do-
branym do niego kilem, pozostaja jeszcze
maszt i Zagle. Maszt to konstrukeja ze sto-
pu aluminium, o réznej sprezystosci (po-
datnoéci) odpowiednio dobranej do fodzi,
warunkéw i do preferencji zawodnikow.
I wreszcie zagle. Zamawia si¢ je w jednej
z kilku wyspecjalizowanych firm, i mozna
wybraé zagle skonstruowane optymalnie
dla wiatréw lekkich, bardzo mocnych,
albo uniwersalne. Ja postanowilem, ze
plywa¢ bedziemy, przynajmniej na razie,
na zaglach uniwersalnych. I znowu z po-
wodu naszego maltego doswiadczenia, ale

nie tylko. Na zaglach specjalizowanych dla
okreslonych wiatrow mozna si¢ bardzo
oszukac. Jezeli tuz przed biegiem wymie-
nimy zestaw zagli zgodnie z prognoza po-
gody (lub stanem nieba), to potem nie ma
odwrotu. A Zzagle np. na mocny wiatr przy
stabym sprawuja sie tragicznie, tymczasem
»uniwersalne” wcale tak wiele nie ustepuja
przy wietrze stabym i mocnym.

»P”: Czyli dobiera sig sprzet przed biegiem,
a potem wazna jest tylko taktyka i szcze-
Scie?

M.G.: Wrecz przeciwnie, dopiero wtedy
wszystko sie zaczyna. Star jest takg Iodka,
w ktorej dokonuje si¢ regulacji ustawienia,
pochylenia i naprezenia masztu, a wiec
w rezultacie regulacji zagli, gtéwnie za po-
mocg naciagu jego olinowania (tzw. wanty
i sztagi, ktore zasadniczo utrzymuja maszt
w pozycji zblizonej do pionowej). Warto




doda¢, ze jeden komplet lin dla, w koncu
niewielkiego Stara, moze mie¢ dtugos¢ kil-
kuset metrow!

Mikroskopijna pomytka ,naciagu”, liczona
w pojedynczych centymetrach polozenia
szczytu masztu (ktéry ma 10 metréw dlu-
gosci) decyduje czy mozna podja¢ walke
z konkurentami, czy tez jesteSmy bez ja-
kichkolwiek szans na wynik. I wiaénie
w tym miejscu jest potrzebne doswiadcze-
nie, ktdre zbiera sie na treningach, podczas
konsultacji z trenerem, no i w czasie regat.
Mozna powiedzie¢, ze strojenie 16dKki jest
w pewnym sensie podobne do dobierania
ustawienn samochodu wyczynowego, tyle,
ze w 16dce pewne czynnosci mozna wyko-
nywaé w czasie zawodow.

»P”: Czy nie byloby lepiej mie¢ w zapasie
kilka tédek, dobranych do warunkéw na
okreslonych akwenach?

M.G.: Gdyby pozwolil budzet, zapewne
tak, ale z drugiej strony czasami lepiej
mie¢ dobrze opanowanego i dostrojonego
standardowego ,pewniaka”, tak jak my.
Oczywiscie jest jeszcze inny aspekt — jezeli
trzeba si¢ wybra¢ na zawody np. do Au-
stralii, a to nas czeka, to musimy pozby¢
si¢ 16dki na ok. dwa miesigce - tyle czasu
trwa transport (lotniczy jest zbyt drogi).
W takim przypadku druga t6dka jest ko-
niecznoscia.

»P” Jaka jest trwalos¢ t6dki klasy Star?

M.G.: Rzeczywiscie, t6dka sie starzeje, |

prawdopodobnie dlatego, ze maleje jej
sztywno$¢ i moze ro$nie masa. Musze po-
wiedzie¢, ze ja odczuwam juz mase znaj-
dujacej si¢ na pokladzie zbednej pottorali-
trowej butelki z wodg. Jednak gdy chodzi
o przydatno$¢ todzi do zawodéw, tu nic
nie dzieje sie nagle, oczywiscie, gdy nie na-
stapi wypadek lub awaria. Zapewne przez
pierwsze dwa lata intensywnego plywania
t6dka jest ciagle tak samo sprawna.

»P”: Gdy mowimy o masie - jak wyglgdajg
limity masy zatogi, bo wiadomo przeciez, ze

im cigzszy balastujgcy zeglarz, tym lepiej?
M.G.: To prawda. Masa zawodnikéw, przy
tak duzych zaglach jest bardzo istotna.
W Kklasie ,,Star” mamy specyficzny regu-
lamin, majacy umozliwi¢ skuteczne starty
iciezszym ilzejszym zeglarzom. Ze wzgle-
du na wigksze znaczenie masy zaloganta,
a mniejsze sternika, ogélnie rzecz biorac
przepisy zezwalaja, by faczna masa zawod-
nikow byla wieksza, gdy to sternik jest ciez-
szy i odwrotnie. W naszej zalodze ja waze
85 kg, a Lukasz 110 kg i jest to praktycznie
optymalne maksimum zgodne z przepisa-
mi oraz korzystne dla wyniku.

»P”: Czy Pan, jako sternik, woli plywad przy
stabych, czy przy mocnych wiatrach?

M.G.: W Klasie ,,Star” nie ma to dlamnie az
tak duzego znaczenia. Inaczej byto w klasie
»Laser”. Tam poczatkowo mialem proble-
my przy stabych wiatrach, wiec mocno
trenowalem takie sytuacje. Potem okazalo
sie, ze moje czucie predkosci 16dki wzrosto
na tyle, ze uznano mnie za specjaliste od
stabych wiatrow, szczegolnie, ze zawsze by-
fem jednym z 1zejszych zeglarzy, co jednak

utrudnia balastowanie przy mocnym wie-
trze. Ale teraz nie ma to znaczenia.

»P”: Czy sportowiec z takim doswiadcze-
niem jak Pan korzysta jeszcze z ustug tre-
nera oraz jak wyglgda cala ekipa, ludzie
z serwisu itp.?

M.G.: Zeglarstwo jest sportem bardzo
specyficznym. Jezeli chodzi o ekipe ser-
wisowg, bardzo niewielu zawodnikow
korzysta podczas zawodow i treningow
z takich ustug. Po pierwsze jest to kosztow-
ne, a poza tym zawodnicy muszg umie¢
sami robi¢ wszystko, by ,,rozumie¢” 1odke.
Oczywiécie powaznych napraw dokonu-
ja wyspecjalizowane warsztaty, ale na co
dzien, poczynajac od holowania, a konczac
na trymowaniu, robimy wszystko sami.
Zreszta podczas zawodow, np. miedzy bie-
gami, uzycie serwisu byloby niemozliwe.
Inaczej wygladakwestia trenera. To wlasnie
on, ptynac obok naszej tédki przed startem
do regat, moze ocenic rezultaty np. trymo-
wania. Z pokladu pewnych rzeczy zupet-
nie nie wida¢. W czasie zawodéw kontakt
z trenerem jest zabroniony, ale on i tak
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Sto lat i wielki prestiz

Historia klasy ,,Star” jest imponujaca.
L6dz regatowa o tej nazwie, mono-
typowy, dwuosobowy tzw. stup ba-
lastowy, zostala opracowana w roku
1911 przez Amerykanina Francisa
Sweisgutha. Poczatkowo byta to kon-
strukcja drewniana z mosi¢znymi
okuciami i niskim masztem. Po wpro-
wadzeniu istotnych zmian i ulepszen,
juz w roku 1932 stworzono na jej bazie
olimpijska klase regatowsa ,,Star”. Od-
tad regaty olimpijskie w klasie ,,Star”
odbywaly sie (z jednym tylko wyjat-
kiem) podczas wszystkich kolejnych

igrzysk, a z klasg tg zwigzane sg przez |

dziesieciolecia nazwiska najstawniej-
szych zeglarzy.

Z technicznego punktu widzenia
wspolczesna 16dz klasy ,Star” jest
polaczeniem zeglarskiej tradycji i no-
woczesno$ci. Interesujace, ze ksztalt
kadtuba pozostal do dzi$§ praktycz-
nie taki sam jak przed stu laty, cho¢
wspotcze$ni konstruktorzy wprowa-
dzajg oczywiscie pewne drobne zmia-
ny. Istotg bardzo $cistego regulaminu
technicznego tej klasy jest utrzyma-
nie jak najwyzszych waloréw zeglar-
skich sprzetu, ale bez dramatycznego
podnoszenia jego ceny. Dlatego dzi$
np. do budowy kadtuba dopuszczo-
ne s3 tylko dwa wzglednie niedrogie
podstawowe materiaty — drewno i la-
minat na bazie wldkna szklanego -
a zabronione sa wszelkie egzotyczne
i ,kosmiczne” produkty jak kevlar,
wiokna weglowe, zaawansowane sto-
py metali itp. W efekcie, cho¢ nowa
16dz jest zazwyczaj lepsza od uzywa-
nej ze wzgledu na lepsza sztywnosé
czy mniejsza mase, to fodzie Star nie
starzeja si¢ gwaltownie. Zdarza sig, ze
mistrzowie wygrywaja regaty na kil-
kuletnim sprzecie, a mozna plywac
skutecznie takze i na fodzi znacznie
starsze;j.

Obecnie produkowane kadluby wy-
konywane s3 z wielowarstwowego
laminatu (wlékno szklane) z wypel-
nieniem z pianki. Polaczenie lamina-
tu z drewnem, jakkolwiek dozwolone
gdyby konstruktor zechciat je wy-
korzystaé, musialoby uzyskaé spe-
cjalng aprobate wykluczajaca ,nie-
zgodne z zasadg fair play uzyskanie

technicznej przewagi”. Scistymi przepi-
sami okreslone s3 takze wszystkie inne
istotne elementy todzi, przede wszystkim
nieobrotowy maszt (wedtug przepiséw ze
stopu aluminium lub z drewna, obecnie
uzywa sie tylko aluminium) i bom, me-
talowy kil, olinowanie i przede wszyst-
kim zagle. Te ostatnie maja oczywiécie
doktadnie okreslone wymiary, ale takze
nie wolno ich wykonywaé najnowocze-
$niejszymi metodami odlewania w for-
mie, ani uzywacé niezwyktych materialow
syntetycznych. Oczywiscie, zagle sa pro-
jektowane komputerowo, ale tradycyjnie
szyje sie je z popularnej tkaniny, np. z da-
kronu.

Obecnie kadtuby todzi klasy ,,Star” wyko-
nuja cztery firmy - dwie wloskie (jak sie
tatwo domysli¢, majace siedziby nad brze-
gami jeziora Como w pétnocnych Wlo-
szech), jedna niemiecka i jedna w USA,
ale przepisy techniczne wrecz zachecaja,
by zeglarze wykonywali wlasne kon-
strukcje, lub ewentualnie modyfikowali
kadtuby firmowe. Co ciekawe, podaje sie,
ze produkowane dzi§ kadtuby raczej nie
réznia sie miedzy sobg ksztaltem (a raczej
tylko szczegotami konstrukeji wewnetrz-
nej), natomiast poszczegélni producen-
ci preferuja rézne ksztalty i profile kila.
Gdy ktéras z firm wprowadza do oferty
kadtuby wykonywane na nowo zbudowa-
nym ,kopycie”, juz sam ten fakt staje sie
pewnego rodzaju sensacja w $rodowisku
zeglarzy Stara. Na najwyzszym poziomie
wyczynu istotne sg dzi§ miedzy innymi
takze sposoby pokrycia powierzchni sty-
kajacych sie z woda.

Przez sto lat historii klasy ,,Star” wyko-
nano nieco ponad 8250 todzi (wszystkie
sg $ci$le numerowane), a obecnie podob-
no plywa ich ponad 2000. W Polsce kla-
sa przezywala swe najlepsze dni w latach
60. i 70. W ostatnich latach, po przejsciu
w roku 2005 do tej klasy zalogi Mateusz
Kusznierewicz i Dominik Zycki i po se-
rii ich sukcesow tacznie z Mistrzostwem
Swiata w roku 2008, nastepuje w naszym
kraju skromne liczebne odrodzenie tej
klasy. Nadajacych si¢ do powaznych
regat todzi Star w Polsce jest obecnie
kilka, a ograniczeniem s3 zapewne jak
zwykle koszty, gdyz mimo wszystko
jest to najdrozsza z klas olimpijskich.
W przyblizeniu mozna poda¢, ze nowa
standardowa t6dz plus pelne jej wypo-
sazenie (maszt, olinowanie, zagle) moze
obecnie kosztowac ok. 50 ooo euro. Do
tego dochodza oczywiscie koszty zapa-
sowego wyposazenia, takze sprzetu do
jej holowania itp. Ale zasadnicze koszty
uprawiania tego sportu, jak mowia takze
zagraniczni zawodnicy, kryja sie gdzie
indziej - systematyczne uczestnictwo
w zawodach i treningach wymaga nie-
zliczonych wyjazdéw w rézne miejsca
na calym $wiecie, wraz z trenerem, ekipa
i oczywiscie transportem sprzetu.

Mimo wszystko w Niemczech, Szwajca-
rii czy we Wloszech, nie méwigc o USA,
klasa ta jest do$¢ popularna. I w zgod-
nej opinii specjalistéapowierzchnie Za-
gli wobec masy i wymiaréw kadluba,
Star moze dobrze ptywaé przy stabych
wiatrach, a z kolei szerokie mozliwo-
§ci trymowania zagli (oraz oczywisty
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fakt, ze jest to todz kilowa, czyli teo-
retycznie nie dajaca si¢ wywrdci¢) po-
zwalajg na skuteczne plywanie przy
wiatrach bardzo mocnych. W efekcie
plywanie na Starze wymaga wszech-
stronnych umiejetnosci zeglarskich,
a szerokie mozliwosci regulacji jej pa-
rametréw (trymowania) wymagaja od
zalogi wielkiego do$wiadczenia. Z tej
przyczyny Star stal si¢ konkurencjs,
w ktérej wspolzawodniczy wigkszosé
najlepszych zeglarzy $wiata, i tych,
ktérzy przychodza z ,matych” klas ta-
kich jak Finn (M. Kusznierewicz) czy
Laser (M. Grabowski) i tych, ktérych
zasadniczym polem dzialania sg wiel-
kie regaty i wielkie todzie, z Pucharem
Ameryki wlacznie.

Podstawowe dane techniczne todzi Star
Dtugosé¢ calkowita: 6922 mm
Dtugos¢ w linii wodnej: 4724 mm
Szeroko$¢ 1734 mm
Zanurzenie 1016 mm
Masa catkowita - minimalnie 671 kg
W tym masa kila - 408,5 kg
Maksymalna masa zalogi: wedlug
specjalnego wzoru uwzgledniajacego
udzial masy sternika i zaloganta, moze
sie¢ waha¢ tacznie od 188 do 213,3 kg.
Powierzchnia zagli:

« fok - 7,5 m2

e grot — 20,5 m2

« nie stosuje si¢ spinakera
Dtugo$é masztu - 10 m
Dtugoé¢ bomu - 4,5 m

jest blisko (o ile pozwalaja przepisy) i ob-
serwuje. Nawet jezeli nie pomaga w czasie
biegu, to po biegu, podczas analizy, méwi
dlaczego wynik byl taki, a nie inny. Prosze
sobie wyobrazié, co by sie stalo, gdybysmy
po uzyskaniu stabszego wyniku dlatego, ze
inni zawodnicy plyneli w korzystniejszym
wietrze (czego by¢ moze nie wida¢ na wo-
dzie), zaczelibysmy potem nerwowo regu-
lowa¢ bardzo dobrze ustawiong 16dke? Roli
trenera nie mozna przecenic!

