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Ustawienia dynamiczne

ypadki sie zdarzatly, zdarzajg 1 zdarzac¢ beda. Do czasu,

gdy w prowadzeniu samochodéw ludzi zastgpig komputery,

amoze rowniez i wtedy. O tym, ze samochéd moze stanowic

zagrozenie dlaludzi, wiadomo od czasu uruchomienia pierwszego

pojazdu samobieznego. Wtedy postanowiono, aby przed niebezpie-

czenstwem ostrzegal czlowiek z czerwong chorggiewka. Mozna

by powiedzied, ze byl to pierwszy pojazd nalezycie oznakowany.
Nie byl uprzywilejowany, bowiem obowigzywalo ograniczenie predko-
§cido 2 mil/h w miescie 1 3 mil/h poza nim, i tego ograniczenia nalezato

przestrzegad. Kontrolowana demolka - str. 10

Samochody powszedniatly, co rok bylo ich coraz wiecej, rosta tez liczba
ofiar wypadkéw drogowych. Mineto péttora wieku, swiat jest calkiem inny.
Tragiczne 1 kosztowne skutki drogowych nieszczes¢ zaczeto minimali-
zowaé. Zbudowano miliony kilometrow drég, skonstruowano przemyslne
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BMW 7 —str. 4

skrzyzowania, sygnalizacje i oznakowania drég, w grubych ksiegach spi- Geneva Motor Show 2017 - str. 14
sano kto, kiedy, jak i dlaczego ma sie postugiwa¢ samochodem. Od z gérg Dobre, bo polskie - str. 23
po6l wieku samochody stajg sie coraz bezpieczniejsze 1 coraz latwiejsze Wrécili z tarcza - RMCH - str. 27

w prowadzeniu.

Kazdy kierowca musi mie¢ prawo jazdy. To dokument, ktéry potwierdza,

ze jego posiadacz zna przepisy 1 umie prowadzi¢ samochdd. A przynaj-

mniej potwierdzaé¢ powinien. Tajemnicg poliszynela bowiem jest to, ze .

nie wszyscy posiadacze tego dokumentu znaja przepisy prawa o ruchu Blisko natury - str. 16
drogowym, nie wszyscy tez potrafig zmusi¢ maszyne do pelnego postu-

szenstwa. Powszechnie to wiasnie kierowca uwazany jest za najbardziej

zawodny 1 niebezpieczny element ukitadu: droga-maszyna-czlowiek.

Bledy wpisane sg w kazdg ludzkg dziatalnos¢, niestety, takze 1 w prace )

kierowcy. Szkopul w tym, Ze blad popelniony w ruchu drogowym moze Zimno. Brr - str. 26
skonczyc¢ sie zle. Dlatego szkolenie, trening, nieustanne doskonalenie

umiejetnosci ma kluczowe znaczenie. I skupienie, koncentracja za Kkie-

rownicg. Bo przeciez nikt nie chce spowodowac¢ wypadku, nikt nie chce )
by¢ uczetnikiem takiego zdarzenia... s

Szerokiej drogi Matly Jasio w Wielkim Swiecie - str. 35 Fo
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zpJeEciA: WARSZAWA.PL

Siedem to cyfra szczesliwa. Za siedmioma gdrami, za siedmioma

lasami...

a potem szczesliwe zakonczenie. Siedem razy nalezato

obejs¢ skarabeusza, aby Egipcjanin zapewnit sobie szczescie. Po
szesciu dniach tworzenia $Swiata, siddmego dnia Stwdrca z satystakcja
orzygladat sie swemu dzietu. Tak, siddemka, to cyfra szczesliwa,

ito, w stodkim nierébstwie, albo
Mtez oddajac sie przyjemnosciom

spedzamy si6dmy dzieh tygodnia.
Z jazda w BMW serii 7 ma by¢ podobnie. Co
prawda juz od tadnych kilku lat nieaktualne
jest stwierdzenie, ze jesli chcesz by¢ wozony
— kupuj Mercedesa, chcesz mie¢ przyjem-

nos¢ z jazdy — tylko BMW; obaj producenci
tak projektuja samochody, aby frajde mieli
i kierowcy, i pasazerowie. Rowniez ci na tyl-
nej kanaﬁle a nawet przede wszystkim oni.

Samochdd, o ktérym dzi$ mowa, pojawil
sie¢ w 1977 roku jako model E-23. To nie byt
pierwszy model koncernu zaprojektowany
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jako luksusowa limuzyna. Wcze$niej byto
BMW E3, w 1969 roku ocenione w konkursie
Car of the Year jako mniej ciekawe od Peuge-
ota 504, ale minimalnie lepsze od Alfy Romeo
1750. Historia lubi sie powtarzacd i nastepca,
w 1978 roku réwniez zajat drugie miejsce
w tym konkursie.

Auto sprzedawalo sie raz lepiej, raz gorzej
ale stopniowo zdobywalo uznanie zasob-
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niejszych klientéw. Po osiemnastu latach na
rynek wy]echala druga, a od 2015 mamy juz
szOsta generacje BMW serii 7 0 oznaczeniu
G11/G12. Auto jednym tchem jest wymieniane
jako konkurent dla Audi A8 i Mercedesa S.
Od swego protoplasty najnowsza ,siodemka”

rozni sie wszystkim. Czasy, gdy luksusowy
samoch6d powstawat z sedana z mocnym sil-
nikiem, odpowiednio migkkim zawieszeniem

~ iwykonczeniem wnetrza
@SN ckskluzywnymi materia-
famiminely kilkadziesiat
lat temu. Obecne auta luk-
susowe powstaja z wyko-
rzystaniem wszystkich
osiagnie¢ techniki, tech-
nologii, materiatoznaw-
stwa, wyrafinowanych
konstrukcji i wszelkiego,
co da sie wlozy¢ do samo-
chodu.

To nie sa samochody dla
normalnych ludzi, cﬁyba
ze milioneréw, polity-
koéw, prezeséw korpora-
cji i innych wielkich tego
Swiata, uznamy za ludzi
normalnych. Najtanisze
BMW serii 7 kosztuje
niewiele ponad 400 3>
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tysiecy, ale taki zakup jest bez sensu. Naj-
wiekszy fun z tego samochodu nabywca ma
wtedy, gdy jego wyposazenie jest pelne. Oczy-
wiscie, sa tacy, ktérzy uznaja, ze wystarczy
podjechaé na spotkanie takim autem i kazdy
biznes uda sie zalatwié. Cos w tym jest; pre-
stiz, jaki ten samoché6d daje wiascicielowi
wynika z samego faktu posiadania BMW
7. Warto przy tym zauwazy¢, ze limuzyna
nie wyglada nadmiernie ostentacyjne; auto
jest potezne, ale jednoczeé$nie emanuje dys-
kretna elegancja. Najwazniejsze jest jednak
to, co pod maska i w kabinie. A tam mnéstwo
arcyciekawych rozwiazan. Precyzja i jakos¢
wykonania, oczywiScie, na najwyzszym
poziomie. Jakos¢ i styl materiatéw wykorzy-
stanych w wystroju wnetrza jest imponujaca:
chrom, listwy wewnetrzne z drewna szarej
topoli, fotele obite skéra Nappa Exclusive.
A jesli to mato, to jest jeszcze opcja kolekcja
BMW Individual. Mozna sobie wybrac tapi-
cerke ze skéry z merynoséw w niespotyka-
nym kolorze sr6dziemnomorskiego trufla,
do tego plecione stebnowanie, szycie kontra-
stowa nicia, oczywiscie wszystko wykonane
recznie. To tylko przyktad. Samochéd w zasa-
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dzie przeznaczony jest do wozenia VIP-6w,
zatem na tylnych fotelach pasazerowie maja
wszystko, czego tylko moga chcie¢. Studyjne
brzmienie gwarantuje system Bowers & Wil-
kins Diamond Surround Sound. 16 znakomi-
tych, markowych gtoénikéw o tacznej mocy
1400 W gwarantuje nienaganne wrazenia
stuchowe w kazdym miejscu samochodu, do
tego glosniki sa podswietlone.

VIP moze chcie¢ odpoczywaé w czasie
podrézy, relaksowac sie przed waznym spo-
tkanie, albo po prostu oddac si¢ marzeniom.
W aucie z wyposazeniem Executive Lounge
VIP siedzacy z tylu po prawej stronie moze
przyciskiem przesuna¢ przedni fotel pasazera
daleko do przodu oraz przechyli¢ do przodu
jego oparcie, aby miec jeszcze wiecej miejsca
na nogi. Jest mozliwos¢ regulacijii foteli z tytu,
jest dostepna funkcja masazu z programami
Vitality oraz podnézek, do tego rozkladany
stolik oraz system rozrywki Experience. Do
jego obstugi stuzy tablet BMW Touch Com-
mand, ktéry obejmuje dwa kolorowe ekranﬁ
o przekatnej 10 cali umieszczone na tytac
foteli przednich. Do tego odtwarzacz blu-
-ray, ztacze HDMI do podiaczania urzadzen
mobilnych oraz rézne ztacza do odtwarza-
czy MP3, konsoli do gier i innych. Mozliwe
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jest korzystanie z trzech par stuchawek bez-
przewodowych. Podréz VIP-owi uprzyjemni
oswietlenie, w ktérym wykorzystano mozli-
wosci, jakie daja diody LED. Z kolei pakiet
Ambient Air za naciSnieciem przycisku roz-
tacza dyskretny przyjemny zapach w catym
wnetrzu auta. Aktywuje sie je albo za pomoca
kontrolera iDrive oraz menu iDrive lub bez-
posrednio przyciskami na panelu klimaty-
zacji. Wskazanie wySwietlane jest na moni-
torze poktadowym. Réwnolegle z emisja

aromatu wewnatrz auta powietrze,
| ktore trafia z zewnatrz jest filtro-
. wane i ozonowane. Osiem aroma-
tow podzielonych jest na Czterg
kategorie: ,,Blue Suite” o Swiezyc
zapachach wodnych, , Green Suite”
o Swiezych zapachach roslinnych,
,Golden Suite” o cieptych, petnych
zapachach oraz , Authentic Suite”
o naturalnych zapachach. Wszyst-
kie aromaty przy Srednim zuzyciu
wystarczaja na okolo p6t roku.
Za kierownica powinien siedziec
kierowca, ale w tym aucie jazda
sprawia duzo frajdy, zatem VIP
osobiscie tez pewnie (od czasu,
do czasu, bo przeciez jego miejsce
jest z tytu) zajmie sie prowadze-
niem auta. Za pomoca systemu
Executive Drive Pro ustawi sobie
najbardziej odpowiednia charak-
terystyke uktadu jezdnego. Dyna-
miczna kontrola amortyzatoréw,
elektromechaniczna stabilizacja przechytéw
bocznych zestrojone sa z szeregiem czujni-
koéw a takze danymi z nawigacji, kamer i ana-
lizatora stylu jazdy. Rozbudowane systemy
bezpieczenstwa utatwiaja unikanie zdarzen
drogowych. Znakomicie jezdzi sie takimi
samochodami w kolumnie. Madry tempomat
utrzymuje zadana odleglos¢ do jadacego przed
nami auta, zwalniajac lub przyspieszajac tak,
jak prowadzacy. Kiedy jadac we mgle prawy
reflektor zaczyna o$wietla¢ droge, a na szy-
bie mruga wysSwietlana sylwetka
tosia, to kierowca moze mieé pew-
nos¢, ze za chwile tego tosia (czy
innego czterokopytnego potwora)
zobaczy w realu na poboczu lub na
drodze. Jest czas na odpowiednia
reakcje i unikniecie zbyt bliskiego
spotkania. A gdy kierowca ustawi
sobie sportowy tryb jazdy, to fotel
,otula” go ciasno tak, aby na dyna-
micznie pokonywanych zakretach
nie musiat trzymac sie kierownicy.
Bo zakrety mozna pokonywac
naprawde bardzo szybko, czemu
. dziwid sie nie nalezy, przeciez jest
to BMW. Umiejetne wykorzysta-
nie wszystkich mozliwosci, jakie
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stwarzaja systemy wspomagajace kierowce
wymaga pewnego czasu na ich poznanie. Jesli
tego czasu nie ma, samochdd bedzie poszcze-
golne uklady ustawiat w pozycji ,domyslnie”.

Kupujac to auto nalezy jednocze$nie zatrud-
ni¢ kierowce. Nie tylko dlatego, ze wlascicie-
lowinie bardzo wypada jezdzi¢ samodzielnie,
ale dlatego, ze w dowolnej wersji silnikowe;
prawo jazdy mozna straci¢ w kilka sekund.
To tyle, ile trzeba na rozpedzenie auta do
predkosci znacznie powyzej dozwolonej. Kie-
rowca musi by¢ Swietnie wyszkolony, takze
i dlatego, ze auto jest bardzo wymagajace.

Komunikacja Nawigacja

[
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Nadzwyczajny komfort i doskonatos¢ ukia-
déw jezdnych powoduja, ze w samochodzie
nie odczuwa sie predkosci. Czy jest to 50, 100
czy 200 km/h, samochdd jest stabilny, cichy
i postuszny kierowcy. Jako ze z fizyka nie ma
zartow (jest to nauka Scista, ktérej nie zmie-
nia zadne wyrafinowane elektroniczne czy
konstrukcyjne rozwiazania), to wyszkolony
i stale trenujacy kierowca musi mie¢ doktadna
wiedze co do granic, ktérych przekroczenie
moze doprowadzi¢ do nieszczescia. Co, oczy-
wiScie, zdarzy¢ sie nie powinno, nie tylko
dlatego, ze siedem jest liczba szczeSliwa. O
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Pierwsze samochody zostaty rozbite 4 lutego 1997 roku. Najlepsze
wyniki - 3 gwiazdki na cztery mozliwe, czyli 75 proc ideatu - uzyskaty
(6bwczesne) Ford Fiesta oraz VW Polo. Nieco gorzej (2 gwiazdki)
wypadty Fiat Punto, Nissan Micra, Opel Corsa oraz Renault Clio.
Najgorzej (1 gwiazdka) w crash-tescie wypadt Rover 100. Takie byty
poczatki kontrolowanej demolki samochodéw, ktére przeprowadzane
sg do dzisiaj, a z ich wynikami liczg sie nawet najwieksze (@ moze ,te”
przede wszystkim) koncerny samochodowe na $wiecie.

lat przeprowadza niezalezna, niedocho-

dowa organizacja Euro NCAP (European
New Car Assessment Programme), ktéra srodki
na swoja dziatalno$¢ pozyskuje od innych nie-
zaleznych organizacji (np. FIA) oraz rzadéw
kilku europejskich panistw (m. in. Szwecji i WIk.
Brytanii). Jej celem jest - poprzez przeprowa-
dzanie w SciSle okreslonych i powtarzalnych
warunkach testéw zderzeniowych - okreslenie
stopnia bezpieczenstwa, ktére nowe samochody
zapewniaja swoim pasazerom oraz, od kilku
lat, takze pieszym. Od poczatku dziatalnosci,

Testy zderzeniowe, o ktérych mowa od 20

jednym z podstawowych zatozenn Euro NCAP
byla dbatos¢, by testy te byty jak najbardziej wia-
rygodne i niezalezne od jakichkolwiek wpty-
wow (czytaj: naciskéw czy sugestii) ze strony
producentéw pojazdéw. Organizacja wiec, po
pierwsze, samochody do testéw kupuje z wta-
snych §rodkéw. Ponadto sa one w standardo-
wej wersji wyposazenia. Po drugie deklaruje,
ze robi to w taki sposéb, ktéry uniemozliwia
podstawienie specjalnie wzmocnionego do
testéw pojazdu(ow).

