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epiej sie cztowiek czuje, kiedy slo-
neczko od rana sie uSmiecha,
btekit nieba nastraja opty-
mizmem, na galgzkach pojawiajg sie
zaczgtkilistkéw, trawa zielenieje. Robi
sie tak jakos radosniej, chce sie chciec.
Tak, to wiosna. I chociaz to jeszcze
luty, to $Snieqgu juz ani, ani, 1 0 mrozie
mozna (chyba) zapomniec.

Skoro zima poszta precz, to1 0 smogu
bedzie cisze]. Powietrze w polskich
miastach generalnie jest marne. Giéw-
nym trucicielem wedlug jednych sg
samochody, wedlug innych spalany
w domowych piecach mial weglowy
1r6zne dajgce sie spali¢ odpady. Rze-
czywistosc jest taka, Zze wraz z poprawg
pogody 1 wzrostem temperatury powie-
trze w miastach, miasteczkach 1 wio-
skach staje sie coraz lepsze. Czyli
samochody nie sg gléwnym sprawca,
chociaz do psucia powietrza sie przy-
czyniajg. Wedlug réznych zrédel spa-
liny stanowig od 6 do 17% wszystkich
zanleczyszczen. Zalezy to od pory dnia,
organizacji ruchu, sprawnosci komu-
nikacji zbiorowej, miejsca pomiarow
1 pogody.

Tak, silniki spalinowe trujg. Starsze
wysokoprezne bardzo, nowe, speinia-
jace coraz surowsze normy znacznie
mniej. Aleibenzynowe nie dmuchajg
Swiezg bryzg 1 swoje tlenki, siarczki
czy azotany pozostawiajg. Niewiele
lepsze sgautaz nape/!em hybrydowym,
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jedyna korzys¢ wynika
z tego, ze zuzywajg mniej
paliwa. A skoro mniej spa-
lajg, toimniejré6znych sub-
stancji trafia do atmosfery.
Jedynie samochody z elek-
trycznymi silnikami nie
pozostawiajg spalin. Co prawda rury
wydechowe takich aut, to kominy
elektrowni, ale sg zazwyczaj daleko
1 zawsze mozna dowodzié, ze opa-
trzone sg superfiltrami.

Samochody elektryczne sg fajne, przy-
jemnie sie jezdzi, gorzej z zasiegiem,
ale ich produkcja, a zwlaszcza pozy-
skiwanie komponentéw do produkcji
akumulatoréw, juz ani fajne, ani przy-
jemne nie s3. Tyle ze nie bardzo wida¢
wyjscie. Wszyscy producenci aut inwe-
stujg w tg technologie, potezne $rodkiida
tez na propagowanie "elektromobilnosci”.
Przekonanie o tym, ‘'Ze samochody z nape-

dem elektrycznym sg ekologiczne 1 nie-
zbedne staje sie coraz powszechniejsze.

Ja takiego auta nie kupie. Gdybym mial
niemal 200 tysiecy, to planowana doptata
trzydziestu paru tysiecy z budzetu panstwa
moze 1 bylaby kuszgca. Ale nie dam sie
skusi¢. Podobnie jak wiekszos¢ rodakéw
sta¢ mnie co najwyzej na niewielkie auto
miejskie lub... dziesiecioletnie (i starsze)
sprowadzone. No céz, lepiej by¢ pieknym
1 bogatym.. 1 jezdzié¢ elektrykiem
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WRAZENIA Z JAZD

TEKST 1 zDJECIA: ANNA LUBERTOWICZ-SZTORC

Peugeot to dla mnie — od zawsze — design, dbatos¢
o detale, Francja, moda, wyczucie stylu i szyk. To
takze takie nowatorskie i wyjatkowe projekty, jak
kilka lat temu Peugeot 1007 lub RCZ, to réwniez
ekstrawaganckie i szokujgco piekne concept cary
jak np. Onyx, ktore wygrywaty wszelkie , konkursy

pieknosci” na salonach samochodowych.

latego moje rozczarowanie byto spore,
D gdy przyszto mispedzi¢ tydziefi zmatym
Peugeotem 208. Mate moze by¢ piekne,
ale niestety, to powiedzenie w tym przypadku
sie nie sprawdzito. Rozczarowuje design, wnetrze

i podrézowanie tym autem. By¢ moze to kwestia
uplywu czasu — badZ co badz ten model jest na

rynku od 2012 roku. A w projektowaniu i tech-
nologii samochodéw 7 lat to przepasé. Zdecy-
dowanie, ten samochdéd mnie nie uwiédl, nawet
go nie polubitam.

Z zewnatrz poprawny az do bélu, troche zacho-
wawczy, bez wdzieku i polotu. I nie pomoga
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tu nawet chromowane detale i atrakcyjne felgi.
Zadna cze$é nadwozia nie zachwyca, zadna
sie nie wyréznia. Wewnatrz tez wida¢ upltyw
czasu — wstawki z czarnego potyskliwego two-

rzywanazywanego ,lakierem fortepianowym”
w tym kokpicie nie sprawiaja dobrego wrazenia,
a na tle mtodszych konstrukcyjnie konkuren-
téw siermieznie prezentuje si¢ zestaw multime-
dialny z centralnym wysSwietla-
czem. Trzeba przyznad, ze jak
na auto segmentu B wnetrze jest
przestronne i wygodne. Prze-
mys$lanych i funkcjonalnych
rozwiazan brak, ale przeciez to
miejskie auto. W ofercie, poza
odmiana GTI, jest juz tylko wer-
sja 5-drzwiowa. Czy to dobra,
czy zta oferta (maty samocho6d
miejski pieciodrzwiowy) — nie
wiem, ale jako auta rodzinnego
Peugeota 208 nie polecam. Dla
singla lub dwojga do codzien-
nego poruszania si¢ po miescie
—bedzie ok. Bagaznik miesci 285
litréw — na zakupy i podreczne

bagaze w sam raz.
>
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Pod maska testowej wersji pracowal wol-
nossacy, trzycylindrowy silnik o pojemnosci 1,2
litra i mocy 82 KM. Jest to najstabsza jednostka
napedowa, z jaka w Polsce oferowany jest Peu-
geot 208. Jak sie podrézowato 208? Trasa, auto-
stradowe predkosci, dynamiczne manewry —to
na pewno nie jest zywiot miejskiego Peugeota.
Przyspieszenie do ,setki” to 13,5 sekundy - to
czuéiwidaé, Pod gérke samochdd tez nie spisuje
najlepiej, chod pieciobiegowa, manualna skrzynia
jakos sie z tym silnikiem dogaduje. Co wiecej?
Mogtoby sie wydawa¢, ze maty Peugeot wyna-
grodzi te niedogodnosci w ekonomice jazdy.
Nic podobnego. Na trasie, przy szybkiej jezdzie
i obciazeniu 3 pasazerami pali sporo — nawet
9,8 1/100 km (producent podaje $rednie zuzycie
paliwa 4,81 na 100km). Zreszta szybkie i dale-
kie podrézowanie Peugeotem 208 nie nalezy do
przyjemnosci rowniez z powodu dos¢ gtoSnego
i mato komfortowego zawieszenia.

W mieScie te bolaczki nie sq az tak ucigz-
liwe — samochdéd pali znacznie mniej (okoto 7

1/100km), dynamika jest wystarczajaca, a manew-
rowanie i parkowanie nie nastrecza zadnych
trudnosci dzieki precyzyjnie i lekko dzialaja-
cemu uktadowi kierowniczemu. Jedynie ukiad
start&stop jest troche denerwujacy; czasem po
prostu jest zbyt nadgorliwy.

Z podstawowym wyposazeniem (wersja Active,
zawierajaca m.in. klimatyzacje manualna, tem-
pomat, elektrycznie sterowane szyby z przodu
i radio) i najstabszym silnikiem pieciodrzwiowy
Peugeot 208 kosztuje 55 tys. z1, wersja Signature
to wydatek co najmniej 57 500 z1. Je$li auto ma
stuzy¢ nie tylko na krétkich, miejskich trasach,
warto pomysle¢ o mocniejszej wersji (110 KM),
ktérej ceny zaczynaja sie od 62 200 zi.

Komu mozna polecié¢ Peugeota 208? Miodemu,
poczatkujacemu kierowcy, lub takiemu, ktéremu
nigdy i nigdzie sie nie spieszy i ogdlnie jest typem
niezwykle spokojnym. Innym polecamy wersje
z mocniejszym silnikiem, a estetom i tym, kto-
rzy lubia sie wyréznia¢ — inny model Peugeota.
W ofercie tej firmy jest w czym wybierac. o
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Motoryzacyjne to 1 owo

Audi na stoku

Trzy silniki elektryczne, dwa na tylnej osi, jeden
na przedniej, specjalne, kolcowane 19 calowe
kota, zmodyfikowane oprogramowanie napedu
Audi quattro, klatka bezpieczenstwa, sportowy
fotel, 6-punktowe pasy i, na wszelki wypadek,
asekuracja linowa. W tak skonfigurowanym
Audi e-tron 19 lutego mistrz Swiata w rallycros-
sie, Mattias Ekstrom pokonat 85% stok ,Mause-
falle”. Ten marketingowy zamyst zrealizowany
zostal wspdlnie z Red Bullem.

Skoda z pradem

Skoda réwniez planuje produkcje samocho-
déw elektrycznych i w Genewie pokaze kon-
cepcyjny model Vision iV. Model jest zapowie-
dzia pierwszego z dziesieciu modeli, ktére maja
schodzi¢ z linii produkcyjnych do 2-22 roku.
Firma oglosita, ze w program elektromobilnosci
w ciagu najblizszych czterech lata zainwestuje
dwa miliardy dolaréw.