Poza tym w niektdrych ekipach to wlasnie
trener ,,dowozi” przed biegiem inny kom-
plet zagli (jezeli zmienia si¢ pogoda), bo
przeciez w Starze nie ma miejsca na dodat-
kowe 40 kg tkaniny. Nasz zespot jednak
z tego nie korzysta.

»P”t Widaé zatem, ze uprawianie tego spor-
tu to wielkie przedsiewziecie logistyczne,
a przy tym wlasciwie wszystko jest na glowie
zawodnikéw. Czy czasami nie macie tego
troche dos¢?

M.G. Trzeba przyzna¢, ze uprawiajac Ze-
glarstwo na takim poziomie trzeba mie¢
tez specjalng rodzine, ktdra akceptuje pra-
wie stalg rozlake. Nie oszukujmy sie, tutaj
nawet nie bardzo mozna wzig¢ bliskich na

trening do Wtoch, bo pracujemy intensyw-
nie i nie mozemy sie rozpraszac.

W sumie rzeczywiscie przedsiewziecie jest
skomplikowane i kosztowne, dos¢ powie-
dzie¢, ze mdj budzet jednego sezonu to
200 000 euro. Sg to pienigdze pordéwny-
walne juz z budzetem samochodowego ze-
spotu rajdowego, a zapewniam, ze wszystko
obliczone jest ,,po najnizszych kosztach”.
Gdyby byty mozliwosci, daloby sie¢ sensow-
nie wyda¢ wielokrotnie wigcej pieniedzy.
Czy to nas nie nuzy? Po pierwsze lubimy
przebywaé na wodzie. Po drugie mamy
okreslony cel. W tym sezonie zaczynamy
od przedolimpijskich startow w USA, po-
tem sg inne imprezy, a w polowie roku juz
zaczynaja sie eliminacje od Igrzysk 2012.
Zamierzamy tez uczestniczy¢ w Mistrzo-
stwach Polski. Celem jest pierwsze miejsce,
a wiadomo, ze konkurenci i w eliminacjach
i w kraju (przede wszystkim Kuszniere-
wicz-Zycki) s3 niezwykle trudni. Na pewno
nie bedziemy sie poddawa¢ i nie ma mowy
o znuzeniu. Cel - pierwsze miejsce na §wie-
cie, a nie tylko w Polsce - jest wytyczony
itrzeba go osiagnac.

»P” Dzigkuje za rozmowe.
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pasje

tekst: Michat Sieradzan

zdjecia: Elzbieta Sieradzan, Michat Sieradzan, Dominik Punda

Wyprawa na Denali,
lato 2009 roku

Uczestnicy: Elzbieta Sieradzan, Michat Sieradzan, Dominik Punda

Kilka oséb. Jedna pasja.
Jeden cel: byle na szczyt...
Wszystko zaczeto sie 4 lata temu.
Pierwsza wyprawa snowboardzi-
sty Michata na Elbrus (najwyzszy
szczyt Kaukazu) tylko po to, by zje-
chac¢zs5646 mn.p.m.nadesce... i uda-
to sie. Po tej przygodzie oprécz nie-
samowitych, pieknych wspomnien
w jego gtowie pozostata mysi, by to
powtdrzyc.

| tak, z poznanym na Elbrusie Domi-
nikiem, w 2007 roku staneli ramie
w ramie na szczycie Kilimandzaro.

Wtedy powiedzieli sobie: ,Korona
Ziemi to jest wyzwanie!” - tak naro-
dzita sie wizja programu ,Z Kielc na
Korone Ziemi”.

Kolejnymi zdobyczami zostaty szczy-
ty McKinleyiMontBlanc. W2009 roku
w towarzystwie Eli - drobnej, energe-
tycznej blondynki, Zzony Michata -
zdobyli Denali. Kolejnym celem miat
by¢ najwyzszy szczyt Andéw i Ame-
ryki Potudniowej — Aconcagua. Nie-
stety, Zycie czesto ptata rézne figle,
krzyzujqc nasze plany. Z powoddéw
probleméw zdrowotnych jednego

z uczestnikéw programu ,Z Kielc na
Korone Ziemi” tegoroczna wyprawa
zostata przetozona na luty 2012.

Tym samym, zapowiadanq w po-
przednim numerze relacje z wyprawy
na Aconcague (nad ktdérg Subaru Im-
port Polska we wspotpracy z kieleckim
Dealerem ,,SOLO" objeli patronat), za-
prezentujemy Paristwu dopiero w na-
stepnym sezonie...

Teraz natomiast zapraszamy do lek-
tury drugiej czesci wspomnien z wy-
prawy na Alaske. | obiecujemy ciqg
dalszy...

Na Alaske — obszar prawie 5 razy wiekszy niz Polska przyjezdza wielu turystow.
Kuszg ich piekne lasy, fiordy i wulkany. Mozna tu spotkac¢ dziko Zyjace fosie,
niedZzwiedzie, orty i wiele inaych rzadko spotykanych zwierzat. Te atrakcje spra-
wity, ze turystyka dla Alaski stata sie jej drugim zrodtem dochodu™ zaraz po
wydobyciu ropy naftowej i gazu ziemnego.
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»Ja tu troche odpoczne”

SzliSmy z obozu zwanego Motor
Camp do Medical Camp caty czas po
gore, w sumie siedem godzin. W bar-
dzo niskiej temperaturze. Szybko tra-
cifem sity, zbyt mocno bytem objuczo-
ny. Na ostatnich dwéch kilometrach
podejscia juz ostablem. Ela z przodu
maszeruje, ja za nig i kombinuje jak
by tu naméwic jg do postoju. Zobacz
- moéwie - zobacz, tam jest zrobiona
ostona z bryl lodu. Tam jest ciepto
i spokojnie. Mozemy tam odpoczaé
i potem pojdziemy dalej. Ela nie chce,
wie, ze tak sie nie robi, ale ja juz usy-
piam ze zmeczenia i ciggne za te niby
ostone. Klade sie i czuje, ze to nie tak,
ze zimno mi w plecy. Ale c6z, odpo-
czynek tez ma swoje wady. Ela staje
nade mna, méwi, ze idzie dalej, nie
bedzie czekad, ktas¢ sie, odpoczywac.
Samej jej nie puszcze! Sily s3 w umy-
$le. Wstaje, nie moge by¢ taki glupi.

Ide dalej, ratuje sie. Bardzo powoli do-
chodzimy do obozu kolejny raz.

Wyobrazitem sobie ogrom przestrze-
ni, bez szans na znalezienie, jesli zejde
z drogi. To byl prawdziwy lek i spraw-
dzian dla mnie. Wiedziatem, Ze jestem
bliski duzych probleméw, jesli podej-
me zi3 decyzje. Musiatem mysle¢ i nie
panikowa¢. Pomalu zdecydowalem,
ze bede podchodzil do gory. Tam
wyzej zostal Dominik, razem mamy
wieksze szanse. Jesli go nie spotkam,
to moze trafie po $ladach do obozu
i przyjmie mnie kto§ do namiotu.
Powoli, pilnujgc swoich $ladéw wcho-
dzitem i staralem sie nie traci¢ sit
i rozsadku. Na szczescie po pétgodzi-
nie szukania drogi zobaczylem przed
sobg cien we mgle - i tak spotkalem
schodzacego Dominika. Razem tez
przezylismy trudny moment. Nie mo-
gac znalez¢ naszego obozu kilkukrot-
nie wchodziliSmy i wycofywalismy

sie z podejrzanych Sciezek. Ale i tym
razem mieliSmy szczescie. Po kilku
godzinach wrdcilismy do zaniepoko-
jonej Eli.

Najtrudniejszy odcinek
Zdecydowanie z calych dwdch tygo-
dni marszu najtrudniejszy byl odci-
nek z Medical Camp na 4500 m.n.p.m.
do High Camp na 5500 m.n.p.m. Za-
czeto sie pieknie: pogoda s$wietna,
a my w bojowych nastrojach. Chyba
udawalismy przed soba ten $wietny
nastroj, by podtrzymac¢ sie na duchu.
Przed nami bylo strome podejscie do
grani. Trudnos¢ polegata na tym, ze
zdecydowalismy sie i§¢ bez wigzania
sie ling. Podjelismy taka decyzje po
kilku dtugich rozmowach: Uznalismy,
ze tak bedzie bezpieczniej i tatwiej.
Poprositem Ele, zeby ruszyla pierw-
sza, na pierwszym odcinku od obozu
- bezpiecznym, cho¢ do$¢ stromym.
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alem, ze j3 dogonig¢ dos¢
zybko. Kiedy podeszta ok. so0 me-
tréw i stanela - zaniepokoilem sie.

Idac pomatu i dochodzac do miejsca
W ktérym si¢ zatrzymata, czutem, ze
~ to nie zmeczenie zatrzymato Ele. Ze
strachem zastanawialem sie co mi
powie. Ela wyjasnila mi, ze nie moze
dalej i$¢ z powodu probleméw kobie-
cych. ,,Schodzimy wiec na dét” - po-
wiedzialem. Dominik péjdzie z Jur-
kiem i Robertem na szczyt. ,,Ja wréce
ztobg” - powiedzialem. Ela jednak na
to nie pozwolila. Zostatem sam. Dro-
ga do ostatniego obozu trwala okoto
dwunastu godzin. Czasem wiszac nad
przepascig na jednym wdechu prze-
suwalem sie metr po metrze - byle
wyzej. Pokonywalismy wysokos¢,
walczac ze staboscia spowodowa-
ng brakiem tlenu. Okolo dwunastej

w nocy staneliSmy z Dominikiem na
w miare plaskiej przestrzeni wokot
High Camp. Wszedzie bylo cicho,
ludzie siedzieli w namiotach. Byl so-
lidny mroz - ponizej 30° C. Dostrze-
glem ruch na skraju obozu - to Jurek
z Robertem wycinali w lodowcu bloki
$niegu, ukladajac zastone przed wia-
trem dla namiotu. Pracowali razem
z trzema Niemcami. Dolgczyliémy
do nich, gdyz okazalo sie, ze jest tam
miejsce na jeszcze jeden namiot. Bez
wytchnienia, w obawie przed zatama-
niem pogody, pracowaliémy do dru-
giej w nocy. Roztozenie namiotu to
juz byla prawdziwa mordega. Mimo
ze byt to $wietny moment do robienia
zdje¢ - nawet do gtowy mi nie przy-
szto, zeby wyciagac aparat, kiedy inni
pracowali w tych warunkach. W kon-
cu zmeczenie i wyczerpujace emocje




polozyly mnie spac. Lezac w $piwo-
rze drzalem ostabiony i glodny. Gdy-
by nie Dominik, ktory lepiej zniést
ten dzien - nie zjadtbym nic i nie zre-
generowalbym sil. Noc przespalismy,
a od rana zaczela sie loteria z pro-
gnoza pogody. Brak nastuchu z radia
Rangerséw o warunkach na szczycie
utrudniat decyzje. Wieczorem przy-
szedl do obozu Stowak - starszy, do-
$wiadczony przewodnik. Przynidst
niepokojaca informacje. Jeszcze tego
dnia bedzie pogoda, potem moze
juz nie bedzie warunkow na wejscie.
Szybko trzeba sie bylo decydowac.
Po godzinie narad pakujemy si¢ do
wyjécia. Idziemy na szczyt, dreszcz
emocji w chwili rozpoczecia ostat-
niego etapu czuje bardzo intensyw-
nie. Mrodz jest bardzo duzy. Tlenu
jest coraz mniej, sit rowniez. Idziemy

bardzo powoli cieszac sie jedlllak, Ze

jest dobra pogoda. Mijaja nas szcze- ki

sliwcy, ktorzy wezesniej wyszli z obo-
zuischodza w dél. Tuz przed ostatni-
mi trzema chopkami do szczytu jest
Football Fild. To duzy, prawie plaski
teren przed ostatnim podejsciem. Tu
leza i odpoczywaja ci co zeszli. Duza
grupa Polakéw. Nie ciesza sie, nie
wiwatuja. Osiagneli sukces, zdobyli
gore, ale chyba bardzo duzym wysit-
kiem. Moze juz myslami s3 w drodze
powrotnej... W polowie podejscia
robimy postdj, brak sit. A przed nami
waski na 50 cm szlak, poprowadzony
po trzech nawisach $nieznych. Ostat-
nie 200 metréw do szczytu i ogrom-
ny lek, jak na to wej$¢. Skoro inni we-
szli, ja tez dam rade. Czekan w jednej
rece, kij w drugiej i krok za krokiem
do szczytu. I juz jeste$my. Cieszymy

Moje ostabienie z wczorajszeg
motywuje mnie do stalego w
i szukania bezpiecznego w:

ku w namiocie. Kiedy



historia

tekst: Jerzy Dyszy

zdjecia: archiwum STI (Subaru Tecnica International)

Do pierwszego

zwyciestwa

Poczatek lat 90. to byty piekne lata sportu rajdowego.
Wtasnie wtedy rozpoczeta sie na dobre kariera Colina McRae,
a samochody Subaru przygotowywane przez brytyjski
Prodrive zaczynaty walczy¢ jak rowny z rownym ze stawnymi
i doswiadczonymi konkurentami.

poprzednim odcinku hi-
storii sportowych dokonan
Subaru przypomnieliSmy pierw-
szy sezon, gdy ekipa spod znaku
»Plejad” przygotowywana przez
Brytyjczykow z Prodrive na powaz-
nie wystapila w calej serii rajdow
WRC. Byt to rok 1990, w klasyfi-
kacji konstruktoréw Subaru zajeto
wtedy niezte, czwarte miejsce.
W drugim roku startéw (czy-
li w sezonie 1991) za kierownicg
Legacy pojawili si¢ obok Markku
Alena miedzy innym Ari Vatanen
i Francois Chatriot. Najlepszym
wynikiem bylo trzecie miejsce
Markku Alena i Ilkki Kivimaki
w Rajdzie Szwecji. Jednak w klasy-
fikacji producentéw byto gorzej —
Subaru zajeto szdste miejsce, wobec
czwartego w roku 1990. Sytuacja
stawata sie oczywista — cho¢ Legacy
RS grupy A byl ciagle ,,obiecujacy”,
aby wygrywaé, trzeba bylo mniej-
szego samochodu.

Idzie mtodosc...

Nie znaczy to jednak, Zze odnoszono
jedynie same porazki — bylo wrecz
przeciwnie. Prodrive, korzysta-
jac z kontraktu z firmg tytoniowa
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Rothmans, przygotowywal w se-
zonie 1991 rajdowe Legacy takze
dla niezwykle waznej na Wyspach
z marketingowego punktu widze-
nia serii rajdowych Mistrzostw
Wielkiej Brytanii. Szef Prodrive -
David Richards - zaangazowal do
tych rozgrywek (jak podaja kroni-
karze, za §miesznie mate pienigdze,
poréwnywalne z wynagrodzeniem
poczatkujacego mechanika) mlo-
dego, dobrze zapowiadajacego sie
zawodnika - Colina McRae.

Dwudziestotrzyletni  mtodzieniec
z rajdowej szkockiej rodziny miat
wtedy na swoim koncie dopiero
jedno Mistrzostwo Szkocji (stabym,
przednionapedowym Vauxhallem),
kilka $rednio udanych startéw
w powaznych rajdach zagranicz-
nych i przede wszystkim, mndstwo
poobijanych blotnikéw, dachéw
i innych elementéw swoich sa-
mochodéw. Mial tez opinie czto-
wieka, ktérego warto obejrze¢ na
oesie, bo na pewno bedzie sie co$
dziato. I rzeczywiscie, mlody czlo-
wiek przez caly sezon niemilosier-
nie obijal kanciaste Subaru, ale,
co ciekawe, dojezdzal do mety. Co
prawda rajdu RAC (czyli imprezy

-







liczonej do klasyfikacji WRC) nie
ukonczyl, ale na koniec sezonu zo-
stal mistrzem Wielkiej Brytanii,
a miejscowy importer odnotowat
zauwazalny wzrost sprzedazy nie-
zbyt dotychczas docenianych aut
spod znaku ,,Plejad”.