Standardy rzetelnosci przez minionych 20
lat zostaly zachowane, a wyniki testéw Euro
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NCAP staly sie bardzo waznym
czynnikiem, ktéry w sposéb zde-
cydowany wptynety na poprawe
bezpieczenstwa pasazerdw i pie-
szych. Obecnie maksymalna ocena

. w teScie jest pie¢ gwiazdek. Gdy
. samochdd otrzyma taka ocene,
s jego producent chwali sie tym

faktem —1i stusznie — na wszelkie
mozliwe sposoby. Gdy gwiazdek
jest mniej... c6z, zapada dyploma-
tyczne milczenie. Liczba gwiaz-
dek staje sie tez jednym z argu-
mentéw, ktoéry biora pod uwage
klienci przy wyborze nowego
auta.

Od 1997 roku Euro NCAP prze-
testowal 630 modeli samochoddw,
rozbijajac tacznie 1800 ich egzem-
plarzy i wydajac na ten cel ponad
160 milionéw Euro. Do badan
organizacja kwalifikuje przede
wszystkim masowo produko-
wane modele. Trudno tam, cho-
ciazby ze wzgledu na jednost-
kowe koszty pojazdow, jak tez
stosunkowo niewielka sprzedaz,
znalez¢ crash-test Ferrari czy Ben-

~ tley’a. Nie taki byt zamyst. Cho-

dzito o to (i tak jest do dzisiaj), by
zobaczy¢ (i pokazaé producentom
i ich klientom) jak duzy poziom
bezpieczenistwa biernego oferuja
przecietne samochody, z poten-

" cjalnymi dziesiatkami i setkami
- tysiecy klientéw. Pewna cieka-

wostka jest fakt, ze po rozpoczeciu
testow Euro NCAP wielu produ-
centéw samochoddéw uznato, ze
uzyskanie czterech gwiazdek jest
po prostu niemozliwe. P61 roku
pdzniej Volvo swoim modelem
5S40 udowodnito, ze niemozliwe
jest jak najbardziej mozliwe.

Juz od 20 lat dzialamy jako jedna
z czolowych organizacji ds. oceny

| bezpieczenstwa i jesteSmy nie-

zwykle dumni, ze program testéw
bezpieczefistwa Euro NCAP =22
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przyczynit sie do wprowadzenia kluczowych
i ratujacych zycie udoskonaleni do pojazdéw,
a takze pomogt Europie uzyskac status regionu
$wiata o najnizszej liczbie ofiar Smiertelnych
wypadkoéw drogowych — powiedzial sekretarz
generalny Euro NCAP Michiel van Ratingen.

Organizacja Euro NCAP wyposazylamiliony
konsumentéw w odpowiednia wiedze, dzieki
ktérej moga z catkowitym przekonaniem
wybraé najbezpieczniejszy samochéd — dodat
van Ratingen. Niestety, w ostatnich latach
tempo czynionych postepéw zmniejszyto sie,
nie mozemy wiec ,zdejmowac nogi z gazu”.
Chcemy zagwarantowad, ze w ciagu kolej-
nych 20 lat europejskie drogi stana sie jeszcze
bezpieczniejsze, nie tylko dla oséb porusza-
jacych sie samochodami, ale réwniez innych
uczestnikéw ruchu. Juz teraz sprawdzamy
znacznie wiecej aspektow bezpieczefistwa
samochodéw niz kiedy zaczynaliémy w 1997
r. i chcemy nadal rozwijac sie w tym zakresie.

1 W przysztym roku
o poddamy testom
ELRO i_‘;‘ NCAP

systemy rozpo-
Znajace rowerzy-
stow i zapobiega-
jace zderzeniom
z nimi. Poza tym
przygotowujemy
bardzo ambitny
plan dziatarina lata
2020-2025.

DwadzieScia lat
temu nasz pro-
gram byl uwa-
zany za kontrower-
syjny, spotkat sie
z odrzuceniem ze
strony producen-
tow, a nam zarzu-
cano przyjecie rze-
komo nierealnych
norm bezpieczeh-
stwa — dodat Max
Mosley, pierw-
szy przewodni-
czacy Euro NCAP
i przewodniczacy
organizacji Global
NCAP. Teraz Euro
NCAP zajmuje
silna pozycje w gtdéwnym nurcie przemystu
motoryzacyjnego. Udalo sie zapobiec tysiacom
ofiar Smiertelnych, oczekiwania konsumen-
tow w zakresie bezpieczefistwa sa wysokie,
producenci rywalizuja o jak najlepsze wyniki
testow, a standardy bezpieczenstwa pojazdow
Sq coraz wWyzsze.

Wspobiczesne testy Euro NCAP sktadaja
sie z czterech czesci (czyli co najmniej cztery
samochody na koficowy wynik). Zderzenie
czolowe (front impact), jest chyba najbar-
dziej istotne. Test polega na uderzeniu 40%
przedniej czesci samochodu w nieruchoma,
deformowalna przeszkode przy predkosci 64
km/godz. Kolejny — zderzenie boczne (side
impact) — jest uderzeniem w bok nierucho-
mego pojazdu na wysokosci stupka ,,A” od
strony kierowcy przeszkody o szerokosci 150
cm przy predkosci 50 km/godz. Nastepny
test (pedestrian impact) polega na improwi-

.........
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zowanym zderzeniem z pieszym. Obrazenia
manekina sa rozpatrywane generalnie pod
katem uderzenia czolowego. Ostatnim stoso-
wanym przez Euro NCAP jest ,, pole test”, czyli
zderzenie ze stlupem. Polega on na zderzeniu
boku samochodu - na wysokosci stupka ,,B”
w stup o szerokosci 254 mm z predkoscia 29
km/godz.

Dzieki crash-testom przeprowadzanym
przez Euro NCAP standardem — praktycz-
nie we wszystkich sprze-
dawanych w Europie pojaz-
dach - staty sie m.in. strefy
kontrolowanego zgniotu,
czolowe, boczne i kurty-
nowe poduszki czy sygna-
lizacja niezapietych paséw.
Zmienia sie takze ksztatt
maski, by potencjalnie
jak najmniejsze obrazenia
odni6st wpadajacy pod auto
pieszy. Organizacja Euro
NCAP oszacowala, ze dzieki
zmianom w konstrukcji
pojazdéw ,,wymuszonych”
na producentach poprzez
publikacje wynikow testow
zderzeniowych, swoje zycie
uratowato ponad 78 tysiecy
ludzi!

www.eyrbncagfcom

Znakomitym post
scriptum do powyzszego
tekstu moga by¢ ,przy-
gody” kilku chinskich
producentéw samocho-
déw sprzed okoto 7-10
lat. Pamietam, jak na
jednych z duzych tar-
gébw motoryzacyjnych
(Genewa lub Frankfurt)
W swoje pojazdy wystawity

y firmy Geely, Landwind
czy Brilliance. Miat to
by¢ poczatek ekspansji
cgiﬁskich aut na Swiato-
wych rynkach. Na nasze
szczeScie kilka organiza-
cji, jak niemiecki ADAC,
Euro NCAP, Latin NCAP
(potudniowo-amerykan-
ski odpowiednik Euro NCAP) oraz ANCAP
(odpowiednik australijski) przeprowadzity
testy zderzeniowe tych pojazdéw. Wyniki
okazaty sie¢ wstrzasajace. Samochody z tru-
dem osiagaly dwie gwiazdki, a zdarzaty sie
takze ,,bezgwiazdkowe”. W rezultacie, Swia-
towe koncerny chetnie otwieraja swe fabryki
w Chinach ze wzgledu na potencjalny rynek
zbytu, ale na szczeScie — poki co — Chinczycy
zrezygnowali z motoryzacyjnego podboju
Europy czy USA. o
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Geneva Motor Show 2017

GENEVA
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SHOW

Salon

international

de |'auto

et accessoires

9-19 mars 2017

Geneve

TeksT: MACIEJ RZONCA
zpJecia: SERWIS PRASOWY

Niecaty miesigc
pozostat do
rozpoczecia 87.
edycji Geneva
International
Motor Show
(2-19 marca),
jednym z dwdch
najwiekszych
| najwazniejszych
salonoéw
samochodowych
w Europie.

O rganizatorzy potwierdzili juz udziat
ponad 180 wystawcow z calego Swiata,
ktérzy swoje ekspozycje zaprezentuja
w sze$ciu halach kompleksu Palexpo na tacz-
nej powierzchni 106 tysiecy metréw kwadrato-
wych. Goscie GIMS beda mogli obejrze¢ okoto
900 pojazdéw — od 1000-konnych supersamo-
chodéw do coraz liczniej reprezentowanej
klasy samochodéw zeroemisyjnych. Wéréd

prezentowanych samochodéw bedzie okoto
stu premier — $wiatowych i/lub europejskich
—z ktérych wiele trzymanych jest w tajemnicy
niemal do samego konca (zwlaszcza wyglad
zewnetrzny i parametry techniczne).
Podczas tegorocznych targow kilku wystaw-
céw bedzie Swietowalo ré6znego rodzaju jubi-
leusze. Zenvo, dunski producent supersamo-
chodéw, bedzie celebrowatl 10-lecie swego
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istnienia. 30-lecie obecnosci na GIMS odcho-
dzi¢ bedzie stynna firma designerska zalozona
przez Giorgetto Giugiaro. Podobna okazja
Swietowata bedzie szwajcarska Sbarro (45-
lecie) oraz Honda i Toyota (50-lecia). Nato-
miast po raz pierwszy w Genewie zaprezen-
tuje sie francuski oddzial Alpine oraz firmy
David Brown i Eadon Green z WIk. Brytanii
oraz Dendrobium z Kanady. Z kolei
po raz trzeci producent zegarkéw
TAG Heuer zorganizuje specjalna
wystawe dotyczaca zwiazkow tej
firmy ze sportami samochodowymi.

Waznym punktem genewskiego
salonu stalo sie oglaszanie na nim
wynikéw prestizowego konkursu
Car Of The Year. Przypomnijmy, ze
ten tytul za rok 2017 otrzyma jeden |
z siddemki samochodéw, ktére zna-
lazly sie w Scistym finale. A sa to
(w kolejnosci alfabetycznej) — Alfa
Romeo Giulia, Citroen C3, Mercedes
E-Class, Nissan Micra, Peugeot 3008,

Wa 2 V" oo CEPTY

Toyota C-HR oraz Volvo S90/V90.

Salon Samochodowy w Genewie cie-
szy sie ogromna popularnoscia liczona
w setkach tysiecy odwiedzajacych.
Niewatpliwa zaleta jest jego , kom-
J| paktowosd”, czyli szansa pobieznego

| obejrzenia catej wystawy w ciagu jed-
nego dnia, w dodatku bez opuszcza-
nia (gigantycznego) budynku. Nato-
miast jeSli kto$ zechciatby spokojnie
obejrzeé¢ ekspozycje wszystkich firm
oraz wystawy specjalne, to powinien
zaplanowa¢ na to minimum dwa dni.
Wszelkie niezbedne informacje doty-
czace tej imprezy znalez¢ mozna na
internetowej stronie tego wydarzenia: www.
gims.swiss. Pewna ciekawostka moze by¢
takt, ze juz siédmy rok z rzedu cena bile-
tow wstepu utrzymana jest na tym samym
poziomie, czyli 16 frankéw osoba dorosta, 9
dzieci w wieku 6-16 lat (mtodsze bezptatnie)
oraz 11 dla zorganizowanych grup liczacych
powyzej 20 oséb. o
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Blisko ludzi i natury

Rozmowa z Janem Wotejszo prezesem firmy TROTON z Zgbrowa.

TEKST: IWONA KALINOWSKA

zpJEciA: SERWIS PRASOWY

Kiedy mowa o wspodtczesnej Polsce,
za kluczowa przyjmuje sie date wybo-
row z czerwca 1989 roku. Od tego
czasu przebudowujemy kraj, gospo-
darke i demokracje. Nasza historia to,

oczywiscie, Solidarnosé, porozumie-
nie przy Okragtym Stole, ustgpienie
owczesnej wiadzy, wielkie osiggniecie
dziataczy, politykow, ale przede wszyst-
kich milionéw rodakéw. Nowa rzeczywi-
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sto$¢ gospodarcza tworzylismy praca,
talentem, pomystowoscia. Ci, ktorym
nie zabrakfo szczescia osiggneli sukces,
zdobyli uznanie, satysfakcje i majatek.
Wazniejsze jednak jest to, ze stworzyli
firmy, z ktérych wszyscy mozemy by¢
dumni. Jedng z takich firm jest Troton
z Zgbrowa pod Kotobrzegiem. Prze-
czytajcie rozmowe z tworcg tej firmy,
Janem Woteszko. Zaczynat blisko 40
lat temu, mieszajgc sktadniki w wiadrze,
w budynku starej remizy strazackiej. Dzi$
jego firma zatrudnia ponad 160 osdb,
a produkty zyskaty uznanie klientéw
z kilkudziesieciu krajéw $wiata. Troton
zdobywa uznanie i laury jako podmiot
prowadzacy tzw. odpowiedzialny biz-

MyS$li Pan czasem o poczatkach firmy? O tych
pierwszych, pionierskich latach?

- Niedawno znalaztem nakladke na wier-
tarke. Sam ja zaprojektowatem. W tych pierw-
szych latach mieszatem nia szpachlowke.
Pamietam jak staratem sie opracowac naj-
wlasciwsze utozenie $migietek... (uSmiech).
To i tak nie bylo moje pierwsze narzedzie,
bo o ile pamietam do pierwszych préb uzy-
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nes, z dbatoscig otoczenie w ktorym
dziata (z naciskiem na ochrone $rodo-
wiska), z szacunkiem i wsparciem dla
spofecznoscilokalnej. Jana Wotejszo od
lat wyrdzniano m.in. prestizowymi dla
przedsiebiorcow nagrodami Fair Play,
imiennym tytutem Ambasadora Fair
Play. Wséréd wielu nagréod znajdziemy
takze statuetke Wykrzyknik Newsweeka,
przyznawang przez tygodnik Newsweek
i Fundacje Kronenberga. To Nagroda
Dobrego Biznesu, przyznawana za wie-
loletnie zaangazowanie firmy w rozwig-
zywanie problemdw spotecznoscilokal-
neji ochrone srodowiska naturalnego.
Nie bez powodu w logo firmy jest syl-
wetka wilka...

skania szpachléwki, naprawde uzywaliSmy
z zona wiadra i zwyklego kijka.

A skad pomyst na taki biznes? Ma Pan che-
miczne wyksztalcenie?

- Nie. Przeszedlem od szkoty zawodowej
przez technikum przemystowo - pedagogiczne,
co mogto sie dla mnie skonczy¢ tym, ze zostal-

bym nauczycielem technik obrébki skra- 3>



18

waniem. Ale jako$ odkad pamietam, zawsze
myS$lalem, ze zostane artysta. Interesowalo
mnie malarstwo. Sam malowatem. Miatem
nawet pare wystaw w Kolobrzegu. Bylem
dobrym rysownikiem. Co dziwne, do dzi$
moézg pamieta jak mégtbym poprowadzic
kreske, ale gorzej z reka. Za to do dzi$ prz?:
daje mi si¢ wyobraznia przestrzenna. To tec

niczne wyksztalcenie wykorzystalem z kolei
m.in. przy tworzeniu pierwszych maszyn.
Zatuje, ze przed laty sprzedatem swoja troj-
walcarke. Z moimi patentami byta lepsza niz
wszystkie oryginalne , ktére dotad widzia-
tem. Powstata z poniemieckich walcéw do
mielenia nie pamietam juz dokladnie czego.

To byty walce Kruppa z biatego, modyfikowa-

TROTONE
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nego zeliwa. Jezdzitem do szlifierza i méwi- £

tem jak ma szlifowaé. On sie bronit, ze: ,tak §

'II 'Il

nie mozna!”, aja swoje: ,wtadnie, ze moznal!
Byta niezwykle precyzyjna, majstersztyk.