Korando w Genewie

Ssang Yong informuje, ze podczas Salonu
Samochodowego w Genewie przedstawi nowy
model Korando przygotowany na rynek euro-
pejski. To juz czwarta generacja SUV-a w linii
Korando, ktéry opracowany zostat na podstawie
samochodu koncepcyjnego SIV-2, po raz pierw-
szy zaprezentowanego w Genewie w 2016 r.

Odswiezony Korando ma nowy design, nowo-
czesne i przestronne wnetrze, jeszcze bardziej
rozbudowane systemy wspierania kierowcy,
bezpieczenistwa oraz system facznosci najwyz-
szej klasy:.

Przestronne i nowoczesne wnetrze pojazdu
zapewnia wiecej przestrzeni nad glowa oraz
w tylnym rzedzie niz samochody konkurencji.
Duzy nacisk potozono na komfort kierowcy,
zapewniajac mu takie funkcje, jak inteligentny
system audio z 8-calowym wySwietlaczem
i 9-calowy kolorowy wyswietlacz LCD z syste-
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mem podwdjnej nawigacji zapewniajacy pelnie
niezbednych informacji, jak réwniez regulowany
w czterech kierunkach fotel kierowcy ze wspar-
ciem odcinka ledZwiowego.

Potezny SUV Volkswagena

Podczas Salonu Samochodowego w Genewie
Swiatowa premiere bedzie miat nowy Touareg
V8 TDI. Moc jego jednostki napedowej wynosi
310 kW/421 KM, nowy model jest wiec najmoc-
niejszym SUV-em z silnikiem Diesla oferowa-
nym przez Volkswagena. Maksymalny moment
obrotowy tej nowoczesnej jednostki wyposa-
zonej w turbosprezarke osiaga poziom znany
z samochodéw sportowych: 900 niutonometréow.
Najmocniejszy model marki pojawi sie w sprze-
dazy pod koniec maja.

Touareg V8 TDI przyspiesza do predkosci 100
km/h w 4,9 sekundy, predko$¢ maksymalna
ograniczona jest do 250 km/h. Silnikie V8 spetnia
norme emisji spalin Euro 6d-TEMP. Samochéd
oferowany bedzie w dwdch pakietach stylistycz-
nych: ,Elegance” (we wnetrzu auta dominuja
metal i chtodna kolorystyka) lub , Atmosphere”
(ciepta stylistyka, do wykonczenia kabiny wyko-
rzystano drewno i naturalne barwy).

Wyczynowa Skoda R5

Od potowy roku, po uzyskaniu homologacji
FIA, Skoda wprowadzi do oferty odéwiezona
rajdéwke, Fabie R5. Samochdd, ma by¢ jeszcze
skuteczniejszym narzedziem do walki o rajdowe
laury. Producent zapowiada wyposazenie samo-
chodu w przekonstruowany silnik (1,6 turbo),
szereg poprawek w konstrukcje przeniesienia
napedu i zawieszenie. W nowej rajdéwce maja

sie znalez¢ charakterystyczne elementy designu
Fabii, chodzi zapewne o to, aby wyczynowe auto
jeszcze bardziej kojarzyto sie z wersja rynkowa.
W ubiegtym roku Mikotaj Marczyk i Szymon
Gospodarczyk w fabrycznej Fabii R5 wywalczyli
w RSMP tytul wicemistrzowski.

Nowosci Nissana

Réwniez i Nissan na Salonie Samochodowym
w Genewie, przedstawi koncepcyjne samochody
crossover IMQ oraz kampera xOPUS. Ten pierw-
szy to catkowicie nowa konstrukcja, ktéra ma
by¢ realizacja wizji Nissan Intelligent Mobility
i wyobrazenia przyszitoSci motoryzacji. Z kolei
kamper jest wyposazony w nowy modut zasila-
nia Nissan Energy ROAM, wykorzystuje akumu-
latory wycofane z eksploatacji w samochodach
elektrycznych jako zrédlo zasilania w czasie
wypraw do miejsc bez dostepu do sieci elektro-
energetyczne;.

Jednoczesnie Nissan prezentuje nowe zespoty
napedowe w crossoverze X-Trail; silniki, 1,7
wysokoprezny i 1,3 benzynowy oraz skrzy-
nie biegéw: szeSciobiegowa, manulana Xtronic
i dwusprzegltowy automat. W opcji znajdzie sie
naped na jedna lub dwie osie oraz szereg uta-
twien dla kierujacych, m. in. asystent pasa ruchu
czy inteligentny tempomat. |
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Aby lepiej widziec noca

TEKST 1 zDJECIA: MIROSEAW RUTKOWSKI

Jazda wieczorem lub nocg po polskich drogach
nie jest ani mita, ani bezpieczna. Mato, ze trudno
dostrzec pieszych czy rowerzystow, to na dodatek
wiekszos$¢ aut ma tak ustawione sSwiatta, ze

dowego wynika, ze prawie potowa kie- Swiatet przy okazji corocznego przegladu tech-
rowcéw uwaza, ze w ich samochodach nicznego, jedna trzecia twierdzi, ze robi to co
Swiatla sa zbyt stabe. W tych samych badaniach trzy miesiace. Kierowcy Zle widza droge, $wia-
98% kierowcow twierdzi, ze doSwiadczaja oSle- tta czesto sa niewlasciwie ustawione, klosze

Z badan Instytutu Transportu Samocho- piania. Ale tylko potowa deklaruje weryfikacje
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matowe i zanieczyszczone. Rzecznik ITS, inzy-
nier Tomasz Targosiniski potwierdza — Przecigtne
Swiatta pojazdow Swiecq bardzo stabo, a zbyt maty
zasieg oswietlenia drogi jest powszechnym proble-
mem. Z tego powodu dbatosc o ich stan oraz dosto-
sowywanie predkosci pojazdu do mozliwosci swiatet
jest kluczowe dla bezpieczenstwa.

Ponad 40 % kierowcéw uwaza, ze ma zbyt
slabe Swiatta, by dobrze widzie¢. O ile Zle usta-
wione Swiatta mozna skorygowaé¢ w wiekszo-
Sci warsztatow, to zniszczone odbtysniki lub
popekane obudowy wymagaja wymiany catego
reflektora. Czesto jednak problemem jest jedy-
nie zmatowiala i nieprzejrzysta plastikowa obu-
dowa zewnetrzna. Doraznie mozna to napra-

Yy T 11

POLISHING GOMPOUND

PASTA POLERSKA
POLIERPASTE
[ONYPOBASIBHAR NACTA

automaotive

wié... pasta do zebéw. Znacznie skuteczniejszy
jest dedykowany do regeneracji plastikowych
reflektorow zestaw polskiego producenta: Brayt
Headlight Restoration Kit. W opakowaniu znaj-
dziemy dwa preparaty: T11 i T4 oraz instrukcje.
Przyda sie jeszcze woda, jakis preparat odttusz-
czajacy i Sciereczka z mikrofibry. Zaleznie od
stopnia zmatowienia reflektora naprawa potrwa
nie dtuzejniz godzine. Wykorzystanie wiertarki
lub polerki z nasadka z filcu bardzo przyspieszy
polerowanie zmatowiatej i uszkodzonej mecha-
nicznie powierzchni reflektora. Nalezy jedynie
uwazad, aby nie przegrzaé¢ powierzchni reflek-
tora. Wykonana z poliweglanu "szyba" moze sie
nieodwracalnie uszkodzié. o
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Janusz Kulig - wspominamy mistrza

TEKST | zDJECIA: MIROSEAW RUTKOWSKI

Mineta pietnasta rocznica tragicznego wypadku, w ktérym stracit zycie
Janusz Kulig. W dwoch kolejnych wydaniach przypomnielismy kariere
sportowa tego wybitnego kierowcy rajdowego.

wal wylacznie w samochodach z napedem

na obie osie. Od poczatku 1999 roku wraz
z Jarostawem Baranem stanowili zaloge nowego
zespolu Marlboro-Mobil 1, a ich rajdowym ore-
zem byt Ford Escort WRC. To byt przetomowy i,
po raz kolejny, peten wyzwan, przygdd i niespo-
dzianek sezon dla obu zawodnikéw, stanowit tez
istotny przetom w ich karierze. O tym, ze nie zdo-
byli tytutu mistrzéw Polski zadecydowat przede
wszystkim awaryjny, niedobrze przystosowany
do specyfiki polskich rajdéw samochéd. W pierw-
szej eliminacji, 13. Zimowym Rajdzie Dolnosla-
skim zajeli drugie miejsce. Zwyciezyli Krzysztof
Hotowczyc i Jean-Marc Fortin, trzecie miejsce
przypadlo Leszkowi Kuzajowi z Arturem Sko-
rupa, czwarte Robertowi Gryczynskiemu i Tade-
uszowi Burkackiemu. Po rozegraniu siedmiu eli-
minacji okazato sig, ze byl to najciekawszy sezon
w historii polskich rajdéw. Kolejnosé w konicowe;j
klasyfikacji generalnej byla taka sama, jak na
mecie pierwszego rajdu, jednak kolejnos¢ preten-
dentéw do tytulu mistrzowskiego zmieniata sie

Przez kolejne pie¢ lat Janusz Kulig starto-

po kazdej eliminacji. Janusz Kulig z Jarostawem |

Baranem wycofali sie po piatym odcinku specjal-
nym z Rajdu Elmot, bez szwanku i w dobrych
nastrojach wyszli z powaznego wypadku na tra-
sie odcinka specjalnego Lapanéw - Czastaw w 56.
Rajdzie Polski. Samochéd wyleciat z drogi, dacho-
wal, i kiedy zawodnicy wydostali sie z Forda,
ten doszczetnie sptonat. Zatoga zartowala, ze
jak jechat Kulig, to w planie bylo tez pieczenie