Nie uszlo tez uwagi fachowcdw,
ze silniki w samochodzie McRae
nie psuly sie i byly mocniejsze od
tych oficjalnych, fabrycznych. Te
wlasnie jednostki przygotowywa-
ta samodzielnie firma Prodrive...
W ten sposéb japonska STI stra-
cita ostatnig cze$¢ kontraktu na
przygotowywanie = komponentéw
dla zespotu Subaru startujacego
w Mistrzostwach Swiata. Nie dziwi
tez, ze Colin McRae od kolejnego
sezonu dolaczyl do zespolu Subaru
- Prodrive, a firma ta juz w koncu
roku 1991 (po niewielkim faceliftin-
gu Legacy) przedstawila wspomnia-
na w naszym poprzednim odcinku
limitowang serie ,,Rothmans”.
McRae juz w roku 1992 wystarto-
wal w kilku rajdach WRC, zajmujac
na koniec sezonu 8. miejsce, ale za-
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sadniczo nadal pracowal przez caly
rok na brytyjskich trasach, znowu
zdobywajac tytul mistrza kraju.

Wiekszemu trudniej

W sezonie rajdowym 1992 w zespo-
le WRC Subaru pojawili sie na state
takze inni zawodnicy z najwyzszej

|

potki - Ari Vatanen, a takze Per
Eklund. Ten pierwszy wraz z Bruno
Berglundem otarl si¢ juz o pelen
sukces, zajmujac w rajdzie Wielkiej
Brytanii drugie miejsce. W klasy-
fikacji zespoléw po sezonie 1992
Subaru wrdcito na czwarte miejsce,
osiagajac chyba maksimum, czego
mozna si¢ bylo spodziewal, przy
6wczesnej mocnej konkurencji.

Powiedzmy tu przy okazji, dlacze-
go Subaru Legacy z takim trudem
walczyl z 6wczesnymi rajdowymi
konkurentami? Czy rzeczywiscie
jego wymiary (byl mniej wiecej p6t
metra dluzszy i kilkanascie cen-
tymetréow szerszy od Lancii Delty
czy Escorta Cosworth) mogly od-
grywac az taka role? Oczywiscie, ze
tak, i to z kilku przyczyn. Po pierw-
sze, chodzilo o mase. Oczywiste
jest, ze wiekszy samochdd, to wie-
cej materialu na nadwozie i me-
chanizmy. Z drugiej strony jednak,
powie kto$, przeciez Legacy grupy
A ze swoja masg 1130 kg niczym
nie odbiegalo od masy konku-
rentéw. To prawda, jednak fizyka



jest nieublagana - tamte mniejsze
auta byly w rzeczywistosci lzej-
sze, a do wymaganej regulaminem
masy doprowadzano je, montujac
odpowiedni balast. To pozwala-
to obnizy¢ potozenie srodka masy
i przede wszystkim odpowiednio
wywazy¢ samochod. Nawet jezeli
réznica masy balastu okazywala sie
niewielka (bo pewnie w profesjo-
nalnie przygotowanym Legacy on
tez byl stosowany), to jednak ten
drobny fakt mégt wptywaé na pro-
wadzenie samochodu. Dla jasnosci
dodajmy, ze w obecnych samocho-
dach WRC, w ktérych nie ma zad-
nej, ale to zupelnie Zadnej seryjnej
cze$ci, masa balastu moze wynosi¢
nawet kilkaset kg.

Druga sprawa to sztywno$¢ - nie
trzeba przekonywaé, ze mniejszy,
bardziej zwarty samochdd musi
by¢ bardziej sztywny. I znowu -
albo wigksza masa, albo mniejsza
sztywno$¢ - wiekszy przegrywa.
A sztywno$¢ nadwozia wplywa nie
tylko na jego trwalos¢, ale tez na
prace zawieszenia.

Trzecia, moze najwazniejsza kwe-
stia, to rozlozenie masy i jej wplyw
na prowadzenie auta, a dokladniej
na ,tatwo$¢ skrecania”. Prawda jest
taka, ze dluzszy samochéd z wiek-
szym rozstawem osi prowadzi si¢
stabilniej czyli... gorzej z punktu
widzenia kierowcy wyczynowego!
Bo zawodnik wymaga, zeby auto,
szczegOlnie rajdowe, tatwo i szybko
skrecalo. Z ewentualnymi poslizga-
mi sobie jako$ poradzi.

I na koniec, jezeli samochdd jest
szerszy, to waska i kreta rajdowa
droga jest dla niego jakby wezsza.
To ma znaczenie, gdy przy eks-
tremalnej jezdzie trzeba drzewa
i kamienie mija¢ o centymetry...
W rezultacie mozna powiedzie¢,
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ze to przeciez same drobiazgi.
Rzeczywiscie, ale gdy walczy sie
o sekundy, wlasnie drobiazgi maja
znaczenie.

Na szczeécie Prodrive ostro pra-
cowalto juz nad Impreza grupy A,
przewidziang do startéw od poto-
wy sezonu 1993, a dokltadniej od
Rajdu Finlandii. Zapewne prze-
sada byloby twierdzi¢, ze Impreza
powstata dlatego, by Subaru mo-
glo zaczaé¢ wygrywaé na trasach
rajdowych. Konkurencyjne kon-
cerny zalatwialy te sprawy inaczej
- konstruowano specjalny samo-
chéd wyczynowy (tzw. homologa-
tion special), ktéry kierowano do
produkcji w wymaganej przez FIA
do homologacji sportowej liczbie
egzemplarzy (pojedyncze kilka ty-
siecy sztuk, a czasami nawet i ten
warunek omijano) i na tym sprawa
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sie konczyla. Prawdziwych samo-
chodéw wyczynowych bylo tyl-
ko tyle ile potrzeba czyli kilka lub
kilkana$cie. Natomiast szefowie
Subaru z pewnoécig potrzebowali
w tamtych latach popularnego sa-
mochodu w nizszym segmencie niz
Legacy i tak czy owak, Impreze juz
przygotowywano. Aby zados¢uczy-
ni¢ ,frakcji sportowej”, wystarczylo
w jednej z wersji nowo opracowy-
wanego auta zmies$ci¢ mechanizmy
z Legacy RS - i wyszed! z tego sa-
mochdd, ktory wkrotce stat sie le-
genda. Prawdopodobnie najwieksi
wizjonerzy w dziale marketingu
Subaru nie przewidywali, jaki to
odniesie skutek dla przysztego ob-
razu firmy na calym $wiecie.

Zmienicie samochéd, gdy wygracie
Na poczatku sezonu 1993 rajdowa
Impreza byla juz prawie gotowa.
Istnial tylko jeden problem - jak
glosi legenda rozpowszechniana
w $wiecie rajdowym, japonskie
szefostwo Subaru postawilo wazny
warunek. ,Tak, mozemy zmienié
samochéd, ale Legacy RS musi sie
z rajdow wycofaé z twarzqg. A wiec
Impreza wystartuje dopiero wtedy,

gdy Legacy wygra cho( jeden rajd”.
Czy tak bylo naprawde? Mozna
w to uwierzy¢. A czy to, co si¢ sta-
to w rzeczywistos$ci, bylo przypad-
kiem? Bo oto trwal sezon 1993,
a wraz z nim zblizal si¢ ustalony
termin rajdowego debiutu Imprezy,
czyli letni Rajd Finlandii. Vatanen,
McRae, Eklund, Alen i Bourne sza-
leli bez istotnych wynikéw podczas
kolejnych zawodéw i wreszcie... na
kilka tygodni przed Finlandia, za-
toga Colin McRae i David Ringer
odniosta swoj i Subaru zyciowy
sukces - pierwsze miejsce w raj-
dzie Nowej Zelandii. Fordy Escorty,
Toyoty Celica, Lancie Delty wresz-
cie pozostaty z tylu, a Impreza 555
mogta zadebiutowaé i zrobila to
w dobrym stylu.

Subaru Legacy RS startowaly w fa-
brycznym zespole Prodrive na prze-
mian z Imprezami jeszcze do korica
sezonu 1993 (znowu czwarte miejsce
w klasyfikacji producentéw, a McRae
byt piaty w klasyfikacji indywidual-
nej), a pojedyncze starty poza zespo-
tem odnotowywano przez kolejne
kilka lat. Nowa Zelandia 1993 byla
jednak pierwszym i ostatnim zwycie-
stwem tego modelu w rajdach WRC.
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Legacy pojawial sie takze w rajdo-
wych oraz terenowych zawodach
w USA, gdzie przez kilka lat ame-
rykanski oddzial Subaru zwigzany
z tamtejszym importerem i dzia-
tajacg tam fabryka samochoddéw
utrzymywal niewielki zespdt spor-
towy z miejscowymi kierowcami.
Na przelomie lat 80. i 90. w wie-
lu krajach zawodnicy, najczesciej
prywatni, startowali tez Legacy RS
grupy N czyli autami produkcyj-
nymi. Jednak wraz z pojawieniem
sie Imprezy, wyczynowe Legacy
odeszly w nielaske, a Impreza, po
krétkim okresie doszlifowywania
rozwigzan  technicznych, przy-
niosta marce Subaru caly szereg
prawdziwie znaczgcych sukceséw.
O charakterystycznych niebieskich
samochodach oznaczonych trzema
piatkami (ten tajemniczy wystrdj
pojawit sie zreszta juz na rajdowych
Legacy), opowiemy w nastepnym
numerze ,,Plejad”
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tekst: Jerzy Dyszy

zdjecia: Jerzy Dyszy, materiaty prasowe zespotu

Powrot

dinozaurow

Nie tylko nowy samochdd moze przynies¢ jego wiascicielowi
duza rados¢. Co ciekawe, dotyczy to rowniez sportu samocho-

dowego.

amochody wyczynowe starzeja sie

w nietypowy sposob. Czesto nawet
po wielu latach eksploatacji sg rownie
sprawne jak na poczatku swego sporto-
wego zycia, bo maja niewielkie przebie-
gi, a przede wszystkim sg gruntownie
serwisowane i odnawiane. Wystarczy
wiec, by wiekowa wyscigéwka czy raj-
déwka unikneta powaznego wypadku,
a ciagle jest sprawna. Bywa, ze po latach
jest rownie szybka jak tuz po swoich
narodzinach. Nawet uszkodzony silnik
czy inny zespét to nie problem, mozna
przeciez zamontowa¢ nowe, by¢ moze
ilepsze mechanizmy.

Bez homologacgji, ale startuja!
Istotnym problemem jest nadchodzacy
nieuchronnie moment, gdy auto wyczy-
nowe nie majuz waznej tzw. homologacji
FIA. Nie nalezy myli¢ tego dokumentu
z obowigzkowa homologacja dopusz-
czajaca auto do sprzedazy i do ruchu.
Homologacja produkcyjna wymaga,
by auto spelnilo zestaw norm - zaréw-
no bezpieczenstwa, jak i ekologicznych.
Dotyczy to samochoddw seryjnych, i co
istotne, wazno$¢ tego dokumentu nigdy
nie wygasa. Dzi§ obowiazuja inne nor-
my niz kilkadziesigt, a nawet kilka lat
temu, ale samochdd kiedy$ homologo-
wany, dopuszczony jest do ruchu az do
jego ,$mierci” technicznej.

Inaczej jest z homologacja sportows
FIA. Jest to dokument, ktéry doklad-
nie opisuje kazdy model wyczynowego
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samochodu - jego wlasnosci techniczne,
dane i wymiary, a takze zakres przysto-
sowania do zawodow (przerdbek), co
w sumie okreéla w jakiej dyscyplinie,
a nastepnie w tzw. grupie i wreszcie
w klasie pojemno$ciowej samochdd
moze startowaé. Homologacje FIA wy-
rabiaja dla aut wyczynowych nie tyle ich
producenci, co firmy przystosowujace je
do zawodéw, co zresztg czasami oznacza
to samo.

Niestety, tego typu homologacje majg
okreslony czas wazno$ci, co oznacza,
ze samochdd rajdowy i wyczynowy
moze startowac¢ przez kilka lat od jego
»homologowania”, a potem... powinna
go zastapi¢ nastepna generacja sprzetu
wyczynowego. Producenci mogg takie
homologacje przedtuza¢, ale czynia to
rzadko, bo przygotowali przeciez nowe,
lepsze auta, zgodne z nowymi regulami-
nami sportowymi.

Sytuacja ta powoduje, ze w garazach za-
wodnikéw, zespoléw sportowych i firm
tuningowych stopniowo gromadzg sie
niezte auta wyczynowe, z ktérymi nie
wiadomo co zrobi¢. Te naprawde wie-
kowe stajg sie z czasem coraz bardziej
cenne, moga takze uczestniczy¢ w spe-
cjalistycznych imprezach sportowych
aut zabytkowych. Ale to zupelnie inna
forma dziatalnosci. My méwimy o kil-
kunastoletnich i niewiele starszych
youngtimerach, ktére mogtyby jezdzi¢
we wspodlczesnych zawodach ale... nie
sg do nich dopuszczone.
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Sytuacje te zauwazyli szefowie sportu
samochodowego na poziomie FIA i or-
ganizacji narodowych, obserwujac przy
tym, ze liczba zawodnikéw startujacych
najnowszym, a wiec coraz bardziej spe-
cjalizowanym i kosztownym sprzetem,
maleje. Od paru lat istnieje wiec tenden-
cja, by tworzy¢ w krajowych imprezach
mistrzowskich nowe klasy dla starych
samochodéw. I teraz przechodzimy do
szczegotow.

Od kilku lat, takze w Polsce, istnieje i sta-
jesie corazbardziej popularna tzw. grupa
H, przeznaczona dla homologowanych
niegdy$ samochodéw wyczynowych,
ktérych homologacja FIA nie uprawnia
do startéw w ,,normalnych” klasach za-
woddéw o Mistrzostwo Polski juz co naj-
mniej od czterech lat. W rajdach grupa
tama symbol ,,HR”, a wwyscigach ,,HS”.
Zawodnicy startujacy w tych samocho-
dach walczg miedzy sobg o Mistrzostwo
Polskiw grupieiwklasach pojemnoscio-
wych oraz wiekowych (przepisy sa nieco
inne w wyscigach i w rajdach), a takze
wspotzawodniczg w walce o mistrzo-
stwo w tacznej klasyfikacji generalne;j.
Przepisy techniczne grupy historycznej
s3 doé¢ proste: kazdy samochéd musi
by¢ idealnie zgodny ze swoja homolo-
gacja sportowa z czaséw gdy byla ona
wazna oraz musi spelnia¢ praktycznie
wszystkie przepisy bezpieczenstwa jakie
obowiazuja w najnowszych samocho-
dach wyczynowych. Nie musi to by¢
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koniecznie egzemplarz, ktéry startowat
w tamtych latach. Mozna przystosowaé
go do zawoddw dzisiaj jako tzw. replike,
ale nadal zgodnie z tamtg homologacja.
Obecnie ok. potowa samochodéw star-
tujacych w Gorskich Wyscigowych Mi-
strzostwach Polski oraz znaczna cze$é
aut w Rajdowych Samochodowych Mi-
strzostwach Polski to sprzet grupy H.
Powod? Satysfakcja z jazdy taka sama,
amoze nawet i wigksza niz w przypadku
supernowoczesnych konstrukeji, waga
tytulu mistrzowskiego podobna, a kosz-
ty co najmniej o rzad wielko$ci mniejsze.
Jedyny minus to ten, Ze starszym sprze-
tem trudno walczy¢ o podium w klasy-
fikacji generalnej. Ale na tym poziomie
wspdlzawodniczy i tak zaledwie kilka
zal6g lub zawodnikéw w kazdej dyscy-
plinie a mniej zamozni nie majg szans,
niezaleznie od wieku swojego auta.