Jak wpadl Pan na pomyst zeby produkowac¢
szpachlowke?

- Przede wszystkim chciatem pracowacé ,na
swoim”. Przez ok. trzech lat bytem kierow-
nikiem czegos w rodzaju bazy powiatowego
zarzadu drogowego. Dokfadnej nazwy nie

pamietam, bo tez w tym czasie gdy tam pra-

cowalem, jej nazwa zmieniata si¢ chyba sie-
dem razy. Siedzialem za tym samym biurkiem |
zmieniajac tylko pieczatki. Jak ja wtedy tesk-
nitem za wolnoScia, za robieniem czego$ co
ma sens, co mnie rozwinie... Te potrzebe wol-
nosSci wyniostem z domu, bo ojciec miat kuter,
hodowle norek, sam byt sobie szefem. Moja
artystyczna dusza data o sobie zna¢ i zacza-
tem produkcje do sklepow pamlatkarsklch
Z Bozena, moja zona, majaca juz za soba prace
plastyka, robiliSmy takie kasetony ze znakami
zodiaku. Byly fadne, catkiem niezle sie sprze-
dawaiy Zeby je odlewac z gipsu, potem malo-
wacizdobi¢, potrzebne byly formy. A do form
zywica poliestrowa. Firme zarejestrowaliSmy
w Charzynie, tez pod Kotobrzegiem i tam two-
rzyliSmy te nasze pamiatki. Zamodéwienia na
zywice trzeba bylo sklada¢ w jakiejs centrali
zaopatrzenia przez cech rzemiost. Nastucha-
tem sig: ,,chtopie, zamoéwisz tone, dostaniesz 50
kg, zamawiaj od razu wiecej”. No to zamoéwi-
tem z duza ,,g6rka” i ku mojemu przerazeniu
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stalem sie posiadaczem 10 sztuk 50 — kilogra-
mowych hobokéw zywicy. ,Coja z tym zro-
bie?” myS$lalem. Ktos z Koszalina podrzucit
pomyst: dosyp talku, zrobisz szpachlowke,
warsztaty ci to kupia. Mniej wiecej wtedy
dotaczyt do nas przyjaciel Wiktor Szostato,
dzi$ polsko — amerykanski rzezbiarz. Wiktor
chciat robi¢ jakie$ ptaskorzezby. Zabralismy
sie¢ do szpachléwki, ukreciliSmy w wiadrze.
Wydawalo sig, ze jest niezle. Utwardzala sie.
Potrzebne byly puszki, no to jezdzitem po
warsztatach, zbieralem stare, a zona je myta.
Krecili$my te szpachléwke metoda préb i bte-
dow. Ktéregos razu dodaliSmy aluminiowego
proszku kupowanego w sklepach z artyku-
tami dekoracyjnymi. Alez pieknie sie nam ta
szpachléwka prezentowata z metalicznym
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potyskiem! Zagladamy do niej po ok. 3 dniach,
a tam —beton! Aluminium zadziatalo jak kata-
lizator. Wtedy firma sie rozpadta, Wiktor zajat
sie swoimi pracami. Z czasem polaczyla nas
jeszcze produkcja poliestrowych kioskow,
ale to byt dos¢ krétkotrwaty biznes. Bo ja sie
upartem na te szpachléwke. Nie wiem skad
wzial sie ten méj upér. Metoda proéb i blteddéw,
kombinowatem jak tu wydtuzy¢ czas, w kto-
rym moj produkt nadawat sie do uzycia.

Pamieta Pan pierwszy warsztat, ktory kupil
od Pana szpachlowke?

Tak (§miech). To byta jesien 1978 roku. Dalej
robiliSmy te znaki zodiaku, a ja réwnolegle
walczylem ze szpachléwka. Literatury nie
byto, wiec stuchatem kazdej podpowiedzi.
Zarabialismy marne pieniadze. Gdyby je prze-
liczy¢ na wspoéiczesne, uzbieratoby sie moze
tysiac z{otych Rodzina sie z nas podSmie-
wala, ajado pozna siedzialem w tym naszym
»laboratorium”. Rok pé6zniej produkowatem
juz ok. 200 kg miesiecznie. Nadal bez jednego
pracownika. Produkcja, walka z puszkami
zodzysku, docieranie do warsztatéw, zbieranie
pieniedzy. Ta szpachléwka szybko sie psuta,
utwardzala w puszce, ale lakiernicy bali sie
o tym powiedzieé, zebym sie nie obrazit i nie
przestat produkowa¢ (§miech). No bo pro
dukty zachodnie byty ﬁonad 10 razy drozsze
Na poczatku lat 80-tych, termin przydatnosci
szpachléwki miat juz 1-1,5 miesiaca. Biznes
sie rozkrecat. Swoim ,,garbusikiem” jezdzitem
przez Koszalin do Stupska. Wszedzie juz na
mnie czekano. Koszmarny byl brak opakowan.
Utwardzacz sprzedawaliémy w tubkach po
pascie do zebow. Byta najtansza. Paste wypy-
chali$émy z tubek kijem, mylidémy i napetnia-
liSmy utwardzaczem.

To faktycznie pionierskie poczatki...
- Ale miatem juz satysfakcje, ze krok po

kroku ide dalej. Te pozytywne uczucia braty |
w teb, gdy przychodzito sie mierzyé z pogarda |

z jaka wtedy traktowano prywatny biznes
w panstwowych przedswbmrstwaeﬁ: Trage-
dia byly wyprawy po zywice do producenta.
Jechatem 900 km w jedna strone, z petna rekla-
moéwka jakichs$ ryb, przetworéw, rolmopséw
itp. Gdy wreszcie stawatem przed biurkiem

‘
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pewnej okropnej kobiety z dziatu zaopatrze-
nia, ta bez stowa wyciagala reke po te rekla-
mowke z tapéwka, jakby oczywiste bylo, ze to
wszystko jej sie nalezy itaskawie wypisywala
kwit na 100 kg zywicy. Do dzi$ pamietam jej
nazwisko i upokorzenia, na ktére byliSmy ska-
zani. Z talkiem tez byly problemy. Ten dobrej
jakosci byl dostepny tylko w aptekach, wiec
kupowato sie go tyle ile sie dalo jezdzac od
apteki do apteki.

Kiedy zatrudnil Pan pierwszego pracow-
nika?

- Na poczatku lat 90-tych. Rozlewat szpa-
chléwke do puszek. Wreszcie nowych, kupowa-
nych u krakowskiego producenta. Potwornie
brzydkich, cieknacych, ale juz nie z odzysku.
Biznes sie rozkrecal. Produkcja siegneta 500-
600 kg w miesiacu. Na rynku pojawita sie
zywica NRD-owska, drozsza, ale po dodaniu
do tej polskiej, wydluzajaca czas przydatnosci
szpachléwki do pét roku. Dystrybucje zaczetly
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przejmowac sklepy, a pod naszym zakladem
zaczely sie ustawiac kolejki.

A przenosiny do Zabrowa?

- To koniec lat 80-tych. Z remizy trafiliSmy
do obory. Za to 20 m kw. zamieniliémy na ok.
100 m! Alez to sie wydawata wielka przestrzen!
Do tego strych, ktéry stuzyt nam za magazyn.
Poczulem, ze mam wielka firme (§miech). Ilez
ja wtedy mialem zaciecia, zapatu, sity. Pamie-
tam jak strasznie przeszkadzaty miniedziele
bo mnie mogtem pracowacé. Nie uchodzito,
a tracilem dzien. Pracowatem od Switu do
péznego wieczora, ale bylem dumny, ze to
wszystko coraz lepiej wychodzi, szpachléwka
jest coraz lepsza. Wzorcem byla ta zachodnia.
W 1990 r. zobaczytem puszke szpachléwki
poznanskiego Novolu . Alez ona byta pigknal!
Zrozumiatem, ze powstata w Polsce. Wresz-
cie! Pojechatem do producenta. Podpisalem
umowe. Wreszcie bez zabiegania o wzgledy,
upokorzen.

A potem przyszla koncowka lat 80-tych...

..i reforma Balcerowicza. Zywica podro-
zaia cena skoczyta do tej zachodniej. W Koto-
brzegu powstata hurtownia ze szpachléwka
niemieckiej firmy Akemi. Pieknie opakowana,
tafisza od mojej o 5-10 procent. Pomys$latem, ze
to koniec. Nie ma juz sensu. Wtedy zajalem sie
ta produkcja kioskéw. Dziwne, ze zostali przy
nas najwierniejsi klienci. Dzi$§ mysle o nich
raczej ,nasi fani”, bo trudno mi racjonalnie
wyttumaczy¢ to ich przywiazanie. Wtedy
nie mialem pojecia o cenach dumpingowych,
a to wtasnie dumping zastosowaty zachodnie
firmy chcac zawojowa¢ polski rynek. Sprze-
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dawali ponizej kosztéw i faktycznie wiele
firm podobnych do mojej popadato. Po roku
czy dwoch ceny zachodnich marek skoczyty
w gore. Byly o 50 — 60 procent drozsze od
moich. NabraliSmy wiatru w zagle. Otwo-
rzyliSmy produkcje na Litwie, szto Swietnie.
RuszylisSmy z eksportem. Pojawity sie szkole-
nia w zachodnich firmach, skwapliwie z nich
korzystalem. W potowie lat 90-tych zatrud-
nitem pierwsza laborantke, dziewczyne po
studiach chemicznych. Jaja uczylem praktyki,
ona uzupelniata moja wiedze teoretyczna.

Kiedy zdecydowal Pan o budowie nowego
zakladu w Zabrowie?

- Wilasnie wtedy. Zeby moéc kupi¢ ziemie
i gospodarstwo, na miejscu ktérego powstata
firma, musiatem sobie wyrobi¢ papiery rol-
nika. Zbudowalis$my zaktad — 800 m kwadra-
towych. Znowu bytem przerazony: ,jak ja to
wykorzystam? co tu bede robi¢?”

Bal sie Pan? Zdarzaly sie nieprzespane noce?

- Miatem taka zasade, ze nie pozyczatem
pieniedzy. Nie bytem zadtuzony w bankach.
Ryzykowatem sam. Ale potem, przed 2000
r. postanowilem jeszcze bardziej powiek-
szy¢ zaktad, zbudowac¢ system zbiornikow
zewnetrznych itd. Wtedy banki byty krwio-
zercze. Musiatem zastawic nie tylko Zle wyce-
niony zaktad, wtasny dom , ale i dom ojca.
Wtedy faktycznie nie sypiatem dobrze. No bo
wiedzialem, ze gdyby cokolwiek sie zdarzyto,
my z zona sobie poradzimy. Ale co miatbym
powiedzie¢ ojcu? , Tato, wynie$ sie zdomu bo
w biznesie nie poszio”?

Ale nic sie nie wydarzylo, firma piela sie
w gore eksportujac na wschéd, zachdd, potu-
dnie...

- Ale tez nie bylo bajkowo. ZaliczyliSmy
pierwsza wpadke w Rosji — klient nie zapta-
cit 50 tys. dolaréw. Ktos w Polsce tez. Z kon-
cem lat 90-tych wycofaliSmy sie z produkcji
na Litwie, bo pokonata nas tamtejsza korup-
cja. Ale faktycznie firma rozwijala sie Swiet-
nie. W latach 1999-2001mialiSmy 50 — pro-
centowy przyrost produkcji. Lata 2004-2005,
to spokojniejszy czas, porzadkowanie rynku
polskiego i walka o eksport, duze kontrakty.
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Potem bardzo lokalny problem, oskarzenie
przez nasza sasiadke o to, ze firma zanieczysz-
cza Srodowisko. Seria chyba 20 agresywnych
kontroli, atak lokalnej gazety. Duzo mnie to
kosztowato, bardzo bolato, bo zaatakowano
mnie od strony dla mnie Swietej — przyrody.
A dbanie o srodowisko, o nasze otoczenie,
o Parsete, to bylo i jest moje hobby, moja misja.
ByliSmy juz mocno zaangazowani w ekologie.
SadziliSmy drzewa w okolicy, dbaliSmy o Par-
sete nad ktéra znajduje sie zaktad. W naszym
logo mamy wilka. WspélpracowaliSmy juz
z oSrodkiem reintrodukcji wilka w Stobnicy,
prowadzonym przez Akademie Rolnicza,
wspotpracowaliSmy z Klubem Gaja, dokonujac
symbolicznej adopcji Parsety przez specjalnie
powotane Porozumienie dla Parsety, jedno-
czace samorzady, ludzi biznesu, szkoty, orga-
nizacje spoteczne, w dbatosci o nasza piekna
rzeke. Sprawe z sasiadka oddalismy do sadu.
Skonczyla sie nasza wygrana. A ja z satysfak-
cja przypominam sobie reakcje dendrologa
z Poznania, ktéry na nasza proSbe oceniat
kondycje drzew w okolicy. Byt zachwycony.

Dzi$ Pana firma zatrudnia blisko 170 os6b
i jest znana w wielu krajach Swiata

- To prawda. Nawet gdy kontaktujemy sie
z egzotycznymi rynkami typu Chiny, Emiraty
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Arabskie, okazuje wielkie korporacje juz nas
znaja. Mam satysfakcje gdy widze, ze czasem
nawet nas na$laduja. JesteSmy docenianymi
partnerami.

Czy nadal Pana firma produkuje glownie
szpachlowke?

- Szpachléwka, podkiady i lakiery to nasza
0S. Ale juz pare lat temu zaczeliSmy mysle¢
o dywersyfikacji produkgcji. Ok. 8 lat temu
zainteresowaliSmy sie rynkiem zeglarskim.
Przemyst jachtowy mocno sie rozwija. Takze
w Polsce. Przybywa 16dek, wiec jako$ trzeba
bedzie je naprawiaé. ZdecydowaliSmy sie wejs¢
w te branze. Zajela sie tym nasza pracownica,
bardzo ambitna kobieta, dzieki ktérej zwiek-
szamy nasza obecnos$¢ na tym rynku. Jeste-
$my otwarci, umiemy stuchaé. Na zyczenie
naszych klientéw produkujemy tez wiec np.
pasty polerskie i kosmetyki samochodowe.

Jak duza jest teraz Panstwa produkcja?
- Latwiej bedzie mi podac¢ wynik finansowy.
Rocznie mamy ok. 75 mln zt obrotu.

Czy Pana firma nadal odczuwa kryzys zwia-
zany z wojna zamknieciem rynkow rosyj-
skich?

- Zdecydowanie tak. Na konflikcie rosyj-
sko-europejskim stracita nie tylko Rosja. Traci
cata Europa.

Jaka przyszlosé rysuje sie wiec przed Tro-
tonem?

- Patrzac w przysztos¢ jestem wielkim opty-
mistq. Patrze na swoja zaloge i widze ludzi,
ktérzy maja mnostwo energii, wielki poten-

. cjat, sa tworczy, chee sie im podejmowacd nowe

wyzwania, zdobywaé¢ nowe rynki. Mamy

- w Trotonie specyficzny sposéb zarzadzani,

kierowania ludZmi. Sam nie wiem, czy dobrze

[ zrobilem, ale wprowadzitem demokratyczne

zasady. Nowe pomysty dyskutujemy w wiek-
szym gronie. Wygrywaja najmocniejsze argu-
menty. Bywa, ze sam daje sie przekonag, odste-
puje od pewnych planéw, bo przekonuje mnie
opinia zespotu, ze moze to nienajlepszy czas,
ze inne rozwiazanie moze by¢ korzystniej-
sze dla firmy. Moi pracownicy wiedza, ze nie
musza sie mnie bac. Przychodza ze swoimi 22



pomystami. Bywaja Swietne, innym razem
kompletnie nietrafione, ale nie szkodzi. Wazne,
ze ludzie mys$la o przyszlosci firmy, ktéra trak-
tuja jak swoja wlasna. Mam szczeScie do ludzi
i najtajniejszy zesp6t pod stoficem. Ci ludzie

mnie inspiruja, dodaja energii. Gdyby nie oni,
kto wie czy nie zrezygnowatbym juz z prowa-
dzenia firmy. Pewnie, ze bywaja zawirowania.
MieliSmy powazny kryzys gdy odszedt od
nas dyrektor marketingu i kilka oséb z nim

Advertising

zwiazanych. Obawiatem si¢ konsekwencji tej
nagtej luki, ale zaloga zmobilizowala sie fan-
tastycznie i odnotowaliSmy potezny wzrost
sprzedazy. Lubie tych ludzi. Utozsamiam sie
z tym miejscem. To zdecydowanie nie tylko
zaklad produkcyjny. Co ciekawe, do naszego
zespolu dotaczaja obcokrajowcy. Mamy nawet
dziewczyne z Brazylii, byta Hinduska, Czech,
jest Kirgiz, dziewczyna z Kazachstanu. Zro-
bito sie u nas miedzynarodowo.

