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OD REDAKCJI

o co kupować nowy samochód, 

jeśli ten, który jest, działa całkiem 

dobrze? Co z tego, że ma trzydzieści lat? 

Nie jest specjalnie zniszczony, defekty są na 

bieżąco naprawiane i dowiezie tam, gdzie 

trzeba.

Producenci dawno się połapali, że konstruowanie dobrych i 

trwałych aut, to droga do spektakularnej plajty. Co prawda prestiż 

firmy rośnie, jednak zadowoleni klienci, którzy nie przychodzą po 

kolejny zakup, to klienci, którzy dla producenta nie istnieją. Dlatego 

wyroby przemysłowe, elektronika, AGD i samochody, mają 

coraz krótszy czas bezproblemowej eksploatacji. Chodzi o to, aby 

sprzedawać nie tylko bieżącą produkcję, ale zapewnić sobie zbyt za 

pięć, dziesięć czy piętnaście lat. Do tego ta sprzedaż powinna być 

większa, niż obecna. Ideałem jest, aby sprzedawać więcej i drożej.

Jak zmusić ludzi do pozbycia się sprawnego auta i zakup nowego? 

Głowiły się nad tym tęgie głowy. Bez większych rezultatów. W 

końcu wykombinowali, że samochody trują spalinami. Też mi 

odkrycie... Mniej więcej w tym czasie okazało się, że konsekwencje 

rozwoju cywilizacyjnego mogą być dla planety katastrofalne, 

to producenci aut chętnie podchwycili temat. Czy brali aktywny 

udział w lobbowaniu na rzecz wprowadzania coraz bardziej 

restrykcyjnych wymogów, jakie muszą spełniać nowe auta? 

Może tak, może nie, pewne jest, że auta drożeją bo są coraz 

bardziej skomplikowane, wyposażane w nowinki technologiczne, 

nowatorskie rodzaje napędów... I niby szkodzą Ziemi mniej. 

Porównania wykazujące na to, że wcale nie są tak "ekologiczne" 

jak przekonują twórcy norm, producenci i handlowcy, dziwnym 

trafem... trafiają na dno szaf.

Jak zmusić ludzi do pozbywania się aut i kupowania nowych? 

Trzeba ich przekonać, że muszą dbać o Ziemię, nie powinni truć 

spalinami i tylko nowe rodzaje napędu to gwarantują. A tymi 

starymi i tak nie wjadą do centrum miasta, bo wprowadzone będą 

ograniczenia. Niestety nowe kosztują coraz więcej. No ale klienci 

powinni zrozumieć, że postęp, nowoczesność i, przede wszystkim, 

ekologia kosztują...

Szerokiej drogi 

Mirosław Rutkowski
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aktualności

Samochody dla TOPR

Samochody Škody już od 17 lat wspierają zespół 
Tatrzańskiego Ochotniczego Pogotowia Ratunko-
wego.  Obecnie flotę aut TOPR zasiliły nowe egzem-
plarze elektrycznego SUV-a ENYAQ iV. Auta zapew-

nią ratownikom niezbędne wsparcie w codziennej 
pracy, a ich elektryczny, bardzo cichy napęd wpisze 
się w tatrzańską przyrodę. Elektryczny napęd to brak 
emisji spalin i hałasu, co jest szczególnie cenne dla 
przyrody polskich Tatr. Dodatkowym atutem jest 
także proces rekuperacji, czyli odzyskiwania energii 
z hamowania, np.: podczas zjeżdżania ze wzniesień.

Wartością łączącą zarówno Škodę, jak i TOPR 

jest propagowanie bezpieczeństwa. W tym roku 
marka poszerza obszar swoich działań i w ramach 
akcji #ROKBEZPIECZEŃSTWA prowadzi szereg 
wielokierunkowych projektów i akcji edukacyj-
nych adresowanych do wszystkich użytkowników 
dróg, zarówno kierowców, rowerzystów, jak i pie-
szych. Jednym z działań jest nowy etap we współ-
pracy z TOPR, który obejmuje udostępnienie, po raz 
pierwszy, w pełni elektrycznych pojazdów. Prze-
kazane modele Škody ENYAQ iV wyposażone są 
w najnowsze systemy bezpieczeństwa, oferują do 
9. poduszek powietrznych dla kierowcy i pasaże-
rów, a także zapewniają ponadprzeciętny komfort 
oraz przyjemność z jazdy.

– Cieszymy się, że od tylu lat nasze auta stano-
wią wsparcie dla ratowników TOPR i zdają egza-
min nawet w bardzo wymagających warunkach. 
Z roku na rok zacieśniamy współpracę z Tatrzańskim 
Ochotniczym Pogotowiem Ratunkowym, ponie-
waż troska o bezpieczeństwo jest dla nas szczegól-
nie ważna i nabiera nowego wymiaru w 2021 roku, 
który ogłosiliśmy rokiem bezpieczeństwa. Nasza 
trwająca kilkanaście lat współpraca jest dowodem 
na niezawodność, bezkompromisowość i wszech-
stronność naszych modeli – mówi Arkadiusz Gwiz-
dek, Dyrektor Marketingu Škoda Polska.

Fizyka kwantowa i BMW

W przyszłości BMW Group będzie wspierać bada-
nia nad komputerami kwantowymi na Uniwersy-
tecie Technicznym w Monachium (TUM). Umowę 

o utworzeniu katedry „Quantum Algorithms and 
Applications” (algorytmy i aplikacje kwantowe) pod-
pisali prof. dr F. Hofmann, rektor TUM, Frank Weber, 
członek zarządu BMW AG z działu rozwoju, oraz 
Alexander Buresch, dyrektor ds. informacji BMW 
AG. Przez okres pięciu lat BMW Group przeznaczy 
5,1 mln EUR na profesurę, wyposażenie i pracow-
ników. W ten sposób BMW Group i TUM tworzą 
most pomiędzy doskonałymi wstępnymi projektami 
badawczymi w Niemczech a konkretnymi zastoso-
waniami przemysłowymi. Katedra będzie prowadzić 
badania zorientowane na zastosowanie w konkret-
nych problemach i kwestiach w dziedzinie obliczeń 
kwantowych oraz ustanowi stały transfer wiedzy 
i wyników między TUM, a BMW Group.
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Join venture Volvo i Notrhvolt

Jako pierwszy krok do joint venture, w którym 
udział stron wynosi 50/50, Volvo Car Group i Nor-
thvolt zamierzają założyć centrum badawczo-roz-
wojowe w Szwecji, które ruszy w 2022 roku. 
W ramach planowanego przedsięwzięcia powsta-
nie nowa duża fabryka w Europie o potencjal-
nej wydajności do 50 GWh rocznie. Produkcja 
ma ruszyć w 2026 roku. Równolegle Volvo Car 
Group planuje pozyskiwać 15 GWh ogniw aku-
mulatorowych rocznie z istniejącej fabryki aku-
mulatorów Northvolt Ett w Skellefteå w Szwecji, 
począwszy od 2024 roku. Oprócz wcześniej ogło-
szonych umów na dostawę baterii, partnerstwo 
z Northvolt zabezpieczy zapotrzebowanie euro-
pejskich fabryk Volvo na baterie, które zgodnie 
z ambitnymi planami elektryfikacji marki, mają 
znacząco rosnąć. Producent zakłada, że w 2025 roku 
samochody elektryczne (BEV) stanowiły połowę 
globalnej sprzedaży, a pięć lat później – już 100%.

Obecnie produkcja akumulatorów do elektrycz-
nych samochodów Volvo Car Group stanowi dużą 
część całkowitej emisji dwutlenku węgla w całym 
cyklu życia samochodu. Współpracując z Northvolt, 
liderem w dziedzinie zrównoważonej produkcji aku-

mulatorów, i produkując akumulatory w pobliżu 
swoich zakładów produkcyjnych w Europie, Volvo 
Car Group może zmniejszyć ślad środowiskowy 

związany z pozyskiwaniem i produkcją akumula-
torów do swoich przyszłych samochodów. Nowa 
gigafabryka, która ma być zasilana w 100% czystą 
energią, ma zatrudniać około 3000 osób. Lokali-
zacja nowego zakładu nie została jeszcze ustalona. 
Pierwszy samochód wyposażony w ogniwa aku-
mulatorowe opracowany w ramach joint venture 
będzie elektrycznym następcą najlepiej sprzedają-
cego się modelu Volvo Cars – czyli XC60.

JUKE Rally i Safari

Dla upamiętnienia 50. rocznicy zwycięstwa kul-
towego modelu Nissana/Datsuna 240Z w Rajdzie 

Safari, firma prezentuje koncepcję współczesnego 
rajdowego Nissana opartego na modelu JUKE. 
Publikacja zdjęć Nissana JUKE Rally Tribute Con-
cept zbiega się z pierwszym dniem legendarnego 
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kenijskiego Rajdu Safari, który po 19 latach wraca 
do kalendarza WRC.

Seryjny JUKE stanowił naturalny punkt wyjścia 
dla projektu JUKE Rally Tribute Concept ze względu 
na podwyższoną sylwetkę z krótkimi zwisami przed-
nim i tylnym, które zapewniają wyjątkową zwin-
ność i wysoki potencjał do jazdy po bezdrożach.

Powiększone nadkola nadają sylwetce koncep-
cyjnego modelu JUKE Rally Tribute Concept impo-
nujący wygląd, a dodatkowe reflektory na masce 
i dachu podkreślają terenowy charakter pojazdu. 
Maloweanie Nissana JUKE Rally Tribute Concept 
nawiązuje do modelu 240Z z 1971 roku, który brał 
udział w Rajdzie Safari. Te same elementy zostały 
wykorzystane w samochodzie koncepcyjnym Gripz, 
pokazanym przez Nissana podczas Targów Motory-
zacyjnych IAA we Frankfurcie w 2015 roku. Z kolei 
Gripz stał się inspiracją dla seryjnego modelu JUKE, 
którego produkcję uruchomiono w 2019 roku. 

W ramach strategii elektryfikacji gamy Nissana, 
JUKE Rally Tribute Concept zostanie wyposażony 
w hybrydowy układ napędowy, który zapewnia 
większą sprawność i dodatkowy moment obrotowy, 
a także poprawia osiągi w każdych warunkach.

W 1971 roku za kierownicą legendarnego 240Z, 
który zwyciężył niezwykle wymagający Rajd Safari, 
siedział Edgar Herrmann pilotowany przez Hansa 
Schüllera. Rajd był bez wątpienia sukcesem Nis-
sana: samochody 240Z zajęły odpowiednio drugie 
i siódme miejsce. Ponadto było to drugie z rzędu 
zwycięstwo marki w tym rajdzie.

Nisko zawieszony 240Z z napędem na tylne koła 
był wyposażony w sześciocylindrowy silnik rzędowy 
o pojemności 2,4 l i mocy 210 KM. Zwycięskie auto 
zostało odrestaurowane w 2013 roku. Obecnie sta-
nowi część kolekcji dziedzictwa motoryzacyjnego 
Nissana, znajdującej się w Zamie, w japońskiej pre-
fekturze Kanagawa, niedaleko centrali marki.
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ŠKODA i Tour de France

Škoda po raz 18 została sponsorem i głównym 
partnerem Tour de France. Marka dostarczyła łącz-
nie 250 pojazdów, by zapewnić mobilność organi-

zatorom i uczestnikom wydarzenia. Flota obejmuje 
modele Octavia oraz hybrydy typu plug-in Octa-
via V i Superb iV. W pełni elektryczny SUV marki, 
Enyaq iV, posłuży za mobilne centrum dowodzenia 
dyrektora Tour de France, Christiana Prudhomme’a. 
Škoda sponsoruje także zieloną koszulkę dla najlep-
szego sprintera, a jako partner oficjalnej aplikacji 
Tour de France będzie na bieżąco informować fanów 
o najnowszych wydarzeniach z kolarskiej imprezy.