Wyczynowe Legacy nie jest drogie

Po tym rozbudowanym, ale koniecznym
wstepie przejdzmy do tego, co taczy gru-
pe »H” i Subaru. Okazuje sie, ze obecnie
jedna z najciekawszych propozycji w tej
kategorii samochodéw wyczynowych
jest Subaru Legacy, zupelnie takie samo
jakie opisujemy w naszej historii sportu
samochodowego Subaru. Dlaczego? Bo
taki samochdd stosunkowo latwo przy-
gotowa¢ w dobrej specyfikacji (korzysta-
jac z homologacji Legacy grupy A z lat
1989 i pdzniejszych), ponadto wyjsciowy

samochdd jest rzeczywiscie niedrogi,
a co wiecej, nawet mocno przygoto-
wane auto o mocy bliskiej 300 KM nie
psuje sie, dajac naprawde niezlg satys-
fakeje z jazdy.

Zauwazyli to polscy zawodnicy i juz ok.
trzy lata temu pojawily sie krajowe Le-
gacy RS w grupie HR i HS. Niewatpliwie
najlepsze wyniki uzyskat na tym sprzecie
Wojciech Koczeski z Automobilklubu
Rzemieslnik, zdobywajac w sezonie 2010
Mistrzostwo Polskiwwyscigach gérskich
w grupie HS. W ciagu catych rozgrywek
wygral (w grupie HS) wiekszos¢ z 12 ro-
zegranych eliminacji, cho¢ konkurenci,
ktérych bylo w sumie kilkudziesieciu,
dysponowali niekiedy réwnorzednym
lub szybszym sprzetem. Jednym z atu-
tow zawodnika z Podkowy Lesnej pod
Warszawg byla niezawodnos¢ i dobre
prowadzenie samochodu.

Samochéd Wojciecha Koczeskiego
narodzil si¢ w roku 1994 jako seryj-
ne Legacy turbo po restylingu (silnik
SUBARU BOXER 2.0, turbodotado-
wany, okoto 200 KM) i trafit na rynek
szwajcarski. Kilkanadcie lat pdzniej,
majac ok. 180 ooo km przebiegu, przy-
byt do Polski, aby zostaé rajdéwka. Jak
zostal przygotowany?

Wojciech Koczeski méwi, ze przystoso-
wanie takiego auta do zawodéw wedlug
homologacji grupy A z roku 1991 jest sto-
sunkowo latwe. Sprawa polega na tym,
ze przygotowanie teoretycznie bardziej



lle kosztuje mistrzowskie Subaru?

Uzywany samochéd:
Wyposazenie bezpieczenstwa

Przeglad uktadu hamulcowego

Skrzynia biegow

Zawieszenie
(amortyzatory, sprezyny)

Modyfikacja uktadu dolotowego,
wydechowego, sterowania
turbosprezarki

10-12000zt
ok. 10000 zt
4000 zt

seryjna - nawet bez kosztow
wyczynowa, ktowa - ok. 25 000 zt

od 5000 do 25 000 zt zaleznie od przyjetej opcji

ok. 4000 zt
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0 zawodniku

Wojciech Koczeski urodzit sie 21.12.1970 r. Obecnie prowadzi firme produkujaca wypo-
sazenie reklamowe - NoelStudio.

Swa kariere sportowa zaczat, jak wielu, od rajdéw popularnych. Wkrétce zainteresowat
sie rallycrossem, gdzie startowat Fiatem 125p, potem Toyotg 1600 GT (z tylnym napedem),
wreszcie Suzuki1600. Jak sam méwi, przekonat sie w tej dyscyplinie, Ze jest zdecydowanie
zawodnikiem ,tylno napedowym”, a poza tym Ze bezposrednia, brutalna walka na torze
nie jest jednak jego domena.

Po kilku latach przerwy, w roku 2008 sprowadzit opisywane tu Subaru Legacy i rozpoczat
jego przygotowywanie do zawodéw wedtug specyfikacji grupy H. Poczatkowo starto-
wat tym samochodem w Rajdowych Samochodowych Mistrzostwach Polski, w sezonie
2010 zdecydowat sie jednak na pefen cykl wyscigéw goérskich, co przyniosto mu tytut
mistrzowski. Jego gtéwnym sponsorem byfa firma TRW Autoserwis. Przed ostatnig w se-
zonie impreza, warszawskim Rajdem Barbérki, nowo upieczony Mistrz Polski nawiazat
wspotprace z Subaru Import Polska.

W kolejnym sezonie, w roku 2011 bedzie nadal startowat w wyscigach gérskich. Zapadta
juz decyzja, ze bedzie to nadal Legacy w grupie HS, tym razem jednak z kolejnymi ulep-
szeniami technicznymi - kierowca ma w planie m.in. zakup wyczynowej ktowej skrzyni
biegdw i wyczynowych hamulcéw. Jezeli usprawnianie auta sie sprawdzi, Wojciech Ko-
czeski ma apetyt takze na wysokie miejsce w klasyfikacji generalnej GSMP 2011, w konku-
rengji z najnowszymi samochodami wyscigowymi.




zaawansowanej grupy A (w przeciwien-
stwie do tzw. samochodéw produkcyj-
nych grupy N) nie wymaga tak wielu
specjalnie przygotowanych czesci. Praw-
da, ze samochody wystepujace dwczesnie
w zespole Prodrive, wlasciwie wszystkie
mechanizmy (elementy silnika, skrzynia
biegéw, uklad napedowy, hamulce, za-
wieszenie) miatyspecjalne, produkowane
w pojedynczych egzemplarzach. Czesci
te byly trudno dostepne dla prywatnego
zawodnika. W ich miejsce mozna jed-
nak stosowa¢ w zgodzie z homologacja
»mniej wyczynowe” komponenty, a na-
wet czedci seryjne. I tak wlasnie postapit
Wojciech Koczeski. Dysponujac ograni-
czonym budzetem wymienil na nowe
(ale seryjne) tylko pompy, paski, filtry
i ptyny, a seryjny i nie rozbierany pozo-
stal silnik wraz z oryginalna turbospre-
zarka. Modyfikacja zaworu upustowego
dotadowania, ukladu dolotowego oraz
wydechowego podniosta moc maksy-
malng do ok. 280 KM, za$ zastosowanie
wymaganej przepisamiz lat 9o. zwezki
w dolocie (§rednica 38 mm) obnizyto
ja do ok. 260 KM. Potencjat silnika
jest oczywiscie znacznie wiekszy -
wyczynowe ttoki, korbowody i panewki,
inna turbosprezarka z jeszcze wyzszym
ci$nieniem dofadowania i przeprogra-
mowanie elektroniki sterujacej spo-
wodowaloby podniesienie mocy mak-
symalnej do znacznie ponad 300 KM.
Jednak to wszystko kosztuje. ..

W opisywanym aucie pozostala catkiem
seryjna skrzynia biegéw wraz z central-
nym mechanizmem réznicowym, z tytu
kierowca odwaznie zdecydowal si¢ na
pelne zablokowanie mechanizmu rézni-
cowego, z przodu za$ znajduje sie spor-
towy mechanizm réznicowy o zwiek-
szonym tarciu. Co ciekawe, seryjne
i oryginalne pozostaly nawet sprzegto
i polosie napedowe a przez trzy sezony
(w tym czasie kilka rajdéw do RSMP
i pefen sezon GSMP), nie nastapita zad-
na istotna awaria. Jak si¢ dowiadujemy;,

Rajd Barbérki 2010

Podczas tej imprezy Wojciech Koczeski wystapit profesjonalnie przygoto-
wanga Impreza grupy N. Niestety, kilkunastominutowe opuszczenie drogi
juz na drugim odcinku specjalnym spowodowato, ze cate zawody musiat
potraktowac raczej treningowo. Jednak honoru historycznych Legacy
bronili w tych mocno obsadzonych zawodach, i to z sukcesem dwaj inni
zawodnicy - Robert Luty i Krzysztof Szymanski. Obaj udowodnili, ze samo-
chody te, w tradycyjnych barwach z lat 9o, w dobrych rekach moga nadal
walczy¢ w czotéwce krajowych imprez samochodowych.

w samochodzie nie wymieniono nawet
na wyczynowe zawieszenia zespotu na-
pedowego. Prawie seryjne jest tez pod-
wozie, jedynie z czesciowo wyczynowy-
mi zestawami amortyzatordw i sprezyn
zawieszenia (mieszany uklad Tein/
Bilstein). Podobnie tez nie ma prawdzi-
wie profesjonalnych, duzych hamulcéw,
tylko wyczynowe okladziny, za$ z do-
puszczalnych $rednic obreczy zawodnik
zdecydowat sie na 16, z rajdowym, wy-
czynowym, ogumieniem.

Oczywiscie auto pozbawiono wszelkich
zbednych elementéw wyposazenia i wy-
gluszen (masa auta wynosi 1260 kg i jest
bliska minimalne;j), ale to juz wlasciwie
wszystko - tym prostym sposobem
powstal pojazd wystarczajaco szybki
(@ przy tym bezawaryjny), by zdoby¢
Mistrzostwo Polski. We wlasciwych re-
kach Legacy okazalo si¢ szybsze od wielu
aut o takze duzym potencjale - Escorta
Cosworth, BMW M3, Porsche o11 czy
Renault Alpine.

Okazuje sie, ze przygotowanie Legacy RS

grupy A tak, aby Sciga¢ sie na dobrym
poziomie, moze kosztowa¢ od 50 000 zl,
chociaz koszty maksymalne, gdyby zde-
cydowa¢ sie na ekstremalne inwestycje,
mogg by¢ bardzo duze. Bardzo dobrze
jednak, ze wszelkie mechanizmy Legacy
sg zupelnie takie same jak znacznie po-
pularniejszej czesci z Imprezy. Mozliwe
byloby nawet przygotowanie dowolnego
wolnossacego (a wiec tanszego) Legacy,
z wykorzystaniem czesci z Imprezy tur-
bo z odpowiedniego rocznika i we wla-
$ciwej specyfikacji, aby zado$¢uczyni¢
wymogom homologacji sportowe;.

Gdy pojawila sie szansa, ze w Polsce
starowal bedzie kilka Legacy w gru-
pie H, Wojciech Koczeski prébowat
zasugerowaé organizatorom zawodow,
by powstata odpowiednia klasa mar-
kowa. Plan ten na razie si¢ nie powiddl,
gdyz nie zebralo sie¢ pieciu zawodnikéw
dysponujacych takim sprzetem. Na ra-
zie (wedtug naszych informacji) jest ich
czterech, wiec do utworzenia klasy hi-
storycznych Legacy nie jest daleko.
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technika

tekst: Jerzy Dyszy

Wszystko po nowemu

Nowy silnik Subaru o symbolu FB bedzie stopniowo zastepowat zastuzong jednostke
z oznaczeniem EJ. Silnik FB wydaje sie mie¢ mniej,sportowq” specyfikacje, ale to wtasnie znak

Czasow,— dzis$ liczy sie oszczednosc i ekologia.

Firma Subaru stosujgc
przez ostatnie czter-
dziesci lat dos¢ nietypo-

we rozwigzania tech-

niczne, zbudowala
swoj  szczegolny
obraz nietuzin-

kowego produ-
centa  samo-
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chodéw osobowych. Wiemy oczywiscie
jakie to technologie — poziome silniki
w ukfadzie przeciwsobnym oraz staly
naped czterech ko, a postugujac si¢ ofi-
¢jalng terminologia Subaru - SUBARU
BOXER oraz Symmetrical AWD.
O ile uktad napedowy 4x4 w wydaniu
Subaru, cho¢ zawsze symetryczny, docze-
kat si¢ juz kilku catkiem réznych rozwia-
zan, to silniki przez lata pozostajg prawie
niezmiennie takie same. Oczywiscie jest
to pewnego rodzaju przesada, bo prze-
ciez gama silnikéw benzynowych stata
sie do§¢ roznorodna. Firma oferuje
obecnie czterocylindrowe wolnossgce
jednostki bokser (w ukladzie H4) o po-
jemnosci 1,5,2,01 2,5 dm? oraz ich wersje
turbodotadowane 2,0 i 2,5 dm?, a takze
wolnossagce H6 3,6 dm’. Jednak gdyby
przyjrze¢ sie wewnetrznej konstrukgji
tych silnikéw - wielkich réznic nie do-
strzezemy. Wszystkie maja wyjatkowo
»krotkoskokows” geometrie uktadu kor-
bowo - ttokowego, czyli znacznie wicksza
$rednice cylindra niz skok ttoka. Dopiero
najnowsza konstrukcja silnikowa Subaru
— dwulitrowy BOXER DIESEL zmienit
te tendencje. On jest pod tym wzgledem
»kwadratowy”, czyli $rednica tloka jest
réwna jego skokowi.
Najbardziej zastuzony silnik Subaru, to
uzywana od roku 1989 do dzi$ szesna-
stozaworowa (DOHC), czterocylindro-
wa, dwulitrowa jednostka o symbolu
EJ, z bezpo$rednim napedem zawordw.
Jasne jest, ze przez prawie 22 lata ulega-
fa ona licznym drobnym modyfikacjom
i usprawnieniom, ale gléwnie w zakresie
osprzetu, ktéry musiat by¢ przeciez do-



stosowywany do obowigzujacych norm
czystosci spalin. Obecnie jednak kwestia
ograniczenia zuzycia paliwa i emisji tru-
jacych spalin stata sie tak istotna, ze trze-
ba byto dokona¢ naprawde gruntownych
zmian. Tak gruntownych, ze jednostka
cho¢ pozostata czterocylindrowym bok-
serem o aluminiowej konstrukcji ka-
dtuba i glowicy oraz nadal ma 4 zawory
w kazdym cylindrze, oznaczona zostata
innym symbolem - zamiast EJ pojawily
sie litery FB.

Pierwszym samochodem
w Europie, ktéry wyposazo-
no w ten silnik jest Forester
2011MY, ktérego premiera
na naszym kontynen-

cie odbyla sie niedaw-

no, w styczniu 2011 r.|
Zaznaczmy od razu, ze sil- |
nik rodziny FB istnieje juz

w trzech odmianach: FB-A to
dwulitrowa jednostka przeznaczona na
rynki Unii Europejskiej (a wiec i Polski),
FB-B to 2,5-litrowa wersja na rynek USA,
za$ FB-C to dwulitrowa wersja na rynki
europejskie poza Unig i inne fynki $wia-
towe, gdzie nie ma bardzo ostrych norm
czystosci spalin. Nietrudno si¢ domysli¢,
ze europejski’ silnik jest wyposazony
W najwiecej systeméw usprawniajacych
jego prace, cho¢ w rzeczywistosci réznice
nie sg wielkie. My zajmiemy si¢ oczywi-
$cie jednostkg FB-A.