Mowi sie, ze niezle sie tez w Trotonie zara-

~ bia. Ile dostaje kto$, kto rozpoczyna prace?

- Kazdy ma szanse zajs¢ wyzej, rozwijac sie.
Zawsze wychodzilem z zatozenia, ze lepiej
mie¢ mniejszy zesp6t dobrze wynagradzany,
niz caty ttum zle optacanych, ktéry czeka na
godz. 15 zeby stad pomknac gdzie$ dorabiac.

Rozpamietuje Pan niepowodzenia?
- Nie ma co roni¢ tez nad bledami, ktdre sie

 kiedy$ popetnito. Kazdy ma jakie$ na koncie.

Ja tez. Wazne, zeby sie na nich uczy¢ i uni-
ka¢ w przysztosci. Gdybym kiedy$ miat taka

; wiedze jak dzi$, zapewne inaczej pokierowat-
. bym firma, pewnie Troton bylby juz w innym

miejscu, ale nie ma co rozwodzic¢ si¢ nam tym,
czego juz nie cofniemy.

Jaka powierzchnie zajmuje dzi$ firma?

- To ponad 10000 tys. metréw kwadratowych
pod dachem na obszarze blisko 50000 metréw
kwadratowych. Czes¢ produkcji, akryle, prze-
nie$liSmy do naszego nowoczesnego zakladu
w Goscinie. Przed nami budowa centrum szko-
leniowego, ktére powstanie tu, w Zabrowie.
Zajmie ok. 700 m kw., bedzie supernowocze-
sne, z czeScia do nauki teoretycznej i prak-
tycznej, z kabina do pracy itd.

Prosze powiedzie¢ na koniec, kto wymyslit
nazwe Troton?

- Ja (uSmiech). Wymyslitem ja kiedys sie-
dzac z kolega przy piwie. Szukatem kroétkiej,
wpadajacej w ucho nazwy, ktéra nie bytaby

¥ dotad wykorzystywana. Wydawato mi sie, ze

Troton to nazwa jakiej$ gwiazdy. Podobata mi
sie. I tak zostato.

o Dziekuje bardzo za rozmowe

WYDARZENIA

rauto 23

Dobre, b

polskie...

TexsT: KLAUDIUSZ MADEJA

zpJEclA: SERWIS PRASOWY

Solaris pozostaje liderem w Polsce, zdobywa tytut

~Autobus Roku 2017"

| dalej podbija Swiat.

swoje 20-lecie, o czym pisaliSmy z duma.
I dumni pozostajemy, poniewaz jest to
obecnie jedna z najbardziej rozpoznawalnych
i rozpowszechnionych na $wiecie polskich

Polski producent w 2016 r. obchodzit

marek. Nie ma w tym przesady, poniewaz
w autobusach jest kilku potentatéw, majacych
o wiele dtuzsza historie. Co wazne, Solaris
rozszerza swoja oferte o tramwaje. Wyko-
rzystuje tym samym pewne podobienstwa
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w budowie obu typéw pojazdéw i zdobyte
juz doSwiadczenie. Na przetomie roku zawia-
zano spotke joint venture ze szwajcarskim Sta-
dlerem, aby wspdlnie budowaci sprzedawac
tramwaje. Wida¢ duza aktywnos¢ naszego
producenta.

Jednoczeénie pod egida Solarisa powstat
klaster ,, Polski Autobus Elektryczny - tan-
cuch dostaw dla elektromobilnoéci”. Zrze-
sza kilka polskich przedsiebiorstw i uczelni,
a cel jest okreslony w nazwie. Klaster jest nam
potrzebny po to, aby mie¢ przeglad, jakie sa
kierunki rozwoju elektromobilnosci. To nie
jest jedynie grupa, ktéra ma dla nas praco-
wad. By¢ moze w przyszlosci polskie podze-
spoly beda trafialy do wielu producentéw
na Swiecie — méwi Solange Olszewska, ktdra
od grudnia 2016 r. znéw jest prezesem firmy.
Obecnie, w zaleznosci od modelu i specyfi-
kacji, okoto potowa podzespotéw w kazdym
pojezdzie elektrycznym (autobusie, trolejbusie
lub tramwaju) pochodzi z importu, a potowa
jest produkowana w Polsce. Na taki pojazd
sklada sie okoto 1 700 czeSci i podzespotow.
Chcemy, aby jak najwiecej byto robionych
w kraju. To wiasnie jest cel tego klastra i nie
tylko — uzupetnia czlonek Zarzadu Solarisa
Zbigniew Palenica.

Wracajac jeszcze do powrotu Pani Solange
Olszewskiej na stanowiska Prezesa Zarzadu
Solarisa, na ktérym zastapita Dr. Andreasa
Streckera, sama zainteresowana tak ttuma-
czy te zmiane: Nadal pozostajemy polskim,
rodzinnym przedsiebiorstwem. Nasze wizje
przysztosci firmy byly rézne. Stad ta zmiana,
i musze powiedzie¢, ze jest mi z tym bardzo
dobrze. Nieoficjalnie méwi sie, ze niemiecki
prezes dazyt do , petnej komercjalizacji” firmy,
upodobnienia jej do typowej, kapitalistyczne;j
korporacji, nastawionej na maksymalizacje
zysku. A przypomnijmy, ze Solaris to m.in.
przyzakladowy ztobek, wspieranie szkolnic-
twa zawodowego i akademickiego, szkolenia
,Bezpieczny Kierowca” czy , Fundacja Zielony
Jamnik - na ratunek bezbronnym”. Dzialal-
no$c¢ prospoteczna zawsze byta waznym ele-
mentem w historii Solarisa. Stad te zapew-
nienia Prezes Olszewskiej, ze firma pozostaje
,rodzinna” — dostownie i w przenosni.

Zatrudnienie waha si¢ w przedziale 2,3
— 2,5 tys. os6b. W 2016 r. zaktad opuscito 1
300 pojazdéw. To podobny wynik do tych
z poprzednich lat. 471 znalazto nabywcow
w kraju. Z przychodami 1,7 mld zt i 66-pro-
centowym udzialem w sprzedazy autobuséw
niskopodtogowych, bolechowski producent
pozostaje zdecydowanym liderem na polskim
rynku. I takjest od 14 lat. Drugi Mercedes ma
18 procent, a pozostali nie wiecej niz 4 pro-
cent udziatu w rynku. To pokazuje przewage.

Z 829 wyeksportowanych pojazdéw, naj-
wiecej trafito do Niemiec (276), dalej sa: Izrael
(170), Wtochy (90), Austria (75), Hiszpania
(55), Czechy (43) i Szwajcaria (30). Z nowych
kontraktéw na dostawy warto wymienic Bel-
gie, gdzie w pokonanym polu Solaris zosta-
wil m.in. marki VDL i Van Hool. Nadal , nie-
zdobyta” pozostaje Holandia. Firma nie ma
poki co aspiracji startowania w przetargach
w Wielkiej Brytanii. Co prawda Solarisy z pra-
wostronna kierownica jezdza na Malcie, ale
obecnie zmiana konstrukcji nie jest niezbedna,
producent ma co robi¢. Inna sprawa, to Brexit,
ktérego szczeg6tow wciaz nie znamy i pewno
jeszcze troche potrwa, zanim poznamy. Ale
liczymy chociazby na Batkany, to bardzo przy-
sztoSciowy rynek — méwi Zbigniew Palenica.

Ajest z czym startowaé najuz ,zdobytych”
i nowych rynkach. Nowy Solaris Urbino 12
electric zdobyt tytut , Bus of The Year 2017”.
Pierwszy raz te prestizowa nagrode zdobyta
polska firma i po raz pierwszy zostala ona
przyznana autobusowi elektrycznemu. Dobrze
przyjete zostaly przez rynek takze pozo-
state debiuty: Nowy Solaris Urbino 12 Hybrid
i Nowy Solaris Urbino 12 CNG i mniejszy
Solaris Urbino 10,5. Te liczby oznaczaja dtu-
gos¢ pojazdu w metrach. OczywiScie znane
juz modele, z wysokopreznymi silnikami
dominuja w sprzedazy.

Jednak elektromobilno$¢ powoli zdobywa
rynki, takze polski. W sumie sprzedaliSmy
juz okoto 1 500 takich pojazdéw, czyli auto-
buséw elektrycznych, hybrydowych, trolej-
buséw i tramwajow. To jest przysztos¢, dla-
tego tyle uwagi temu poswiecamy, stad ten
klaster — wylicza Zbigniew Palenica. Sola-

........
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ris nie rozwija samemu tej technologii, ale
korzysta ze Swiatowych rozwiazan. Stad m.
in. napedy firmy BAE, najwiekszego Swiato-
wego dostawcy dla autobuséw elektrycznych,
ktéry teraz bedzie takze jednym z partneréw
Solarisa. Nowoscia w napedach hybrydowych
jest catkowite wytaczenie silnika wysokoprez-
nego na przystankach i ruszanie jedynie przy
uzyciu silnika elektrycznego, diesel wlacza sie
p6zniej. Nastepnym krokiem bedzie wytacza-
nie silnika spalinowego takze przy dojezdzie
do przystanku. W tym przypadku potrzebna
bedzie dokladna nawigacja satelitarna.

Z polskich zamoéwient warto wymieni¢ cho-
ciazby 22 autobusy elektryczne dla Jaworzna
i 20 do Krakowa. Tak, to juz sie dzieje, tu
i teraz. Zakup takich pojazdéw jest oczywiscie
drozszy, jednak koszty eksploatacji autobusu
elektrycznego sa na poziomie 1/4 do 1/3 kosz-
téw eksploatacji analogicznego diesla. Zyski
dla Srodowiska sa niemierzalne, ale znaczace.

— Wplanach na 2017 rok jest premiera przegu-
bowego, nowego Solarisa Urbino 18 w wersji elek-

trycznej oraz nowego Solarisa Trollino. Oprécz
tego gama produktow firmy zostanie poszerzona
o trolejbus z bateriq oraz wodorowym ogniwem
paliwowym. 10 tego typu pojazdéw zamowit prze-
woznik w Rydze (Lotwa). Trwa realizacja dostawy
tramwajow do Lipska. Zakoniczylismy rozbudowe
naszej infrastruktury. Na ten rok nie przewidujemy
kolejnych inwestycji w tym obszarze. Mamy kilka-
dziesigt milionéw ztotych Srodkéw wiasnych, ktére
w razie potrzeby mozna zwigkszyc o ewentualne
granty 1 zainwestowac. Ale czekamy, co przyniosq
kolejne miesigce — mOwi nam Zbigniew Pale-
nica. A Prezes Zarzadu i Wtascicielka firmy
Solaris Bus & Coach S.A . Solange Olszew-
ska dodaje: — Mamy za sobq kolejny dobry rok,
co zawdzigczamy naszej zatodze. Wyplacilismy
w 2016 roku w sumie 400 milionow ztotych pens;ji,
utrzymalismy nasze wszystkie dziatania socjalne.
Oczywiscie nie spoczywamy na laurach. Jeste-
$my Swiadomi, jak duza jest obecnie konkurencja
w naszej branzy. Ale przeciez tak jest od 20 lat,
a rywalizowac muszq dzis praktycznie wszyscy
przedsigbiorcy. Dlatego z optymizmem patrzymy
w przysztosc...
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Jak jest zima, to powinno by¢ zimno.

| wtasnie jest: mrdz, i $nieg,

od.

Do zycia potrzebuje kilku rzeczy: pracy, spo-
koju, elementarnego komfortu i moz-
liwosci swobodnego poruszania sie.
I skoro juz musze odnaleZ¢ sie w tej
scenerii, to jestem zmotoryzowana
kobieta. I wcale nie jestem niezde-
cydowana, wiecznie roztrzepana,
parkuje w miare OK,, odrézniam
strone lewa od prawej, tylko ta
zimowa aura kompletnie nie
wspolgra. Problem zaczyna sie
juz po zamknieciu drzwi domu.
No bo jak na szpilkach idac po
lodzie, wsias¢ z gracja do auta,
ktére wczesniej trzeba jeszcze
otworzy¢! Zamarzniety zamek,
to wcale nie jest zart. Pokonujac
pierwszy etap, cata szczeSliwa,
zasiadam za kierownica mojej czte-
rokotowej milosci. Tak tak, to nie
tylko pojazd, to moja mitos¢; mobilna szafa,
miejsce porannego makijazu, a takze kawia-
renka. Tu z rana mam czas pogadac z kole-
zanka, zrobi¢,,0ko”, a nawet malowad paznok-
cie. Biorac pod uwage powyzej zaplanowane
dzialania, nie bardzo mam czas i ochote na
przyziemne problemy, z ktérymi trzeba sie
borykaé. Szczegdlnie zima.

Po pierwsze zamrozone szyby. Nienawidze
skroba¢ szyb. Nie dos¢, ze zimno, to jeszcze
trzeba uzy¢ sporo i sity i sprytu, bo zazwy-
czaj to zamrozone cholerstwo nie chce szybko
i sprawnie schodzié. A ile czasu to zajmuje! P6t
zimy sie tak meczylam, az tu nagle ol$nienie:
Kobieto, kup w koncu odmrazacz! Nastepnego
ranka uzbrojona w co$, co nazywa sie odm-
razaczem do szyb, udato sie szybko pozegnacé

sie z bialym szronem, ktéry osiadt na wszyst-
kich szklanych powierzchniach mojego
ukochanego autka. Cudowny wynala-
zek! Towarzyszy mi teraz kazdego dnia
i nie zamierzam sie z nim rozstawac, bo
dzieki niemu czuje sie uzbrojona, jak
Clint Eastwood w ,,Brudnym Harrym”.
Po drugie wycieraczki. Wbrew
pozorom to bardzo wazny element.
. Odezwa sie z gloSnym skrobaniem
“ | w najmniej spodziewanym momen-
| cie, wtedy jesteSmy w dlugiej trasie,
| pada deszcz lub méj ulubiony biaty,
¥ oblepiajacy wszystko puch $niezny.
Wtedy, gdy potrzebu]emy ciszy
i skupienia one wéwczas z prze-
razliwym skrzypieniem przypo-
.mna o sobie. jako zaangazowana
fanka mojego kochane%lo autka,
bede juz zawsze o nich pamie-
ta¢, inaczej one przypomna o sobie z wiel-
kim hukiem! Dlaczego tak jest, ze nikt mi nie
powiedziat o tym, ze wycieraczki tez trzeba
zmienic? Kolejny krok zatem: zakup nowiut-
kich i cichutkich wycieraczek.

PS.