Barana. Obaj byli przekonani, ze na odcinkach
specjalnych nic zlego przytrafi¢ sie im nie moze.
W kolejnej rundzie mistrzostw Polski, 25. Raj-
dzie Kormoran znowu dachowali. Z wypadku
wyszli bez najmniejszych obrazefi, mocno uszko-
dzony samochdéd z ogromnym trudem doprowa-



HISTORIA

13

P -
-

_-r-’_""

Janusz Kulig, Jarostaw Baran, Ford Escort, Zimowy Rajd Dolnoslaski 1999.

dzili do serwisu, gdzie odzyskat
rajdowy wigor. Mete osiagneli
jako druga zatoga w stawce. 47.
Rajd Wisty - na odcinkach spe-
cjalnych wygrywali, jednak ich
wysilekiwyraZna przewage nad
rywalami zniweczyla seria awa-
rii p6tosi, ktére serwis wymie-
niat az osiem razy. Na mecie
stracili do Krzysztofa Hotow-
czyca nieco ponad 12 sekund,
jednak sekundy te miaty wage
tytutu mistrzowskiego. W ostat-
niej odstonie rajdowego sezonu
pozostata Januszowi Kuligowi
z Jarostawem Baranem walka
o tytul wicemistrzowskiiwyszli
z niej zwyciesko dajac na tra-
sie prawdziwy koncert jazdy.
Auto po raz pierwszy w sezo-
nie spisywato sie bez zarzutu,
zaloga wspieta sie na szczyt
umiejetnosci, nieco zawiedli
rywale (Krzysztof Holowczyc
nie startowal, Robert Gryczyn-

ski odpad?juz pierwszego dnia,
Leszek Kuzaj jechal z kontuzja
reki).

Podobnie jak rok wczesniej
zwycigstwo w Rajdzie Barum,
gdzie po raz kolejny startowat
z Emilem Horniaczkiem w Toy-
ocie Celice GT-Four i punkty
zebrane w krajowych rajdach
o randze miedzynarodowe;j
daty Januszowi Kuligowi suk-
ces w klasyfikacji mistrzostw
Strefy Europy Centralnej.
Dzieki wsparciu i kontaktom
gléwnego sponsora (Marlboro)
zaloga brata udziat w przygoto-
waniach Tommi Médkinena do
Rajdu Akropol. Jazdy na pra-
wym fotelu ,latajacego Fina”
byty dla polskiego mistrza istot-
nym doswiadczeniem. Prak-
tyczne nauki zatoga pobierata
startujac w Rajdzie Semperitiw
konczacym mistrzostwa Swiata,

Rajdzie Wielkiej Brytanii. W tej
ostatniejimprezie na 13. odcinku
specjalnym wylecieli z trasy.
Chwile po tym, jak wydostali
sie z uszkodzonego Escorta, na
ich auto wpadt samochéd Colina
McRae, zmieniajac obie rajdowki
w kupe zelastwa. Przekonanie
o niebywalym szczeSciu Janu-
sza Kuliga stato sie powszechne.
Starty zagraniczne mialy by¢
jednym z etapéw przygotowa-
nia zatogi do udziatu w cyklu
mistrzostw Swiata dla zat6g nie-
fabrycznych.

Nastepne sezony w rajdach
samochodowych w Polsce przy-
nosza dwa tytuty mistrzowskie
1 szereg wystepOw poza gra-
nicami. Do zespotu dotaczyt
kolejny sponsor - Ford, a zatoga
przesiadla sie do Focusa w naj-
lepszej dostepnej dla niefabrycz-
nego zespotu specyfikacji 2>



14

HISTORIA

Rajd Kormoran 1999.

WRC. Sezon 2000 rozpoczat
sie awaria skrzyni biegéw na
Zimowym Rajdzie Dolnosla-
skim, a zakonczyt ogladaniem
ostatniej eliminacji, 48. Rajdu
Wisty okiem kibica po wcze-
Sniejszym rozstrzygnieciu na
swoja korzy$é¢ krajowego cham-
pionatu. Po drodze byto bardzo
wazne zwyciestwo w 26. Rajdzie
Kormoran nad niepokonanym
na wlasnym terenie Krzyszto-
fem Holowczycem; miato ono
symboliczny wymiar zajecia
najwazniejszego miejsca wsrod
mistrzow polskich tras rajdo-
wych. W walce o tytul mistrza
Polski w siedmiu eliminacjach
Janusz Kulig z Jarostawem Bara-
nem pieciokrotnie wygrywali,
raz ulegli Leszkowi Kuzajowi
i raz technice (awaria skrzyni
biegéw). Zaloga zaczeta inten-
sywnie zbiera¢ doswiadczenia
w rajdach o randze mistrzostw
Swiata. Po nieukonczonym 33.
Rajdzie Portugalii pojechali do
Katalonii, gdzie zostali wlaczeni
do teamu logistycznego zespotu
fabrycznego Mitsubishi. Podob-
nie, w ramach przygotowan do

Janusz Kulig, Jarostaw Baran, Ford Escort WRC,

rywalizacji o Puchar FIA 2001,
odbyli pelny rekonesans w Raj-
dzie Akropol. We Wtoszech,
podczas oficjalnego treningu
odbyta sie czes¢ nieoficjalna;
zespoty Marlboro - Mitsubishi
- Ralliart i Marlboro - Ford -
Mobil 1 wspélnie obchodzity
31. urodziny Janusza Kuliga.
Kilka dni pd6zniej zaréwno
Tommi Mékinen, jak i Janusz
Kulig osiagneli mete Rajdu San-
remo. Tradycyjnie wraz z Emi-
lem Horniaczkiem Janusz Kulig
wystartowat w czeskiej run-

Rajd Barum 2001.

Janusz Kulig, Emil Horniacek, Toyota C

dzie mistrzostw Europy, Raj-
dzie Barum. Na 13. kilometrze
13. odcinka specjalnego zabra-
kto szczeScia - w Toyocie Corolli
zdefektowaly drazki kierowni-
cze i zaloga do mety nie doje-
chata. Na pocieszenie wygrali
jedna z eliminacji mistrzostw
Stowacji - Rajd Mikona.

Rok 2001 byl najbardziej praco-
witym sezonem w karierze Janu-
sza Kuliga. Startowal w oSmiu
eliminacjach mistrzostw Pol-
ski, pieciu mistrzostw Stowa-
cji i dwdch mistrzostw Swiata.
Nie ukonczy? trzech rajdéw,
w dwunastu stawal na podium,
w siedmiu na najwyzszym
stopniu. SzeSciokrotnie jechat
Toyota Corolla WRC, dziesiec
razy Focusem WRC, przejechat
ponad 3 tysiace kilometrow
odcinkéw specjalnych, zdobyt
tytut mistrza Polski i mistrza
Stowacji (wspélnie z Emilem
Horniaczkiem). Na koniec wziat
udziatl w warszawskiej Barborce,
ktéra wygrat.

Do rywalizacji w mistrzo-
stwach Polski 2001 przystapito
piec¢ zatég w samochodach klasy

—-— e

or;IIa WRC,
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Janusz Kulig, Jarostaw Baran,Ford Focus WRC, Rajd Kormoran 2001.

WRC, co zapowiadalo inte-
resujaca i wyrdwnana walke
we wszystkich eliminacjach.
Tak tez i bylo. Mocne zespoty
doktadaty wszelkich staran,
aby odebra¢ tytut mistrzow-
ski zalodze jezdzacej tak jak
w ubieglym sezonie Focusemiz

Janusz Kulig, Jarostaw Baran, Ford Focus WRC, Rajd Elmot 2001.

tymi samymi sponsorami. Naj-
bardziej dramatycznym wyda-
rzeniem sezonu byl wypadek
na Rajdzie Polski. Na cztery
odcinki przed meta rajdu zaloga
Marlboro - Ford - Mobil 1 prze-
bita opone i zamiast wypraco-
wanej wczesniej niemal minuty

T
AUV gl

Rt

“wiarlbor

przewaginad najgrozniejszymi
rywalami, Leszkiem Kuzajem
z Andrzejem Gorskim, miata
12 sekund straty. Na pietnastu
kilometrach Janusz Kulig odro-
bil 4,3 sekundy, do mety rajdu
pozostato ok. 30 kilometréw 17,2
sekundy do lidera. Kierowca 2=
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podjatryzykojazdy bez zadnego
marginesu bezpieczenstwaina
jednym z mostkéw, przy bardzo
duzej predkosci, tego margi-
nesu zabrakto. Samochéd wyle-
cial w powietrze, spadt nieco
za daleko na pobocze i wpad?
w nieprzewidziany poslizg. Po
przefrunieciu przez rowy, obi-
janiu sie o drzewa spadt okoto
25 metréw w doét. Z komplet-
nie zgniecionego Focusa zaloga
wydostata sie samodzielnie.
Lekko poobijani, bez powaz-
niejszych obrazen wyszli
z kolejnego wypadku. Pozo-
stal jednak u Janusza pewien
psychiczny uraz, ktéry powo-
dowal, ze na bardzo szybkich
partiach kierowca jechat wol-
niej niz mogt. W przetamaniu
tego leku pomagat psycholog,
jednak odbudowywanie psy-
chiki trwato dtugo. W ostatnich
rundach sezonu w stylu jazdy
kierowcy obserwatorzy rywali-
zacji o mistrzostwo Polski nie
byli w stanie dostrzec jakich-
kolwiek sladéw tego groZznego
wypadku, jednak sam kierowca
mowit o zdarzeniu jeszcze dwa
lata p6zniej. Wyréwnana rywa-
lizacja sezonu 2001 zakonczyta
sie dopiero na ostatnim odcinku
specjalnym ostatniego rajdu.
O trzecim w Kkarierze tytule
mistrza Polski Janusza Kuliga
i Jarostawa Barana przesadzit
28. Rajd Warszawski rozpoczy-
najacy sie¢ w dniu urodzin kie-
rOWCYy.