Problem skoku i $rednicy

Wspomnielismy juz, ze silniki Subaru
byly dotychczas niezwykle krétkosko-
kowe, co przy okreslonej pojemnosci
skokowej powodowalo, Ze ich $rednice
cylindréw i ttokéw byly wyjatkowo duze,
przynajmniej jak na jednostki stosowane
w samochodach o charakterze bardziej
turystycznym niz sportowym. Powie
ktos, ze Impreza WRX i WRX STT to jed-
nak samochody sportowe. Oczywiscie,
ale do takich zastosowan Subaru wybie-
ra silniki z turbodotadowaniem, ktdre

wlaénie z zalozenia nie sg wcale wysoko-
obrotowe. Spéjrzmy na dane - silnik EJ
w uktadzie H4 o pojemnosci 2,0 dm® ma
skok ttoka 75 mm, $rednice thoka 92 mm
i w wersji wolnossacej moc maksymalng
(150 KM), przy umiarkowanych obro-
tach 6000 obr/min. Tymczasem w dzi-
siejszych czasach silniki o podobnych
proporcjach skoku do $rednicy tloka
znajdujemy juz tylko np. w samocho-
dach Ferrari lub podobnych, tyle, ze tam-
te jednostki generuja moce maksymalne
przy obrotach

Walu w oko-
licach 7500 obr}’mln Zatern na czym
polega ta]emmca Lkrétkoskokowosci”
jednostek Subaru?

Na to rozwigzanie wplynely dwa czyn-
niki. Pierwszy ma znaczenie w pewnym
sensie historyczne. Pamietajmy, Ze silnik
EJ konstruowano ¢wieré wieku temu.
Wtedy, gdy nie bylo jeszcze nacisku na
wyjatkowo niskg .emisje szkodliwych
skadnikéw spalin, priorytetem wydawa-
fa sie tatwo$¢ osiggania wysokiej mocy
jednostkowej. A niewielki skok tloka bez
watpienia to ulatwia, gdyz zmniejszajac
(przy okreslonej pojemnoéci tlokowej
pojedynczego cylindra) sity bezwladno-
$ci w ukladzie korbowo-tlokowym czyni
fatwiejszym skonstruowanie silnika wy-
sokoobrotowego. Poza tym duza $redni-
ca tloka, to ,rozlegla” komora spalania
nad tlokiem, w ktérej mozna umiesci¢
zawory o duzych $rednicach. Stowem -
ideal z punktu widzenia ,tuningowca’,
ktéry chce skonstruowac silnik o wyczy-
nowych parametrach.

Byt jednak i drugi czynnik, czysto prak-
tyczny, ktéry kierowal mysli inzynieréw
Subarukujednostkomkrétkoskokowym.

Silnik w uktadzie bokser jest fizycznie ni-
ski (ptaski), takze krétki i w ogéle zwarty
ale... szeroki. Na jego szerokos¢ sktadaja
si¢ - liczac ,,od $rodka” - wal korbowy,
dwa lezace po obu jego stronach kadtuby
z cylindrami, dwie glowice i wreszcie ich
osprzet oraz naped zawordw. A wszystko
to musi zmiesci¢ si¢ pomiedzy podtuz-
nicami w komorze silnikowej. Gdy nie
chce si¢ budowaé wyjatkowo szerokie-
go samochodu, szeroko$¢ silni-

ka, a zatem takze skok tlokéw
(liczony podwdjnie), zaczyna
mie¢ krytyczne znaczenie.

Stosunek $rednicy tloka do

jego skoku byt wiec ¢wier¢

wieku temu pewnego

rodzaju  kompromisem,
ktéry wtedy wydawat sie
catkiem korzystny.

Dzisiaj jest nieco inaczej.
Konstruktorzy szuka]q w nowych jed-
nostkach najbardziej optymalnych roz-
wigzan, a priorytetem jest niewielkie

“zuzycie paliwa i‘hajbardziej efektywne

spalanie paliwa. Rozlegla i sila rzeczy pla-
ska komora spalania nie jest wobec tego
korzystna, z kilkujprzyczyn. A oto one:

o duza edleglo$¢ od swiecy zaptonowej
do najdalszych krancéw komory powo-
duje, ze stosunkowo znaczna cze$¢ mie-
szanki ma szanse spali¢ sie niekompletnie
(milimetry odgrywaja tu istotna role)

o plaski ksztalt komory powoduje, ze
wzrasta stosunek powierzchni jej $cianek
do objetosci, a to z kolei skutkuje nieko-
rzystnie intensywnym oddawaniem cie-
pla gazéw spalinowych przez te $cianki

« w czasie suwu wydechu trudno z takiej
komory skutecznie odprowadzi¢ spaliny
o krotki skok ttoka powoduje, Ze z czysto
geometrycznych przyczyn silnik, mimo
duzych naciskéw w uktadzie korbowym
(duza powierzchnia tloka) nie generuje
optymalnie wysokiego momentu obro-
towego przy niskich i §rednich obrotach,
a te sg przeciez korzystne dla ogranicze-
nia zuzycia paliwa. W rezultacie roz-
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Pojemnos¢ skokowa (cm?3)

Srednica x skok ttoka (mm)

Stopien sprezania

Moc maks. (kW/KM) przy (obr./min)

Moment maks. (Nm) przy (obr./min)

2.0EJ)

1994

92x75

10,2

110/150 przy 6000

196 przy 3200

2.0FB

1995

84 x90

10,5

110/150 przy 6000

198 przy 4200
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wigzanie jest optymalne dla silnika wy-
sokoobrotowego, tymczasem nalezy go
skonfigurowa¢ catkiem odwrotnie.

Mozliwo$¢  skonstruowania —silnika
dtugoskokowego inzynierowie Subaru
przebadali tworzac jednostke SUBARU
BOXER DIESEL. Mozna si¢ domyslac,
ze to wtedy zapadla decyzja, by w te
sama strong, a nawet troche dalej, p6js¢
z nowym silnikiem benzynowym.
I rzeczywidcie, droga licznych zabie-
goéw technicznych w dwulitrowym
silniku FB skok tloka wynosi 90 mm,
a jego $rednica 84 mm. Sa to warto$ci
zblizone do spotykanych dzi§ w kon-
kurencyjnych silnikach innych firm.
Oczywiscie nie jest to jedyna réznica
pomiedzy silnikiem EJ a FB. Wrecz
przeciwnie, zmiany i modyfikacje jed-
nostki sa bardzo liczne i nalezy trakto-
wac je tacznie. Dopiero wszystkie one
razem powoduja, ze auto wyposazone
w ten silnik zuzyje (jak podaje produ-
cent) ponad 10 proc. mniej paliwa niz
w tej samej konfiguracji, ale z poprzed-
nig jednostka, przy czym charakteryzo-
wac( sie bedzie wzrostem momentu ob-
rotowego w niskim i §rednim zakresie
obrotéw oraz plynniejsza, a wiec bar-
dziej przyjazna pracg. Wreszcie emisja
gazéw wylotowych bedzie znacznie le-
piej kontrolowana, co pozwoli z fatwo-
$cig spelni¢ aktualne najostrzejsze nor-
my (Euro 5), a po pewnych dalszych,
juz teraz przewidzianych modyfika-
cjach, takze kolejne normy, ktére beda
obowigzywac za kilka lat.

Jak to zrobiono?

Latwo policzy¢, ze zwiekszenie skoku
ttokéw z 75 do 90 mm powiekszyto
szerokos$¢ kadtuba silnika o 15 mm. To
duzo, gdy w praktyce nie ma juz i tak
wolnego miejsca miedzy podiuznica-
mi. Teoretycznie mozna by zastoso-
waé krétsze korbowody, ale w praktyce
byloby to niekorzystne dla geometrii



uktadu korbowo-tlokowego. W rzeczy-
wistosci skorzystano z tej opcji (nowe
korbowody s3 krétsze o ok. 2 mm), ale
to nie wystarczylo. Powinna sie wiec
zmniejszy¢ wysoko$¢ glowic, a to trud-
ne, szczegolnie wobec kolejnych zmian
przewidzianych w tej czesci silnika.
Przede wszystkim dazenie do ograni-
czenia tarcia w ukladzie rozrzadu wy-
musilo rezygnacje z bezposredniego
napedu (gdy krzywki wspotpracujac
Slizgowo naciskaja plaskie popychacze
tzw. szklankowe) i zastosowanie nape-
du dzwigniowego, w ktérym krzywki
watkéw wspélpracuja z lozyskowany-
mi rolkami w dzwigienkach. Poniewaz
sity w napedzie rozrzadu s bardzo duze,
przejscie z tarcia lizgowego na toczne daje
zauwazalny spadek oporéw; a za tym i zu-
zycia paliwa. Co wiecej, préba stworzenia
bardziej zwartej komory spalania wymu-
sita zmniejszenie kata miedzy zaworami
dolotowymi a wylotowymi kazdego cy-
lindra - w tym przypadku z 41 stopni do
27 stopni. Wystarczy spojrze¢ na rysunek,
by zauwazy¢, ze i ta zmiana minimalnie
zwicksza wysokos¢ glowic, a wiec
i szerokos¢ silnika. Wobec tego, by
rzeczywista szeroko$¢ silnika nie
wzrosla, zastosowano nastepujace
modyfikacje:

« skonstruowano tloki w kt6-
rych ekstremalnie zmniejszono
odleglos¢ od osi sworznia tlo-
kowego do ich korony, a tak-
ze wickszo$¢ objetosci (zatem
i wysokosci) komory spalania
zawarto w ich wglebionym
denku

« skonstruowano catkiem nowe
glowice cylindréw, o nieco
zmienionym przebiegu kanaléw
wylotowych i przede wszystkim
dolotowych, co pozwolilo nieznacznie
zmniejszy¢ dtugos¢ zaworéw. W re-
zultacie odlegto$¢ od podstawy glowi-
cy do osi watkéw rozrzadu nie ulegla
istotnej zmianie

o zastosowano lancuchowy naped
rozrzadu w miejsce paska zebatego.
Ta zmiana (wzorem silnikdéw sze$cio-
cylindrowego i Diesla) pozwolila na
radykalne zmniejszenie $rednic kot
zebatych napedu walkéw rozrzadu, co
wraz z odpowiednig zmiang budowy
ich pokryw pozwolito utrzyma¢ Iacz-
ng szeroko$¢ silnika w zadanych gra-
nicach. Bonusem jest bezobstugowos¢
nowego zespotu napedu rozrzadu.

Przy okazji wspomnijmy o dwéch in-
teresujacych zmianach ktére powstaly
»w okolicy” opisywanych zespolow.
Pierwszg jest konstrukcja korbowodu.
W poprzednim silniku jego stopa dzie-
lona jest prostopadle, co wprowadza
skomplikowang procedure montazu
ukfadu wat korbowy - korbowody -
tloki (najpierw montuje si¢ korbowody
do watlu, a potem juz w silniku z wy-
korzystaniem obwodéw montazowych
w kadlubie wprowadza sie sworznie
ttokowe). W nowym silniku stopa kor-

bowodu dzielona jest skosnie, co po-
zwolito pozostawi¢ rozsadnie duzg sred-
nice czopéw korbowych watu, mimo
zmniejszenia $rednicy cylindra, a co
wiecej, umozliwilo prosty montaz tej

pokrywy ,,od dotu”, czyli tak jak w wiek-
szosci silnikéw, od strony miski olejo-
wej. Dodajmy tez, ze nowe korbowody,
tloki i ich sworznie sg ok. 20% lzejsze od
poprzednich, co takze powoduje mniej-
sze straty podczas pracy silnika.
Druga zmiana ma miejsce w systemie
regulacji luzéw zaworéw. W poprzed-
nim silniku byta to regulacja hydrau-
liczna (w popychaczu zaworu), tutaj
za$ jest to regulacja mechaniczna, pole-
gajaca na wymianie podktadki miedzy
zaworem a dzwignia. Zalecany prze-
bieg miedzy regulacjami jest tak duzy,
ze okredla si¢ go oficjalnie na poréwny-
walny z catkowita zywotnoscig silnika.
Jezeli chodzi o konstrukeje samej glo-
wicy, zwrocono uwage przede wszyst-
kim na optymalizacje ksztaltu gniazd
zaworowych oraz kanaléw dolotowego
i wylotowego. Budowa kanatu doloto-
wego, ktory jest teraz lekko stozkowy
na calej dlugosci w gtowicy, powoduje
poprawe napetniania w catym zakresie
obciazen i obrotéw. Jednoczesnie przej-
$cie od kanalu do gniazda zaworowego
(zawory sa mniejsze niz w silniku
EJ) zoptymalizowano pod katem
zawirowania ladunku w cy-
lindrze. I na koniec zupelnie
zmieniono umiejscowienie
wtryskiwacza paliwa, ktory
jest teraz mocowany w glo-
wicy, a nie w kolektorze
dolotowym. Pozycja ta po-
woduje, ze strumien paliwa
nie skrapla sie na $ciankach
kanatu.

Wazna kwestia temperatury
Nie ulega watpliwoéci, ze utrzymy-
wanie prawidfowej temperatury silni-
ka bardzo wplywa na parametry jego
pracy i trwalo$¢. Konstruktorzy Subaru
zauwazyli, ze chlodzenie ich jednostki
powinno by¢ inne w obszarze kadlu-
ba i cylindréw, a inne w glowicach.
Problem polega na tym, ze glowice po-
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winny mie¢ mozliwo$¢ bardzo inten-
sywnego chtodzenia, bo pod duzym ob-
cigzeniem temperatura komory spalania
moze rosna¢ do tego stopnia, ze pojawi
sie zjawisko spalania detonacyjnego. To
powoduje konieczno$¢ automatycznej
regulacji zaptonu (zajmuje si¢ tym tzw.
czujnik spalania stukowego i odpowied-
nie oprogramowanie sterownika silnika)
w ten sposdb, zeby do detonacji nie do-
chodzito. Jednak zwykle jest to regulacja
nieoptymalna ze wzgledu na parametry
pracy silnika.

Same cylindry silnika z kolei powinny
by¢ bardziej gorace niz glowica, aby olej
silnikowy smarujacy ich gladZ nie byt
zbyt lepki i nie tworzyl nadmiernych
oporéw. Wysoka temperatura cylin-
dréw pozwala takze ustali¢ wlasciwe,
niewielkie luzy migdzy nimi a tlo-
kami, a nie jest niebezpieczna dla
wspdtpracy uktadu cylindry - tlo-
ki - pierscienie.
Okazalo si¢ zatem,
ze chlodzenie glo-
wic i cylindréw
plynem chlodni-
czym o tej samej
temperaturze  jest
nieefektywne. Zatem
w silniku FB zastoso-

wano zaawansowany, podwojny system
chtodzenia, z goretsza czeécia dla kadiu-
ba iz chlodniejszg dla glowic. Zwrécono
szczegblng uwage na precyzyjne prze-
plywy cieczy chlodzacej wokét kazde-
go cylindra oddzielnie, a np. w glowicy
przewidziano szczegdlne kanaly chlo-
dzace okolice kazdej $wiecy zaplonowej.
W sumie ukfad chlodzenia jest bardzo
skomplikowany, szczegélnie, ze zawie-
ra takze obwody szybkiego podgrze-
wania oleju, podgrzewania przepustni-
cy powietrza w ukladzie wtryskowym
i chlodzenia gazéw wylotowych uzy-
tych przez uktad EGR.

Kolejnym elementem poprawiajagcym
wydajno$¢ silnika FB jest wlasnie in-
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tensywne dziatanie ukfadu recyrkula-
¢ji spalin (EGR). Spaliny zasysane wraz
powietrzem do cylindréw maja za za-
danie — podczas pracy z niskim obcig-
zeniem - zastepowac znaczng objetosé
powietrza bogatego w tlen. Funkgja ta
powoduje, ze wytwarzanych jest mniej
tlenkéw azotu (NOx), a co wiecej, aby
ograniczy¢ moc chwilows silnika nie
trzeba mocno dtawi¢ (przepustnica)
zasysanego ladunku. Inaczej moéwiac,
przy malych obcigzeniach korzystne
jest zasysanie duzej ilosci spalin, tyle,
ze niesie to ze sobg pewng nie-
dogod-

nosé

- go -
race spaliny moga
powodowac spala-

nie stukowe, a to zakloca prawidtowe
regulacje zaptonu i wtrysku paliwa.
Dlatego wlasnie w nowoczesnych sil-
nikach, jakim jest jednostka FB, ko-
nieczne jest wydajne chlodzenie spalin
dla ukfadu ich recyrkulacji. Przewo6d ze
spalinami przebiega w tym przypadku
przez jeden z gléwnych przewodoéw
cieczy chlodzace;j.