– Długa historia naszej marki jest nie-
rozerwalnie związana z kolarstwem. 
Z tego powodu Škoda Auto stara się być 
silnym, długoterminowym partnerem 
zarówno międzynarodowej elity rowe-
rowej, jak i amatorskiego kolarstwa. 
Wspieranie Tour de France jest jednym 
z filarów naszych działań w zakresie 
sponsoringu sportowego od 2004 roku. 
Daje nam możliwość widocznego i zrów-
noważonego pozycjonowania naszej 
marki i produktów w odpowiedniej opra-
wie, a także pozwala dzielić się entuzja-

zmem dla tego wspaniałego sportu z międzynaro-
dową społecznością rowerową. Szczególnie cieszę 
się, że Enyaq iV, nasz pierwszy w pełni elektryczny 

SUV, będzie flagowym pojazdem Tour de France 
– podkreśla Martin Jahn, członek zarządu Škoda 
Auto ds. sprzedaży i marketingu.

108. Tour de France rozpoczął się 26 czerwca 
w miejscowości Brest. Obejmie 21 etapów o łącz-
nej długości ponad 3300 kilometrów, w tym sześć 
etapów górskich. Peleton dotrze do mety na Polach 
Elizejskich w Paryżu 18 lipca. 
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Biały kruk z silnikiem 
Wankla

Poznajcie jeden z najrzadszych i najbardziej niezwykłych 
pojazdów napędzanych silnikiem z wirującym tłokiem, 

jakie kiedykolwiek wyprodukowano… 
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Mazda słynie z samochodów sportowych, napę-
dzanych silnikami Wankla: światowym bestselle-
rem, odnoszącym sukcesy jako samochód wyści-
gowy była Mazda RX-7. Sławę zdobyły również 
dwa inne modele napędzane silnikami z wirującym 
tłokiem – samochód wyścigowy 787B triumfujący 
w Le Mans oraz wspaniała Mazda RX-8, wyróżnia-
jąca się drzwiami typu freestyle. Wśród sedanów, 
kombi i coupé Mazdy z silnikami Wankla jest jed-
nak biały kruk, unikat, który różni się od rodzeń-
stwa: minibus.

Mazda i minibus
Mazda rozpoczęła produkcję minibusów w 1960 

roku. Lekki autobus Mazdy, przeznaczony do pracy 
w małych firmach, dostawach dla hoteli i restau-
racji, dowozach uczniów do szkół, szybko zdobył 
popularność dzięki swojemu komfortowi. Ponadto, 
wczesna wersja wyposażona w dzielone, podwójne 
tylne drzwi, służyła również jako karetka pogoto-
wia. Lekki autobus zadebiutował na rynku w 1965 

r. jako 25-miejscowy pojazd dla transportu publicz-
nego, jednak w kolejnych latach ewoluował. Rok 
wcześniej zaprezentowany na Tokyo Motor Show 
1964, zaskoczył publiczność wyjątkowo futury-
styczną stylistyką, która pozostała niezmieniona 
w wersji produkcyjnej. 

Wraz z rosnącym popytem na minibusy, Mazda 
wprowadziła na rynek w roku 1972 zupełnie prze-
projektowaną wersję małego użytkowego autokaru 
pod nową nazwą modelową – Mazda Parkway 26, 
gdzie 26 oznaczało dopuszczalną liczbę pasażerów. 
Parkway był zbudowany w zgodzie z wysokimi 
standardami bezpieczeństwa, zapewniał pasaże-
rom komfort dzięki radiu, wydajnemu ogrzewaniu, 
a także miękkiej podsufitce i innym udogodnieniom, 
które sprawiały, że chciało się nim podróżować.

Wirujące serce
Do tej pory wszystkie autobusy Mazdy były 

napędzane konwencjonalnymi silnikami spalino-
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wymi, jednak rosnące zanieczyszczenie powietrza 
na przełomie lat 60. i 70. XX w. spowodowało 
zmianę podejścia producenta z Hiroszimy. W 1974 
r. Mazda postanowiła wprowadzić do programu 
Parkway wersję z przyjaznym dla środowiska sil-
nikiem z wirującym tłokiem, powołując do życia 
unikatową Mazdę Parkway Rotary 26. Niskoemi-
syjny silnik Wankla 13B, znany ze sportowej Mazdy 
RX-3, spełniał z nawiązką japońskie normy emisji 
spalin, zapewniając jednocześnie wyjątkowe osiągi 
oraz cichą i płynną pracę. 

Był jednak jeden mały problem: chociaż mini-
bus z napędem Wankla wyprzedzał swoją epokę 
pod względem emisji spalin, nie zachwycał swoim 
wysokim zużyciem paliwa. W wersjach wyposa-
żonych w opcjonalną klimatyzację potrzebny był 
jeszcze jeden silnik tłokowy o pojemności 1 litra. 
Masa pojazdu, obciążonego dwoma 70-litrowymi 
zbiornikami paliwa, które były niezbędne ze względu 
na wysokie zużycie paliwa przez silnik z tłokiem 
obrotowym, wzrastała o około 400 kg, co jeszcze 
bardziej podnosiło zużycie paliwa.

Wysokie koszty eksploatacji doprowadziły do 
tego, że wyprodukowano niewiele egzemplarzy, 
gdyż małe firmy nie mogły sobie pozwolić na wybór 
autobusu Parkway z silnikiem Wankla. Do 1976 r. 
wyprodukowano zaledwie 44 sztuki tego modelu, co 
czyni go białym krukiem wśród wszyst-
kich pojazdów napędzanych silnikami 
z wirującym tłokiem – i przedziwnym 
epizodem w historii pojazdów Mazdy. 
W 1982 roku do salonów sprzedaży tra-
fiła nowa generacja Mazdy Parkway. 
Tym razem zrezygnowano z mało uda-
nej wersji napędzanej silnikiem Wankla, 
aż do zaprzestania produkcji autobusu 
w 1995 roku.

Historia Parkwaya
Chociaż Parkway Rotary to unikat 

– wyprodukowano zaledwie 44 egzem-
plarze – rodzinie Frey z Augsburga udało 
się zdobyć autobus z napędem Wankla 

do swojego Mazda Classic Museum. Była to nie-
zwykła przygoda: – Znajomy mojego znajomego 
znał kogoś w Japonii, kto chciał sprzedać ten model 
– wspomina Joachim Frey. – Bez wahania skon-
taktowaliśmy się z dealerem i kupiliśmy autobus 
nie oglądając go na żywo. Nie wiedzieliśmy jakie 
niespodzianki mogą na nas czekać, do momentu, 
kiedy ten rzadki pojazd dotarł do portu w Rotter-
damie. Oczywiście autobus wymagał trochę pracy, 
ale można było uruchomić silnik i na własnych 
kołach dojechał do Augsburga.

Od tego czasu Parkway działa i robi wrażenie na 
zwiedzających Muzeum Klasyków Mazdy w Augs-
burgu. – Parkway Rotary był wcześniej używany 
jako autobus szkolny i jest ozdobą naszej kolekcji. 
Jazda nim dostarcza zupełnie innych wrażeń. Czujesz, 
że napędza go wirnik silnika Wankla i – chociaż jest 
to autobus – naprawdę zachowuje się jak samochód 
osobowy. Prowadzi się go bardzo łatwo i wygodnie 
– mówi Joachim Frey. Do dziś rodzina Frey utrzy-
muje przyjacielskie stosunki z poprzednim właści-
cielem tego egzemplarza Parkway Rotary, wyjaśnia 
z uśmiechem Joachim: – Nadaliśmy sprzedawcy 
przydomek «bus-man» i nawet tak się przedstawia, 
kiedy rozmawiamy przez telefon.

Od 24 czerwca Muzeum Mazdy w Augsburgu po 
okresie lockdownu jest otwarte dla zwiedzających 
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Numerologii w motoryzacji nie brakuje, 
a jednak tylko 156 powiązałem z uro-
dziwą Włoszką. Moja fascynacja Alfą 

Romeo powstawała w latach 90. ubiegłego wieku. 
Wyjazdy na kolejne Grand Prix Formuły 1 sprawiły, 
iż pracując na torach, poznawałem historię, techno-
logię i meandry regulaminów tej dyscypliny. A wła-
śnie Alfa Romeo prowadzona przez Giuseppe „Nino” 
Farinę i Juana Manuela Fangio dowiozła kierow-
ców po pierwsze w historii F1 mistrzowskie tytuły 
w 1950 i 1951 roku. Z kolei seryjne Gulia i Giulietta 
w latach sześćdziesiątych budziły powszechne emo-

To był Puchar!

tekst: MIROSŁAW RUTKOWSKI, zdjęcIA: AUTOR, SERWIS PRASOWY

W czasie przygotowań 156. wydania magazynu iAuto w myślach 
wciąż pojawiała się Alfa Romeo 156. To rodzaj osobistej fiksacji, 

wszak skojarzenie numeru mogło pojawiać się przy okazji innych 
wydań, na przykład 101 (Syrena), 112 (Mercedes), 118 (BMW), 124... 

cje, ich sukcesy sportowe również. A jeszcze póź-
niej Nicola Larini w 155 GTA zdobył mistrzostwo 
Włoch i z powodzeniem startował w legendarnej 
wówczas serii DTM. Dziś informacje o każdej marce 
można znaleźć w Internecie, ale w ubiegłym wieku 
tak łatwo nie było. Nieocenioną pomocą służył 
Bogusław Cieślar, który jako rzecznik prasowy Fiata 
przez ponad 40 lat wspierał dziennikarzy, niejako 
przy okazji kreując wizerunek Fiata, Lancii, Ferrari 
czy Alfy Romeo. Jednym z najciekawszych spotkań 
z marką był krótki postój kilku zabytkowych modeli 
Alf Romeo na parkingu przed Restauracją Wila- 
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nów w Warszawie. Bogusław Cieślar zaprosił kilku 
dziennikarzy na spojrzenie na wyjątkowe modele 
i króciutką opowieść o „rajdzie” arcykosztownych 
samochodów legendarnej marki. Dopiero po latach 

zrozumiałem, iż był to element strategii promocji 
wprowadzanych jakiś czas później modeli 147 i 156. 
Elementów mozaiki tworzącej moje postrzeganie 
i fascynację było znacznie więcej, ale nie będę 
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zanudzał. Przywołam najbardziej ekscytujący frag-
ment – wyścigowy puchar Alfy Romeo. W latach 
2000 – 2003 rywalizacja w „stopięćdziesiątkach-
szóstkach” zapisała ważny rozdział w rodzimym 

sporcie samochodowym, a plejada znakomitych 
kierowców dostarczała mnóstwo emocji licznym 
w owym czasie kibicom. Dla Fiata, właściciela 
marki, puchar był okazją do odesłania w nie- 
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byt stereotypów o awaryjności Alfy Romeo. No 
i zaprzeczeniu opinii, jakoby po wykupieniu przez 
Fiata cała magia, legenda i piękno tej marki pozo-
staną jedynie w histo-
rii. Modele 156, i chwilę 
później 147, były prze-
łomem i legendarnej 
marce przechodzącej 
pewien kryzys przynio-
sły spory sukces finan-
sowy, wizerunkowy 
i technologiczny.