Nowe regulacje prawne
(zakaz reklamy uzywek) spo-
wodowaty rozpad zespotu,
w ktérym gléwna role grata
firma tytoniowa. Janusz Kulig
z Jaroslawem Baranem ponow-
nie znalezli sie na rozdrozu,

poszukiwania nowych spon-
soréw byly tym trudniejsze, ze
gospodarka kraju mocno przy-
hamowata i w wielkich korpora-
cjach zredukowano wydatkina
promocijeireklame. Na domiar
zlego wciaz obowiazywata
umowa zawarta przez Polski
Zwiazek Motorowy z Telewizja
Polska o wytacznosci relacjono-
wania zawodow o mistrzostwo
Polski w sportach motorowych.
TVP sportéw samochodowych
nie pokazywata, stacje komer-
cyjne nie miaty do tego prawa.
A sponsorom zalezato gtéwnie
na telewizji. W tej sytuacji Janusz
Kulig i Jarostaw Baran postano-
wili powalczy¢ o mistrzostwo
Europy. Ciekawsze ze wzgledow
sportowych, jaki korzystniejsze
dla promocji sponsora wyzwa-
nie lezalo w zasiegu mozliwo-
Sci zatogi. Jedynym problemem
byt budzet. Jednoczes$nie, tro-
che na zasadzie planu awaryj-
nego, a troche jako rozpozna-
nie i okre$lenie swojego miejsca
w stawce wystartowali w Mitsu-
bishi grupy N w Rajdzie Szwecji.
Doswiadczenia bardzo sie przy-
daty, kiedy rok pézniej jechali

w tej imprezie juz jako zatoga
zgloszona do mistrzostw Swiata
w Production Car. Kolejny start
w seryjnym Mitsubishi miat
miejsce w Stanach Zjednoczo-
nych w Rajdzie Cherooke Trails.
Pojechali na zaproszenie i dzieki
wysitkom Marka Pilcha pro-
wadzacego Autoklub Polski -
Chicago. Zatoga znad Wisly na
trasach parku narodowego Che-
rooke Polakom mieszkajacym
za Wielka Woda, jak i kibicom
w kraju sprawita ogromna satys-
fakcje. Jadac w nieznanym raj-
dzie, o organizacji kompletnie
odmiennej od imprez europej-
skich, w konkurencji z autami
bez restrykcyjnych ograniczen
technicznych okreslonych prze-
pisami FIA i walczac jedynie
o stawe, pokazali najwyzszych
lotéw technike jazdy, walecz-
nos$¢ i ogromna skuteczno$¢.
Na mecie zajeli drugie miejsce
ze strata zaledwie 1 sekundy do
ZWYCIQZCY.

Wobec przedluzajacego
sie procesu budowy nowego
zespotu Janusz Kulig z Jarosta-
wem Baranem skorzystali z pro-
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Janusz Kulig, Jarostaw Baran, Seat Cordoba WRC,

Rajd Elmot 2002 r.

pozycji szeféw zespotu Shell
Helix-PTF-Seat i w pierwszej eli-
minacji sezonu rozgrywek kra-
jowych wystartowali w Seacie
Cordobie WRC. Pomimo proble-

méw technicznych wygrali 16.
Zimowy Rajd Dolnoslaski. Na
trasach 25. Rajdu Krakowskiego
ulegli Leszkowi Kuzajowi, ktory
jechat wéwczas po raz pierwszy

17

w znakomitym Peugeocie 206
WRC. Stajac na rampie startowe;j
trzeciej eliminacji mistrzostw
Polski zaloga wiedziata, ze jest
to ich ostatni rajd w Seacie.
W kwietniu udato sie podpi-
sa¢ wszystkie umowy doty-
czace startOw w mistrzostwach
Europy i tydziefi po wygraniu
(po raz piaty w historii imprezy)
30. Rajdu Elmot, Janusz Kulig
z Jarostawem Baranem ruszali
do rywalizacji o championat
kontynentu. Z nowymi spon-
sorami w Fordzie Focusie WRC
wystartowali w Rally of Turkey,
stanowiacym trzecia elimina-
cje serialu ze wspdétczynnikiem
20. Samochéd do mistrzostw
Europy przygotowata zaprzy-
jazniona z Januszem Kuligiem
czeska firma Jolly Club, rezy-
dujaca w Zlinie. Sponso- 2>

Janusz Kulig, Jarostaw Baran, Seat Cordoba WRC, Rajd Krakowski 2002 r.
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Janusz Kulig, Jarostaw Baran, Ford Focus WRC, Rajd Polski 2002 r.

rami zespotu, ktérego oficjalna
nazwa brzmiata: Mobil 1 Brok
Goodyear Team Poland byty
firmy Mobil, Brok, Goodyear,
Action, Ferro przy wsparciu
Ford Distribution. Zwyciestwo
w [zmirze samochodem w spe-
cyfikacji z roku 1999, w silnej
konkurencji, na nieznanych tra-
sach i w trudnych warunkach
dawalo zespotowiuzasadnione
powody do radosci. W odbywa-
jacym sie dwa tygodnie p6z-
niej w Bulgarii Rallye Albena
ulegli jedynie Leszkowi Kuza-
jowi i przed polska eliminacja
objeli prowadzenie w klasyfi-
kacji mistrzostw Starego Kon-
tynentu. Kolejne zwyciestwo
w Rajdzie Polski powiekszylto
przewage w mistrzostwach
Europy, niestety, pdZniej zaczely
sie ktopoty. Ypres Westhock
Rally rozpoczat sie problemami
z uktadem hamulcowym, potem
silnik nie uzyskiwat wtasciwych
obrotéw i na koniec przestato

dziata¢ wspomaganie uktadu
kierowniczego. Na 10. odcinku
zaloga musiata zrezygnowac
z rywalizacji. W kolejnej elimi-
nacji, Rally Vinho de Madeira,
planowany byt start w samocho-
dzie specyfikacji 2001, lecz skon-
czylo sie na planach. Ponownie
awarie uniemozliwiaty utrzy-
manie wlaSciwego rytmu jazdy
i osiagniecie mety okazato sie
nadzwyczaj trudne. Széste miej-
sce nie byto sukcesem na miare
ambicji, ale i tak ponad mozli-
wosci samochodu. W greckiej
eliminacji, Elpa Rally, Janusz
Kulig i Jarostaw Baran stoczyli
wspaniala walke z Renato Tra-
vaglia i Flavio Zanella w Peu-
geocie 206 WRC i miejscowymi
zawodnikami Leonidasem Kyr-
kosem i George Polyzoisem
w Fordzie Escorcie WRC. Zajeli
trzecie miejsce poryzykownym
zabiegu zalozenia opon typu
»slick” na ostatnie odcinki spe-
cjalne. Niestety, spadl deszcz.

Pomimo to Polacy prowadzili
w klasyfikacji ME.

Po raz kolejny awaria uktadu
wspomagania juz w pierwszej
tazie rywalizacji przesadzita
0 zajeciu trzeciego miejsca
na znanym i lubianym przez
Janusza Kuliga Rajdzie Barum.
Impreze wygrat Wtoch, dru-
gie miejsce zajal Leszek Kuzaj.
Po zanalizowaniu rezultatow
wyszlo, ze sprawa tytutu roz-
strzygnie si¢ w ostatnim rajdzie
serii ,dwudziestek”, z tym ze
Janusz Kulig miat mozliwos¢
doliczenia punktéw zdoby-
tych w ktéryms z rajdéw o niz-
szym wspolczynniku. Decyzja
zostata podjeta szybko i zaloga
wzieta udzial w szwajcarskim
Rallye International du Valais
ze wspoOlczynnikiem 10. Celem
byto zwyciestwo i doliczenie 10
punktéw pomnozonych przez
wspotczynnik. Zdefektowana
w pierwszej fazie zawodow
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skrzynie biegéw naprawiono,
i p6zniej, bez dramatycznych
wysitkow, zalozenia zostaly
zrealizowane. W dniu swo-
ich urodzin ponownie Janusz
Kulig zostat liderem klasyfika-
cji mistrzostw Europy, jednak
tytut mistrzowski miat przy-
pasé zwycieskiej zalodze na Ral-
lye d’Antibes na Lazurowym
Wybrzezu. W ostatnim, decy-
dujacym starciu Janusz Kulig
i Jarostaw Baran wystartowali
po raz pierwszy w Peugeocie
206 WRC. Zgodnie z przewi-
dywaniami pierwsi na mete
wijechali Wtosi, Renato Trava-
glia i Flavio Zanella i oni tez
wygrali rywalizacje. Wicemi-
strzami Europy zostali Janusz
Kulig i Jarostaw Baran, tracac
do zwyciezcéw zaledwie 60
punktéw. Po raz ostatni polscy
kibice mogli podziwia¢ kunszt
Janusza Kuliga na trasie, tym
razem niefortunnej, Barboérki
warszawskiej.