Zawirowania i przepltywy

Sprawno$¢ pracy silnika w réznych za-
kresach obcigzen i obrotow zalezy przede
wszystkim od opanowania przeptywéw
zasysanego fadunku i wydalanych gazéw
wylotowych, a w szczegdlnosci od wy-
korzystania zjawisk falowych. W silniku
FB zastosowano nowy kanat dolotowy

do przepustnicy, z dwoma komorami
rezonansowymi, dopasowanymi tak,
by zwicksza¢ napelnianie cylindréw
w niskim i §rednim zakresie obrotéw.
Komory te s3 obecnie mniejsze i lzejsze
niz w silniku EJ. Sam plastikowy kolektor
dolotowy (za przepustnica) zoptymali-
zowano pod wzgledem dlugosci i $red-
nic kanatéw; dla zakresu wysokiej mocy
silnika.
Tuz przed glowicami umieszczono nowy
modut z zaworami wprowadzajacymi
zawirowanie przeptywu (TGV) gdy
silnik jest tylko czesciowo obcigzony.
Kazdy kanat dolotowy na
jego odcinku w glowicy
podzielono  cienkimi,
stalowymi wktadka-
mi wzdluz, na dwie
czescl. Gdy (przy
pelnym  obcigzeniu
silnika) umieszczone
przed wkladkami, ste-
rowane elektromagnetycznie przestony
ustawione sa w pozycji neutralnej, nie
nastepuje istotny spadek cisnienia fadun-
ku. Natomiast przy niskich obcigzeniach
silnika wspomniane przestony blokuja
przeptyw przez wieksza czes¢ kanatuy,
kierujac tadunek w ten sposéb, ze juz
w komorze spalania ulega on intensyw-
nemu, korzystnemu zawirowaniu.
Kolejnym elementem wprowadzajacym
zawirowanie, oprocz przeplywu mie-
szanki w szczelinie zaworu, jest konfigu-
racja krawedzi komory spalania. Katowe
uksztaltowanie obrzeza komory spalania
i korony tloka tworzy tzw. wyciskacz,
ktéry powoduje w gbrnym zwrotnym
punkcie gwattowne zawirowanie fadun-
ku w centrum nad ttokiem.
Zmianie ulegly tez ksztalty i dlugosci
kolektoréw wylotowych (wyréwna-
nie dlugosci kanatéw i uproszczenie
budowy), a takze przejscia do katali-
zatoréw. Efektem jest swobodniejszy
przeplyw spalin i szybsze nagrzewanie
katalizatoréw.



Prawidlowe dopasowanie przepty-
wow w ukladzie dolotowym i wy-
lotowym do chwilowych warunkéw
pracy silnika wymagato zastosowa-
nia systemu AVCS - katowej zmia-
ny potozenia watkéw rozrzadu, czy-
li tzw. zmiany czaséw rozrzadu dla
zawordw dolotowych i wylotowych.
Nastepuje to, tak jak w silniku EJ,
przy pomocy sitownikéw hydrau-
licznych, umieszczonych w pia-
stach napedu obu watkow. W sil-
niku FB dokonano jednak dwdch
waznych zmian. Po pierwsze prze-
plyw oleju sterujacego obydwoma
watkami zostal uproszczony, a ich
pozycjonowanie wykorzystuje te-
raz takze sity wystepujace podczas
wspolpracy krzywek z walkami
rozrzadu. Cis$nienie i wydatek ole-
ju, potrzebne dla pracy urzadzen sa
teraz mniejsze, a wiec sprawnos¢
mechaniczna ukladu wzrosta.

Druga zmiana to zwiekszenie, w re-
gulatorze watka zaworéw doloto-
wych, catkowitego kata regulacji.
Wynosi on teraz 68 stopni (po-
przednio 52 stopnie). Umozliwia

to lepsze dopasowanie zjawisk fa-
lowych w kanale dolotowym do ak-
tualnych warunkéw pracy silnika,
a w szczegolnosci zblizenie sie przy
niskich obcigzeniach do wydajnego
cyklu pracy tzw. Atkinsona-Millera.
Jednak tak duzy zakres regulacji
nie jest wlasciwy dla samego roz-
ruchu silnika, gdy watek rozrzadu
przyjmuje pozycje skrajnie opo6z-
niong z powodu braku ci$nienia
oleju. Zastosowano wiec innowa-
cyjny system — blokade urzadzenia
AVCS w pozycji idealnej dla rozru-
chu silnika. Blokada jest roztacza-
na, gdy silnik zaczyna juz ptynnie
pracowac.

Sytuacja, gdy nie potrzeba juz mak-
symalnych wydatkéw pompy oleju,
pozwolila zoptymalizowaé prace
i tego urzadzenia, ktére pobiera
teraz mniej mocy. Co wiecej, za-
stosowano dwustopniowy regula-
tor ci$nienia i przeptywu oleju, co
w sumie powoduje takze mniejsze
straty energii.

Jak podaje producent, zmiany za-
stosowane w nowym silniku, cho¢

prawie niewidoczne z zewnatrz sg
tak glebokie, Ze nowa jednostka
nie ma wspolnych czesci ze sta-
ra. Obecna wersja nowej jednostki
przewidziana jest tylko dla konfi-
guracji wolnossacej (bez turbospre-
zarki), jednak przedstawiciele firmy
przyznaja, ze trwaja juz prace nad
silnikiem FB w wersji dotadowanej,
a takze - co bardzo istotne - z bez-
posrednim w tryskiem benzyny.
Gdy poréwnamy wersje dwulitro-
we silnika EJ i prezentowanego tu
FB, okaze sie, ze cho¢ moc maksy-
malna nie wzrosta ani nie zmalatla,
zdolnos¢ do przyspieszania samo-
chodu jest dla nowej jednostki wy-
raznie lepsza — oczywiscie dzieki
wzrostowi momentu przy $rednich
obrotach. Silnik ma by¢ tez cich-
szy, ale oczywiscie najistotniejsze
jest wspomniane wyzej, progno-
zowane dziesiecioprocentowe ob-
nizenie zuzycia paliwa. Pierwsze,
krétkie jazdy podczas prezentacji
Forestera 2011MY zadaja sie w pel-
ni potwierdza¢ przewidywania
konstruktoréw.
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0 nazwie Gaurisankar (7145 mn. p m.), ktory lezy w rejonie Rolwaling. A L
Zapraszamy do przeczytania relacji z wyprawy, ktéra od poczatku obfitowata w szereg trudnych mo-
mentow i nieprzewidzianych trudnosci. Na szczescie dla wszystkich uczestnikow skonczyta sie dobrze.




Gaurisankur (Gaurishankar) to
Swieta gora. Nazywana jest przez
buddyjskich szerpow ,Jomo Tsering-
ma’. Przez Hinduséw postrzegana jest
jako przejaw - bedgcych w zespoleniu
~ boga Siwy i bogini Sakti. Tworzg
oni dualistyczny filar, ktory stwarza
i podtrzymuje swiat w istnieniu. P6t-
nocny wierzchotek nazywa sie Shan-
kar, jest to jedna z wielu manifestacji
Siwy. Z kolei potudniowy wierzchotek
nosi imie Gauri, ktory jest awatarem
»Zlotej Bogini” - matzonki Siwy, zna-
nej rowniez pod imionami Parvati,
Nanda lub Durga.

Naszym planem bylo wspiecie sie
potudniows $ciane tego szczytu. Ze
wzgledu na jej charakter oraz deni-
welacje (1800 m), stanowi ona fako-
my kasek dla wspinaczy preferuja-
cych alpejski styl. Niestety z powodu
braku mozliwosci podejécia pod po-
tudniowg $ciane, musieliémy prze-
nies¢ sie na inng strone gory. Powo-
dem zmiany planu bylo zbyt strome
i niebezpieczne dla naszych tragarzy
podejscie. Prowadzilo ono urwistymi
zboczami opadajacymi do gardzie-
li, ktéra bronita dostepu do doliny,
gdzie znajdowat si¢ nasz cel.

Ta sytuacja troszeczke nas jednak
podtamata - nie udato nam sie po-
dejs¢ pod nasz cel. Pewnie, gdybysmy
mieli jeszcze jakies zasoby finanso-
we, probowalibysmy wynajgé lokal-
nych tragarzy. By¢ moze oni daliby
rade. Postanowilismy ponowic prébe
od innej strony. Niestety taki obrot
spraw trudno bylo przewidziel, in-
formacji na temat gory byto bardzo
niewiele, nie mowigc juz o jej potu-
dniowej Scianie.

Nastepnego dnia rozbilismy baze
gléwna na wysokosci ok. 4550 m n.p.m.
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pod potudniowo-wschodnig $ciang
zwornika, ktory byl poczatkiem po-
tudniowo-wschodniej grani kulmi-
nujacej w potudniowym wierzchol-
ku Gaurisankar (7010 m). Pomimo
tego, ze tak naprawde ta wystawa
stala sie celem rezerwowym, sta-
nowita i tak atrakcyjny cel. Sama
$ciana miata 1000 metréw przewyz-
szenia. Dzien po rozbiciu naszej
bazy zaczeliSmy dziataé. Najpierw
weszliSmy w gran na lewo od na-
szej Sciany, by rozpoznac teren oraz
jak najwyzej wyjs¢ w miare tatwym
terenem. Chcieliémy osiagna¢ akli-
matyzacje i zorganizowaé nocleg na
wysokosci powyzej 5500 m n.p.m.
Podczas wspinania na grani na-
tkneliSmy sie na niezwykle kruchg
skate, ktora utrudniata nam poru-
szanie, a co wazniejsze - byla zbyt
niebezpieczna. Dlatego po naradzie
postanowilismy zjecha¢ z wysoko-
$ci okoto 5500 m n.p.m.

Takiej kruszyny nie widziatem jeszcze
nigdy. W réwnowadze chwiejnej znaj-
dowalo sig prawie wszystko, poczyna-
jgc od piasku, drobnych kamyczkéw
po glazy wielkosci lodowek i szaf.
Kazdy zrzucany przez nas kamie
generowat olbrzymiq ilos¢ pytu, kto-
ry dostawat si¢ wszedzie i utrudniat
oddychanie. Wszystkie te przyjemno-
Sci poza tym, ze radykalnie zwieksza-
ty ryzyko, wptywaty takze na tempo
wspinaczki - poruszalismy sie jak
stonie w sktadzie porcelany. Podczas
kilku nielicznych zjazdéw uszkodzili-
Smy réwniez ling. Na szczescie (bo nie
mieliSmy zapasowej) okazato sie, ze
to tylko oplot (tzw. koszulka), a rdzen
jest caly. Najblizszy sklep ze sprzetem
wspinaczkowym byt na tyle daleko, ze
kosmetyczny zabieg owinigcia srebr-
ng tasmg uszkodzenia wystarczyt do
dalszego uzytkowania liny.




/4

Podczas tego wyjscia udato nam sie
przespa¢ dwie noce na 5350 m n.p.m..
Kolejne dni przyniosty opady $nie-
gu, a co za tym idzie dalo nam sie we
znaki niecierpliwe czekanie w bazie
na pogode. Prognozy, ktére dostawa-
lismy sygnalizowaly, ze ma nadejs¢
fadna pogoda. Zdecydowalismy sie¢
na dzialanie. Przy pieknej pogodzie
tym razem podeszlismy pod wlasci-
wa $ciane zwornika. Zalozylismy baze
wysunieta na 5000 m n.p.m. Nastep-
nego dnia weszli§my w $ciane, ktéra
opadata na wysokos$¢ 5200 m n.p.m.
Tego dnia zrobiliSmy prawie 8oo m
przewyzszenia. Wspinaczka nie byla
trudna. Maksymalne nachylenia pdl
lodowo-$nieznych wynosily 60-70
stopni, a w poczatkowej partii $ciany
trudnosci skalne siegaty stopnia IV.
Po 15 godzinie pracy wyrabaliSmy
w lodzie pélke i tu spedziliSmy noc na
wysokosci 5950 m n.p.m.

Znalezienie miejsca pod platforme i jej
stworzenie bylo trudne. Wynikato to
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z ilosci i konsystencji $niegu. Pola lo-
dowo-$niezne w przewazajgcej czesci
- to byla potmetrowa warstwa ,,Sniego-
lodu” pokrywajgca plyty skalne. Ten
»Sniego-16d” byt twardy i porowaty,
do wspinaczki nadawat si¢ doskonale,
do asekuracji juz nie catkiem, a kopa-
nie platformy przypominato kopanie
zamarznietych grzgdek matym kilo-
fem (a nawet bardzo malym kilofem
do jakiego mozna by od biedy porow-
na¢ czekan). Platforma nie byta zbyt
duza, ledwo miescilismy sie na niej we
trojke. Jedyne pozycje, ktore mozna
tam bylo przyjgé, to potsiedzgca lub
lezgca z wystajgcymi nogami za kra-
wedz Sciany.

_ Drugi dzien postanowiliémy spedzi¢
M\'ﬁ Jw tym samym miejscu m.in. dla po-
/ p‘ra\yiégia aklimatyzacji.
s )
L

P byt nam dzieri odpoczynku,
dawala 0 sobie znaé. Caly
esiedzielismy na platformie
A pré-j(‘,_‘pigknej pogodzie.
Wystawa | poludniowo-wschodnia,
wigc slorica wystarczyto do- pierw-

szej. Bylo calkiem przyjemnie... Trze-

ba przyznad, ze pz‘”g]q'@'f.. l:yi widok na
Menlungtse (7181 m npiq'\; najwyzszy
szczyt Rolwalingu). Peini optymizmu
czekalismy na nastepny dzien. Jednak
\noc juz nie byla catkowicie pogodna,
a ksiezyc przystonily cirrusy.

Po odpoczynku - trzeciego dnia - nie

f byto juz tak ladnie i zaczal pada¢
$nieg. Po dwoch godzinach wspi-
naczki osiagnelismy 6070 m n.p.m.

i podjelismy decyzje o wycotaqili sie

w. ze $ciany. Obfity opad $éniegu i nara-
“r stajacy wiatr skutecznie nas wystr:{;
v  szylyg ;

Chwila wahania, w glowie kolaczg
sie mysli: moze jednak sprobowac, dg

zwornika juz niedaleko, pewnie po-
proszy i przejdzie. A jesli nie przejdzie
i nas przytrzyma, moze nie... W na-
szym przypadku nieustepliwosé nie
gwarantuje sukcesu, a nawet moze
przynies¢ ostateczng porazke. Cieka-
we- ile jest odwagi w rezygnacji, a ile
strachu, nie mowigc juz o rozsgdku?