Alfy Romeo były, 
i  wc ią ż są ,  samo-
chodami z charakte-
rem. Pełne wdzięku, 
wysmakowane este-
tycznie, ale też bywają 
kapryśne. A przy tym 
są dynamiczne, dające 

ogromną przyjemność z jazdy. Te cechy jeszcze bar-
dziej uwydatniły się w spokrewnionych modelach 
156, 147 i 166. Kiedy na salonie we Frankfurcie po 



15prezentacje

raz pierwszy zobaczyłem model 156, urzekła mnie 
maestria designerów włoskich. Harmonijne linie 
nadwozia i estetyka wnętrza były zarówno kon-

tynuacją poprzednika, 
modelu 155, jak i całko-
wicie nową wizją nowo-
czesnego samochodu. 
W 1998 roku model 
zyskał tytuł Car of the 
Year, dwa lata później 
pojawiła się wersja 
kombi. Moim zdaniem 
jeszcze bardziej uro-
dziwa. Czy dwadzieścia 
z górą lat później Alfa 
Romeo 156 jest nadal 
piękna? Nie to piękne, 
co piękne, ale co się 
komu... Moim zdaniem 
samochód wizualnie się 
nie zestarzał. A tech-

nologicznie? Między bajki należy włożyć opowie-
ści o tym, że samochody koncernu Fiat rdzewieją 
już na linii produkcyjnej. Jeśli samochód unik- 
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nął przygód drogowych lub po 
stłuczce został należycie napra-
wiony, to „ruda” nie była zain-
teresowana konsumpcją nad-
wozia. Układ jezdny zapewniał 
znakomite zachowanie się auta, 
dodatkowo ABS i układ stabi-
lizacji jazdy pomagały kierow-
com, których poniosła fantazja. 
Komfort jazdy, poza zawiesze-
niem, zapewniały bardzo dobrze 
wyprofilowane fotele, świet-

nie leżąca w dłoniach kierow-
nica i skuteczny układ wenty-
lacji z klimatyzacją. Projektanci 
zadbali o ergonomię i wygodę. 
Dynamika auta zależała od jed-
nego z szeregu silników. Obok 
legendarnych dziś silników „JTD” 
cztero- i pięciocylindrowych 
Diesli, w 156 montowano jed-
nostki benzynowe, 1,6, 1,8. 2.0, 
2,5 i 3,2 litra. Silniki wysoko-
prężne zasilane układem „com-
mon rail” okazały się przebojem. 
Montowano je (w różnych 
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Model Silnik Pojemność Moc (max) Moment obrotowy (max) 0–100km/h V max [km/h] Lata produkcji
Spalanie 

(miasto/trasa/średnie) 
[l/100km]

1.9 JTD R4 8v 1910 cm3 77 kW (105 KM) 255 Nm 10,5 188 10.1997–10.2000 7,8/4,7/5,8

1.9 JTD R4 8v 1910 cm3 81 kW (110 KM) 275 Nm 10,3 191 10.2000-10.2001 7,8/4,7/5,8

1.9 JTD R4 8v 1910 cm3 85 kW (115 KM) 275 Nm 10,3 199 10.2001-12.2005 7,8/4,7/5,8

1.9 M-Jet R4 16v 1910 cm3 103 kW (140 KM) 305 Nm 9,3 209 01.2003-01.2005 8,0/4,7/5,9

1.9 M-Jet R4 16v 1910 cm3 110 kW (150 KM) 305 Nm 9,1 212 01.2005-05.2006 8,0/4,7/5,9

2.4 JTD R5 10v 2387 cm3 100 kW (136 KM) 310 Nm 9,5 203 10.1997–10.2000 8,9/5,4/6,7

2.4 JTD R5 10v 2387 cm3 103 kW (140 KM) 304 Nm 9,4 205 10.2000-10.2001 8,9/5,4/6,7

2.4 JTD R5 10v 2387 cm3 110 kW (150 KM) 305 Nm 9,4 212 03.2002–12.2005 8,8/5,3/6,6

2.4 M-Jet R5 20v 2387 cm3 129 kW (175 KM) 385 Nm 8,3 225 10.2003–12.2005 8,8/5,3/6,6

Model Silnik Pojemność Moc Moment obrotowy 0–100km/
h

V max 
[km/h] Lata produkcji

Spalanie 
(miasto/trasa/

średnie) 
[l/100km]

Uwagi

1.6 TS R4 1598 cm3 88 kW (120 KM) 144 Nm 10,5 200 10.1997–12.2005 11,4/6,2/8,2

1.8 TS R4 1747 cm3 106 kW (144 KM) 169 Nm 9,3 210 10.1997–10.2000 12,1/6,4/8,5 Euro2

1.8 TS R4 1747 cm3 103 kW (140 KM) 163 Nm 9,4 208 10.2000–12.2005 12,1/6,4/8,5 Euro3

2.0 TS R4 1970 cm3 114 kW (155 KM) 187 Nm 8,6 216 10.1997–10.2000 12,7/6,7/8,8 Euro2

2.0 TS R4 1970 cm3 110 kW (150 KM) 181 Nm 8,8 214 10.2000–03.2002 12,7/6,7/8,8 Euro3

2.0 JTS R4 1970 cm3 121 kW (165 KM) 206 Nm 8,2 220 03.2002–12.2005 12,2/6,6/8,6 Euro4

2.5 Q-System V6 2492 cm3 140 kW (190 KM) 222 Nm 8,3 227 10.1997–10.2000 17,5/8,6/11,9 Euro2

2.5 Q-System V6 2492 cm3 141 kW (192 KM) 218 Nm 8,3 227 10.2000–12.2005 17,5/8,6/11,9 Euro3

2.5 V6 V6 2492 cm3 140 kW (190 KM) 222 Nm 7,3 230 10.1997–10.2000 16,5/8,4/11,4 Euro2

2.5 V6 V6 2492 cm3 141 kW (192 KM) 218 Nm 7,3 230 10.2000–12.2005 16,5/8,4/11,4 Euro3

3.2 GTA V6 3179 cm3 184 kW (250 KM) 300 Nm 6,3 250 03.2002–12.2005 18,1/8,6/12,1 Euro

Alfa Romeo 156 - silniki benzynowe

Alfa Romeo 156 - silniki Diesla

wersjach) w Alfach, Fia-
tach, Lanciach, Iveco, ale 
i na przykład w Saabach, 
Oplach, Suzukach czy... 
Maserati. Silniki te oka-
zały się trwałe, wydajne 
i ekonomiczne. Jednostki 
benzynowe także spraw-
dzały się dobrze, i cho-
ciaż opinie o nich nie 
są może tak pochlebne 
jak Diesli, to przy wła-
ściwym serwisowaniu 
i eksploatacji nie spra-
wiają większych proble-
mów. Krótko mówiąc 
Alfa Romeo 156 (i jej 
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wersje poliftingowe), jest naprawdę bardzo udanym 
samochodem. Jedynie automat „selespeed”trudno 
chwalić. Niezbyt szybki, bywa awaryjny i wtedy 
bardzo kosztowny. Skrzynie manualne pracują bez 
zarzutu.

Jako że jestem entuzjastą marki i wielu modeli 
z pięknym logotypem Alfy Romeo, to moje opi-
nie o prezentowanej 156 mogą brzmieć cokolwiek 

nieprawdziwie. Może przesłanką o bezstronności 
autora będzie fakt, iż fabrykę opuściło ponad 700 
tysięcy egzemplarzy i wszystkie zostały kupione. 
A po latach całkiem zacna ich liczba wciąż krąży 
po drogach i prezentują się zazwyczaj nieźle. Ale 
też decydując się na kupno auta w wieku dojrza-
łym (a innych Alf 156 nie ma), należy odwiedzić 
warsztat, gdzie specjaliści ocenią co, kiedy i za ile 
trzeba będzie naprawić... 
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DAF w trzech wariacjach

Na początku czerwca pokazano zapowiadaną od dawna nową 
generację pojazdów ciężarowych DAF XF, XG i XG+. Holenderski 

producent wysoko podniósł poprzeczkę i wprowadził nowy 
standard w ciężkim transporcie drogowym.

Praca kierowcy 40-tonowego zestawu 
ciągnik z naczepą do łatwych nie należy. 
Decydują się na nią przeważnie pasjo-
naci, którym nie przeszkadza, że połowę 

życia spędzają w kabinie ciężarówki, która tym 
samym staje się ich domem. Na przestrzeni lat, 
wzorem aut osobowych, w tych dużych pojazdach 
też pojawiają się nowinki, które stają się niebawem 
standardem. Młodszym przypomnijmy, że kiedyś 
np. kierowca nie mógł stanąć w kabinie wyprosto-

wany. Ba, nawet nie mógł się przemieścić z jednej 
strony na drugą bez wysiadania, bowiem w środku 
miał silnik, który na domiar złego niemiłosiernie 
hałasował. Jako młody człowiek przejechałem kie-
dyś w kabinie starego Jelcza 415 (chyba, bo to jakieś 
30 lat temu) odcinek Kraków – Katowice. Był to 
swego rodzaju auto-stop, ponieważ autobus PKS 
zepsuł się na samym początku starej drogi między 
tymi miastami. O autostradzie wtedy jeszcze nikt 
nie myślał, tym bardziej płatnej dla wszystkich...

tekst: KLAUDIUSZ MADEJA, zdjęcIA: SERWIS PRASOWY
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Gdy wysiadłem z tego auta, bolały mnie głowa 
i gardło. Głowa od hałasu, a gardło od podniesio-
nego mocna głosu, ponieważ miło rozmawialiśmy 
z kierowcą po drodze. Choć może raczej krzyczeliśmy 
do siebie byłoby bardziej odpowiednim określeniem. 

Dzisiaj te warunki są inne, i jest ustawowy czas pracy 
kierowcy pojazdu o dopuszczalnej masie całkowitej 
pow. 3,5 tony. Wtedy czegoś takiego też nie było. Za 
to na dalekich trasach były z reguły dwuosobowe 
załogi, a kierowcy się zmieniali „za kółkiem”. Dzi-
siaj oszczędności, jedzie jeden, w uproszczeniu do 
9 godzin na dobę. Czas pracy kierowcy jest bardzo 
skomplikowany, bo zawiera też odpoczynki w week-
endy, ewentualne urlopy itd. Najlepiej radzą sobie 
z tym odpowiednie programy komputerowe, które 
pozwalają w większych firmach na optymalne usta-
wienie grafiku dla kierowców. Obecnie już bardzo 
rzadko trafiają się dwuosobowe załogi. Przy okazji 
ciekawostka: podczas jazdy, zgodnie z przepisami, 
ten drugi nie może spać na leżance za fotelami kie-
rowcy i pasażera, nawet przypięty pasami bezpie-
czeństwa. Proszę mnie nie pytać, co o tym sądzę... 

XF od nowa
Komisja Europejska wprowadziła nowe przepisy 

dotyczące mas i wymiarów, których celem jest dal-
sze zaostrzanie wymagań w zakresie obniżania 
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poziomu emisji CO2, zwiększania bezpieczeństwa 
na drodze i komfortu kierowcy. DAF jest pierw-
szym europejskim producentem samochodów cię-
żarowych, który wprowadził nową generację pojaz-
dów o bardzo atrakcyjnej i dynamicznej sylwetce, 
wykorzystując dodatkową przestrzeń, jaką dają 
zmienione przepisy. Nowa generacja modeli XF, XG 
i XG+  łączy w sobie wydajność, bezpieczeństwo 
i komfort kierowcy – zapewnia producent. XF to 
największy w gamie DAF-a model. Od chwili wpro-
wadzenia jego pierwszej generacji w 1997 r. sprze-
dano łącznie ponad 650 tys. pojazdów.