W dwunastym sezonie star-
téw Janusz Kulig postanowit
zmierzy¢ sie z czotéwka kie-
rowcéw $wiatowych rywalizu-
jacych w mistrzostwach Produc-
tion Car. Zesp6t Mobil 1 Team
Poland wspierany byt przez
Mobil, Trade System, Ferro,
Action oraz Oknoplast Krakéw.
Zaczeto sie wspanialym zwy-
ciestwem - trzy sekundy nad
Stigiem Blomqvistem - w pierw-
szym spotkaniu na $nieznych
trasach Rajdu Szwecji. Po bada-
niu technicznym okazato sie
jednak, ze kolo zamachowe
w samochodzie Janusza Kuliga
bylo niezgodne z regulaminem
i zamiast 10 punktéw i prowa-
dzenia w stawce, komisja tech-
niczna FIA podjeta decyzje

o wykluczeniu polskiej zatogi.
Za passe niefortunnie rozpo-
czetego sezonu miat przela-
mac Rajd Corona; rozgrywana
w Meksyku impreza szutrowa
kandydowala do wlaczenia jej
w 2004 roku do cyklu eliminacji
mistrzostw Swiata. Janusz Kulig
z Jarostawem Baranem pojechali
po ostry trening przed szutro-
wymi eliminacjami FIA Produc-
tion Car. Dojechali na trzecim
miejscu, jednak pobadaniu tech-
nicznym awansowali na druga
pozycje. Dzieh po zawodach,
wspOlnie ze zwyciezca, Marco-
sem Ligato testowali nastawy
zawieszen i elektroniki pod
katem zawodéw w Nowej Zelan-
dii i na Cyprze. W kolejnych
eliminacjach cyklu FIA Pro-
duction Car Janusz Kulig z Jaro-
stawem Baranem zapowiadali
starty w nowym, zbudowanym
i obstugiwanym przez nowego
partnera egzemplarzu; umowa
zostala podpisana z uwazana za
jedna z najlepszych na Swiecie
wloska firma Top Run Racing.
Przygotowywany Lancer Evo
VII wykonany zostal wedtug
najnowszej specyfikacji 2003
roku. Silnik o 2 litrach pojem-
nosci z turbosprezarka osiagat
moc 300 KM przy 4700 obro-
tow na minute, zas maksymalny
moment obrotowy 580 Nm przy
3800. Takim samym samocho-
dem, przygotowanym zreszta
rowniez przez Top Run Racing
startowaljeden z faworytow FIA
Production Car, Marcos Ligato.
Optymistyczne nastroje roz-
wiatly sie na szutrach w Nowej
Zelandii, kiedy defekt pompy
paliwa wykluczyt mozliwos¢
dojechania do mety. Do é6smego
odcinka specjalnego walczyli
znakomicie; zajmowali czwarte

miejsce w stawce ze stratq 45
sekund do lidera. Niedtugo
pOzniej przyszla zaskakujaca
wiadomos¢ o rozstaniu Janusza
Kuliga z Jarostawem Baranem.
Obiektywnie rzecz ujmujac
zaskoczenie moze budzié fakt,
ze przez siedem lat wsp6lpraca
trwata bez wiekszych zgrzytéw.
Zazwyczaj wzajemne zmecze-
nie soba w zalogach rajdowych
nastepuje znacznie szybcie;j.
Jarostaw Baran i Janusz Kulig
zakonczyli wspétprace po dzen-
telmensku, nie kryjac, ze mieli
siebie juz do$¢, ale tez zachowu-
jac wzajemnie dla siebie szacu-
nek. W kolejnej imprezie, Raj-
dzie Cypru, na prawym fotelu
auta Janusza Kuliga zasiadt
Dariusz Burkat. Mitsubishi
Lancer Evo VII przygotowany
zostal w nowo powstatej firmie
zajmujacej sie budowa i wynaj-
mowaniem samochodéw rajdo-
Wych, Kulig Preparation. Przez
pierwsze dwa etapy, w bardzo
trudnych warunkach Polacy
jechali bardzo dobrze. Zajmo-
wali czwarta pozycje w stawce
FIA Production Car i dwunasta
w klasyfikacji generalnej zawo-
déw. Na trzynastym kilome-
trze trzynastego odcinka spe-
cjalnego kierowca nieco sp6znit
hamowanie i samochéd wypadt
z drogi. Zalodze nic sie nie stalo,
samochdd réwniez w wypadku
niewiele ucierpiat, jednak nie
byto sposobu, aby powrdcié
na trase. Po czterech rajdach
z serii mistrzostw Swiata grupy
N Janusz Kulig miat na koncie
zero punktéw.

W nastepnym starcie z pra-
wego fotela wspierat Janusza
Kuliga doswiadczony na Swia-
towych imprezach Maciej 3>
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Janusz Kulig, Maciej Szczepaniach, Fiat Punto Super 1600, Turyn 2004 r.

Szczepaniak. W Rajdzie Niemiec
zaloga wystartowala w Lance-
rze Evo VI, przygotowanym
przez Kulig Preparation, ktérym
po polskich trasach $cigali sie
Michati Grzegorz Bebenkowie.
Dobry wynik i punkty za trze-
cie miejsce nie zmieniaty faktu,
ze pierwszy sezon rywalizacji
o czotowe lokaty w mistrzo-
stwach $wiata nie skonczy sie
sukcesem. Zamiast wiec do
Australii zatloga wybrata sie
do Czech, gdzie wystartowali
Toyota Corolla WRC. Po pierw-
szym dniu rywalizacji byli skla-
syfikowani na czwartym miej-
scu, o wycofaniu przesadzita
infekcja oka Janusza Kuliga.
Ostatnim rajdem sezonu dla
kierowcéw rywalizujacych
w FIA Production Cariostatnim
w karierze Janusza Kuliga byt
Rajd Korsyki. W naprawionym
Lancerze Evo VII w drugim eta-
pie zawodow pojawily sie pro-
blemy z tylnym dyferencjatem,
kierowca stracit wlasciwy rytm
jazdy ina 12. odcinku na kilka-
nascie sekund wypadt z drogi.

W efekcie, po dwoch etapach
kierowca wraz z pilotujacym
go Maciejem Szczepaniakiem
sklasyfikowani byli na ésmej
pozycji. Trzeciego dnia, juz bez
ktopotéw technicznych jechali
doskonale i zawodnikom udato
sie awansowaé w stawce Pro-
duction Car na czwarte miej-
sce. Do trzeciej lokaty zabrakio
zaledwie 5 sekund. W klasyfi-
kacji koncowej FIA Production
Car Janusz Kulig znalaz! si¢ na
Osmym miejscu.

Niemal natychmiast w firmie
Kulig Promotion rozpoczely sie
przygotowania do kolejnego,
trzynastego w karierze Janusza
Kuliga sezonu. W Kulig Prepara-
tion trwata budowa Mitsubishi
Lancera w wersji Evo VII, kt6-
rym Janusz Kulig i Maciej Szcze-
paniak mieli ponownie ruszy¢
do rywalizacji w mistrzostwach
Swiata Production Car. Dos¢
niespodziewanie na poczatku
listopada Janusz Kulig otrzymat
od Fiata Auto Poland propozy-
cje wziecia udzialu w testach

Fiata Punto Super 1600 w Tosca-
nii. Decyzje zapadtly bardzo
szybko. Juz 3 grudnia na Tar-
gach Motor Show w Bolonii,
w czasie prezentacji zespotu
rajdowego Fiata, oficjalnie poin-
formowano, ze w sezonie 2004
w catym cyklu mistrzostw Pol-
ski w samochodzie Fiat Punto
Rally Super 1600 pojedzie Janusz
Kulig z Maciejem Szczepania-
kiem. Plany startéw zagra-
nicznych ulegty modyfikacji,
poczatkowo kierowca chciatjez-
dzi¢ Punto w Polsce i Lancerem
na $wiecie, jednak ostatecznie
postanowil przymierzy¢ sie do
walki o tytul mistrza Europy,
zwlaszcza ze zgromadzenie nie-
zbednego budzetu wydawalo
sie nieco fatwiejsze niz na cykl
mistrzostw Swiata. Pierwszy
start w Rajdzie Mille Miglia
i kolejne, w Bulgarii, w Polsce
i w Czechach byly wstepnie
przygotowane juz na poczatku
stycznia. Wszystkie plany zawa-
lity sie 13 lutego, kiedy przyszta
ta tragiczna wiadomos¢: Janusz
Kulig nie zyje. o



T4
1Y
e

BT (T
S, ..__?':_'-"""“I '."-'.ll-'r: e

Warszawa: Marek Muchowski +48 692 427 491; m.muchowski@troton.com.pl
Poznan: Grzegorz Szewczuk +48 602 712 435; g.szewczuk@troton.com.pl
Gliwice: Tomasz Mezyk +48 664 434 B85; t.mezyk@troton.com.pl

Gdansk: Tomasz Grzendzicki +48 664 434 988; t.grzendzicki@troton.com.pl
Krakow: Grzegorz Bieniek +48 664 435 877, g.bieniek@troton.com.pl
Krasnik: Krzysztof Smolinski + 48 668 811 122; k.smolinski@troton.com.pl

TROTON Sp. zo.0. Zabrowo 14 A, 78-120 Goscino
tel./fax +48 94 35 126 22 www.troton.com.pl e-mail:troton@troton.com.pl



22 raAuto SPORT

Monte Carlo Historique

TEksTY: ZAWODNICY
zbDJEclA: ARCHIWUM ZAWODNIKOW

Sam udziat w Rajdzie Monte Carlo to wielka sprawa, a

511 ' ' ' ale rzeczywiscie

rywalizowacd, to satysfakcja (i splendor) jest wielka. W

tym roku polskie zatogi nie osiggnety spektakularnych

sukcesow, chociaz... O tegorocznym starcie w RMCH
opowiadajg polskie zatogi.