Stwierdzilismy, ze w takich gérach
nie mozemy sie wspina¢ w tak trud-
nych warunkach, przede wszystkim
dlatego, ze jedyna mozliwa linia po-
wrotu przecinala potencjalnie lawi-
niaste pola. Co ciekawe, na naszej
drodze spotkali$émy stare liny pore-
czowe i jedno opakowanie po japon-
skiej ,zupce chinskiej”. Wycofanie
sie zajelo nam okoto 8 godzin. Tego
dnia dotarliémy do bazy wysunietej,
a nastepnego dnia zeszlismy do bazy
gtéwnej. Do konica wyprawy zostalo
nam jeszcze kilka dni, wiec mieli$my
plan, by wrdci¢ i sprébowaé zakon-
czy¢ przynajmniej $ciane zwornika.
Jednak pogoda i w tym okresie nie
byta pewna... Podjelismy wiec decy-
zje o zakonczeniu dziatalno$ci wspi-
naczkowej i zaczeliSmy pakowanie
i sprzatanie bazy.

Jakis niesmak pozostal. Co najwyzej
mozna pocieszy¢ sig, ze styl alpejski
jest bardziej wymagajgcy od trady-
cyjnych wypraw i stylu oblezniczego.
W tym stylu jest maty zespol, nie ma
lin poreczowych (po ktorych mozna
by wrécic), nie ma obozéw w Scianie
(w ktorych mozna przeczekac). Zespot
musi by¢ samodzielnym i niezaleznym
organizmem, co podnosi poprzeczke
wymagat —jesli chodzi o umiejetnosci
techniczne i odpornos¢ psychiczng. To
wiasnie o taki rodzaj wspinania zawsze
nam chodzito.

Podsumowujac krotko nasz pobyt
mozna stwierdzi¢, ze mieliSmy pecha
z pogoda, a potudniowa $ciana Gau-
risankar zaskoczyla nas logistycznie.
Himalaje styng z tego, ze w tym okresie
s3 z reguly zimne, ale i pogodne. Nato-
miast w tym roku jesien w tych gérach
nie byla tatwa. Nie tylko my mielismy
problemy z pogoda, wiele zespoléw
wspinaczkowych w tym sezonie musia-
to albo zmieni¢ plany albo wrecz zrezy-
gnowac z wezesniej skrupulatnie zapla-
nowanych wspinaczek. Wiecej zdje¢
i informacji mozna znalez¢ na stronie
wyprawy www.gaurisankar2010.pl
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felieton

tekst: Peiper

JAK ONI INFRASTRUKTURYZUJA

czyli konkurs dla ministrow transportu w... pluciu na asfalt

Stowo infrastruktura pochodzi od dwdéch stéw w jezyku tacinskim:,infra”- stanowi pierwszy czton
wyrazow ztozonych, odpowiadajacych polskiemu pod, ponizej; i ,struktura” (structura) oznacza
ukfad i wzajemne relacje elementéw (czesci) stanowigcych catos¢ np. budowy, ustroju, struktura
krysztatu, struktura spoteczna, agrarna itp. Infrastruktura wspiera dziatalno$¢ produkcyjng, stuzy
rozwojowi produkgji, cho¢ sama nie bierze bezposredniego udziatu w produkgji.

Moie jestem zlosliwy i zbyt dostow-

ny, ale mnie z tego wyszlo - ,,po-
nizajacy uktad wzajemny”.
Dlaczego Ministerstwo Transportu
przemianowano na Ministerstwo

Infrastruktury? Poniewaz spole-
czenstwo po wymowieniu starej nazwy
zawsze ostentacyjnie spluwalo z po-
garda, a nowa nazwa, to specyficzny
wyraz, ktéry pozwala czynno$¢ wyma-
wiania i plucia automatycznie potaczy¢.
Zasadniczo nie o to chodzito autorom
zmiany. Gléwnym powodem byl fakt, iz
podczas artykulowania tego trudnego
stlowa, migénie twarzy nie majg szans na
mimiczne wygenerowanie pogardy.
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Infrastruktura - jak podaje Wikipedia
- jest szerokim pojeciem. Ja chcialbym
si¢ odnie$¢ do najbardziej malowniczej,
przasno siermiezne;j jej gatezi (w naszym
kraju), a mianowicie infrastruktury dro-
gowej, czyli traktéw mniej lub bardziej
bitych, szarpanych, cietych, ktutych, mie-
lonych, a juz na pewno i najczesciej. ..
kopanych.

Czy trudno jest zbudowa¢ dobrg droge?
Tak, zaktadajac, ze ktos nie ma pojecia jak
to sie robi. Wspomniany problem jednak
nie wystepuje w Polsce, poniewaz w tym
kraju wszyscy sa fachowcami we wszyst-
kich dziedzinach. Taki bowiem profil na-
uczania przejety zostat od zdechtej komu-

(Cytat z Wikipedii)

ny, ktéry kaze uczy¢ budowlarica biologii
i historii, a historyka matematyki i chemii.
W tym kraju tylko polityk nie musi nic
umie¢. Wystarczy mu wrodzona kié6tli-
woé¢, zachtannoé¢, nieodpowiedzialnosc,
zamitowanie do szybkiej jazdy po gorzale
iznajomos¢kilku trudnych, nie zrozumia-
tych dla motlochu stéw; jak chocby stowo
INFRASTRUKTURA. Umiejetnos¢ po-
stugiwania sie nimi, nader czesto niestety
nie idzie w parze ze znajomoscig jezyka
ojczystego i z czystodcia wymowy.
Przykladem moze by¢ jeden z ostatnich
telewizyjnych wywiadéw z ministrem
finanséw, ktory w jednym zdaniu uzyt
kilku podobnych ,,akrobaty zméw” je-
zykowych, a zakonczyt je konkluzja, ze
jest odpowiedzialny za... ,,pinigdze”. Moze
kto$ mi zarzuci¢, iz przed chwilg sam wy-
$miewajac polski profil ksztatcenia, pro-
bowalem udowodnié, ze ekonomista nie
musi by¢ filologiem, ale uwazam Zze nie
powinno sie przegina¢ w zadna ze stron.
To, ze prezydentem tego kraju byt elektryk
— tworca dziwnych stéw, przystow, poje¢
i porzekadel, a marszalkiem Sejmu rol-
nik po zawodéwee, powinno by¢ bolesng
nauczka, a nie norma, do ktdrej wszyscy
réwnaja.

Wréémy jednak do budowania drég,
a najlepiej skupmy sie na budowaniu tych
najfajniejszych, czyli autostrad. Od czego
taka budowe sie zaczyna? Od wytyczenia
trasy i wykupienia gruntéw. W Polsce



bardzo czesto jest to pierwszy i zarazem
ostatni etap tej budowy dlatego, ze wszy-
scy chea jezdzi¢ autostradami (a nawet
tego sie domagaja), nikt jednak nie chce
w ich poblizu mieszkaé, bo to ucigzliwe,
a niestety prawie wszedzie w tym kraju
kto$, gdzies mieszka. ... bez sensu.

Kiedy juz wytyczy sie trase, ktéra pra-
wie dla nikogo nie jest ucigzliwa, znaczy
- z pominieciem normalnych gruntéw,
czyli przez szczyty gor, nieprzebyte ba-
gna, trzesawiska i $rodek jeziora, okazuje
sie znowu, ze Polska jest jednym wielkim
skansenem przyrody, w ktérym uparly
sie legnad i rosna¢ wszystkie wymieraja-
ce gatunki flory i fauny czyli ptaki, plazy,
dzdzownice, drzewa iglaste, lidciaste oraz
wszelkiej masci filodendrony, a tych bro-
nig ekolodzy jak wiasnego potomstwa,
czego bym pochopnie. .. nie wykluczal.
Péjdzmy jednak na skréty i przyjmijmy,
ze jest juz po tych koniecznych szesnastu
korektach trasy, kilkuletnich sporach sa-
dowych o grunty, prawo do ich wasnosci
i cene wykupu. Zalézmy, ze eksmitowano
juz nielicznych w tym rejonie, ale za to po-
twornie upartych mieszkancow, za ciezkie
pieniagdze przeniesiono larwy wymiera-
jacych gatunkéw motyli i pajakéw, zabi
skrzek przetransportowano $miglowca-
mi do innego skansenu, rzadkie gatunki
drzew;, krzewéw i filodendronow przesa-
dzono w doniczki wraz z przykutymi do
nich ekologami, by spokojnie mozna byto
przystapi¢ do nastepnego etapu budowy
czyli do... przetargéw na wykonawstwo.
To kolejne kilka lat ki6tni, awantur na
wysokim szczeblu, lobbingu (czyli ta-
poéwkarstwa), protestow;, uniewaznien
i poméwien. Po zakonczeniu sporéw
i wylonieniu firm, nastepuje wreszcie
proces (kilkuletni)... podpisania uméw,
i nie bez przyczyny uzylem tu wlasnie
sfowa proces, gdyz zazwyczaj sprawy
rozstrzyga.... sad.

Dlaczego? Otdz zalozenia finansowa-
nia budowy z poczatku jej planowania

(czyli sprzed kilku kadencji rzadu) byly
inne i ustalane przez innych ministréw,
na podstawie innych budzetéw, a firmy
przystepujace do przetargéw zostaly
stworzone napredce, na potrzeby budo-
wy i maja zgola inne zalozenia. Pragne
zaznaczy¢, iz stowo ,,zgola” jest tu klu-
czowe, bowiem okreéla majatek zalo-
zycielski tychze firm, dlatego tez zadaja
one, by panstwo sfinansowato budowy
w calo$ci, a one w zamian obiecujg...
czerpac zyski z oplat za przejazd. Sprawy
przeciagaja si¢ do kolejnych wyboréw
parlamentarnych. Kolejny rzad pochyla
si¢ troskliwie nad problemem, co zazwy-
czaj owocuje utworzeniem kilku komisji
$ledczych w sprawie naduzy¢. Ustala sie
nowe przetargi, oprotestowane przez te
firmy, ktére juz prawie wygraly w sadzie
sprawy zwigzane z podpisaniem umow,
a teraz wytaczajg panstwu kolejne pro-
cesy o wielomiliardowe odszkodowania
za poniesione straty (zazwyczaj jedynie
moralne). Pafistwo przegrywa je i wypla-
ca odszkodowania, a firmy budowlane
(nie posiadajace na stanie nawet topa-
ty) w skladzie prezes, sekretarka i radca
prawny, zostaja potentatami finansowy-
mi. Tak sie zostaje w Polsce milionerem,
a nie Zeby sobie rece do tokci urabiac.

Pominmy dalsze ,,procesy” i przejdzmy
do samej budowy autostrady. Po wsy-
paniu zalegajacych na trasie budowy
gor do zalegajacych na trasie budowy
jezior, bagien i trzesawisk, przez kolejne
kilka lat krzgta sie tam pare osob, w celu
wstepnego udeptania gruntu i w oczeki-
waniu na jaka$ motywacje do pracy, na
przyktad Mistrzostwa Europy w kopaniu
nadetej skory. Wtedy na wstepnie udep-
tany grunt wylewa sie pie¢ centymetréw
asfaltu, maluje biale linie i pasy oraz
ustala plan remontéw czyli polewania
nawierzchni smolg i posypywania thucz-
niem, pomijajac w planie tak nieistotne
sprawy, jak wczeéniejsze pozamiatanie
lisci, psich odchodéw, rozjechanych

zwierzat le$nych i domowych, odgarnie-
cie $niegu czy usuniecie starego, wykru-
szonego asfaltu, poniewaz goraca smotla
$nieg wytopi, a pokruszony asfalt bedzie
wzmocnieniem nawierzchni.

Licie, odchody i truchta, to nasz polski
wklad w (uwaga - trudne stowo) ueko-
logicznienie technologii produkeji masy
asfaltowej, uzywanej do budowy drég.
Moda na ekologie, zainicjowata owczy
ped do wymyslania tworzyw i substancji
(uwaga — znowu trudne stowo) biodegra-
dowalnych, odnosze jednak dziwne wra-
zenie, ze w przypadku asfaltu nie jest to
trafny kierunek. Moim skromnym zda-
niem, ekologia spycha ten §wiat w jakimg
absurdalnym kierunku, skoro zaczyna
wkracza¢ w tak obcy dla siebie teren,
jakim jest sport samochodowy, a nawet
w jego ekstremalng odmiane jaka sa
wyscigi Formuly 1. Nie zdziwi mnie juz
nawet fakt, gdy - nomen omen - ,,stajnia’
Ferrari zamiast bolidu z namalowanym
na karoserii koniem, zaprezentuje w naj-
blizszym sezonie, konia z namalowanym
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na czole bolidem. Na eko-logice juz kie-
dy$ wyzylem sie na famach tego perio-
dyku, wiec pozwolicie Panstwo, ze dla
zdrowotnosci wezme dziesie¢ glebokich
wdechéw i wrdce do gléwnego tematu,
ktéry réwniez mnie. .. nie relaksuje.

Swiezo wybudowany odcinek autostrady
odwiedza minister infrastruktury, uro-
czyscie przecina wstege i rusza po jeszcze
cieplym asfalcie na czele kawalkady rza-
dowych limuzyn, pefen dumy, szampana
i karkéwki z grilla. Kierownik budowy
szybciutko zawigzuje wstege za ostatnig
limuzyna, bowiem droga nie posiada od-
bioru technicznego. Okazuje sig, ze prze-
biegajaca nad szlakiem komunikacyjnym
linia wysokiego napiecia - zwisa smetnie
o kilka metréw za blisko nawierzchni,
w rejon autostrady wrdcily zaby, a wy-
konawca nie przewidzial tuneli migra-
cyjnych. Sprawa odbioru trafia do sadu,
ale jakim$ cudem zanim zapadta decyzja
o przebudowie, wczesniej zapadia sie
0 sze$¢ metréw nawierzchnia, co rozwia-
zuje definitywnie problem linii wysokie-
go napiecia, a nasyp pod nawierzchnig
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obsypat si¢ w kilku miejscach, tworzac
naturalne tunele migracyjne dla zab, dzi-
kich pséw, a nawet jeleni. Z nawierzchni
usuwa si¢ pod ostong nocy mrowiska
i kretowiska, zeby nie drazni¢ ekolo-
gow i zrywa zetlala wstege, zeby utatwi¢
wjazd... brygadom remontowym. Trzy
lata pdzniej kota pierwszych samocho-
déw formuja pierwsze glebokie koleiny.

Przerobilismy temat procedur i techno-
logii budowy autostrad w naszym kraju,
przejdzmy zatem do jakosci ich uzytko-
wania. Ot6z jednym z najbardziej ruchli-
wych odcinkéw naszych autostrad jest
fragment z Krakowa do Katowic (frag-
ment - to najbardziej trafne stowo jakiego
mozna uzywaé w stosunku do polskich
autostrad), cho¢ niektorzy twierdza, iz
przeciwnie: z Katowic do Krakowa, co
do dzisiaj nie zostalo rozstrzygniete,
poniewaz w obie strony kierowca ma
jakby... pod goérke. Fenomen tej auto-
strady... drogi... duktu... tego czegos,
polega na tym, ze jest najdrozszym na
$wiecie i najbardziej nieprzejezdnym
szlakiem komunikacyjnym. Koszt

budowy, a zwlaszcza koszty dwudzie-
stoletniego remontu tego piec¢dziesie-
ciokilometrowego szlaku, pozwolityby
wybudowaé o$miopasmows, napo-
wietrzng autostrade z Czomolungmy na
K2 w Himalajach, lub tunel z Warszawy
do Nowego Jorku, nawet utrudniajac
sobie i budujac... na wschéd. Niemcy
w tym czasie (od zburzenia muru ber-
linskiego) wyremontowali wszystkie au-
tostrady w dawnym NRD i dobudowali
jeszcze kilkaset kilometréw nowych, nie
wspominajac, ze postawili Berlin od
nowa. Dlaczego Niemiec potrafi, a Polak
nie? Poniewaz Niemiec do budowy
Niemiec zatrudnil wszystkie polskie fir-
my budowlane z wyjatkiem jakiegos...
MENEL-BUDU, ktérego nikt normalny
nie chce nigdzie zatrudnic, dlatego. .. bu-
duje Polske.