Teraz DAF wprowadza nie następcę, ale zupeł-
nie nową generację XF. Zastosowano w niej całko-
wicie zmienioną kabinę, wydłużoną o 160 mm do 
przodu, co zapewnia dobrą aerodynamikę, najwyż-
szą sprawność i najniższy poziom emisji CO2. Naj-
nowsza generacja XF ma o 75 mm niżej położoną 
podstawę kabiny w porównaniu z modelami XF 
Space Cab i Super Space Cab, które w dalszym ciągu 
są w ofercie. W połączeniu z dużą szybą przednią 

i bardzo nisko położoną krawędzią okien, nowa 
generacja DAF zapewnia bardzo dobrą widoczność. 
Wysokość wewnętrzna kabiny w nowym XF mieści 
się w przedziale od 1 900 do 2 075 mm w zależno-
ści od miejsca pomiaru. 



22 prezentacje

Nowa generacja modeli XG i XG+
Oprócz XF-a, DAF wprowadza również modele 

XG i XG+, tworząc nowy segment rynku pojazdów 
najwyższej klasy, który w maksymalnym zakresie 
wykorzystuje zmienione przepisy dotyczące mas 
i wymiarów. Oba modele flagowe, oprócz wydłu-
żonego o 160 mm przodu, cechuje dodatkowe 330 
mm długości tylnej części kabiny, która zapewnia 
dużą przestrzeń do pracy, życia i snu. Pozycja pod-
stawy kabiny modeli XG i XG+ znajduję się o 125 mm 
wyżej niż w przypadku nowej generacji XF. Płaska 
podłoga zapewnia optymalne połączenie łatwego 
wejścia z zaledwie 3 stopniami i doskonałej pozycji 
siedzenia, która gwarantuje dobrą widzialność bez-
pośrednią. Wnętrze kabiny DAF XG ma wysokość 
od 1 980 do 2 105 mm. Nowy model XG+ przewyż-
sza wszystkie dostępne na rynku pojazdy ciężarowe 
pod względem ilości miejsca we wnętrzu. Wysokość 
kabiny została jeszcze bardziej zwiększona, docho-
dząc do imponującej wartości 2 220 mm.

Nowa generacja modeli XF, XG i XG+ ma pełne 
oświetlenie LED w każdej wersji: światła do jazdy 
dziennej, światła mijania, światła drogowe, reflek-
tory doświetlające zakręty i światła manewrowe, 
światła Skylights, boczne światła obrysowe i opcjo-
nalne przednie światła przeciwmgielne. Dzięki 
niskiemu zużyciu energii i nieograniczonej żywotno-
ści diody LED zapewniają doskonałą jakość światła, 
a jednocześnie obniżają koszty eksploatacji. Funk-
cja automatycznego wyboru oświetlenia automa-
tycznie włącza światła główne w ciemności i przy 
deszczowej pogodzie. Wygląd pojazdu ciężarowego 
podkreślają światła LED Skylights (standardowe 
wyposażenie w modelach XG i XG+) o wyróżnia-
jącym wykończeniu, charakterystycznym dla każ-
dego z modeli.

Jak podaje producent, wszystkie nowinki plus roz-
budowane systemy wspomagania kierowcy (tempo-
mat Predictive Cruise Control 3 z rozszerzonymi 
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funkcjami EcoRoll i Preview Downhill Speed Con-
trol) zapewniają wzrost wydajności o 10 %. W naj-
popularniejszej specyfikacji ciągnik XF 4x2 waży 
tylko 6 912 kg. Firma zapewnia zdalne aktualiza-
cje oprogramowania pojazdów, zaś okres między 
przeglądami nawet do 200 tys. km. W przypadku 
pojazdów ciężarowych ma to znaczenie, ponieważ 
są one zwykle eksploatowane niemal non-stop.

Spalanie silnika PACCAR MX-11 o pojemno-
ści 10,8 litra i PACCAR MX-13 o pojemności 12,9 
litra zostało zoptymalizowane dzięki zastosowa-
niu nowych wtryskiwaczy, nowej głowicy i bloku 
cylindrów, co pozwoliło na uzyskanie wyższego 
ciśnienia w cylindrach, oraz nowej konstrukcji tło-
ków i tulei. Do najlepszego zarządzania zasysanym 
do silnika powietrzem wykorzystano nową genera-
cję wydajnych turbosprężarek, a innowacyjne sprę-
żarki powietrza układu hamulcowego, pompy oleju 
i alternatory zapewniają ograniczenie strat własnych 

do minimum. Układ końcowego oczyszczania spa-
lin został przeprojektowany tak, aby zapewnić naj-
krótszą drogę od wylotu spalin z silnika do wlotu 
do układu EAS w celu uzyskania najniższych strat 
temperatury spalin i osiągnięcia najwyższej możli-
wej wydajności procesu oczyszczania. W rezultacie 
otrzymano niezwykle wydajny silnik o doskona-
łych osiągach oferowanych zarówno podczas jazdy, 
jak i hamowania: o niższym poziomie emisji CO2, 
rocznym okresie międzyobsługowym i masie niż-
szej o 10–15 kg, który przyczynia się do poprawy 
ogólnej wydajności pojazdu ciężarowego. 

Silniki PACCAR MX-11 i MX-13, oprócz najwyż-
szej klasy sprawności i niskiej emisji spalin, zapew-
niają dobrą wydajność dzięki zwiększeniu momentu 
obrotowego o 50–100 Nm na biegu bezpośrednim. 
Wersja o mocy 390 kW / 530 KM zapewnia teraz 
moment 2 550 Nm na każdym niższym biegu i 2 700 
Nm na najwyższym biegu. Turbosprężarka HE400 
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nowej generacji usprawnia zarządzanie powietrzem, 
jeszcze bardziej zwiększając imponujące osiągi sil-
nika DAF przy niskiej prędkości obrotowej — mak-

symalny moment obrotowy jest teraz dostępny od 
900 obr./min, nawet w przypadku wspomnianego 
silnika PACCAR MX-13.

Modele XF, XG i XG+ firmy DAF są standardowo 
wyposażone w zautomatyzowaną skrzynię biegów 
TraXon, w której zastosowano nowe technologie, 
takie jak automatyczny dobór biegu przy ruszaniu 
w zależności od obciążenia, zaawansowane funkcje 
predykcyjne oraz (opcjonalnie) funkcję szybkiego 
ruszania. W celu uzyskania maksymalnej wydaj-
ności układu napędowego zastosowano tylne osie 
o niskim poziomie oleju i nowe łożyska mechani-
zmu różnicowego. Nowa generacja zacisków hamul-
cowych zapewnia mniejsze straty spowodowane 
tarciem i mniejszą masę własną. 

Bezpieczeństwo 
Oprócz typowych, wspomnianych już wyżej 

i innych, znanych powszechnie rozwiązań, pro- 
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ducent proponuje m.in. opcjonalnie, po stronie pasa-
żera, okno widoku na krawężnik, które w połączeniu 
z nowym, składanym fotelem kinowym zapewnia 
doskonałą widoczność, np. pieszych, rowerzystów 
i dzieci obok pojazdu. 

Nową opcjonalną funkcją jest cyfrowy system 
DAF Digital Vision, zastępujący lusterka główne 
i szerokokątne. Kamery jeszcze bardziej zwiększają 
bezpośredni zakres widzenia, a jednocześnie popra-
wiają wydajność aerodynamiczną, przyczyniając się 
do osiągnięcia najniższego zużycia paliwa. Dodat-
kowe funkcje obejmują automatyczne panoramo-
wanie (podążanie za tylną częścią naczepy podczas 
pokonywania zakrętu) i nakładanie znaczników 
w celu wyświetlenia dodatkowych informacji na 
temat długości pojazdu, co jest przydatne np. pod-
czas jazdy manewrowej i wyprzedzania. Ogrze-
wane kamery zapewniają wyraźny obraz nawet 

w skrajnych warunkach pogodowych. Po raz pierw-
szy w branży zastosowano elektrycznie chowane 
kamery.

DAF Corner View to opcja zastępująca lusterko 
krawężnikowe i lusterko przednie, która zapewnia 
pole widzenia znacznie większe niż w przypadku 
tradycyjnych lusterek. Jest to kolejna ważna cecha, 
która ma na celu dalsze zwiększenie bezpieczeństwa 
na drogach, a także ochronę szczególnie narażonych 
użytkowników dróg. Wyświetlacz systemu DAF Cor-
ner View jest zamontowany na słupku A pasażera.

Nowa generacja modeli XF, XG i XG+ jest również 
wyposażona w opatentowany system zaprogramo-
wanego przesunięcia kabiny (ProCaDis) firmy DAF, 
który w razie wypadku pozwala na jej kontrolo-
wane przesunięcie na podwoziu o 400 mm w celu 
zapobieżenia jej odłączeniu i pochłonięcia ener- 
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gii uderzenia. Dzięki temu 
system ProCaDis gwarantuje 
zachowanie struktury kabiny 
i maksymalizuje przestrzeń 
przeżycia dla osób znajdują-
cych się w pojeździe.

W nowych modelach jest 
dostępna pełna gama urzą-
dzeń zapewniających bezpie-
czeństwo aktywne. Należą 
do nich: układ wspomagania 
hamowania, układ ostrzega-
nia o opuszczeniu pasa ruchu 
i awaryjne światła hamo-
wania. Najnowsza wersja 
zaawansowanego awaryj-
nego układu hamulcowego 
(AEBS-3) może zapewnić 
w pełni autonomiczne hamo-
wanie awaryjne, pomaga-
jąc uniknąć kolizji zarówno 
z pojazdami nieporusza-
jącymi się, jak i jadącymi 
z prędkością do 80 km/h. System City Turn Assist 
wykrywa innych użytkowników dróg lub obiekty 
po stronie pasażera.

Inne opcjonalne układy to nowy elektroniczny 
hamulec postojowy DAF, który włącza hamulce 
automatycznie po wyłączeniu silnika. System 
hamulca przyczepy/naczepy przy niskiej prędkości 
włącza niezależnie hamulce przyczepy, aby zapewnić 
jej bezpieczne podłączenie i odłączenie. Asystent 
hamulca postojowego włącza wszystkie hamulce 
pojazdu równolegle do hamulca postojowego, aby 
zagwarantować, że pojazd ciężarowy nie poruszy 
się podczas załadunku lub rozładunku przy użyciu 
żurawia lub podczas obsługi wywrotki.

Wspomniany już składany fotel pasażera jest 
wyposażeniem standardowym. Zapewnia on nie-
ograniczoną widoczność przez drzwi Vision Door 
z oknem widoku na krawężnik i pozwala uzyskać 
jeszcze więcej przestrzeni w kabinie. Istnieje możli-

wość złożenia zagłówka (opcja), dzięki czemu obok 
luksusowego łóżka, otrzymujemy praktyczny stół. 

Deska rozdzielcza obejmuje środkowy ekran 12˝, 
który umożliwia wyświetlanie wszystkich infor-
macji dotyczących pojazdu oraz opcjonalny ekran 
dotykowy 10˝ przeznaczony do obsługi systemu 
nawigacyjnego i informacyjno-rozrywkowego. Wie-
lofunkcyjne kierownice wyglądają już w dużych cię-
żarówkach, niemal identycznie jak w osobowych. 
Tylko średnica jest nieco większa, choć nie już tak 
duża jak kiedyś, chociażby we wspominanym w tym 
artykule Jelczu 415. Podobnie z deskami rozdziel-
czymi. Cyfrowe zegary zamiast analogowych już 
nikogo nie dziwią.