<37 rzadko spotykanych
. nawet tam. T okazato
f sie, ze problemem nie
jest sam opad $niegu,
ale wichura. Tutaj
nawet specjalistyczny
sprzet byl bezradny,
bo zaraz za plugiem
wiatr w kilka minut
robil metrowej wyso-
koSci zaspy. Odwotano
facznie cztery odcinki.
Nic podobnego wcze-
Sniej sie nie zdarzytlo.
Ominat nas przez to
ulubiony ZR6 z przejaz-
dem przez Commune
de Pailhares, nie byto
tez okazji zmierzy¢ sie

z Col de Menee na ZRO.

Stanistaw Postawka, Andrzej Postawka, O poziomie trudnosci tej edycji niech swiad-
Zastava 101 Special czy fakt, ze po pierwszych trzech odcinkach 120

Ewa Galinnska-Postawka, Anna Postawka,  zalég zgromadzito ponad 10000 punktéw kar-

Polski Fiat 125p nych. To byt nokaut.

Czekalidémy od lat na zime na Monte. I zdawato ~ Najlepsza zatoga kobieca (Edelhoff/Binder) nie
sig, ze znowu nic z tego, ale dzien przed startem zmieScila sie w pierwszej setce na mecie. Nasze
do rajdu zaczat sie na nizinach ulewny deszcz. Panie walczyly naprawde dzielnie, a pokonata je
W Ardeche zrobit sie z tego Snieg w iloSciach tylko awaria sprzetu. Fiat niektére nawroty poko-
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nywal na trzy razy,
bo dwiema rekami
nie dawato sie poko- 7.
nac oporu kierownicy.
Samo dojechanie do |
mety tojuz byl wyczyn
szalony, a warto zoba-
czyé, ile zalég zostato
przez Ewe i Anie poko-
nanych. Brawo!

A my mamy gigan-
tyczna satysfakcje
z tego, jak rajd sie dla
nas rozpoczat, Po raz
pierwszy skonczyli-
sSmy odcinek z drugim
czasem w klasyfika-
cji generalnej, i to ze
spora przewaga nad
nastepnymi zatogami. To wystarczylo, zeby do
polowy rajdu utrzymac sie na drugim miejscu!
W parku maszyn w Monte Carlo nasza Zastava
stata obok zwycieskiej R8 na ekspozycji przy
samej rampie.

Zeszty rok pokazat, ze jesli takim mato powaz-
nym samochodem szturmuje sie klasyfikacje
generalna, to wszystko musi zadziata¢ idealnie.
W tym roku mieliSmy kumulacje probleméw,
ktore nie ominety nawet auta serwisowego. A od
ZR7 zaczely sie przygody. Najwiecej kosztowato
zgasSniecie auta pod koniec stromego podjazdu
po lodzie. Wina zaworkéw w pompie mecha-
nicznej? Prawdopodobnie.

' ; ' j.u'f '; - / ) i]; \
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Na starcie do ostatniego odcinka skonczyt
sie nawet rozrusznik. Ale na mecie bylisSmy,
z zupelnie przyzwoitym wynikiem. Tym razem
nie na podium, ale to tylko z zewnatrz wydaje
si¢ takie proste do powtdrzenia. Zamierzamy
jeszcze sprobowac... w koficu lepszego pilota nie
ma zadna zatoga!

Polska ekipa w tym roku miata tylko cztery
zatogi, ale w czasie rajdu trzy z nich odwiedzaty
pierwsza dziesiatke klasyfikacji generalnej. To
robi wrazenie. Wida¢ z tego, ze zimowe, ciezkie
warunki sa dla nas ogromna szansa. Jest z czego
by¢ dumnym.

2>
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Piotr Cisowski, Natalia Cisowska,
Polski Fiat 125p

Doswiadczenia z zesztorocznego startu
poskutkowaly. Po ZR 1 zajeliSmy miejsce
w pierwszej trzydziestce. Potem byto juz tylko
lepiej. Zimowa aura zdecydowanie nam sprzy-
jata. Skutecznie niwelowata réznice miedzy
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naszym Fiaciorem,
a rajdowymi potwo-
rami o kilkukrot-
nie wiekszej mocy.
SnieZny ZR 3 umoz-
liwit nam na awan-
sowanie na 12. miej-
sce w klasyfikacji
generalnej oraz 5.
poséréd zatégjadacych
ze Srednia predko-
Scia. Na tym samym
odcinku Bruno Saby,
jadacy Renault 8 Gor-
dini, uzyskat czas lep-
szy od naszego zaled-
wie o jedna sekunde.
Niestety trzy kolejne
odcinki zostaty odwotane z powodu $niezycy,
co uniemozliwito nam budowanie dalszej prze-
waginad mocniejszymi samochodami. Kolejny
dziefi r6wniez okazat sie dla nas szczesliwy,
pomimo blokowania nas na ZR 7 przez Por-
sche 911. Ten dzien zakonczylis$my na 6. pozycji
w klasyfikacji generalnej. Niestety, nastepnego
dnia nastapito gwattowne zatamanie pogody.

S ! e '
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Ustaty opady $niegu, a dodatnie temperatury
i petne storice doprowadzilty do szybkiego znik-
niecia lodu i $niegu z tras rajdu. Z taka sama
predkoscia jak topnienie $niegu, topniata nasza
przewaga nad konkurentami. Po ZR 13 spadli-
Smy na 11. pozycje. Potem byto juz tylko gorze;j.
Na ZR 14 musieliSmy wyprzedzi¢ ponad tuzin
wolniej jadacych zatég, co znaczaco spowol-
nito nasz przejazd. Na ZR 15 mieliémy jeszcze
nadzieje na zminimalizowanie stratijadac caty

Jacek Miller, Maciej Orzechowski
Fiat X1/9

Tegoroczny Rajd Monte Carlo Historique byt
inny, niz to, do czego przywykliémy podczas
ostatnich dwéch edycji. Zmienne warunki atmos-
feryczne byty tym, na co wszyscy czekaliSmy.

W tym roku wszystkie polskie zalogi starto-
waly z Monaco. Juz podczas Badania Technicz-
nego wszyscy zmoklismy, ale prawdziwy deszcz
mial dopiero nadejs¢. Wieczorny start do zlotu
gwiazdzistego odbywat sie w strugach ulew-

czas w ,zerach”, niespodziewanie zostaliSmy
zaatakowani przez samuraja. Finalnie zakon-
czyliSmy nasze zmagania na 45. pozycji ex
aequo z Golfem GTI, czyli 0 95 miejsc wyzej niz
w zeszlym roku. Bylo wspaniale! Nie mozemy
juz sie doczekad przyszlorocznej edycji, ktora,
jak zapowiedzial organizator, ma sie odby¢ bez
uzycia urzadzen elektronicznych. Niezmiernie
nas to cieszy, poniewaz wracamy do tradycji -
tylko halda i stoper.

Dw ¢88RER

nego deszczu, ktérzy zalewat drogi, przeciekat
przez uszczelki i powodowat osuniecia skat.
Juz po kilkunastu kilometrach pierwsze ofiary
pogody stanety na poboczu - zaloga Golfa ude-
rzyta w skaty wielkosci skrzynki oranzady, ktére
osunely sie na jezdnie pod wplywem opadow.
Nas takze nie ominety skutki ulew —straciliémy
zalany woda alternator, ktéry na domiar zlego
uszkodzil gléwny system pomiarowy (niezbedny
do regularnosci). Alternator udato sie wymienié¢
(dzieki ogromnemu po$wieceniu naszego ser-
wisu), ale elektronika juz do kofica rajdu byta >
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unieruchomiona. Straciliémy tez caty czas na
przejazd pomiedzy PKC-ami, ten zaplanowany
na krétki sen spozytkowaliSmy na préby napraw,
i teraz jedziemy non-stop. Zatoga Postawka/
Postawka takze walczyta z przyrzadami, zalany
woda czujnik nie pracowat poprawnie. A prze-
ciez prawdziwe zmagania nawet sie jeszcze nie
rozpoczety!

Zatogi w strugach deszczu dotarty do Buis-
-les-Baronnies, gdzie zainstalowano nam GPS-y
i wszyscy wyruszyliSmy wreszcie na odcinki
préb regularno$ciowych. Kto$ rzucit zdanie:
Jezeli tu pada, to w goérach bedzie $nieg. I cho¢
brzmiato to nieprawdopodobnie (od kilku tygo-
dni w gérach panowata pelna wiosna), to juz
wkroétce przekonaliSmy sie, ze stowa te byty
prorocze.