Podniesienie limitu dopuszczalnej pred-
kosci na polskich autostradach jest prze-
pisem czysto teoretycznym w stosunku
do wspomnianego §lasko-matopolskie-
go fragmentu, poniewaz pierwsza ,,szy-
kana” i zwigzane z nig ograniczenie
predkosci do 70 km/h nastepuje trzy
kilometry za punktem poboru opfat,
a proba poruszania sie od zwezenia do
zwezenia z dopuszczalng predkoscia jest
réwnie ryzykowna jak manewr wyprze-
dzania w trakcie wyscigéw Formuly 1,
chociaz wysoko$¢ oplaty za przejazd,
sugerowataby podréznym, ze poruszaja
sie takim wiasnie torem, a dodatkowo po
podgrzewanej, trzy razy dziennie odku-
rzanej, oswietlonej i przykrytej dachem
nawierzchni, pod wiaduktami pod-
partymi przez stupy z drewna sekwoi,
z u$miechnietymi hostessami co kilka-
set metréw, czestujacymi kawa i moni-
torujagcymi $miglowcami utrzymania
ruchu 25 godzin na dobe.

Niestety, rzeczywisto$¢ rozczarowuije.
Kilkanascie lat, dwa razy dziennie, zmu-
szony bytem podrézowaé pomiedzy tymi
dwoma miastami, miatem tam wypadek,



uczestniczylem w karambolu i stracitem
kilka szyb na czterokilometrowym odcin-
ku, ktéry pokryto eksperymentalng na-
wierzchnig, skladajaca sie w dziewiecdzie-
sieciu dziewieciu procentach z kamieni
i dzigki tym wszystkim do$wiadczeniom,
odkrylem tajemnice tego wiecznego re-
montu. Otéz nawierzchnia tej autostrady
jest permanentnie niszczona przez... cie-
zaréwki dowozace material niezbedny do
jej remontu - takie polskie, mazowiecko
- buraczane. ... perpetuum mobile.

Integralng czescig autostrad na calym
$wiecie oraz doskonaly formg odcigze-
nia miast od ruchu tranzytowego, a takze
w duzej mierze lokalnego, staly si¢ ob-
wodnice. Sg one z zalozenia bezptatne,
aby zachecaly kierowcow do omijania
zattoczonych ,city center”. Nasz aktualny
minister od ,,piniedzy” wpadt na genial-
ny pomysl, aby to radykalnie zmieni¢,
$linigc sie na sama my$l ile na tym zarobi,
a nie biorac pod uwage, ze wpedzi z po-
wrotem caly ruch tranzytowy do zakor-
kowanych aglomeracji, przez ktére be-
dzie mozna jezdzi¢ moze duzo wolniej,
ale za to duzo taniej. Jezeli znowu kto$ mi
teraz zarzuci (biorac za przyktad pomysty
wspomnianego ministra), ze niepotrzeb-
nie wySmiewam komunistyczne formy
wieloptaszczyznowego  ksztalcenia,
nadal nie bedzie miat racji, poniewaz
wszystkie uczelnie na $wiecie, ekonomii
i logiki ucza na tym samym wydziale.
Nastepnym pomystem pana od ,,pienie-
dzy” jest obciecie subsydiow na budowe
obwodnic, miedzy innymi odcinka S7,
taczacego ,wlot” do Krakowa od stro-
ny Katowic z ,wylotem” w kierunku
Warszawy - i to w chwili, kiedy wlasnie
ukonczono tam skomplikowany wezel
wiaduktéw i kilkusetmetrowy fragment
nowego odcinka obwodnicy. Krakéw
zadrzal w posadach z oburzenia ... nie-
potrzebnie, poniewaz wystarczy co kilka
dni usuna¢ w nocy - tylko na godzine -
barierki zagradzajace wjazd na rozpo-

czetg budowe obwodnicy. Sto piecdzie-
sigt osobowek i kilkanascie utopionych
w ciagu tej godziny tiréw, rozwiazuje
sprawe utwardzenia kolejnych kilku-
dziesieciu metréw biezacych ornego
pola. Wystarczy rano zwalcowac i zalaé
asfaltem. Tym sposobem, w rok mozna
oblecie¢ Krakéw obwodnicami kilka
razy dookota. Zart? Moze tak, ale na
tym samym poziomie intelektualnym,
co powyzszy pomyst ministerstwa.
Skad bierze sie samozachwyt kolejnych
ministréw, dawniej transportu, a ak-
tualnie... tego trudnego stowa? Otdz
kazdy polityk obejmujacy to stanowi-
sko, nagle przesiada sie z naziemnego
pojazdu mechanicznego skazanego na
poruszanie si¢ po tym szwajcarskim
serze do samolotu lub $migtowca ska-
zanego jedynie na turbulencje czyli
dziury powietrzne, za ktére nie jest
odpowiedzialny, a z ptasiej perspek-
tywy wstegi polskich drég sa piekne
i gladkie jak lukier na torcie. Wiem,
gdyz zdarzyto mi sie lata¢ samolotem,
ale niestety, w odrdznieniu od panéw
ministréw, wracalem juz autokarem,
a z zabiej perspektywy wyglada to...
tragikomicznie.

Mozna walczy¢ - a nawet trzeba - o lep-
sze drogi w tym kraju. Jest jednak dla
kierowcow wyjscie awaryjne z tej sytu-
acji. Prosze jednak nie traktowac tego
co napisze ponizej, jako formy pod-
lizywania sie komukolwiek, gdyz je-
stem osobg walczaca cale zycie o swoja
niezalezno$¢ i dumng z jej osiggniecia.
Moim sposobem na polskie drogi stat
sie méj samochdd, ktérym nie dos¢, ze
od dziesieciu lat uczestnicze w tereno-
wych rajdach, to — wiem, ze trudno w to
uwierzy¢ — bezawaryjnie dojezdzam
do pracy, a nawet na wczasy - Subaru
Forester. Jezeli komu$ wydaje sie, ze
chwale to auto dlatego, ze pisze do tej
gazety, to ma racje. .. ze mu sie wydaje,
poniewaz jest doktadnie na odwrét. Od

kilku lat wspolpracuje z ,Plejadami”
i utrzymuje kontakt z dilerem tej mar-
ki, poniewaz jestem zadowolony, a na-
wet zachwycony jako$cia produktu jaki
mi zaoferowal. Powyzszy tekst nie jest
z mojej strony placzliwym skamleniem
o lepsza jako$¢ drég w tym kraju, a je-
dynie sarkastycznym obrazem stanu
faktycznego. Pozwalam sobie na to nie
tylko z racji specyficznego spojrzenia
na ten ziemski paddt przez - jak to
kto$ trafnie zauwazyl - moj peknie-
ty obiektyw, ale w tym konkretnym
temacie, z uwagi na fakt posiadania
samochodu, ktéry stawia mnie ponad
tym problemem. Zapraszam zatem
wszystkich zalamanych stanem droég
do mojego swiata.

Ten sarkazm to pewna forma satyry,
a prosze zauwazy¢, iz od pewnego czasu
problem Ministerstwa Infrastruktury
i polskich drég, przestat by¢ nawet te-
matem kpin i zartéw kabaretowych.
Dlaczego? To proste — tam obowig-
zuja pewne honorowe zasady, ktére
nie pozwalajg nabija¢ sie z... innych
kabaretow.

Pozdrawiam pana ministra...

Ponizajacego Ukladu Wzajemnego
i zycze wszystkim bardzo szerokiej
drogi, poniewaz ta szerokos¢ pozwala
poruszac sie po infrastrukturalnej na-
wierzchni... wymuszonym slalomem.
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»Zimowy demon predkosci”
(Subaru Outback 3.6R)

(...) Outbacka testowaliémy w czasie
ataku zimy, kiedy nawet gtéwne drogi
bywaly biate, za§ wyjazd z parkingu bez
uzycia szufli byl dla wielu kierowcéw
niemozliwy. Szybko okazalo sie, Ze na-
sze podwyzszone kombi czuje sie w tym
warunkach, jak ryba w wodzie. Duzy
prze$wit (wynoszacy 20 cm) pozwalal
nam pokonywaé zaspy, bez obaw, ze
stwardniate bloki $éniegu uszkodza pod-
wozie, a naped na cztery kota sprawial,
ze wyjazdy z zasniezonych parkingéw
nie byly dla auta zadng trudnoscia.

To potrafi wprawdzie wiekszo$¢ pseu-
doterendwek, ale outback ma nad nimi
zasadnicza przewage - staly naped 4x4.
Niemal wszystkie dostepne na rynku
SUVy i crossovery maja napedzang o$
przednia, za$ tylna dofaczana jest do-
piero wtedy, gdy przednie kofa straca
przyczepnos¢. Tego typu rozwigzanie
jest tanie, proste i - w wigkszosci przy-
padkéw - przydatne wylacznie w czasie
ruszania na §liskiej nawierzchni. Staly
naped 4x4 znaczaco wptywa natomiast
na poprawe zachowania si¢ auta w cza-
sie jazdy. (...)

(...) W obu rzedach siedzen znajdzie-
my sporg ilo§¢ miejsca, a bagaznik
o pojemnosci 526 1 w zupetnosci wy-
starczy na rodzinne wypady. Szyb-
ko docenimy réwniez komfortowo
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zestrojone zawieszenie i gladko pra-
cujacy automatyczng skrzynie biegdw.
Dobrze wspolgra ona z silnikiem, cal-
kiem szybko reagujac na dodanie gazu,
czego efektem jest przyjemne wciskanie
w fotel przy dzwiekach warczacego na
wysokich obrotach silnika. Dodatkowo
miedzy fotelami znajdziemy obiecuja-
co wygladajace pokretlo pozwalajace
wybra¢ charakterystyke silnika i skrzy-
ni biegéw. (...)

(...) Niestabngca popularnos¢ SUVow
sprawia, ze tatwo przeoczy¢ samo-
chody takie, jak subaru outback. Nie
poprawia on naszego wizerunku tak,
jak bojowo wygladajaca pseudotere-
néwka, ale jesli szukamy rodzinne-
go samochodu, ktéry sprawdzi sie
réwniez podczas przejazdzek le$ny-
mi duktami i nie zawiedzie w czasie
wypraw na narty, nowy outback to
$wietna propozycja. I, wbrew pozo-
rom, nie taka droga. (...)
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(dodatek Auta Sportowe)
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»Supergracz”

(WRX STI)

Impreza znowu jako sedan! Ten sa-
moch6d naprawde trzeba kochal.
WRX STI gwizdze na lajfstajle, mody
i perfekcje - to ekstrazabawka dla

prawdziwych mezczyzn. Nawet pred-
kos¢ trzeba mu bylo ograniczy¢
sztucznie.

Rajdowy charakter czteronapedowe-
go ,japonczyka” jest po prostu nie do
podrobienia.

(...) Silnik 0 mocy 300 KM powoduje,
ze WRX STI staje sie tak wyrywny, iz
jego maksymalng predkos¢ ograniczo-
no do 255 km/h (w poprzednim mo-
delu - 250 km/h). Auto wrecz prosi si¢
o jazde w zakretach, po szutrze, mokrej
jezdni albo $niegu. Wtedy w podloze
niczym pazury wbijaja si¢ opony roz-
miarze 245/40, ale i na asfalcie STI po-
kazuje co potrafi - podobno Péinocna
Petle Nurburgringu przejechat w cza-
sie 20 sekund krétszym niz magiczna
granica o$miu minut. Co by znaczyto,
ze potrafi doréwna¢ BMW M3 moc-
niejszemu od niego o 120 KM. (...)

TORSTWO
HISZOWY

DOBRE AK
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~Subaru na
ekologicznej sciezce”
(Forester 2.5XT)

Czy takim gigantem mozna pojecha¢
do uzdrowiska? Duzy benzynowy
SUV, z 2,5 litrowym kultowym cztero-
cylindrowym silnikiem boxer o mocy
230 KM to mocne auto. Czy wypada
nim pojechaé do uzdrowiska? (...)



(...) Wyruszyliémy z Krakowa. Cel to
Krynica. Czyli dystans ponad 150 km.
Od razu bylo widac, ze elastycznos¢
silnika jest zdumiewajaca, jakby to
byt czterocylindrowy diesel z dwie-
ma turbinami. A to przeciez klasycz-
ny motor benzynowy. Mozna jecha¢
z 1,5 tys. obrotéw na najwyzszym
biegu i wyprzedzaé bez redukgeji. Bo
i po co? To auto dla leni, i dobrze.
Nie zmieniali$my biegéw, mimo ze
skrzynia w aucie dziala precyzyjnie.

Ekologiczny oddech

Po przejechaniu 150 km otrzymali§my
odpowiedz na nurtujace nas od po-
czatku jazdy pytanie, czy samoché6d
jest ekologiczny. Uff. Odetchneli$my
z ulga przy rogatkach miasta. Mozna
wjecha¢ do Krynicy. To samochéd
ekologiczny i oszczedny. (...)

(...) Emisje szkodliwych substancji
producent zredukowat tak bardzo, ze
Subaru spelnia wszystkie normy eu-
ropejskie. (...)

comnuns CARS FEL.

Cars

nr1(s) styczen 2011

»Nie ogladaj, jedz”
(Subaru Impreza 2.0D XV)

(...) Gdy Subaru wypuscilo nowa ge-
neracje nadwozi, z ktérych znikne-
ty bezpowrotnie charakterystyczne

drzwi bez ramek, zrozumialem, co
czuja kobiety ktére zgubily portfel
w ostatnim dniu sezonowej wyprze-
dazy sukienek. Zapowiedz silnika
Diesla, ktéry mial trafi¢ pod maske
Imprezy, byla jak telefon od znalazcy
portfela - jest nadzieja, ale pytanie
czy nic z portfela nie wyparowato?
Gdy w koncu siadlem za kierownica
Subaru Imprezy 2.0D XV, odetchna-
tem z ulga, bo nienaruszony portfel
sie odnalazt. Ale juz nie kupie tego, co
byto na ostatniej wyprzedazy.

Zanim przekrecitem kluczyk w stacyj-
ce i nacisnaglem guzik uruchamiajacy
silnik, wylaczylem radio i zamknalem
wszystkie szyby. Chcialem wyraz-
nie ustysze¢ pierwsza reakcje ttokow
w utozonych réwnolegle do podwozia
cylindrach na wtry$niety do nich olej

napedowy.

(...) Kazde dodanie gazu powoduje
niespotykanie réwnomierny wzrost
obrotéw. Zadnego dlawienia ,,na dole”
i brak zadyszki na wysokich obrotach.
A gdy wskazéwka obrotomierza zbli-
za sie do czerwonego pola, brak efek-
tu wyrywania przewodu paliwowego.
Niespotykana w czterocylindrowych
dieslach kultura pracy (...)

(...) Szesciobiegowa skrzynia jest zna-
komita - ma idealnie dobrane prze-
tozenie do charakterystyki silnika,
no i bardzo precyzyjne drogi prowa-
dzenia dzwigni. Efekt tej precyzyjnej
wspdlpracy mechanicznego duetu?
Do setki Impreza rozpedza sie w krot-
szym czasie niz podaje producent - te-
stowy samochéd uzyskat 8,3 sekundy,
a w fabrycznej dokumentacji Subaru
widoczny jest czas 9 sekund. A jezeli
dodam, ze auto ma wigkszg elastycz-
no$¢ i podczas testu spalilo 6,4 litra
oleju napedowego na 100 km, to niech
nikogo nie dziwi mdj zachwyt nad
ukladem napedowym. (...)
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