Całkowicie nowy tylny panel sterowania umożli-
wia wygodną obsługę pełnej gamy funkcji z poziomu 
łóżka: oświetlenia, klimatyzacji, systemu dźwięko-
wego, okien i luku dachowego. Panel oferuje nawet 
tryb monitoringu (który uruchamia system DAF 
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Direct Vision wraz z systemem lusterek cyfrowych 
DAF i DAF Corner Eye) oraz przycisk alarmu, który 
włącza klakson i światła awaryjne. Pod leżanką 
znajduje się wiele schowków do przechowywania, 
w tym jedna lub dwie szuflady albo jedna lub dwie 
lodówki, w których da się ustawić pionowo butelki 
o pojemności 1,5 litra. Zewnętrzne schowki po lewej 
i prawej stronie są dostępne przez duże otwory 
w bokach kabiny. Nowością jest w pełni zintegro-
wany układ klimatyzacji postojowej, dostępny jako 
opcja w modelu XG+, przeznaczony do automatycz-
nego chłodzenia lub ogrzewania wnętrza kabiny 
podczas jazdy lub pracy na biegu jałowym. 

Producent zapewnił też podczas światowej pre-
miery online, że prezentowana generacja modeli DAF, 
to całkowicie nowa i niezwykle energooszczędna 
platforma pojazdów w pełni przygotowanych do 
użycia przyszłych nośników energii, takich jak 
akumulatory i wodór, a także przyszłych układów 
napędowych, w tym silników elektrycznych, hybryd 
typu „plug-in”, ogniw paliwowych i spalinowych 
silników wodorowych. Najnowocześniejsze silniki 
wysokoprężne stosowane w pojazdach są ekolo-

giczne i wydajne oraz przygotowane do zasilania 
najnowszymi generacjami biopaliw (w tym GTL 
i HVO), a także z odnawialnymi paliwami typu 
e-fuels, co umożliwi dalszą eliminację śladu węglo-
wego w transporcie drogowym.

Seryjną produkcję ciągników 4x2 i 6x2 oraz pod-
wozi pod zabudowę w ramach całkowicie nowej 
generacji pojazdów XF, XG i XG+ firma rozpocznie 
w październiku 2021 r.

Kierowca najważniejszy
Mimo tych wszystkich „bajerów” pamiętajmy, 

że to nie jest łatwa robota. Wpuśćmy czasem cię-
żarówkę przed nas. Zdążymy ją dalej bezpiecznie 
wyprzedzić na trasie. Nie zajeżdżajmy jej drogi 
przed skrzyżowaniem, żeby się wepchnąć i szybciej 
wystartować spod świateł. Tej 40-tonowej masie 
o wiele ciężej zahamować. Z drugiej strony, zawsze 
miejmy odpowiedni dystans do wszelkich systemów, 
układów itd. One pomagają, ale spośród trzech 
elementów: kierowca, pojazd, droga, ten pierwszy 
jest najważniejszy i tak na pewno jeszcze bardzo, 
bardzo długo pozostanie. 
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Zakup samochodu, to nie hetka-pętelka. Wydaje się całkiem zacną 
sumę i dobrze by było, aby radość z posiadania auta nie zmieniła się 

w pasmo stresów. Warto zatem do tego przedsięwzięcia podejść 
planowo, racjonalnie i bez emocji. A to wcale nie takie proste.

Bez pochopnych ruchów

Kiedy przychodzi czas na zakup samochodu, 
pierwszym pytaniem jest: nowy, czy uży-
wany? Odpowiedź jest prosta, jeśli jedy-

nym kryterium są pieniądze. Niewiele osób jest 
w stanie wyłożyć kilkadziesiąt tysięcy gotówką 
lub ze wsparciem banku, dlatego najczęściej decy-
dujemy się na auta używane. Ważne są również 
koszty eksploatacji i serwisowania zakupionego 
samochodu. Stan finansów, to nie jedyny powód 
wyboru auta używanego. Wszak pieniądze, to nie 
wszystko; liczą się też emocje, potrzeby, wiedza (o 
samochodach i o rynku) i charakter kupującego. 
Znaczenie mają tez obiegowe opinie, stereotypy, 
rady bliższych czy dalszych znajomych.

Zacznijmy od potrzeb
Ktoś, kto często pokonuje długie trasy, albo 

regularnie odwozi dzieci do szkoły, będzie potrze-
bował samochodu większego, bardziej komforto-
wego. Z kolei osoba wykorzystująca samochód do 
przemieszczania się po mieście poszuka zwrotnego, 
niewielkiego auta, którym łatwiej jest zaparkować. 
A taki, na przykład, geodeta nierzadko będzie musiał 
przewieźć swoje urządzenia w miejsca, gdzie dróg 
utwardzonych nie ma – tu w grę wchodzi samo-
chód z napędem na obie osie, może nawet typowa 
terenówka. Producenci, projektując poszczególne 
modele, starają się przewidzieć potrzeby najróż-
niejszych osób, jednak przede wszystkim starają 

tekst I zdjęcIA: MIROSŁAW RUTKOWSKI
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się stworzyć samochód, który sprzeda się w możli-
wie największej liczbie egzemplarzy. Zdefiniowanie 
zadań, jakie postawimy przed samochodem pomoże 
odrzucić modele, które im nie sprostają. Dlatego też 
przed rozpoczęciem poszukiwań samochodu, warto 
zastanowić się jakie są nasze potrzeby i je zapisać.

Emocje 
To kryterium często niezauważane, wręcz pomi-

jane przez kupujących jest często wykorzystywane 
przez sprzedających. Nierzadko po to, aby ukryć 
istotne wady pojazdu. Wcześniej, zanim rozpoczyna 
się proces kupowania, jakieś wrażenia niosą para-
metry i osiągi samochodu, wyposażenie – zwłasz-
cza w najróżniejsze gadżety, kolor i wygląd, a także 
opinie znajomych, informacje z serwisów społeczno-
ściowych lub mediów. Niebagatelne znaczenie ma 
wizerunek marki, opowieści o awariach i fatalnej 
jakości czy przeciwnie, o niezawodności i trwało-
ści aut danego producenta. Fani na przykład Alfy 
Romeo niespecjalnie będą się zachwycali Volvo, 
miłośnicy BMW drwią z aut francuskich. W rzeczy-
wistości takie stereotypowe wyobrażenia można 
między bajki włożyć. Nie ma złych samochodów, 

są tylko źle wybrane i/lub niewłaściwie eksploato-
wane. Trzeba kierować się własnymi kryteriami, 
wiedzą i rozsądkiem i nie rezygnować z upodobań. 
Jeśli szczególnie lubimy jakąś markę, albo model 
samochodu, podoba nam się konkretny kolor, urzeka 
estetyka wnętrza czy kształt świateł, to są to bardzo 
ważne parametry wyboru. Moim zdaniem samo-
chód, poza cechami użytkowymi, powinien spra-
wiać kierowcy radość. Nie tylko z samej jazdy, ale 
też z powodów, o których wiemy tylko my. Trudno 
powiedzieć o ile (i czy w ogóle) więcej frajdy z życia 
będziemy mieli, gdy zakupiony samochód nam się 
podoba i go lubimy. 

Parametry techniczne
Jednym z pierwszych kwestii do rozstrzygnięcia 

jest wybór silnika. Ma być olej napędowy, czy ben-
zyna? A może gaz lub hybryda? Silniki wysokoprężne 
po euforii w pierwszej dekadzie XXI wieku dziś 
powszechnie uważane są za najbardziej szkodliwe. 
Cały szereg producentów deklaruje, że za kilka lat 
w ogóle takich silników w samochodach nie będą 
montowali. Na rynku jednak samochody kilku i kil-
kunastoletnie są oferowane właśnie z takimi sil- 
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nikami. Czy należy się ich bać? Niekoniecznie, ale 
trzeba liczyć się z kosztami wymiany lub regene-
racji turbiny, wysokociśnieniowego układu zasila-
nia, dwumasowego koła zamachowego i sprzęgła, 
zaworu EGR, filtra DPF. Coraz bardziej skompliko-
wany osprzęt tych silników wymuszony był przez 
restrykcyjne normy emisji spalin. Skutek tego skom-
plikowania jest taki, że koszty należytego serwisu 
są większe, niż w przypadku samochodów z silni-
kami benzynowymi. Zaniedbanie może prowadzić 
do awarii i konieczności wymiany drogich części. 
Z drugiej strony silniki wysokoprężne generują 
wysoki moment obrotowy wyraźnie poniżej 2000 
obrotów na minutę, charakteryzują się mniejszym 
apetytem na paliwo i zazwyczaj na jednym tanko-
waniu daje się przejechać prawie lub ponad 1000 
kilometrów.

Silniki benzynowe są nieco tańsze w serwisie, 
i jeśli są w sposób właściwy eksploatowane są 
trwałe. Lubią wyższe obroty, optymalnie pracują 
powyżej 2000 obr./min, zbyt niskie obroty, zwłasz-
cza przy obciążeniu są dla tych jednostek wręcz 
mordercze. Charakteryzują się nieco wyższym zuży-

ciem paliwa, chociaż wymyślne rozwiązania kon-
struktorów przyniosły i w tym obszarze znaczną 
poprawę. Instalacje gazowe montowane fabrycznie 
lub przez wyspecjalizowane warsztaty, to układy 
dostosowane do konstrukcji konkretnej jednostki 
napędowej i nie powinny negatywnie wpływać 
na osiągi i trwałość silnika. Zdarza się, że potrzeba 
oszczędzania na kosztach paliwa prowokuje użyt-
kowników do zlecenia montażu taniego, ale nieod-
powiedniego zasilania tanim gazem.

Decydując się na kupno samochodu używanego 
z określonym silnikiem warto troszkę poszukać infor-
macji dotyczących awaryjności, kosztów i możliwo-
ści napraw poszczególnych wersji danego motoru. 
Bywa bowiem, że niezbyt udana jednostka monto-
wana w początku produkcji, z czasem jest udosko-
nalana przez producenta i „choroby wieku dziecię-
cego” zostają skutecznie wyleczone.

Jak wiadomo, poza silnikiem w każdym samo-
chodzie jest jeszcze mnóstwo różnych śrub, kółek, 
kabelków, plastików. O nich opowiem w kolejnym 
artykule. 
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Ubiegły rok został znacząco dotknięty działaniami 
przeciw pandemicznymi, które znacząco wpłynęły 
na cały rynek samochodowy. Po zniesieniu restrykcji 
w tym roku zauważalne jest wyraźne zainteresowa-
nie samochodami używanymi. Popyt u największego 
dealera samochodów używanych w Europie Środ-
kowej AAA AUTO, wzrósł o 39% w ciągu pierw-
szych pięciu miesięcy tego roku w porównaniu 
z tym samym okresem ubiegłego roku. W sobotę 

advertising

AAA AUTO sprzedało w Polsce o 39% więcej 
samochodów w ciągu pięciu miesięcy niż rok temu

Zainteresowanie samochodami używanymi szybko rośnie, 
więc sieć AAA AUTO kupi więcej aut

15 maja w całej grupie salonów sprzedano najwię-
cej samochodów w historii.

 
– Potwierdziły się nasze przypuszczenia, że popyt 

na bezpośredni zakup samochodów używanych 
skumuluje się, w ciągu tych wszystkich miesięcy, 
kiedy dostęp do salonów był ograniczany. Nadal 
jest jasne, że ludzie wolą fizyczny wybór samochodu 
bezpośrednio w centrum samochodowym z możli-
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wością wypróbowania go na miejscu i porówna-
nia go z innymi modelami. Odpowiada to naszej 
frekwencji i sprzedaży, które w maju w Polsce były 
nawet o 46% wyższe niż w maju dwa lata przed pan-
demią i były nawet dwukrotnie wyższe niż w maju 
ubiegłego roku. Dlatego musimy jak najszybciej 
zwiększyć naszą ofertę samochodów – powiedziała 
Karolína Topolová, dyrektor generalny i prezes 
zarządu AURES Holdings, operatora międzynaro-
dowej sieci centrów samochodowych AAA AUTO. 
W sobotę 15 maja sieć sprzedała najwięcej samo-
chodów w historii, a także przez cały tydzień. 
– Obecny historyczny dzienny rekord z lutego 2020 
r., na miesiąc przed pierwszym lockdownem, wyniósł 
373 sprzedane samochody. Naprawdę nie spodzie-
waliśmy się sobotniego wzrostu do 415. Samochody 
znikają obecnie z centrów samochodowych szybciej 
niż możemy je kupić. Dlatego znacznie wzmocnimy 
nasze działania zakupowe na terenie całego kraju, 
we wszystkich regionach. Skupiamy się na samocho-
dach bezwypadkowych, po pierwszym lub drugim 

właścicielu, o niskim przebiegu i krajowym pocho-
dzeniu – zauważyła Karolína Topolová.