Pierwszy ZR to dla nas , poligon”. Jedziemy
bez naszego giéwnego systemu pomiarowego,

musimy wiec wypracowac¢ nowa metode, ktéra
pozwoli nam wykorzystac¢ to, co nam zostalo.
Od razu odbija sie to na naszym wyniku. Jeste-
$my troche przybici, nie tak to sobie planowa-
liSmy. Ale , dopdki pitka w grze...” Latwo sie
mowi, ciezej faktycznie nadal walczy¢. Na ZR2
jestjuz lepiej. Docieramy do Valence, gdzie prze-
niesiono nas ze zwyczajowego Parc Ferme na
Polach Maroswych, na miejski stadion. Protesty
wstrzasaja cala Francja i organizatorzy obawiali
sie 0 nasze bezpieczenstwo. Rano ruszamy na
ZR3, a tam... $nieg! Coraz wiecej Sniegu! Nasze
okolcowane opony (wszystkie Polskie zatogi
na szczescie dysponowaty odpowiednimi opo-
nami z kolcami) pozwalaja nam na uzyskiwanie
przyzwoitych rezultatéw. Zaczynamy wierzyg,
ze ,dopoki pitka w grze...”, wszak dla nas im
gorzej, tym lepiej — nasz samochdd jest stosun-
kowo staby, ajedziemy w najwyzszej predkosci,
gdzie konkurujemy z samochodami 2-3 razy
mocniejszymi. Na Sniegu ta dysproporcja zanika,
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liczy sie dobry kierowca i wtasSciwie przygoto-
wany opis trasy. I wtedy jak grom spada na nas
informacja—ZR4 odwolany... Spadlo tyle Sniegu,
ze nawet plugi nie byly w stanie dojecha¢ do
odcinka. ,Kiblujemy” przed PKC-em, robimy
drobne poprawki w samochodzie, przygoto-
wujemy opony na popotudniowe odcinki. Na
PKC-u batagan, niektére zalogi nie sa w stanie
odjecha¢ od stolika — nie maja odpowiednich
opon — ale kibice pomagaja, pchajac $lizgajace
sie samochody az do gtéwnej drogi. Dowiadu-
jemy sig, ze pozostate odcinki tego dnia takze
anulowano. Dla nas to wielka strata — jadac po
Sniegu zdobywaliSmy przewage, ktéra potem tra-
ciliSmy na suchym. Korzystajac z zapasu czasu
do kolejnego PKC-u jedziemy bez pospiechu,
bawiac si¢ na o$niezonej trasie. Nagle samoch6d
przestaje jechad... Stajemy, szybka diagnoza
—urwana dzwignia linki gazu przy gaznikach.
Jako$ sktadamy to do kupy i dojezdzamy do
najblizszego miasteczka. Nasz serwis juz tam
jest i czeka gotowy. Burza mézgéw, narzedzia
w ruch - fabrykujemy nowa dzwigienke. Pomaga
nam Niemiecka ekipa. Niestety, stal ukryta pod

plastikiem prowadzacym linke gaZnika jest tak
twarda, ze najlepsze wiertla nie daja jej rady.
Zaczynamy od nowa, wymyslamy inny sposéb.
Udaje sie! Montujemy gaznikii pelnym ogniem
lecimy do kolejnego PKC-u. Gdyby to sie stato
na odcinku ZR... lepiej nie my$leé. Tym razem
sie nam upieklo. W Valence na przegrupowaniu
dostajemy numer 18 — co z oznacza, ze od kolej-
nego dnia jedziemy jako 18 samochdéd rajdu.

Wstajemy o Swicie i ruszamy dalej. Wiemy, ze
czeka nas $nieg. Nie wiemy tylko, jak duzo. Po
drodze dostajemy wiadomos¢, ktéra rozwiewa
nasze watpliwosci —brak dojazdu do ZR7, droga
zablokowana 30 km od odcinka! Ale poniewaz
to wiadomos¢ nieoficjalna, to kontynuujemy
jazde po trasie wyznaczonej przez organizatora.
Potem okazalo sig, ze niektére zatogi otrzymaw-
szy te sama informacje, postanowity ominad
zator, ktéry jednak w miedzyczasie udrozniono!
Tym samym zostaty ukarane 10.000 punktéw
karnych za jazde niezgodnie z itinererem. My
zas, w pieknym rajdowym kuligu, pokonaliSmy
zasypana Sniegiem przelecz z wysokimina2 22
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metry zaspamiidotarliSmy na ZR7. PokonaliSmy
go zgodnie z oczekiwaniami, po drodze walczac
z ,cywilem” blokujacym przejazd, i podazylisSmy
na ZR8. Sniegu bylo coraz mniej, dojazdéwka
dtuga, czasu duzo, wiec zmieniliSmy opony ze
$niegowych na asfaltowe (te zmiany robilisSmy
kilkukrotnie). Nagle poczulismy, ze samochéd
nie jedzie tak, jak powinien. Zablokowaly sie
hamulce. Trzykrotnie zatrzymywali$my sig,
prébujac usunad usterke. Gdy w koficu udato sie
nam ja usuna¢, czasu mieliSmy juz bardzo mato.
Moglismy albo pojecha¢ odcinek bez zmiany
kot na adekwatne do ciezkich warunkéw zimo-
wych, albo ryzykowaé spéznienie na PKC. Niby
po stabym ZR1 nie mieliSmy wiekszych szans,
ale ,,dopoki pitka w grze...” — zdecydowaliSmy
sie zaryzykowac odcinek, ale nie poddawac
rajdu olbrzymim spdéZnieniem na PKC. Decy-
zja okazata sie stuszna, nie straciliSmy wiele
na wyborze opon, ale na PKC i tak sp6Zniliémy
sie 10 minut... A tam dowiedzieliSmy sie, ze
ZR9 odwotany. RuszyliSmy w kierunku ZR10,
po drodze obliczajac kare, jaka otrzymamy za
spOznienie. Ale w miare uptywu czasu kara nie
pojawiata sie w wynikach. Ostatecznie okazato
sig, ze kary za ten jeden PKC w Gare de Clelles
zostaly anulowane! Organizator uznal, ze ponie-
waz wczesniejsze odcinki miaty , Conditions
exceptionnel” i ich predkos¢ byta obnizona, to
zatogi mogty nie zdazy¢ na PKC — upieklo sie
nam tym razem.

Kolejnego dnia wyruszamy w strone Monaco.
Wstajemy o 4 rano, bo 5:15 musimy by¢ przy
samochodzie w Parc Ferme. Pierwszy odcinek
tego dnia przebiega bez wiekszych przygdd.
Na drugim, 2 kilometry przed meta, zrywa sie
pasek klinowy. Tracimy tadowanie, ale, co gorsza,
ten pasek napedza takze pompe wody. W kilka
sekund wskazéwka temperatury wyskakuje
na czerwone pole, a Jacek jest zmuszony zga-
si¢ silnik. Na szczeScie jest caly czas z gorki,
mete przekraczamy sila rozpedu, resztkami
inercji podjezdzamy do géry pod ,point-stop”
(miejsce, w ktérym po kazdym odcinku ZR
odczytywany jest zapis naszego GPS-a) i juz
tam zostajemy. Spychamy samochéd na bok
i czekamy na nasz serwis. Chlopaki wkrétce nas
dopadaja i zmieniamy pasek. Trwa to ,wieki”,

ale w konicu ruszamy dalej. Pokonujemy ZR13
(jeden z naszych ulubionych, i bardzo szybkich
odcinkéw) i podazamy do Monaco. Czasu nie
mamy w nadmiarze, zuzyliSmy go na naprawe
alternatora. Dlatego przed PKC w La Turbie nie
mamy czasu na solidny przeglad wozu, choé
dopominaja sie go nasze gazniki. CzyScimy fil-
try, jest lepiej, ale jak sie pdzniej okaze nie cat-
kiem dobrze. Podsumowanie wynikéw w tym
momencie jest bardzo pokrzepiajace. Po ZR 13
jesteSmy na 7. miejscu w klasyfikacji general-
nej a poérdéd aut jadacych z wysoka predkoscia
Srednia jest przed nami jedynie zaloga startu-
jaca Porshe 911 S.C. W naszej klasie, do 1300
cm3, nikt z wysoka predkoscia nie zmieScit sie
w pierwszej trzydziestce.

Fantastyczna jazda naszych kolezanek i kole-
gow (11. miejsce teamu Cisowskich i 25. odra-
biajacych straty, zablokowanych na Col d’Eacha-
rasson, Staszka i Andrzeja Postawkéw) napawa
duma z postawy Polskich zat6g. Na stowa uzna-
nia zastuguja tez Ewa i Ania dla ktérych byt to
chyba najciezszy rajd Monte Carlo w dostownym
znaczeniu, gdyzjazda Fiatem 125p bez wspoma-
gania po alpejskich serpentynach jest niesamo-
witym wyzwaniem.

Docieramy szcze$liwie do portu w Monte Carlo,
oddajemy karte i przygotowujemy sie do ,,nocy
dtugich nozy”.

Po krétkiej drzemce stawiamy sie na starcie
do odcinkéw finatowych. Co 30 sekund startuje
kolejna zatoga (w pozostate dni startujemy co
minute). Dtugo zastanawiamy sie nad wyborem
opon. Decydujemy sie zosta¢ na Swiezo zalo-
zonym kolcu, mimo, ze cata czotéwka zalozyta
slicki. Ale im blizej odcinka, tym wiecej ekip
zmieniajacych slicki na kolce. Na starcie do ZR
wiemy juz, ze trafiliSmy w dziesiatke, kto nie ma
kolca, albo ma zuzyte kolce po catym rajdzie,
duzo straci. Ruszamy i agresywnie atakujemy
podjazdy i nawroty. Tu zawsze jest ciezko nada-
zyé, nawet na suchym, a na $niegu i lodzie to
juz bardziej walka o to, by jak najmniej straci¢.
I nagle, najednym z podjazdéw, gazniki méwia
,nie”... Auto niemal staje, ledwo pniemy sie na
jedynce. Tak mija kilkadziesiat sekund, widzimy
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juz Swiatta rywala za nami, w koficu co$ pomaga
i samochéd odzyskuje wigor. Ruszamy pelnym
ogniem, ale mamy okoto 500m straty. To dystans
nie do nadrobienia w warunkach zimowych.
Dopadamy mete, wiemy, ze duzo straciliémy,
powoli zegnamy sie z marzeniami o TOP-10, cho¢
nadal ,pitka w grze”. Przed ZR15 zmianiamy
opony na petne lato. Decyzja znowu ze wszech
miar trafiona. Jest praktycznie sucho, udaje sie
nam w miare utrzymywac nasz czas, dopoki
na 3 kilometry przed meta nie tapiemy kapcia
na lewym przodzie. To nas spowalnia, ale nie
zatrzymujemy sie, opona Dmack jest ,,pancerna”
zmieniamy koto dopiero po mecie. Definitywnie
zegnamy sie z TOP-10, cho¢ do konica mieliémy
nadzieje na dobry wynik. Wiemy jednak, ze
w tych warunkach (suchy asfalt) Porsche, Star-
tosy, czy Ascony zleja nas, jak chca... Wracamy
do Monaco, koficzymy rajd i czekamy na pozo-
stale zatogi. Wkrotce dotaczaja do nas rodziny
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Postawkow i Cisowskich. Jestesmy w komple-
cie, ale te ostatnie dwa ZR daty nam wszystkim
w kos¢, wszyscy wypadliSmy poza TOP-10.