Zalecenia od Marzeny: Dziewczyny w tych
szpilkach, to raczejnie prowadzimy, bo szpilki
znacznie lepiej sprawdzaja sie na balu, niz
w aucie. W tym przypadku obuwie musi by¢
wygodne. Pamietajcie tez, ze w trakcie jazdy
nie malujemy oka ani paznokci, bo beda po
pierwsze slabe efekty, po drugie jest to nie-
bezpieczne. Rozmowa z kolezanka, wiadomo,
tylko przez zestaw gtoSnomoéwiacy, chyba ze
za kierownica siedzi Tw@j osobisty kierowca |
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Tydzien temu Tomasz Ciecierzynski opowiedziat o swoim starcie w 20.
Rajdzie Monte Carlo Historique. Autor poprosit innych uczestnikéw
z Polski o ich impresje na temat udziatu w tej legendarnej imprezie.

Przypadkowe Monte

MACIEJ ORZECHOWSKI

Kazdy fan motoryzacji styszal o Monte
Carlo, najstarszym rajdzie samochodowym
na Swiecie. Natomiast niewielu styszalo, ze
w Monte Carlo odbywa sie co roku, od dwu-
dziestu lat, rajd samochodéw historycznych.
I to nie byle jakich, bo wytacznie rajdéwek,
ktore braty udziat w Rajdzie Monte Carlo
w jego najlepszych latach.

Z naszej zatogi wiedziat o tym Jacek, ktory
wczesme] pieciokrotnie startowal w Monte,
ajajeszcze p6troku temu nie miatem bladego
pojecia o tej imprezie. Ale magia stéw , Rajd
Monte Carlo” spowodowata, ze gdy zadzwo-
nit Jacek i zapytat ,,Chcesz jechaé ze mna na

Monte Carlo?” —my$latem tylko o tym, w jaki
sposéb rzuci¢ wszystko i pojecha¢ na Rajd.

Celowo pisze Rajd z duzej litery, bo to jest
wiasnie ten Rajd. Gdy koledzy moéwili mi,
ze nie da sie opisa¢ atmosfery Monte, trzeba
ja poczué, nie rozumiatem. Jednak gdy sam
dotaczytem do tego ,,cyrku”, zrozumiatem.

Wyjezdzamy z Wroctawia, rajdéwka zapa-
kowana na lawete. Wystartujemy samocho-
dem Jacka, zielonym FIAT-em X1 /9, ktérego
moja corka nazywa zabolotem, bo jest zielony,
plaskiiszybki. Mamy piekny numer startowy
95, niczym Zygzak McQueen.

Pedzimy do Bad Homburg, gdzie znajduje
sie¢ nasz punkt startowy. Planujemy by¢ tam
o takiej porze, zeby bez zwloki zaliczy¢ BT
i troche wypoczaé przed startem zaplanowa-
nym na kolejny dzien. W tym czasie zawod-
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nicy z najbardziej oddalonych miast starto-
wych (jestich kilka w kazdej edycgli Rajdu) sa
juz na trasie w swoich rajdéwkach.

Podczas jazdy rozmawiamy wytacznie
o odcinkach testowych (Rajd Monte Carlo
Historyczny jest rajdem na regularnosc), pro-
gnozach pogody, rozplanowaniu serwiséw
i innych elementach strategii. Dom, praca,
znajomi— wszystko to zostato daleko za nami.

Docieramy na miejsce wczesnym popolu-
dniem. Widzimy inne rajdéwki, w tym nasze
Polskie Fiaty — znak firmowy Polakéw! Jest
tez piekne Volvo 122 s - rok produkcji 1962
robi wrazenie. Szybko rozpakowujemy lawete
i pierwszy problem —na lawecie katuza ptynu
z chtodnicy. Szukamy winowajcy, ale nic nie
wida¢, pod spodem wszystko mokre. Szybka
decyzja — robimy BT i szukamy miejsca na
serwis.

Latwiej powiedzie¢, niz zrobi¢. Rajdéwka
brudna, jak Swieta ziemia, trzeba ja umy¢.
Szukamy myjni, ale nigdzie nie chca my¢
samochodu z tyloma wystajacymi elementami
(nasza elektrownia na masce jest zaiste impo-
nujaca). Znajdujemy automat na drobniaki, ale
nikt nie ma drobniakéw... Jako$ rozmieniamy,
myjemy, suszymy szmatami, kleimy naklejki
rajdu i sponsoréw, bierzemy sie za mocowanie
tablic rajdowych. Okazuje sig, ze nie wzieli-
$my nitownicy. Jacek potrzasa chtopakami
z serwisu (Kuba i Pawel, nasi aniotowie stré-
zowie), i biora sie w gars$¢. BT przechodzimy
bez problemu, sedziowie widzac wyciek nie
trzymaja nas w kolejce, tylko szybko robia
swoje i pozwalaja od]echac

Udaje sie nam naméwic¢ pracownikéw pobli-
skiego salonu Ford-a, zeby uzyczyli nam swo-
j€j pieknej i ogrzewanej hali napraw. Auto
leci w gore, ptyn do wiadra i szukamy. Nadal
nic. Chtopaki wyrywaja chiodnice, specjalnie
robiona, pow1ekszona i wzmocniona. Gdzie$
pekta. Na szczeScie mamy stara, kilkudzie-
siecioletnia chtodnice ze soba. Podmieniamy,
wymieniamy weze, i samochdd jest gotowy
do drogi.

Zrobito sie pdZno i reszta ekip juz dawno
bankietuje u burmistrza. Jedynie nasi przyja-
ciele z Zastavy musza poprawic oSwietlenie,
bo ich oblali na BT. Beda nad tym pracowaé
jeszcze dlugo. Jedziemy wiec do kasynaidota-
czamy do pozostatych zatég, zeby zdazyé

wrzucié co$ na ruszt po catym dniu o jogur-
tach i kabanosach (to menu bedzie nam towa-
rzyszy¢, podobnie jak na treningu, do samego
konica). Nie bankietujemy dtugo, nikt nie ma
sity ani ochoty.

Rano powoli zbieramy sig, ja jeszcze pra-
cuje nad kwitami, w koncu nadchodzi czas
jechac na 1]gzlalrking, gdzie zbieraja sie wszyst-
kie samochody.

To jest mdj pierwszy prawdziwy kontakt
z Rajdem. Co chwila dojezdzaja kolejne wozy,
w podz1emnym parkingu dzwiek silnikow
grzmi, az sciany wibruja. Nie kryje podnie-
cenia, robie zdjecia tu i 6wdzie. Fiaty juz sa,
Polonez takze. Idziemy rozejrzec sie i za chwile
czas ruszac.

Powoli jedziemy deptakiem na rampe star-
towa. Emocje, tysiace mysli, a wérdd nich
jedna, gtébwna - ,naprawde jestem tu, biore
w tym udziat! Wjazd na rampe, machniecie
flaga i ruszamy! Rajd sie rozpoczatl.

Pierwsze setki kilometréw to dojazdéwka
do Monte Carlo. Z pozoru nudne, ale w rze-
czywistoSci juz one pozostawiaja niezapo-
mniane wspomnienia. Wszedzie, przed nami,
za nami, obok nas — rajdowki. Jedziemy, pil-
nujemy PKP-6w, predkosci, czasu — gtupio by
byto ztapa¢ karne punkty poza odcinkami.

Co kawatek widzimy ludzi — pozdrawiaja
nas, pala ogniska. Nawet w srodku nocy, gdy
ruszyliSmy dalej okolo godziny trzeciej, kibice
stali i wiwatowali. Jeszcze tego nie wiem, ale
za chwile zobacze co$, czego nie zapomne do
konica zycia.

Droga w gorach, noc. Przed nami czerwone
Swiatetka. Pojawiajq sie i znikaja. Wiem, ze
to rajdéwka, bo nikogo oprécz nas nie ma
o tej porze na drogach. Pojawiaja sie pierwsze
promienie stofica, ktére wstaje nad gorami.
I nagle widze jedna, dwie, trzy, pie¢, tuzin
rajdowek, jedna za druga, mkna kreta gor-
ska droga. I to nie byle jakie rajdéwki — praw-
dziwe auta marzen, ktére podziwiatem jako
dziecko, ktére sa w albumach rajdowych, ktére
tworzyty historie w ztotym okresie rajdéw
samochodowych. A w nich prawdziwi raj-
dowcy. I ja jestem jednym z nich. Dla takich
chwil warto zy¢!

Czas biegnie szybko, kolejne PKC-e i PKP-y,
montaz Tripiego, od tej chwili organizator §le-
dzi kazdy nasz ruch, i w koiicu motyle w brzu-
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chu, gdy wjezdzamy na odcinek kalibracyjny
organizatora, bo to juz teraz, to zaraz, zaraz
wjedziemy na ZR1 Entrevaux-Entrevaux.

ByliSmy tu na treningu, znam ten odcinek.
Nie jest zbyt dtugi, ale widowiskowy. Pod-
czas treningu byt na nim 16d, mimo spore;
mocy i dobrych hamuleéw w treningéwce, na
mecie i tak mieliSmy spéznienie. Jak bedzie
tym razem?

Lodu nie ma. Jest sucho i przyczepnie. To
zle, mocne wozy maja przewage. Snieg i 16d
wyréwnuje szanse. Mimo to wynik nie jest
zty, cho¢ widzimy od razu, co zrobiliémy Zle.
W rajdzie na regularnos¢ nie liczy sie tylko
jazda, ale tez precyzja startu i obstugi przy-
rzadéw —1i tu daliSmy troche ciata. P6zniejna
ZR2 poprawilisSmy btedy i efekt byl widoczny
od razu. ZajeliSmy pierwsze miejsce, ktére
niestety p6zniej straciliSmy na skutek anulo-
wania fragmentu odcinka przez sedziéw. To
jest rajd, nic nie jest pewne, dopodki nie jestes$
na mecie, o czym bolesnie przekonamy sie
nieco poznie;.

Kolejne kilometry i docieramy do Monte
Carlo. Wspaniale uczucie, po raz pierwszy
w Parc Ferme na nabrzezu, a tam ponad 300
samochodéw. Oczy wychodza z orbit. Wjez-
dzasz na rampe i juz, jeste$ tu z nimi.

Zabieramy z auta nasze podreczne pinkle
i idziemy na przystanek busikéw. Uprzejmi
panowie wskazuja nam droge, idziemy przez
bramke, ktéra wolno przechodzié¢ tylko zawod-
nikom. Czyli nam! Czeka juz elegancki mini-
busik, ktéry wiezie nas do hotelu. A tam
prysznic i kolacja. Ale najpierw jeszcze reje-
stracja w biurze rajdu. Obsypuja nas drobia-
zgami, ktore zajmuja dzi$ honorowe miejsca
w moim domu. Koledzy powoli si¢ groma-
dza w sali jadalnej, siedzimy przy jednym
stole, rozmawiamy. Humory dopisuja. P6Zniej
nie bedzie juz okazji wspdlnie biesiadowag,
ale nie siedzimy zbyt dtugo. Jutro przeciez
ruszamy dalej.

Wstaje kolejny dziefi, a my ruszamy. Przed
nami ZR2. Wiemy o nim wiecej, niz inni.
SpedziliSmy wiele dni na tych trasach przed
rajdem. Znamy kazdy zakret i kazda skate.
Wiemy, gdzie jest zacienione i lezy 16d. Nic
nas nie zaskoczy.

Zaskakuje nas brak lodu. Nie ma go nawet
w miejscu, w ktérym na treningu utkneliSmy

i pchaliémy auto mimo kolcéw i tancuchéw
na kotach. Mimo to wynik jest Swietny. Nie
wierzymy wlasnym oczom. P6Zniejsze decy-
zje sedziéw popsuty nam humor, ale od tej
chwili wiedzieliémy, ze mozemy, Ze nie przy-
jechaliSmy tutajjak tto, ale, ze bedziemy wal-
czy¢ o czotowke.

Lecimy ZR3, potem ciezka dojazdéwke na
ZR4 i ZR5. Podczas ZR5, tuz przed podjaz-
dem na Col de I'Echarasson, w momencie gdy
Jacek nabiera predkosci i sklada sie do prawy
90, zeby zaraz polecie¢ na widtach w lewo
do gory, nagle droge zastawiaja nam mto-
dziehcy w Subaru. Jeden, drugi, ale nadal jest
miejsce, gdy niespodziewanie jeszcze trzeci
nawraca, i staje w poprzek przejazdu. Sedzia,
ktory byt w tym miejscu, krzyczy i obficie
gestykuluje, a my celujemy w przerwe mie-
dzy drugim i trzecim Subaru. Nagle samo-
chéd rusza i zamyka nam przejazd. Metry
dziela nas od katastroty, Jacek rzuca samo-
ch6éd w lewo, potem nawrét za mtodzien-
cami i peten ogien. Niestety, jesteSmy ponad
40 metréw w plecy i straciliSmy impet, ktory
byl nam tak potrzebny na stromym i zasnie-
zonym podjezdzie...

Rzucamy sie w pogoﬁ, Jacek jedzie jak
natchniony. Staram sie dyktowac trase, ale
nie nadazam. Jedziemy na to, co Jacek widzi.
Ja staram si¢ pilnowac czasu, z lepszym lub
gorszym skutkiem. Snieg, nawroty, ogien!
Biate szalenstwo! Doganiamy swoj czas, wpa-
damy na mete. JesteSmy wsciekli i pewni, ze
bezmyslni miodziency z Subaru zatatwili nas
na cacy. Co robit tam sedzia, skoro nie potrafit
zapanowac nad ,cywilami” i zapewni¢ bez-
piecznego przejazdu zawodnikom? Rozwa-
zamy zlozenie protestu, ale glowy nam sty-
gna i odpuszczamy — w koncu Rajd odbywa
sie na drogach otwartych i kazdego mogto to
spotkad. Nie byto najgorzej. Samochdd caty,
my na mecie odcinka. Potem okazalo sie, ze
pomimo takich ,niespodzianek” nasz wynik
i tak byl niezty. No c6z —Jacek lubi $nieg, i po
sSniegu jezdzi skuteczniej, niz po astalcie.
JesteSmy zadowoleni.

Najwieksza niespodzianka, i to prawdziwa,
czeka nanas w Valence. Na koncowym PKC-u
podchodzi do nas sedzia i nakleja naklejke
H7. H oznacza wysoka predkos¢, ale co to za
siddemka? Jacek mnie oSwieca — startujemy
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jako si6dmy samochdd rajdu, bo nasz wynik
z pierwszych ZR-6w umiescil nas na siédme;
pozycji w grupie. A wiec jutro wstajemy o bar-
barzynskiej porze i jedziemy z najlepszymi.
Koniec zartow.

Hotel, kwity, sen. Rano meldujemy sie na
PKC startowy i widzimy przed nami ludzie
maja zimowe kolce. Podchodzi go$¢ w odbla-
skowej kamizelce i ostrzega przed lodem
na odcinku. Goraczkowo myS$limy, w koncu
decyzja — zmieniamy kota. Telefon do ser-
wisu, Kuba i Pawel pedza nam na spotkanie
i tuz przed startem do ZR6 zmieniamy kota
na duzy kolec. Ta decyzja kosztowata nas, bo
lodu ani $niegu nie bylo... ZniszczyliSmy dwie
opony do tego stopnia, ze sie rozlecialy. Na
szczeScie pomiedzy ZR-ami, a nie na odcinku.
MieliSmy jechad swoje, a tu zasugerowaliSmy
sie tym, co robia inni. Potem okazato sie, ze
samochdd przed nami po prostu miat tylko
takie opony i jechat na nich caty Rajd...

I znéw, kolejne dojazdéwki, kolejne ZR, nic
nas nie zaskakuje (poza brakiem lodu i $niegu,
ktérego na treningu nam nie brakowato). Jest
dobrze. Wiecej bledéw w doborze opon nie
popelniamy, i widaé¢ to w wynikach popo-
tudniowych ZR-6w. Docieramy na noc do
Valence, na pusty Parc Ferme. Wszyscy jesz-
cze walcza albo sa w drodze. Udajemy sie na
wyzerke, a potem do hotelu. Nasi przyjaciele
nadal walcza. Bycie w czotéwce jest bardzo
przyjemne i ma swoje zalety ]

Kolejny dzieh wstaje, a my meldujemy sie
w Spiacym jeszcze parku maszyn. Ostatni
zawodnicy rusza pie¢ godzin po nas, wiec
moga jeszcze spac. Zaspani sedziowie wypusz-
czaja nas na trase, a my ruszamy przed siebie
przez powoli budzace sie do zycia miasto.