AAA AUTO spodziewa się, że zainteresowanie 
samochodami używanymi będzie rosło z wielu 
powodów, ponieważ zbliżają się wakacje, które 
wiele rodzin decyduje się spędzić w Polsce oraz ze 
względu na utrzymujące się ryzyko zakażenia koro-
nawirusem w transporcie publicznym.

- Samochód nadal będzie bezpieczniejszym środkiem 
transportu niż pociąg czy autobus. Dlatego rośnie 
popyt zwłaszcza na Kombi czy SUV-y – mówi Karolína 
Topolová – Od początku pandemii koronawirusa sieć 
AAA AUTO regularnie dezynfekuje oferowane pojazdy 
i pomieszczenia swoich salonów. Sprzedawcy, któ-
rych stan zdrowia jest regularnie sprawdzany, uży-
wają sprzętu ochronnego, masek i rękawic. Klienci 
mają do dyspozycji jednorazowe rękawiczki i środki 
do dezynfekcji w centrach samochodowych, a przede 
wszystkim wystarczającą przestrzeń osobistą, aby nie 
musieli spotykać się z innymi klientami.



https://www.aaaauto.pl/pl/jak-wyglada-skup-w-aaa-auto/text.html?id=1485&utm_source=time.sa&utm_medium=display&utm_campaign=banner-kredyt&bsw=44https://m.aaaauto.pl/oferta-specjalna/wakacje/&utm_source=time.sal&utm_medium=display&utm_campaign=banner-kredyt&bsw=44
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Korbą zwykło się określać, poza rzecz jasna 
namiastką rozrusznika, stany motoryza-
cyjne gdzie rozum opuszcza człowieka, 

a ten udaje się na wędrówkę po zakamarkach własnej 
wyobraźni, czasami zahaczając o świat marzeń czy 
wspomnienia z dzieciństwa. Efektem tych podróży 

może być całkowite zatracenie się w kierunku, 
w którym podążamy. Zdarza się też, że w efekcie 
powstaje wizjonerskie dzieło, o którym koledzy 
mówili, że niemożliwe, a życzliwi sąsiedzi poka-
zywali człowieka palcem w sklepie dzieciom jako 
dowód dokąd obłęd może zaprowadzić.

Korba

Nie wszystko co proste musi być od razu łatwe do zrozumienia. 
Na przykład uruchomienie silnika korbą to jeszcze owszem, ale 

rozebranie w pełni sprawnego Land Cruisera i złożenie go z 
kompletnie nowych części już niekoniecznie.

tekst: MARCIN SUSZCZEWSKI,. zdjęcIA:WYPRAWA4X4.PL
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Pozwoliłem sobie na ten przydługi wstęp, bo 
i historia tego niezwykłego egzemplarza wcale nie 
jest specjalnie krótka. Samochód pochodzi raptem 
z 1990 roku więc, teoretycznie, można go uznać za 
zupełnie standardowy pojazd terenowy, wykorzy-
stywany wcześniej zgodnie z przeznaczeniem.

Właściciel tak jednak zaangażował się weń emo-
cjonalnie, że kiedy przyszło do drobnej odbudowy 
postanowił, że określenie „drobna” jednak do Land 
Cruisera nie pasuje i zarządził odbudowę totalną. 
I naprawdę nie rozumiecie co 
oznacza kiedy piszę „totalną” 
więc dodatkowo wyjaśnię.

Z oryginalnego pojazdu 
ostała się raptem rama, a i 
tę wypiaskowano i zabez-
pieczono. Poza nią wszystko 
tutaj jest nowe. Nie regenero-
wane czy dobierane. Po pro-
stu nowe. Silnik, skrzynia, 
dyfry, błotniki, wiatraczek 
wentylatora kabiny czy naj-
drobniejsza spinka i kabelek.

Do LC zgromadzono wielki 
segregator faktur, a zakupy 

poczyniono wyłącznie w ASO. 
Kiedy zaś Toyota mówiła, 
że akurat jakiegoś drobiazgu 
brakuje i nie ma jak zamówić, 
właściciel tropił producen-
tów i dostawców japońskiej 
i marki i stosowne elementy 
zamawiał jak do fabryki.

Partnerem całego przed-
sięwzięcia był znany serwis 
Wyprawa4x4 z Warszawy. 
Początkowo jej szef, Krzysztof 
Franciszewski, planował zdję-
cie budy, oczyszczenie ramy, 
a następnie skrupulatny prze-
gląd pozostałych podzespo-

łów oraz ich ponowny montaż lub wymianę czy uzu-
pełnienie. Nie można mu się dziwić, terenówkami 
zajmuje się już dwadzieścia lat i swoje o nich wie. 
Poza offroadami, Kylon zajmuje się też odbudową 
historycznych pojazdów wojskowych z II wojny 
więc takie projekty umie ocenić i przeprowadzić, 
nawet bez dostępu do części na półce.

W tym przypadku jednak zaangażowanie wła-
ściciela urosło do miana wydarzenia na miarę XX 
lecia. Mijały lata ,a biała Toyota nie opuszczała 
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warsztatu. Właściciel poświęcał jej każdy urlop, 
a na zakupy zaciągał kolejne zobowiązania. Tak 
minęło prawie 5 lat i wreszcie jest.

Aktualny stan HZJ80 najlepiej oddali najwięksi 
kibice tego projektum, czyli ludzie z Wyprawa4x4. 
O LC piszą tak: – Został rozebrany do każdej śrubki 

a następnie odbudowany 
na nowych częściach. Z auta 
pozostała ramą, mosty oraz 
szkielet nadwozia. Wszyst-
kie pozostałe części oraz bla-
chy zostały wymienione na 
nowe oryginalne Toyoty. 
Stare zostały tylko jedne 
tylne drzwi. Nawet wymie-
nione zostały przednie nad-
kola wewnętrzne. Pod deską 
również są nowe wiatraki, 
uchwyty, oraz większość czę-
ści. Dołożona została ory-
ginalna klimatyzacja. Sie-
dem lat poszukiwań części 
po całym świecie. Silnik, 
skrzynia, biegów, przekład-

nia kierownicza są fabrycznie nowe – nie remonto-
wane! Nowe są wszystkie śrubki, podkładki, linki, 
rurki, opaski, rolki a nawet większość kostek elek-
trycznych. Przednie fotele Recaro. Kanapa została 
obszyta tym samym materiałem kupionym z fabryki 
Recaro. Zawieszenia Terrain Tamer z amortyzatorami 
ProShock. Tylny zderzak Kaymar. Dziś ze względu 

na zakończenie produkcji 
wielu części przez Toyotę 
taki remont jest już niemoż-
liwy. Nawet przewody elek-
tryczne do naprawy wiązki 
były kupowane w fabryce, 
która produkuje przewody 
dla Toyoty.

Jak każda piękna histo-
ria tak i opowieść o bia-
łym Land Cruiserze zasłu-
guje na happy end. Cóż , 
ten będzie niespodziewany, 
podobnie jak nieoczeki-
wany obrót przyjęła kilka 
lat temu odbudowa tego 
w pełni sprawnego samo-
chodu wyprawowego. Przez 
lata prac właściciel zmie- 
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nił życiowe priorytety i aktualnie nie planuje już 
kolejnych podbojów świata za kierownicą odbudo-
wanego samochodu. Po części go rozumiem, też by 
mi było szkoda zamoczyć teraz nowe koło w błocie. 
Samochód jest w stanie fabrycznie nowym i jako 
taki został też wyceniony do sprzedaży. LC kosztuje 
650 tysięcy złotych czyli tyle, ile trzeba zapłacić 
w salonie Toyoty za aktualnie sprzedawany model, 
aczkolwiek wiadomo, że te dwa auta dzieli 30 lat 
postępu technicznego. 
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Skoro o nim mowa, internet obiegł niedawno viral 
autorstwa australijskiego pracownika, któremu tra-
fił się służbowy pick up marki Toyota. Mężczyzna 
wprost ział wściekłością z powodu suwaków do 
regulacji temperatury czy korbek do obsługi okien 
w fabrycznie nowym aucie. Viral podzielił odbior-
ców internetu na dwa obozy. W pierwszym znaleźli 
się odsądzający Toyotę od czci i wiary zwolennicy 
komputerów i nowoczesności. Naprzeciw sobie mieli 

jednak wiernych „toyociarzy”, dla których nie ma 
jak sprawdzone i proste rozwiązania.

Cóż, stara prawda głosi, że lepsze jest wrogiem 
dobrego a w trudnych warunkach lepiej mieć do 
czynienia z techniką tzw. naprawialną. Inna sprawa 
to dyskusja czy białego HZJ należało aż tak mocno 
odbudować, że teraz szkoda nim jeździć. Cóż, korba 
to nie jest takie proste zjawisko jak się okazuje.
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Nowe technologie zmniejszą liczbę 
wypadków na drogach i koszty 
z nimi związane. Kierowcy oddadzą 
część swoich kompetencji kompute-

rom pokładowym. Obecnie funkcjonujący model 
branży transportowej ulegnie radykalnej zmianie. 
To nie scenariusz filmu z gatunku science-fiction, 
tylko wizja niedalekiej przyszłości, która może się 
urzeczywistnić jeszcze w tej dekadzie. Mobilność 
4.0, bo o niej mowa, będzie odpowiedzią na bolączki 
dzisiejszego świata motoryzacyjnego, który musi się 
mierzyć z wypadkami drogowymi, korkami, zanie-
czyszczeniem środowiska, zużyciem paliw kopalnych 
czy brakiem kierowców zawodowych. Samochody 
autonomiczne, czyli takie, które nie będą potrze-
bować kierowcy, będą bezemisyjne, nie spowodują 
wypadku i zatoru na drodze. Ukształtują nowy 
model mobilności społeczeństwa i zmienią zasady 
w biznesie i na rynku pracy.

- Zanim jednak autonomizacja zawita do nas na 
dobre, do rozwiązania pozostaje wiele wyzwań na 

Na straży sztucznej 
inteligencji

W pełni autonomiczne pojazdy pojawią się na naszych drogach 
w okolicach 2030 roku. Do tego momentu należy przygotować 

niezbędną infrastrukturę, wdrożyć odpowiednie przepisy i… oswoić 
ludzi z nową technologią. Słowem, przygotować nas na nową erę w 

motoryzacji – mobilność 4.0.

INstYtUt TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO - InfORMAcjA PRASOWA

gruncie prawnym, infrastrukturalnym czy techno-
logicznym, które wymagają systemowego i skoor-
dynowanego podejścia. Barierą jest choćby prawo, 
które w wielu przypadkach nie nadąża za rozwojem 
technicznym. Technologia zaś nie jest jeszcze na tyle 
dokonała, by poradzić sobie z każdym potencjalnym 
scenariuszem drogowym. Pozostaje także kwestia 
budowy kosztownej infrastruktury, która będzie 
w swoistej symbiozie z autami „jutra”. Nader istotne 
jest również zwiększenie świadomości i akceptacji 
społecznej dla zrobotyzowanych pojazdów - tłuma-
czy Marcin Ślęzak, dyrektor Instytutu Transportu 
Samochodowego.