Jak zwykle na drugi dzien trwa lizanie ran
i pakowanie samochodéw. Wiele zatég rozbi-
tych, wozy poobijane. 80 zat6g nie ukonczyto
rajdu (awarie i wypadki), na szczeScie nikomu
nic sie nie stato, ucierpiato tylko zelazo i duma
ztogi. My mielis$my sporo awarii (poza wymie-
nionymi jeszcze problemy ze skrzynia biegéw,
5 innych ,kapci”, cieknacy dach, niedziatajace
ogrzewanie itp...), duza uwage poswieciliémy
tez oponom — z 26 sztuk, jakie mieliSmy ze soba,
uzyliémy wszystkich!

A wieczorem na gali potwierdza sie wiado-
mo$¢ powtarzana w kuluarach — w przysztym
roku powr6t do tradycji, nie bedzie mozna uzy-
wac elektroniki do pomiaréw! o
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KALENDARIUM

Wydarzenia i rocznice: marzec 2019

Kalendarium pod redakcjg Macieja Rzoncy

40 lat Klasy G

W dniach 4-9 lutego 1979 r. w Tulon we Francji
odbytla sie Swiatowa premiera Mercedesa serii
460, oznaczonej litera G. W 6wczesnej informacji
prasowej producent podkre$lat ,bezkompromi-
sowe wlasciwoSci jezdne w terenie i na drodze”,
atakze ,maksymalna r6znorodnos¢ zastosowany”.
Jak pokazaty cztery dekady, ktére uptynety od
tej premiery, Klasa G ma sie nadal Swietnie.

Historia tego catkowicie nowego modelu Mer-
cedesa zaczela sie 10 lat wczesniej, bo w lecie
1969 roku, kiedy to Daimler-Benz AG rozpo-
czat z austriacka firma Steyr-Daimler-Puch
AG rozmowy na temat mozliwej wspoétpracy.
Obaj producenci mieli w swojej ofercie pojazdy
o doskonatych wtasnosciach terenowych — byty

to Mercedes-Benz Unimog oraz Puch Haflinger,
a takze Puch Pinzgauer. W 1971 r. po raz pierwszy
stormutowano koncepcje wspdlnego zbudowania
samochodu terenowego, ktéry miat potaczyc¢ eks-
tremalne zdolnosci w terenie z dobrym prowa-
dzeniem na utwardzonych drogach. Dyrektorzy
generalni, dr Joachim Zahn za strony Daimler
Benz AG oraz dr Karl Rabus ze strony Steyr-Da-
imler-Puch AG, doszli do porozumienia w zakre-
sie wspOlnego opracowania lekkiego pojazdu
terenowego jesienia 1972 roku. Szefem zespotu
konstrukcyjnego zostat Erich Ledwinka, gléwny
inzynier Steyr-Daimler-Puch.

W kwietniu 1973 r. powstal pierwszy drew-
niany model, a w 1974 r. przystapiono do testow
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pierwszego zdolnego do jazdy po drogach pro-
totypu. W 1975 r. w wewnetrznej dokumen-
tacji pojawity sie zdjecia, ktére dowodza, jak
szybko projektanci i inzynierowie doszli do
fazy projektu zblizonego do finalnego modelu
G. Ostateczna stylizacja z wyraznie nakreSlo-
nym profilem powstala w dziale designu Mer-
cedes-Benz, kierowanym przez Bruno Sacco.
Projektanci po mistrzowsku potaczyli rozlegte,
gladkie powierzchnie nadwozia z okreslonymi
parametrami technicznymi, takimi jak znaczne
katy natarcia i zjazdu, a takze stosunkowo duza
wysoko$¢ pojazdu przy raczej niewielkiej sze-
rokoSci.

Model G debiutowatl na rynku w 1979 roku jako
seria 460. Byl to uniwersalny pojazd terenowy
o wzglednie prostym wnetrzu, ale z dopraco-
wanym ukladem przeniesienia napedu. Opty-
malna charakterystyke jazdy w terenie zapew-
niat dotaczany, standardowy naped na wszystkie
kota ze stuprocentowa blokada miedzyosiowego
mechanizmu réznicowego oraz opcjonalnymi
blokadami dyferencjaléw przedniej i tylnej osi
(wyposazenie seryjne od 1985r.). Z kolei ramowa

konstrukcja i sztywne osie ze sprezynami $ru-
bowymi oferowaly wszechstronnosé i wytrzy-
matosé poza utwardzonymi drogami. Poczat-
kowo zaoferowano wysokoprezne warianty 240
GD i 300 GD oraz benzynowe odmiany 230 G
i 280 GE, dwie wersje rozstawu osi (2400 i 2850
milimetréw), a takze rézne rodzaje nadwozia
(otwarte, zamkniete kombi i furgon). Oprécz
serii 460 z 12-woltowa instalacja elektryczna,
klientom wojskowym Mercedes-Benz oferowat
typoszereg 461 z instalacja 24 V. Jego wersja
CKD (budowa od podstaw) zostala oznaczona
jako seria 462.

Wkrétce po premierze rozpoczatl sie nieprze-
rwany proces rozwoju modelu G — co okazalo sie
kluczowe dla jego trwatego sukcesu. Istotnymi
krokami byty tu np. wprowadzenie standardo-
wego wspomagania uktadu kierowniczego (od
1987 r. we wszystkich wersjach), standardowych
blokad dyferencjaléw (rok 1985) czy tréjdroznego
katalizatora pracujacego w uktadzie zamknie-
tym (od 1986 r.). Waznym krokiem w rozwoju
techniki modelu G byty kluczowe moderniza-
cje. W 1990 r. na rynek trafit typoszereg 463, >



wyposazony w staly naped zamiast montowa-
nego wczeéniej dotaczanego. PéZniej w potez-
nej, luksusowej Klasie G zastosowano silniki

08, anawet o 12 cylindrach. Ale Mercedes-Benz
kultywowat réwniez tradycje modelu G jako
uniwersalnego pojazdu uzytkowego. Najpierw
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role te pelnita seria 460, a w 1992 r. zastapit ja
typoszereg 461. Dzi$ ich mozliwo$ci reprezen-
tuja profesjonalne warianty Klasy G.

Tradycja oferowania w Klasie G ekskluzyw-
nego wyposazenia rozpoczela sie od wyrafino-
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wanych dodatkéw, takich jak fotele Recaro dla
kierowcy i pasazera z przodu, dostepne jako
wyposazenie specjalne juz od 1981 r. W 1982 r.
zmodernizowano standardowe wnetrze pojazdu,
aw 1990 r., wraz z debiutem serii 463, w kabinie
,Gelendy” pojawity sie drewniane aplikacje. Ta
nieustanna ewolucja pozwolita Klasie G pozy-
skiwa¢ nowych prywatnych klientéw. Szcze-
gblnie doceniali oni mocne warianty modelu.
Pierwszym z nich byl Mercedes-Benz 500 GE V8,
ktory trafil na rynek w ramach niewielkiej serii
pojazdéw, poczawszy od 1993 r. W tym samym
roku oficjalnie narodzita sie Klasa G — zgodnie
znowa nomenklatura osobowych Mercedeséw,
wedle ktorej litera poprzedzajaca trzycyfrowa
liczbe lub kombinacje liter oznacza klase, do
ktoérejnalezy pojazd. Od 1998 1. role standardo-
wego topowego wydania modelu peinit wariant
G 500. Szczegdlnie udany rozdziat w historii

Klasy G rozpoczat sie w 1999 r,, wraz z debiutem
nowego okretu flagowego serii 463 — odmiany
G 55 AMG. Dat on podstawe dla osiagniecia
trwalego sukcesu wariantéw Klasy G o wyso-
kich osiagach, sygnowanych przez Mercedes-
-AMG. Dalsze standardy w tym zakresie usta-
nawiaty wersje: G 55 AMG Kompressor (2004
r.), G 63 AMGiG 65 AMG (oba z 2012 r.), G 63
AMG 6x6 (2013 r.) i wreszcie Mercedes-AMG
G 63 na bazie nowej Klasy G, zaprezentowany
w lutym 2018 roku.

Od samego poczatku model G byt produko-
wany w fabryce firmy Puch w Graz- Thondorf - tej
samej, gdzie od maja 2018 r. powstaje nowa Klasa
G serii 463. Od 1979 r. Mercedes-Benz dostarcza
do Graz liczne komponenty z r6znych zaktadéw
w Niemczech, w tym: silniki, osie, uktady kie-
rownicze oraz duze elementy ttoczone. o
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