Wracamy w kierunku Monte Carlo, a po
drodze ZRY, 10, 11 i 12. No sa. Nie pamietam
ich. Jakie$ miasteczka, jakie$ PKC, jacy$ ludzie,
co$ méwia, co$ chca, ktos szarpie za klamke
i chce znami gadad. Przyciagam drzwi, uchy-
lam szybe, tapie dwie butelki wody i krzy-
cze do Jacka — ,Omijaj ich! Szkoda czasu!”
Obecny tam kolega po Rajdzie powiedzial mi,
ze wygladatem jak wariat — obted w oczach
i kompletna blokada na wszystko, co dzieje
sie dookota nas. Podczas objazdu byliSmy
w La Remise — najstynniejszej chyba knajpie
na trasie Rajdu. Obiecatem sobie wypié tam

szybka kawe. Nie zdazylem. Nie pamietam
nawet, kiedy tam byliSmy. Odfajkowatem
Point-Stop (odczyt GPS-a przez organizatora)
pod La Remise i ogien dalej. My§lami jestem
juz nanocnych ZR13 i ZR14, tam wszystko sie
rozstrzygnie. Wiemy o tym obaj, Jacek juz zna
te odcinki z poprzednich startéw. Ja znam je
tylko z treningu. Specjalnie czekaliSmy tam
do nocy, zeby trenowac¢ w takich samych
warunkach, w jakich pézniej wystartujemy.
OpisaliSmy kazdy zakreti kazdy kamien. Nic
nas nie zaskoczy, nie tam.

Jestesmy znowu w Monte Carlo. Wjazd
na rampe, wreczaja nam kolejne upominki,
a wéréd nich szampan, ktéry wypijemy za
kilka godzin na mecie, oraz plakietki Rajdu.
Jezeli dojechales$ tutaj, jeste$ gos¢, nalezy Ci
si¢. Tylko pamietaj, ze plakietke mozesz dostac
tylkoraz w ZﬁClu Zgubisz — przepadto. Pod-
czas kolejnych startéw dostajesz tylko kolejne
belki, ktére co roku dopinasz do plakietki. Na
balu widziatem zawodnikoéw, ktérzy mieli diu-
uuuugi sznur belek, doktadnie dwadzieScia.

Odpoczynek, jakie$ zaretko, sprawdzenie
kwitéw, opiséw, mamy wszystko? Ruszamy.
Tym razem zawodnicy startuja co 30 sekund.
Odcinek ZR14 skr6cony o 20 km z powodu
robét drogowych. Wszystko rozegra sie bar-
dzo szybko. Za chwile bedziemy juz po i pozo-
stanie nam tylko czeka¢, az reszta skonczy.
Pedzimy na start. Wszystko dzieje sie bardzo
szybko, start co 30 sekund zmienia obraz sytu-
acji. 3, 2, 1 start! Pedzimy do goéry. Na ZR13
jest sekcja 20(!) nawrotéw jeden po drugim.
Jacek jedzie jakby mu kto$ skrzydta przypiatl.
Mgta. Nie nadazam z opisem, za duzo zakre-
téw, gubie sie. Jacek jedzie na to, co widzi.
Udaje mi sie odnaleZ¢, ale nie mozemy jako$
zlapac¢ rytmu, ktéry mieliSmy na wczeéniej-
szych odcinkach. Nagle na kolejnym nawrocie
tracimy przyczepno$c i ze 180 stopni robi sie
250 stopni. Silnik gasnie. Prébujemy odpalié,
Swiatla przygasaja, rozrusznik leniwie rzezi.
Co jest u diabta?! Sekundy uciekaja, metry
straty rosna. Obawiam sie, zeby nikt na nas
nie wpadt, stoimy w poprzek drogi zaraz za
nawrotem. Pod 20 sekundach w koficu odpa-
lamy i ruszamy dalej. Zaczyna sie pogon. Jacek
pedzi. I mam na mysli, ze faktycznie pedzi. Na
wskaznikach wyskakuje 800 metréw straty.
Widzac to, Jacek jeszcze dociska. Goraczkowo
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staram sie odnalez¢ kolejne punkty orienta-
cyjne. Pomijam, nie mam pojecia, gdzie jeste-
smy. Opis kompletnie nieprzydatny. Panuje
chaos. Nagle widzimy $wiatta. Przed nami
startowal Decremer, pdzniejszy zwyciezca
Rajdu. Co jest!? On tez wywinat orta? Cos
nie tak. Na przyrzadach nadal jeszcze 400
metréw do tytu. Niemozliwe. Zrzucamy to na
karb probleméw z pradem podczas rozruchu,
co$ musiato zafatszowaé wynik. Zwalniamy,
odnajduje kolejny punkt i nagle wszystko
wraca do normy. 100 metréw za bardzo do
przodu! MusieliSmy Zle oznaczy¢ ktérys punkt
wczesniej... W sama pore, bo gasna nam Swia-
tta. Na woltomierzu 7 volt! Gasimy wszystko,
co jeszcze Swiecilo, i liczymy na to, ze pozo-
stale w akumulatorze pare voltéw pozwoli
nam dojecha¢ do konica odcinka. Alternator
ewidentnie postanowit zastrajkowad. Tylko
czemu tu, w nocy, na ostatnich kilometrach
Rajdu? Nie dajemy sie, zdejmuje czoiowke
z glowy, podaje Jackowi druga, i przyswie-
cajac latareczkami jedziemy do mety. Jak sie
okazato, wcale nie koficzymy w ogonie, co,
zwazywszy na okolicznosci, jest olbrzymim
sukcesem. 20 sekund w plecy, za chwile 20 do
przodu, jazda o latarce, jesteSmy obaj nabu-
zowani adrenalina po czubki gtow.

Miedzy odcinkami atakujemy wszystkie
serwisy w poszukiwaniu akumulatora. Nasz
serwis jest daleko, nie kazalismy chtopakom
by¢ miedzy odcinkami, robi sie nerwowo —w
zapasie byl przeciez drugi alternator! Btad,
ktory za chwile zemsci sie na nas perfidnie.

Znajdujemy serwis zatogi, ktéra oddaje
nam swoj zapasowy akumulator — ekipa 169,
jadaca na BMW. Wrzucamy go, Jacek jeszcze
co$ poprawia przy alternatorze, liczac, ze prad
wroci. Nie wraca. Odcina wszystkie lampy
poza jedna i zamiast wziaé glteboki oddech,
od razu jedziemy na start. Kolejny blad...
Kto$ marudzi przed nami, patrze na wolto-
mierz i rzucam do mikrofonu ,Jacek, omijaj,
nie mamy czasu!” — podkrecam go jeszcze
bardziej! Stajemy na starcie, tadowania nie
ma, 30 sekund, jedziemy! Czytam opis, ale
za bardzo wybiegam do przodu. Popelniam
kolejny btad i gubie sie na lewy tuk zacie-
Snia. Krzycze ,Jedziesz sam, nie wiem, gdzie
jestem!” —tatwo powiedzie¢, jedziesz samna to
co widzisz, w nocy, w Alpach, z jedna lampa.

Powodzenia. Jacek nie dowierza przyrzadom
po wpadce na poprzednim odcinku i katem
oka widze, ze co$ sprawdza, a ja tylko oko
w zeszyt - oko na droge, oko w zeszyt — oko
na droge. Lewy tuk, nagle tapie orientacje
i dre sie ,Uwazaj - zacie$nia”!!! Jak w zwolnio-
nym filmie ro$nie przed nami szara bariera,
katem oka widze ruch gtowy Jacka z przyrza-
déw na droge, i w myslach méwie do siebie
,Niech tylko wyprowadzi i kaze mu zwolni¢,
ale teraz cicho, nie przeszkadzaé...” Lewa
reka Jacka zacina samochéd mocniej, prawa
wraca z przyrzadow na swoje miejsce. Lecimy
bokiem w kierunku bariery — nie pierwszy
raz, mam petne zaufanie do Jacka. Stysze lek-
kie pukniecie tylem o barierke, ale auto juz
wyszto z poslizgu i wyrywa do przodu réw-
nolegle do bariery. MySle sobie, ze udato sie
ijuz po wszystkim, gdy nagle stysze huk, czuje
szarpniecieiauto leci w poprzek drogi. Wiem,
ze jest pozamiatane, przez my$l przechodzi
mi tylko ,Cate szczescie ze mamy klatke,
jako$ to bedzie...” — i ladujemy po drugiej

stronie drogi dziwnie podskakujac... Wysia-
damy, sprawdzamy, jeszcze tli sie nadzieja, ze
to tylko koto, ze dojedziemy, musimy doje-
cha¢. Nie dojedziemy. Jedno koto rozwalone,
wepchniete pod nadwozie, z drugiego spa-
dla opona. Jacek milczy, ja tez, nie trzeba nic
moéwié. Wystawiamy trdjkat, na szczeScie
uderzenie odrzucito nas poza profil zakretu.
Rozmawiamy z Race Control, informujemy
ich, ze z nami wszystko w porzadku, ale auto
zniszczone, nie dojedziemy, stoimy w bez-
piecznym miejscu, oznaczyliSmy sie odbla-
skami, nie zagrazamy innym zawodnikom.
Dzwonimy do najblizszych, zeby nie czekali
na nasz wynik, bo wyniku nie bedzie. Sia-
damy w X-ie i czekamy, az odcinek zostanie
zamkniety, zeby Kuba mégt nas zatadowac
na lawete. NIE! Nie bedziemy tak siedziec.
Wychodzimy, jeszcze raz oceniamy sytuacje.
Zanaszymi plecami co 30 sekund przemyka
z rykiem silnika kolejna rajdéwka. Jak ja im
wtedy zazdroscitem, oddatbym kazdy wynik,
byle d0]echac na mete, jak oni. Decydujemy
sie unies¢ samochéd i sprébowad, czy nie
da sie jako$ usztywnic zawieszenia i wlec
sie do mety. Nie da sie wsadzi¢ podnoénika
pod auto, za bardzo zniszczone zawiesze-
nie. Gataz, cokolwiek? Jacek wdrapuje sie na
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drzewo wiszace nad skarpa i scyzorykiem
pituje gataz. Dna nie widad, wiec rzucam mu
linke holownicza z bagaznika, zeby go aseku-
rowaé przed upadkiem. Nie wiem, co mysla
inni zawodnicy, widzac rozbity samochéd
i jednego zawodnika na drzewie, a drugiego
wiszacego na linie, ale sama mysl o tym powo-
duje, ze Smieje sie do siebie.

Mamy gataz, ale jest za slaba i trzeszczy,
zaraz peknie. Zlo§¢. Pomyst! Rozkrecamy
klatke bezpieczenstwaizjej uzyciem podno-
simy samochdéd. Podktadamy kamienie, dzwi-
gamy go, az koto zostaje uwolnione. Starty sa
olbrzymie. Rozbryzgi oleju, wszystko wyglada
jakby byto zmielone. Zdejmujemy kolo i sytu-
acja jest nieco jasniejsza. Ztamana kolumna
Macphersona. Moze to jako$ usztywnic¢? Za
plecami co 30 sekund wrooom, wrooom...
Jako$ rozkrecamy kolumne, sporo positkujac
sie przydroznymi kamieniami. Wymieniamy
ja na kolek wystrugany z gatezi, ktéra wcze-
Sniej pozyskaliSmy nad przepaScia. Mocujemy
do nadwozia, opuszczamy — auto stoi nawet
prosto. Niestety, kazdy ruch powoduje prze-
mieszczanie sie konstrukcji i wyjezdzanie
p6losi. Na tym nie dojedziemy, najwyzej wcia-
gniemy sie na lawete. Coraz rzadziej mijaja nas
rajdowki. Jacek idzie ogladnaé miejsce, w kto-
rym polegliSmy. Okazuje sie, ze z kamien-
nego kraweznika pod bariera wystawat jeden
glaz, i to o niego zaczepiliSmy. A byto tak bli-
sko! Kilka centymetrow i przeszlibySmy bez
szwanku!

Odgtosy Rajdu milkna. Nadjezdza samo-
chéd organizatora. Pytaja, czy co$ potrzebu-
jemy, okazuje sie, ze sedzia méwi po Polsku.
Zegnamy sie z nimi i od teraz jesteSmy tylko
my, rozbity X, pusta droga w Alpach i noc.
Zapada cisza. Dla nas to naprawde koniec
Rajdu.

Jakis czas pdzniej nadjezdza Kuba. Do hotelu
docieramy o szdstej rano. Nie piliSmy szam-
pana, nie dotarliSmy na mete. Jest mi przykro,
ale nie czuje zalu. Bylo wspaniale. Jestem cze-
Scia Rajdu Monte Carlo. DostarczyliSmy wielu
pozytywnych emocji, nasze postepy z kaz-
dym dniem $ledzilo coraz wiecej oséb. Ale

najlepsze ma sie jeszcze wydarzy¢. Mamy tu
wrocic¢ za rok, i zatatwi¢ porachunki z ZR14.

JACEK MILLER

Do wspaniatej relacji Ma¢ka moge dorzuci¢
kila swoich subiektywnych wrazen.

Ta edycja RMCH réznila sie dla mnie od
pozostatych w kilku miejscach. Brak mety
boli ale nie tak bardzo, bo 5 razy juz tego
zasmakowatem. Walka ,,do kofica” w sytuacji
gdy byla szansa na pierwsze miejsce w klasie
i wyprzedzenie zalogi jadacej z nizsza Sred-
nia to tez pewnego rodzaju frajda. Tym razem
nocny odcinek r6znit sie dla mnie zasadniczo
od wszystkich poprzednich — do czasu awa-
rii pradu i popetnionych bledéw byliémy na
trasie sami. To nowe i zaskakujace wrazenie.
We wszystkich poprzednich edycjach nocne
odcinki wygladaly jak corrida — na kazdym
wyprzedzaliSmy trzy lub cztery zalogi star-
tujace przed nami ( moze z wyjatkiem ostat-
niej kiedy pekniety waz chlodzenia zmusit
nas do zatrzymania i naprawy w Sospelu).
Na kazdym widzieliémy po kilka rozbitych
aut ze stawki startujacej przed nami, mieliSmy
,poziom odniesienia”, czuliSmy dynamike
akgji i tlok na trasie. Ktéregos roku tasowa-
liSmy sie z Wolga caty zjazd z Col de Turini.
X jest wspaniatym autem na zakretach, pro-
wadzi sie troche jak gokart ( cho¢ wymaga
znacznie wiekszego wyprzedzenia i ustawie-
nia w zakrecie). Wiec regularna jazda byla
wowczas ciagla walka ,, w kontakcie z prze-
ciwnikiem”

Tym razem ciemna noc, pustka i tylko mg;
piloti przyrzady. Jazda w czotéwce rajdu ma
swoje niezaprzeczalne zalety w nocy, ma tez
swoje wady — o széstej rano na Echarasson
bylo bardziej slisko niz kilka godzin (i sto,
dwiedcie aut) pézniej.

Pilot cho¢ debiutant sprawdzit sie wspa-
niale i na ostode porazki mamy fakt ze juz
w trakcie rajdu postanowiliSmy kontynuowac
wspotprace i dalej jezdzi¢ w tym sktadzie.