Jednym z rozwiązań technologicznego postępu 
w zakresie autonomizacji i automatyzacji transportu 
drogowego jest stworzenie instytucji eksperckich, 
zajmujących się nadzorowaniem i wsparciem pro-
cesów administracyjnych, a także monitorowaniem 
i analizą wyników prac badawczych realizowanych 
na poziomie poszczególnych krajów czy też Unii 
Europejskiej. 
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- Upowszechnienie pojazdów połączonych i zauto-
matyzowanych to światowy trend, który niebawem 
zawita również do Polski. Popularyzacja tej technolo-
gii będzie pozytywnym bodźcem w wielu obszarach 
naszego życia i pomoże szybciej rozwiązać szereg 
problemów, m.in. w zakresie bezpieczeństwa w ruchu 
drogowym, czy dostępności do usług współdzielo-
nej mobilności. Jednak, aby pojazdy autonomiczne 
stanowiły realną wartość dodaną, musimy stworzyć 
optymalne warunki do wdrażania technologii, co jest 
procesem złożonym i długofalowym. Potwierdzają 
to analizy, światowe i europejskie doświadczenia, 
a także wyniki naszych krajowych badań – zaznacza 
Adrian Mazur, dyrektor Departamentu Strategii 
Transportu w Ministerstwie Infrastruktury.

Ważnym krokiem na drodze do wykorzystania 
najlepszych światowych praktyk z zakresu autonomi-
zacji transportu w Polsce jest powołanie, w struktu-
rze Instytutu Transportu Samochodowego, Centrum 
Kompetencji Pojazdów Autonomicznych i Połą-
czonych (CK:PAP). Jest to jeden z efektów realiza-
cji projektu Polska droga do automatyzacji trans-
portu drogowego (AV-PL-ROAD), finansowanego 
w ramach programu GOSPOSTRATEG ze środków 
Narodowego Centrum Badań i Rozwoju. 

- Nadrzędnym celem Centrum jest 
wsparcie administracji rządowej w spraw-
nym i bezpiecznym wdrożeniu pojazdów 
autonomicznych w Polsce. Jako wyspe-
cjalizowana komórka ekspercka, CK:PAP 
będzie pełniło zadania w zakresie moni-
torowania prac badawczych oraz imple-
mentacji przepisów w Polsce, jednocze-
śnie będąc ważnym organem doradczym 
w zakresie kierunków rozwoju branży 
i technologii – tłumaczy dyrektor Ślęzak. 

Centrum Kompetencji Pojazdów Auto-
nomicznych i Połączonych to jedno 
z większych osiągnięć Instytutu Trans-
portu Samochodowego. Powstało z połą-
czenia zaplecza badawczego, jak również 
wieloletniego doświadczenia ITS. Sze-
regi Centrum zasilą eksperci w zakresie: 

autonomizacji transportu drogowego, inteligentnego 
sterowania ruchem drogowym, psychologii trans-
portu, a także szkoleń i badań kierowców. 

- W ramach przedsięwzięcia planowana jest roz-
budowa zaawansowanego zaplecza technicznego, 
jakim dysponuje Instytut, a także utworzenie infra-
struktury umożliwiającej pogłębione badania tech-
nologii wspomagających rozwój automatyzacji 
transportu drogowego – dodaje Małgorzata Pędzier-
ska, zastępca kierownika CK:PAP. 

Oficjalne uruchomienie Centrum Kompetencji 
Pojazdów Autonomicznych i Połączonych zbiega się 
w czasie z II międzynarodową konferencją Auto-
nomiczna przyszłość transportu drogowego AV-Po-
land, która została zorganizowana w dniu 7 czerwca 
2021 roku w Warszawie. 

Konferencja AV-Poland to platforma wymiany 
wiedzy i doświadczeń na temat technicznych zagad-
nień związanych z budową systemów automaty-
zujących stosowanych w pojazdach. Jej celem jest 
także zwiększanie świadomości społecznej i przy-
gotowanie społeczeństwa do bezpiecznego i efek-
tywnego korzystania z pojazdów samojezdnych. 



41

Piknik nad Pilicą
zdjęcia: MIROSŁAW RUTKOWSKI

W Tomczycach, tuż za mostem nad Pilicą w malowniczej okolicy 
powstała polowa baza Grupy Militarnej Pilica. Tam właśnie, 25 

czerwca, obozowiskiem rozłożyli się pasjonaci zabytkowych pojazdów 
wojskowych. Kilka z nich, to prawdziwe unikaty. Tego rodzaju imprezy 

są nie tylko okazją do spotkań ludzi połączonych wspólną pasją, 
ale również są atrakcją dla widzów. Frajdy, jaką daje przejażdżka na 
pancerzu gąsienicowego potwora, nie da się opowiedzieć. Przed i 

po jazdach w terenie uczestnicy maszerowali do Baru Słoneczko, po 
drugiej stronie drogi... 

fotorelacja
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Poznań Moto Fest to najmłodszy projekt 
motoryzacyjny w bogatym kalendarzu 
wydarzeń, których organizatorem jest 

Grupa MTP. Mimo to śmiało można stwierdzić, 
że targi wyrobiły już sobie solidną markę i zbu-
dowały grono oddanych zwiedzających. Druga 
edycja Poznań Moto Fest cieszyła się większym 
zainteresowaniem niż przed rokiem i przyciągnęła 

tysiące fanów motoryzacji z najróżniejszych zakąt-
ków Polski. 

Od Ferrari do parowozu 
Urozmaicona ekspozycja to bez wątpienia jeden 

z głównych walorów Poznań Moto Fest. Dzięki 
temu każdy miłośnik motoryzacji znajdzie coś dla 

Poznań Moto Fest

II odsłona Poznań Moto Fest zgromadziła tysiące zwiedzających 
spragnionych motoryzacyjnych wrażeń. Mocnym akcentem na koniec 

był przejazd ekipy Positive Ways.

tekst I zdjęcIA: MTP
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siebie. Są sportowe super-samochody 
i zabytkowe modele. Auta z najnow-
szej oferty dealerów samochodowych 
i kampery. Wyjątkową atrakcją tego-
rocznej edycji była również obecność 
ponad 100-letniej Lokomobili, która 
pomimo znacznego wieku udowod-
niła, że w dalszym ciągu jest w pełni 
sprawna. Nie sposób nie wymienić 
także pokazów driftu, symulatorów 
jazdy, czy toru gokartowego. 

Finałowy przejazd w szczytnym celu
Zwieńczeniem targów był dzisiejszy 

przejazd ekipy Positive Ways. Cha-
rytatywny rajd podobnie jak przed 
rokiem spotkał się ze sporym zain-
teresowaniem zwiedzających, którzy 
na długo przed planowanym przyby-
ciem samochodów zajmowali najlep-
sze miejsca wokół trasy przejazdu. 
Positive Ways jak zwykle nie zawio-
dło. Widok kilkudziesięciu pięknych 
samochodów zapierał dech w pier-
siach i ucieszył oko nawet najbardziej 
wybrednych fanów motoryzacji.

Kolejne wydarzenia
W 2021 czeka nas jeszcze kilka pro-

jektów motoryzacyjnych, których 
organizatorem jest Grupa MTP. Na ostatni 
weekend września zaplanowano kolejną 
odsłonę targów Caravans Salon Polska, które 
odbędą się w dniach od 24 do 26 września. 
Tradycyjnie wydarzenie będzie połączone 
z Ogólnopolskim Zlotem Caravaningowym. 
Listopad to z kolei moment na podróż w prze-
szłość motoryzacji. Tegoroczna edycja Retro 
Motor Show została zaplanowana na 5-7 
listopada. Oprócz tego już teraz zapraszamy 
na 21 sierpnia 2021 do udziału w IV Ogólno-
polskim Zlocie Czerwonych Samochodów, 
który również odbędzie się na Międzynaro-
dowych Targach Poznańskich. 
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Wygląda to nieciekawie, ale waż-
niejsze jest to, że światła coraz 
mniej skutecznie oświetlają 
drogę. A to jest niebezpieczne. 

Można wymienić całą lampę, ale można też sku-
tecznie usunąć wadę. Wykorzystamy Brayt Headli-
ght Restoration Kit.

Aby naprawa była skuteczna poliwęglan zastępu-
jący szkło lampy nie może być uszkodzony. Mecha-
nicznie – wiadomo, pęknięcia dyskwalifikują lampę. 
Przegrzanie może zdarzyć się (i najczęściej się zdarza), 
kiedy właściciel wymienia standardowe żarówki na 
znacznie mocniejsze. Jak wiadomo, żarówki halo-
genowe generują sporo ciepła, homologowane 

advertising

Naprawiamy reflektory

Współczesne samochody wyposażone są w reflektory wykonane 
z tworzyw sztucznych. Mają wiele zalet, ta technologia pozwala 

projektować wymyślne kształty lamp, dla producentów ważniejsze 
jest jednak to, że od dawnych, metalowo-szklanych są znacznie tańsze 
w produkcji. Mają jednak poważną wadę. Po kilku latach poliwęglan 

zastępujący szkło matowieje.
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i zgodne ze specyfikacją samochodu (zazwyczaj H7 
– 55W) nie czynią szkody. Kiedy powierzchnia reflek-
tora matowieje i światła są coraz słabsze, niektó-
rzy kierowcy zakładają mocniejsze żarówki, (80W, 
100W) zamiast usunąć zmatowienie na „szybie” 
reflektora. Nadtopionych nadmierną temperaturą 
lamp nie da się naprawić.

Teoretycznie naprawa jest prosta, trzeba usunąć 
matową warstwę i starannie spolerować powierzch-
nię reflektora. W praktyce również nie jest to proces 
przerastający umiejętności lakierników czy autode-
tailerów, chociaż pewne doświadczenie się przyda.

Po zweryfikowaniu lamp (fot. 1) zaczynamy od 
zabezpieczenia sąsiadującego z reflektorami lakieru 

taśmą (fot 2). Po odtłuszczeniu powierzchni szlifu-
jemy zniszczoną warstwę papierem od P400, zależ-
nie od twardości fabrycznej warstwy ochronnej. 
Wygodniej jest używać maszyny szlifierskiej z mniej-

szym padem 80 mm (fot. 3a). Maszyną z większym 
aplikatorem o średnicy 150 mm trudniej będzie 

spolerować krawędzie (fot. 3b). Szlifujemy (fot. 3c) 
do całkowitego i jednolitego zmatowienia całej 
powierzchni lampy (fot. 4), po czym nakładamy 
na pad papier P800. Wyrównujemy powierzchnię 
stopniowo coraz drobniejszym papierem, kończąc 
gradacją P2000. 

advertising

    fot. 1

Fot. 2

Fot. 3a

Fot. 3b

Fot. 3c
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Zmieniamy aplikator na futro polerskie, (fot. 5) 
– na zdjęciu wełna jagnięca Brayt z pastą polerską 
Brayt T11. lub używamy aplikatora wykonanego 

z gąbki. Polerujemy aż do uzyskania całkowitej 
przejrzystości lampy (fot. 6). Gotowe?

Niezupełnie. Jeszcze na piękną powierzchnię 
nakładamy środek zabezpieczający, Brayt T4. Jest to 
preparat na bazie wody, łatwy w aplikacji zarówno 

advertising

Fot. 4

Fot. 5

Fot. 6

maszynowo, jak i ręcznie. Zabezpiecza powierzchnię 
na około pół roku, jest też filtrem UV. Na koniec 
jeszcze trzeba przewidzieć około godziny na relaks, 
kawę i podziwianie efektów – ten czas potrzebny 
jest, aby Brayt T4 uzyskał twardość pozwalającą 
na wydanie samochodu klientowi. Cała praca przy 
dwóch reflektorach nie powinna zająć więcej niż 
3 – 4 godziny. Teraz jest gotowe.
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Przez trzy dni najlepsze rajdowe załogi Europy, a także krajowa 
czołówka, ścigały się przy prawdziwie letniej, upalnej pogodzie. Nie 
spadła ani jedna kropla deszczu, co oznaczało, że na szybkich oesach 
na Mazurach rajdówki zostawiały za sobą spektakularne szutrowe 

„pióropusze”.