To moja najcenniejsza zdobycz i wygrana
w tej edycji RMCH.
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Bez dwojki na piatke

JANUSZ MOLGO

Po przejechaniu blisko 3000 kilometréw,
w tym 14 odcinkéw specjalnych, Pawet Molgo
i Janusz Jandrowicz (NAC Rally Team) dotarli
do mety jubileuszowej, 20. edycji Historycz-
nego Rajdu Monte Carlo, zajmujac bardzo
dobre, 26. miejsce w klasyfikacji generalnej
(na 275 zatég, ktére ukonczyty rywalizacje).
W osiagnieciu wyznaczonego celu Polakom
nie przeszkodzita ani pechowa awaria skrzyni
biegéw w ich 41-letnim Fiacie 125p, ani wio-
senna Eogoda, ktéra sprzyjata mocniejszym
samochodom. Molgo i Jandrowicz, dla kt6-
rych byt to juz piaty z rzedu wystep w tym
prestizowym rajdzie, tegoroczna rywalizacje
rozpoczeli bardzo rozwaznie i korzystajac
ze zdobytego juz doSwiadczenia, sukcesyw-
nie awansowali w klasyfikacji generalne;j.
Wyznaczony przed zawodami cel, czyli oko-
lice czotowej dwudziestki, osiagneli, cho¢ nie
wszystko poszio po ich mysli. Zima, ktéra
spodziewali sie zasta¢ w Alpach, pozosta-
wila po sobie juz tylko skromne $lady, co nie
wywarlo wiekszego wplywu na przebieg
rywalizacji. Na zatoge Polskiego Fiata nie cze-
kali wiec sojusznicy w postaci zadniezonych
drég, oblodzonych serpentyn i ograniczajacej
pole widzenia mgly, ktérzy zwykle pomagali
jej w walce z szybszymi samochodami. Na
domiar zlego w drugiej czesci rajdu wsku-
tek awarii mechanicznej Polacy stracili moz-
liwos¢ korzystania z drugiego biegu, ktory

odgrywa kluczowa role podczas jazdy po
kretej, gorskiej drodze. Mimo przeciwnosci
losu w srode, o drugiej nad ranem zawodnicy
NAC Rally Team zameldowali si¢ na mecie
rajdu. —Monte Carlo znowu nas nie rozpiesz-

czato! — komentowat zmeczony walka Pawet
Molgo. — Jazda bez ,dwéjki” po serpenty-
nach to prawdziwa meka. Po kazdym wyj-
Sciu z zakretu brakowato mi tego biegu, ale
nic na to nie mogliSmy poradzi¢. Jazda nie
w petni sprawnym autem, w nocy, po gérach
mogta zakonczy¢ sie dla nas katastrofa, ale
na szczescie na finatowych oesach zanotowa-
liSmy spadek tylko o trzy miejsca w klasyfi-
kacji. Nie mieliSmy szans na lepszy rezultat,
bo nie pomagata nam réwniez tadna pogoda.
Na suchej drodze nasz Fiat po prostu nie byt
w stanie konkurowac z czolowymi rajdow-
kami. 26. lokata w gronie najznakomitszych
zal6g klasycznych z calej Europy, najlepsza
wsérod polskich zatég, to duzy sukces i cho¢
nie poprawiliSmy naszego rezultatu z ubie-
glego roku, wracamy do kraju bardzo zado-
woleni! Jubileuszowa edycje Historycznego
Rajdu Monte Carlo wygrala zaloga Belgow:
Michel Decremer i Yannick Albert, ktorzy
w zawodach startowali Oplem Ascona 2000
i trzymali sie najblizej Sredniej predko$ci
wyznaczonej przez regulamin. Pawet Molgo
i Janusz Jandrowicz stracili do zwyciezcéw
1440 punktoéw, ale zostawili w pokonanym
polu takich mistrzéw jak Rauno Aaltonen
(triumfator Rajdu Monte Carlo sprzed... pét
wieku) czy Jean Ragnotti (zwyciezca Rajdu
Monte Carlo w roku 1981).
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Bez dwéjki na piatke

STANISLAW POSTAWKA

PrzygotowaliSmy sie na rajd zimowy.
Nadzieja, ze Monte Carlo powréci w zimo-
wej scenerii nadal jest zywa we wszystkich,
ktorzy tego doéwiadcz%ili. Tymczasem kolejny
rok pogoda zmienita charakter rajdu na asfal-
towy, z nielicznymi tylko putapkami lodo-
wymi.

Zawsze podchodzimy do tej imprezy z nasta-
wieniem “im gorzej, tym lepiej”, bo w ciez-
kich warunkach mniej liczy sie moc auta (a
tej nie mamy), za to ma szanse zaprocento-
waé do$wiadczenie i przygotowanie (z tym
jest nieco lepiej).

W tym roku nawet odcinek nocny, o duzym
potencjale przewrdcenia kwalifikacji rajdu,
okazal sie nie tylko latwiejszy niz ostatnio,
ale tez znacznie krétszy: po zmianach zostato
mniej niz 60 km “oesowych”, gdy rok czy dwa
lata wczesniej standardem byto 110 km. Nawet
mgla nie dala sie¢ az tak we znaki.

Rajd zaczat sie dla nas fenomenalnie, przed
potowa (po pieciu odcinkach) wbiliSmy sie po
raz pierwszy w zyciu do pierwszej dziesiatki
— zajmowaliSmy 6sme miejsce w klasyfikacji
generalnej rajdu! Rok wczes$niej Adam Polak
pokazal nam wszystkim, co jest mozliwe,

trzymajac drugie miejsce przez po6t rajdu
i utrzymujac sie¢ w dziesiatce az do ostat-
niego odcinka. I sprawil, ze teraz wszyscy
tak chcemy!

Problemy techniczne sprawity jednak, ze
nie byto nam to dane.

Urywajaca sie linka sprzegta, mimo dwéch
prob naprawy, zawodzita ponownieiw efekcie
prawie polowe odcinkow spec]alnych poko-
naliSmy bez sprzegta, ruszajac po prostu
zjedynkiirozrusznika. Tak sie dajechad, ale
nie sa sie efektywnie rywalizowaé w Alpach
na odcinkach o duzym nachyleniu i czestych
nawrotach.

A catkiem pokonata nas awaria sterowania
gazem, ktéra zmusita nas do zatrzymania
i jednominutowej naprawy zaraz po starcie
do odcinka nr 6. To zatrzymanie kosztowato
nas ponad 1500 punktéw karnych i pozbawito

jakichkolwiek szans na wygrana w klasie.

W tym kontekscie osiagniecie mety na 81.
miejscu, chociaz nie brzmi imponujaco, jest
powodem do dumy. Udalo si¢ nawet mini-
malnie pokona¢ Rauno Aaltonena na Mini!

Wyniki czastkowe nastrajaja nas optymi-
stycznie, widzimy, ze jadac sprawnym autem,
nawet nie najmocniejszym, mamy szanse liczy¢
si¢ w rywalizacji, a zeszloroczna wygrana
w klasie nie byta przypadkiem.
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Maty Jasio w Wielkim Swiecie

BARTOSZ LAWSKI

»Dopoki nie skorzystatem z Internetu, nie wie-
dziatem, Ze na Swiecie jest tylu idiotow”

Stanistaw Lem

Internet jest jednym z najgenialniej-

szych wynalazkéw ludzkoéci. Zrédtem
nieograniczonej wiedzy, znakomitej rozrywki,
pozytecznych informacji i natychmiastowe;
facznosci. Jest nim niewatpliwie, gdy stuzy
ludziom inteligentnym. Truizmem bedzie
zatem stwierdzenie, ze jego nieograniczona
ijakze tatwa dostepno$é sprawia, ze korzystaja
z niego takze ludzie, ktérzy zadziwili Stani-
stawa Lema. Bede oszczedniejszy w stowach
i nazwe ich po prostu inteligentnymi inaczej.
Matymi Jasiami.

Zaistnie¢ w Internecie jest o niebo tatwiej,
niz w tak zwanych mediach tradycyjnych.
Szczegoblnie Malemu Jasiowi. Wystarczy zalo-
zy¢ bloga i juz mozna uznac sie za fachowca
w danej dziedzinie. Na %rzyk{ad w motory-
zacji. Przeciez na samochodach wszyscy sie
znaja, a ja jestem wrecz ekspertem. A skoro
znam sie na samochodach (w rodzinie wszy-
scy sie mnie radza, a gdy ciotka kupowata
samochdd, zabrata mnie na ogledziny), to pora
te ekspercka wiedze zdyskontowac i zostaé
dziennikarzem motoryzacyjnym. Mam prawo
jazdy, bede testowaé samochody, a dlaczego
nie?

Bycie takim dziennikarzem motoryzacyj-
nﬁ/m to piekna sprawa jest. Testowe samo-
chody (+10 do lansu przed panna ta czy tamta),
eleganckie premiery (strzatka na skali zajebi-
stoSci w okolicach czerwonego pola) i zagra-
niczne wyjazdy, czy moze by¢ co$ lepszego...

Maty Jasio z zapatem rzuca sie zatem w wir
pracy, a ze ma swoje zdanie (przeciez sie zna),
to stuka na klawiaturze, co mu tam serce dyk-
tuje. W konicu pojezdzit tym samochodem,

Zaczm]my od konstatacji pozytywnej:

w czasie weekendowej wycieczki zrobit kilka
przypadkowych fotek (koniecznie zmasakro-
wanych w Photoshopie, to Swiadczy o profe-
sjonalnym pode]scm) wie juz wiec wszystko,
albo i jeszcze wiecej. Dziela Matych Jasiow
zapelniaja niektére portale w tempie hura-
ganu, powoli, acz skutecznie wypierajac prace
,prawdziwych” dziennikarzy. P61 biedy jesz-
cze, jeéli Maty Jasio ma Swiadomos¢, ze jego
,,testy sa tak naprawde amatorskimi impre-
sjami i przyznaje sie do tego. To nic zlego,
przeciwnie, takie Swieze spojrzenie czasem
sie bardzo przydaje. Gorzej, jesli wystepuje
ex cathedra, do festiwalu ignorancji dokta-
dajac popis arogancji. A mnie akurat nic nie
denerwuje bardziej, niz arogancki ignorant.
Oczywiscie, zorientowany czytelnik ziarno od
plew szybko oddzieliiz lektury dziet Matego
Jasia zrezygnuje. Nie wszyscy jednak, jako sie
rzeklo na wstepie, sa zorientowani.

Od pewnego czasu zdarza mi sie na dzieta
Matych Jasiéw trafia¢ z czestotliwo$cia, na
ktéra nie mam ochoty. Ale skoro juz trafiam, to
czasem sie poSmieje, czasem wkurze, a czasem
uronie 1ze nad ludzka gltupota. Pozwole sobie
przytoczyc kilka cytatéw, z litosci oszczedza-
jac podawania autoréw i miejsc, ktére swoja
twolrczoScia wypelniaja. Bierze oto Maty Jasio
do testu Mercedesa. Ladne auto, i nawet sie
Jasiowi podoba z zewnatrz, ale w srodku juz
gorzej, bo jest — uwaga — niefunkcjonalnie.
Gdyz, cytuje: ,Nie moge zrozumie¢ dlaczego
Mercedes z uporem maniaka pakuje obstuge
automatycznej skrzyni tam, gdzie wszyscy
inni przetacznik wycieraczek” . Komus,
kto o Mercedesach ma jakiekolwiek pojecie
w tym momencie zapala sie czerwona lampka:



halo, chtopcze,

co Ty opowia-
dasz. Od kil-
kudziesieciu lat
obstluga wycie-
raczek w Merce-
desach odbywa sie
dzwignia z lewej strony
kierownicy, ta sama, ktéra wia-
cza sie kierunkowskazy. W egzempla-

rzu, ktéry ,testowal” Maly Jasio, istotnie
obstuguje sie automatyczna skrzynie dzwi-
gnia z prawej strony kolumny kierownicy
(tez nic nowego), ale w innych, ktére zmiane
biegéw maja na srodkowym tunelu, wycie-
raczki nadal sa z lewej strony. Czyzby Maty
Jasio nigdy przedtem nie siedziat w Merce-
desie? Wychodzi na to, ze tak wiasnie jest. Bo
Matemu Jasiowi nie podoba sie jeszcze cos:
,Wylewanie gorzkich zali skoncze elektrycz-
nym hamulcem recznym, ktérego wlacznika
trzeba szukaé na lewo od kierownicy —manii
czyszczenia tunelu sSrodkowego ciag dalszy” .
A bylo zajrze¢ do jakiegos innego Mercedesa
albo zapyta¢ wujka Google — caty alfabet
Mercedesa, od A do V, ma przycisk zwalnia-
nia hamulca pomocniczego (bo ,recznego”
tam nie ma) z lewej strony. I to od dobrych
kilkudziesieciu lat, od czaséw, gdy hamulec
pomocniczy ,zaciagato” sie¢ matym pedatl-
kiem przy lewych drzwiach a zwalniato cie-
gltem pod wlacznikiem Swiatet. Moge wsias¢
do kazdego Mercedesa i bede wiedzial, gdzie
czego szukad. Ba, po tym charakterystycz-
nym ukladzie rozpoznaje sie konstrukcyjne
pokrewienistwo z Mercedesem, wystarczy
przypomnie¢ Chryslera 300 C lub — aktualnie
produkowane — Infiniti Q 30. Ale Matly Jasio

.......
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wie lepiej, co i gdzie powinno by¢...

Cecha charakterystyczna Malego Jasia jest
takze perfekcyjna wprost umiejetnosé postugi-
wania sie jezykiem ojczystym: ,,Zanim otwo-
rzylem drzwi, zrobitem wokoét niego kétko,
gdzie z uznaniem stwierdzitem, ze Fran-
cuzi ‘umieja w tadne samochody’ ,, . Od tego
zdania mogtaby zaczyna¢ sie powies¢, ktéra
z pewnoscia otrzymataby nagrode Nike. Albo
wypracowanie gimnazjalisty, ktére z pewno-
Scia zostatoby ocenione na dwdje. Tu akurat
Jasio zajat sie¢ Peugeotem 308. Samochodem,
ktéry wzbudzil w nim wyjatkowo negatywne
emocije: ,,A obrotomierz wyskalowany w prze-
ciwna strone niz predkoSciomierz uwazam za
skandal. Wyobrazacie sobie czytanie ksiazki,
w ktoérej co drugi wers pisany jest wspak?
W dawnych czasach, kto$ kto to wymyslit
zgnitby w lochach Bastylii” . Co tam Aston
Martin DB 9, co tam przedwojenne auta, w kt6-
rych czesto skalowano tak predkoSciomie-
rze. Strzatki maja by¢ w te sama strone i juz.
OczywiScie, nie jest to rozwiazanie, ktore
kazdego musi zachwycaé. Jest jednak réznica
miedzy ,nie podoba mi si¢” a wsadzaniem
do , lochéw Bastylii”. To jest wladnie réznica
miedzy aroganckim ignorantem, a osoba,
ktéra po prostu wyraza wlasna opinie.

Maty Jasio lubi tez podkresla¢, jak znako-
mitym jest kierowca. Dlatego podstawowym
parametrem jest dla niego przyspieszenie.
Jesli samochdéd nie wceiska w fotel i nie osiaga
setki w mniej niz pie¢ sekund — nie nadaje
sie do niczego, jest bowiem ,ociezaly”. A jesli
nie jest, mozna si¢ popisa¢ umiejetnoSciami:
,Efekt jest taki, ze to samochdd, ktéry wazy
niespelna dwie tony, po gwattownym wci-
Snieciu gazu wyrywa sie do przodu w kazdej
sytuacji. Czy ruszamy z miejsca i przyspie-
szamy do setki, czy jedziemy 50 km/h i na
autostradzie gwaltownie przyspieszamy do
150 km/h, wszystko odbywa sie btyskawicz-
nie” . Ale tojeszcze nie koniec —Jasio tak tatwo
sie nie poddaje: ,Moc silnika jest na tyle duza,
ze na §liskiej nawierzchni zaden z systemoéw
(a auto naszpikowane jest elektronika) i zaden
z trybow jazdy nie byl w stanie utrzymac go
w ryzach na starcie” . Po przeczytaniu tego
fragmentu stwierdzitem, ze cate 35 lat za kie-
rownica moge wyrzuci¢ do kosza. Ot6z ewi-
dentnie nie nauczylem sie ruszac na Sliskie;

nawierzchni... moze za mato gazu dawatem...
a przeciez tylko Maty Jasio wie, ze niezaleznie
od okoliczno$ci przy ruszaniu trzeba wciska¢
gaz do podtogi. Nigdy tez nie nauczytem sie
pokonywac zakretow tak jak Maty Jasio: ,Na
dodatek tego poteznego trzylitrowa kupimy
wylacznie z napedem na tyt. To o tyle dziwne,
ze stabsze, dwulitrowe motory sa dostepne
z napedem na cztery kota. W efekcie gwal-
towne dodanie gazu na wyjsciu z zakretu
bardzo czesto konczy sie poslizgiem — przy-
najmniej na mokrej nawierzchni” . To juz nie
jest Smieszne, tylko po prostu niebezpieczne.
Maty Jasio moze sobie zrobi¢ krzywde... albo,
co gorsza, komus...

Matly Jasio potrafi natomiast skupié sie
na tym, co w samochodzie najwazniejsze:
,Gw6zdz programu —lodéwka z kieliszkami
do szampana firmy Orrefors, producenta naj-
wyzej klasy szwedzkich krysztatéw” — bo
przeciez to jest najwazniejszy element Volvo
XC 90, prawda? Nie jakies$ tam skomplikowane
systemy bezpieczenistwa, o nich Jasio nawet
stowem nie wspomina...

No dobrze, czas odpowiedzie¢ na podsta-
wowe pytanie: czemu czepiam sie Malego
Jasia, przeciez stara sie chtopak jak moze? Ot6z
dlatego, ze dziatalno$¢ Matych Jasiéw przy-
nosi wiecej szkody niz pozytku, i to w wielu
wymiarach. Przecietny, niezbyt znajacy sie
na samochodach czytelnik moze przeciez te
wynurzenia potraktowa¢ powaznie. Uzna¢,
ze skoro dla Waznego Redaktora (bo skad ten
przecietny czytelnik ma wiedzie¢, ze to tylko
Maty Jasio) co$ jest zle, a co$ dobre, to i dla
niego by¢ powinno. A przyjecie optyki Matego
Jasia, cho¢by w kwestii $wietego przyspie-
szenia, ruszania z miejsca czy pokonywania
zakretow moze skonczy¢ sie Zle. Tak, wiem,
w Internecie kazdy moze pisa¢ o samocho-
dach i nic sie na to nie poradzi. Wolatbym
mimo wszystko, zeby powazniejsze redak-
cje jednak tonowaly zapedy swoich Matych
Jasiéw, a importerzy nieco bardziej uwazali,
komu powierzaja samochody z parkéw pra-
sowych. Bo ,,publikacje” Matych Jasiow ani
redakcjom, ani markom chluby nie przynosza.

I na koniec: uzyte w tekscie cytaty pochodza
od réznych autoréw, zostaty jednak przyto-
czone in extenso, bez poprawek, o ktére cza-
sami si¢ prosza.
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Indyjska ikona brytyjskiej motoryzacji

Do brytyjskich ikon motoryzacji niewat-
pliwie naleza marki Rolls-Royce, Bentley czy
Jaguar. No wlasnie, czy nadal naleza? Tak
sie¢ bowiem w branzy motoryzacyjnej dzieje
od dziesiecioleci, ze akcje gietdowe jednych
koncernéw wykupuja inne albo wrecz poty-
kaja — jak rekin — w cato$ci. W rezultacie
obecnie prawa do znaku towarowego Rolls-
-Royce posiada BMW, Bentley jest wlasnoscia
Volkswagena, a Jaguar znalazt sie w rekach
indyjskiego koncernu Tata. Innym przyktadem
moga by¢ wieloletnie perypetie szwedzkiego
Saaba, ktory kilkukrotnie zmieniat wiaSciciela,
by w koncu definitywnie znikna¢ z rynku.

Poczatki Jaguara byty bardzo skromne.
Firma zostata zalozona we wrzes$niu 1922
roku przez dwéch entuzjastéw motocykli - sir
Williama Lyons’a oraz jego sasiada Williama
Walmsley’a. Nazwano ja Swallow Sidecar
Company i zgodnie ze swoja nazwa produ-
kowata... boczne przyczepy (kosze) motocy-
klowe. Zwrot ku produkcji wtasnych samo-
chodéw nastapil na poczatku lat 30-tych.
Firma, by powiekszy¢ swoj kapitat, wypuscita
wowczas swoje akcje gietdowe. W 1931 roku
zaprezentowano pierwszy model nowego
producenta — SS1 (od Swallow Sidecars). Dwa
lata pézniej przemianowano nazwe przed-
siebiorstwa na SS Cars Ltd., a po raz
pierwszy nazwa Jaguar pojawila sie
w 1935 roku wraz z prezentacja spor-
towych modeli SS Jaguar 90 oraz SS
Jaguar 100. OczywiScie, jesli wspo6t-
zalozycielem interesu byt oryginalny
brytyjski “sir”, to projektowane i pro-
dukowane pojazdy musiaty by¢ luk-
susowe, absolutnie z “gérnej p6tki”,
dla kolegéw z wyzszych sfer...

Niedtugo pdézZniej rozpoczeta sie II
wojna Swiatowa i SS Cars Ltd. prze-
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stawiona zostata na wytwarzanie sprzetu
wojskowego dla armii brytyjskiej. Ponownie
wytwarzano kosze motocyklowe oraz czesci
samochodowe, ale tez wg innych zZrédet samo-
lotéw, a przynajmniej ich czesci. Jeszcze przed
zakonczeniem dziataih wojennych, w marcu
1945 roku, akcjonariusze SS Cars jednogto-
Snie zgodzili sie na zmiane nazwy firmy, by
jednoznacznie odciaé sie od jakichkolwiek,
niestusznych skojarzen ze zbrodniczymi
formacjami SS (Schutzstaffel) wojsk hitlerow-
skich. Od tej pory znamy ja, jako Jaguar Cars
Limited.

Pierwszy powojenny Jaguar pojawit sie
w 1948 roku podczas targéw motoryzacyj-
nych w Londynie. Byt to model XK120, ktéry
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pozwolit marce umocnié swoja pozycje wsréd
producentéw pojazdéw sportowych. Warto
tu wspomniecjeszcze o modelu E-type z 1961
roku. Bylo to wéwczas najszybsze seryjnie
produkowane auto. Ale za jeszcze wiekszy
sukces nalezy uzna¢ fakt, iz E-type (w USA
oferowany jako XK-E) znalaz? sie pierwszym
miejscu na liscie 100 najpiekniejszych samo-
chodéw wszechczaséw w rankingu The Daily
Telegraph. A prawdziwym szczytem sukcesu
stalo sie umieszczenie w 1996 roku tego kulto-
wego roadstera na statej(!) wystawie w nowo-
jorskim Museum of Art.

T

Jako, ze Jaguar byt spétka gieldowa szybko
zaczely sie ré6znego rodzaju wykupywanie
akcji oraz zwiazane z tym sojusze czy prze-
jecia. Sir William Lyons mégt poniekad tylko
przygladac sie r6znym zmianom w firmie,
ktéra w 1960 roku przejeta udziaty w nie-
mieckim koncernie Daimler. P6Zniej pota-
czyta sie z British Motor Corp., w 1989 roku
zostata przejeta przez Forda, by od 2008
roku naleze¢ do indyjskiego koncernu Tata.
Sir William Lyons zmart 8 lutego 1985 roku
w wieku 84 lat... >>
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Pracowity Zuk

To byt jeden z tych samochodéw, do kté-
rego maja ogromny sentyment Polacy w red-
nim i starszym wieku. Zuk, bo o nim mowa,
przez 40 lat przemierzat krajowe drogi obok
Warszaw, Syren, Fiatéw, Trabantéw czy Skéd.
Bedac klasycznym pojazdem dostawczym, byt
nieco w cieniu aut osobowych, ale z drugiej
strony byt jednym z filaréw PRL-w-
skiego transportu.

Historia Zuka nie jest skompliko-
wana. Po II wojnie Swiatowej pol-
ska gospodarka wymagata lekkiego
samochodu dostawczego, ktérego po
prostu nie mieliSmy, a import z kra-
jow zachodnich nie wchodzit zupet-
nie w rachube.

Pozostato wiec skonstruowanie
wlasnego 1onazdu, ktérego baza stat
sie samochéd osobowy (na radziec-
kiej licencji) FSO Warszawa M-20.
Zadania zbudowania auta, ktéry
pozniej otrzymal nazwe Zuk podjat

sie poczatkowo inz. Roman Skwarek, a p6z-
niej inz. Stanistaw Tanski. Prace prowadzono
w lubelskiej Fabryce Samochodéw Ciezaro-
wych, czyli zakladach, ktére miaty go produ-
kowa¢. Z M-20 wzieto podwozie, silnik oraz
uktad jezdny. Takie rozwiazanie mialo swoje
zalety, jak stosunkowo niska cene oraz lepsza
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dostepnosé czesci), ale tez nie byto pozbawione
wad z postaci np. wiekszej awaryjnosci — teraz
duzo bardziej obciazonego — zawieszenia czy
wysoko potozonego srodka ciezkosci. Nie byto
jednak innego wyjscia....

Oficjalna prezentacja Zuka, oznaczonego
symbolem A03, nastapila podczas Miedzyna-
rodowych Targéw Poznanskich w 1958 roku,
w ktérym zmontowano facznie 50 egzempla-
rzy. Swa nazwe pojazd zawdziecza dzieki cha-
rakterystycznemu “pasiastemu” tloczeniu czy
tez malowaniu karoserii. Prawdziwie seryjna
produkcja rozpoczeta sie rok pdzniej, gdy
zaprzestano wytwarzania Lublina 51. Zuki

2

wyjezdzaly z FSC do 13 lutego 1998 roku.
Pewna zagadka jest ich ostateczna ilo$¢, gdyz
oficjalne statystyki informuja o wyproduko-
waniu (az) 587 500 sztuk, natomiast ostatni
egzemplarz (znajdujacy sie w Muzeum Hut-
nictwa i Przemystu Maszynowego w Chle-
wiskach) ma wybity numer seryjny 587 818,
a wiec sugerujacy wyprodukowanie jeszcze
318 samochodow.

W ciagu 40 lat produkcji powstalo wiele wer-
sji nadwozia — np. furgon, pick-up, skrz]ilnie,
mikrobus, osobowo-towarowe, samochody
techniczne i pozarowe i inne. Produkcja tra-
fiata gldbwnie na wewnetrzny rynek, ale tez 2=
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na eksport. W 1970 roku urucho-
miono nawet montowme Zukow |
w Egipcie z czeéci dostarczanych
z Polski. |

W ciagu czterech dekad samo- |
ch6d przeszedt praktycznie kosme-
tyczne zmiany, przede wszystkim
za sprawa uzywanego niezmien-
nie podwozia i elementéw zawie-
szenia. Praktycznie niezmienna |
pozostala dtugosé pojazdu (4400 |
mm), stosunkowo niewielki roz- |
staw osi (2700 mm) predkos$¢ mak-
symalna (ok. 100 km/godz), ale
przede wszystkim fadownosé (800-
950 kg). Najistotniejszym osiagnie-
ciem w parametrach technicznych
bylo (w ostatnich latach) ograni-
czenie — dzieki zmianie silnika - Sredniego
zuzycia paliwa z 14 do 7 1/100 km.

Wielki zal - méj przynajmniej, osobiScie - ze
nie udalo sie uruchomié w Lublinie produkgji
nowoczesnego pojazdu, ktéry w XXI wieku

godnie zastapitby Zuka (chociazby na 11cenc]1)
nie watpie, ze z zadaniem poradziliby sobie
polscy inzynierowie. Jako$ tak sie stato, ze
FSC zaczeto mie¢ “pod goérke”, a luka w tym
segmencie pojazdow skwapliwie wypelniona
zostata przez importowane samochody.

DUI

Driving under the Influence, czyli prowa-
dzenie samochodu pod wptywem alkoholu
lub narkotykéw. To jedno z najpowazniejszych
przestepstw, ktérego mozna dopusci¢ sie na
amerykanskich drogach.

Naleza sie tutaj przynaj-
mniej trzy przypisy. Po
pierwsze, w tym kraju obo-
wiazuje prawo federalne
(panstwowe) oraz stanowe.
Wiekszos¢ przepiséw doty-
czacych ruchu drogowego
ustanawiaja jednak regulacje
stanowe. Stad m. in. wymog
uzyskania prawa jazdy
danego stanu, o ile zosta-
nie sie jego mieszkancem (co
nie wyklucza dozywotniej
mozliwosci podrézowania
po calym terytorium USA
z “driving licence” stanu, w ktérym jest sie
zameldowanym). Po drugie w USA policjanie
przeprowadza akgcji typu “trzeZwy poniedzia-

tek”, “akcja znicz” czy jakichkolwiek blokad
zwiazanych z powszechnym “dmuchaniem
w balonik”. To byloby pogwalcenie co naj-
mniej ze trzech paragraféw amerykanskiej
konstytucji, o poprawkach
do niej nie wspominajac.
Dopdki kierowca nie da rze-
czywistych powodc’)w patro-
lowi policji, ze “naduzyt”,
np. przez niezbyt pewny tor
jazdy lub zbyt duza pred-
kos¢, generalnie jedziesz
i nikt cie nie zatrzyma. (A
nawet zdarzaly sie sytacje,
ze radiowOz wrecz eskorto-
wal pijanego kierowce, o ile
mieszkat on w poblizu). Po
trzecie, w USA dopuszczalny
limit alkoholu we krwi jest
zdecydowanie wyzszy niz
polska norma i wynosi 0,8 promila.

Po takim obszernym wstepie przedsta-
wie konkretny przykiad, co grozi w USA za
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wykroczenie (przestepstwo) DUI, czylijazde promila). Przykrosci tej doswiadczyt m. in.
pod wptywem alkoholu (czyli powyzej 0,8 stynny aktorirezyser —wéwczas 50-letni —Mel

Gibson, ktérego raczej nie trzeba
blizej przedstawiac. (To nie pierw-
szy i ostatni amerykanski celebryta
z wysokle] poiki, ktéremu zdarzyta
si¢ jazda “pod wptywem'’ ’). Conato
wymiar sprawiedliwo$ci?

Mel Gibson zostat zatrzymany
13 lutego 2008 roku za zbyt szybka
jazde na autostradzie Pacific Coast
Highway w Malibu (Kalifornia) pro-
wadzac Lexusa LS430. Moze na man-
dacie za “speeding” oraz autografie
by sie skonczyto, ale policjant zauwa-
zytotwarta butelke tequili na tylnym
siedzeniu auta i zarzadzit badanie
kierowcy alkomatem, ktére wyka-
zalo stezenie wyzsze niz dozwolone
(patrz wyzej).

Mel Gibson publicznie przepro-

~ sil za swoj wyczyn, ale najciekaw-
| szy - chociazby z polskiego punktu

widzenia - byl wyrok sedziego.
Aktor stracil prawo jazdy na 90 dni,
otrzymat 3-letni okres “zawiesze-
nia” powazniejszej kary w przy-
padku recydywy, a ponadto zostat
zobowiazany w okresie 4,5 miesiaca
do pieciokrotnych wi 1Z/’c w ciagu
tygodnia na spotkaniach AA (Ano-
nimowych Alkoholikéw) oraz trzy-
krotnych spotkan tygodniowo przez
kolejnych 7,5 miesiecy. o
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