Jubileuszowy bez kibiców
opr.: MIROSŁAW RUTKOWSKI, zdjęcIA: MARcIn BAnASzKIEWIcz



ORLEN 77. Rajd Polski rozpoczął się od 
dominacji załogi Nikołaj Griazin/Kon-
stantin Aleksandrow (Volkswagen Polo 

GTI R5). Triumfatorzy Rajdu Polski z 2018 r. zwy-
ciężyli na otwierającym rajd oesie Mikołajki Arena 
(2,5 km), w piątek wieczorem. Wynik wywalczony 
na krótkim odcinku specjalnym nie zapowiadał jed-

nak tempa w jakim Rosjanie będą uciekać rywa-
lom w sobotę. Griazin i Aleksandrow wygrali pięć 
pierwszych odcinków zaplanowanych na drugi 
dzień rajdu i uzyskali ogromną przewagę nad resztą 
stawki. Zajmujący drugie miejsce duet Aleksiej 
Łukjaniuk/Aleksiej Arnautow (Citroen C3 Rally2) 
tracił do liderów już 40,5 s. W przypadku sklasyfi-
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kowanych na trzeciej pozycji Andreasa Mikkelsena 
i Oli Floene (Skoda Fabia Rally2) strata wynosiła 
już ponad minutę.

Marzenia Griazina o drugiej wygranej w Rajdzie 
Polski prysnęły po OS 7. Na drugim przejeździe naj-
dłuższej w rajdzie próby Wieliczki (28,7 km) prze- 
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bił i kompletnie zniszczył dwie przednie opony, 
a następnie musiał wycofać się z rywalizacji. Rosja-
nin zabrał do samochodu tylko jedno koło zapasowe, 

a przepisy zabraniają jazdy do serwisu, jeżeli samo-
chód nie ma opon na wszystkich czterech kołach. 
Prowadzenie przejął Łukjaniuk, Mikkelsen awan- 
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sował na drugą pozycję, a na trzecią 
lokatę wskoczyli najwyżej sklasyfi-
kowani Polacy – Mikołaj Marczyk 
i Szymon Gospodarczyk (Skoda Fabia 
Rally2). Na kolejnych próbach Łukja-
niuk wykazał się dojrzałością i sku-
tecznością. Rosjanin znany z jazdy 
niezwykle szybkiej, bezkompromiso-
wej, ale często kończącej się wypad-
kami, szanował samochód, umiejętnie 
dobierał tempo i nie popełniał błę-
dów, utrzymując za sobą wszystkich 
rywali aż do samej mety. 
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Blisko świetnego wyniku był także kolejny 
z mistrzów Polski w stawce,  Wojciech Chuchała. 
Pilotowany przez Sebastiana Rozwadowskiego kie-
rowca Skody Fabii Rally2 aż do 13 OS plasował 
się na czwartym miejscu. Niestety przez problemy 
z samochodem Chuchała i Rozwadowski spóźnili 
się na jeden z punktów kontroli czasu, za co otrzy-
mali karę i spadli na siódme miejsce.

W klasyfikacji ProfiAuto RSMP podium utwo-
rzyły załogi Marczyk/Gospodar-
czyk, Chuchała/Rozwadowski oraz 
Grzyb/Poradzisz (wszystkie w Sko-
dach Fabiach Rally2).

Mistrzostwa Europy to także 
rywalizacja w klasach. W kategorii 
ERC2 (tzw. samochody produkcyjne) 
zwyciężyła hiszpańska załoga Javier 
Pardo Siota/Adrián Pérez Fernández 
w Suzuki Swift. Sami Pajari i jego 
pilotka Enni Mälkönen byli zdecydo-
wanie najszybsi wśród załóg w samo-
chodach z napędem na przednią oś 
(kategoria ERC3). 19-letni Fin, jadący 

Fordem Fiestą Rally4, triumfował także w młodzie-
żowej kategorii ERC3 Junior.

Z kolei w krajowej „ośce”, czyli klasyfikacji załóg 
w samochodach z napędem 2WD puchar za zwy-
cięstwo odebrali Jakub Brzeziński i Dariusz Burkat 
(Ford Fiesta Rally4).

ORLEN 77. Rajd Polski zakończył się w Warszawie. 
Dla uczczenia stulecia Rajdu Polski finałowy odci-
nek zawodów rozegrano na słynnej ulicy Karo- 
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wej, gdzie co roku odbywa się 
Kryterium Asów, tradycyj-
nie kończące sezon sportów 
motorowych w naszym kraju. 
Blisko 2-kilometrową próbę 
Rally Poland 100th Anniver-
sary transmitowano na żywo 
w telewizji oraz w internecie. 
Autorami najlepszego czasu 
byli Irlandczycy – Craig Breen 
i Paul Nagle (Hyundai i20 
R5), którzy o włos pokonali 
Mikołaja Marczyka i Szy-
mona Gospodarczyka (+0,2 s). 
Ceremonię wręczenia nagród 
przeprowadzono w ważnym 
dla polskiego sportu miejscu 
– na błoniach PGE Stadionu 
Narodowego.

Następne rundą europej-
skiego czempionatu będzie 
szutrowy Rajd Lipawy na 
Łotwie (1-3 lipca). Z kolei 
stawka RSMP o kolejne 
punkty powalczy na asfal-
towych oesach wokół Puław, 
podczas Rajdu Nadwiślań-
skiego (16-18 lipca). 
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Stulecie to już całkiem porządna rocznica, a w 
świecie sportu nie zdarza się często. Rajd 
Polski ma jednak swoją tradycję i nią wła-

śnie Automobilklub Polski postanowił się pochwa-
lić. Zgrupowanie starych mistrzów odbyło się na 
Aerodromie Bemowo, młodzi ściągnęli aż z Mazur.

Pani Karowa z tortem

Rajd Polski doczekał się jubileuszu, a konkretnie setnych urodzin i w 
ramach obchodów postanowiono powrócić do zwyczaju Kryterium 

Ulicy Karowej latem. Młodzi zawodnicy byli nieco zdziwieni, ale 
starym mistrzom nawet powieka nie drgnęła.

tekst: MIROSŁAW RUTKOWSKI, zdjęcIA: IRENEUSZ REK/BLUEPHOTO.PL, MARcIn BAnASzKIEWIcz

Już samo to wzbudziło mieszane uczucia, a oliwy 
do ognistej dyskusji dolały rygorystyczne proce-
dury FIA, która naciskała na przestrzeganie obo-
strzeń sanitarnych. Dlatego niektóre odcinki trasy 
Rajdu zakrywano przed publicznością, a z Karowej 
całkowicie ją wyproszono.
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Nie o takiej fecie marzyła 
zapewne opiewana przez Szaję 
Szaykowskiego Pani Karowa. 
To w końcu wyjątkowa w for-
mie i piękna w oprawie ulica, 
na dodatek usytuowana 
w samym centrum starej War-
szawy, poniekąd idealna jako 
turystyczna atrakcja.

Nie ma się zatem co dzi-
wić rozgoryczeniu fanów, ale 
i samych załóg, które w ponad 
trzydziestostopniowym upale 
pokonały 200 kilometrowy 
łącznik z Mazur do Warszawy 
i nie miały szansy zabłysnąć 
przed kibicami. Bardzo, bar-
dzo szkoda.

Starzy mistrzowie wystarto-
wali w ramach pucharu HRSMP. 
W jubileuszowej stawce poja-
wili się Andrzej Jaroszewicz, 
Błażej Krupa z nieodłącznym 
pilotem Piotrem Mystkow-
skim, ale również Tomasz Cie-
cierzyński gościnnie we Fiacie 
125p Monte Carlo. 
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Na starcie nie zabrakło wspaniałych rajdowych 
samochodów. Od polskich rajdówek ze wspomnia-
nym Fiatem, ale też pięknie odbudowanymi Polo-
nezami 2000, przez włoską klasykę z Alfą Romeo 
GTV i Lancią Deltą Integrale, po Audi Quattro 
i Subaru Legacy. Rodzynkami wśród samochodów 
były odbudowany w barwach „camel” Renault 11 

jakim rajdowe trasy pokonywał w swoim czasie 
Andrzej Koper, ale również Renaut 5 Alpine popro-
wadzona pewną ręką Błażeja Krupy. Wisienką był 
Talbot Sunbeam wzorowany na pierwszej rajdówce 
Colina McRae.

Auta z grupy HRSMP stacjonowały w niedzielę 
20 czerwca 2021 w otwar-
tym parku maszyn opodal 
siedziby Automobilklubu Pol-
ski na Bemowie. Widzowie 
mieli do samochodów i kie-
rowców swobodny dostęp, 
a organizator imprezy, Com-
plexPR, zadbał o pełnię wra-
żeń z możliwością wysłu-
chania wywiadów na żywo 
z legendami polskiego sportu 
samochodowego.

Wczesnym popołudniem 
załogi udały się w okolice 
Karowej. Tam, po pieszym 
zapoznaniu z trasą, prze- 
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jeżdżali trasę jako pierwsi. Samochody stawki ERC 
oczekiwały aż starsze auta z godnością przetoczą się 
po nawierzchni będącej słynną mieszanką asfaltu 
i bazaltowej kostki, o której mówi się, że latem 
potrafi być jeszcze bardziej śliska niż zimą.

Spotkanie w Warszawie i letnie Kryterium Karo-
wej było dla zawodników HRSMP ostatnią szansą 
na bojowe sprawdzenie samochodów przed rozpo-
czynającym się wkrótce Rajdem Nadwiślańskim. 
Niektórzy docenili tę możliwość bo okazało się, że 

Pani Karowa bezwzględnie zwe-
ryfikowała rzekomo idealne usta-
wienia zawieszeń w maszynach.

Stulecie zatem zaliczone, nie 
wszyscy byli do końca zadowo-
leni, ale najbardziej chyba pan-
demiczne regulacje uderzyły 
w kibiców. Cóż, mistrzowie nie 
ukrywali, iż to myśl o fanach 
sprawia, że wstępuje w nich 
motywacja i chęć do zmagania 
z warunkami i techniką starszej 
maszynerii. Miejmy nadzieję, że 
powoli ta sytuacja będzie coraz 
szybciej wracała do normy.
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Niemiecki producent stał się pierw-
szym zespołem fabrycznym, który 
uchylił rąbka tajemnicy o swoim 

zespole. Samochody na bazie modelu Q4 50 
e-tron budowane są przez Q Motorsport i mają 
być gotowe do prezentacji oraz testów na 
przełomie czerwca i lipca. W związku z czym 
Audi Sport nie pokazało jeszcze swej „broni”, 
ale już oficjalnie zaprezentowało trzy załogi, 
które będą go reprezentowały. I trzeba przy-
znać, że są to niezwykle mocne duety…

Francuską załogę (chociaż obaj mieszkają 
obecnie w Szwajcarii) stanowić będzie legenda 
Dakaru Stéphane Peterhansel z pilotem Edo-
uardem  Boulangerem. Kolejna sława rajdów, 
to Hiszpan Carlos Sainz, który w przyszłym roku 
obchodzić będzie 60 urodziny(!). Jego partnerem 
będzie rodak Lucas Cruz. Trzecia para, to Szwedzi: 
mieszkający aktualnie w Niemczech Mattias Eks-
tröm oraz Emil Bergkvist.

– Bez przesady można mówić tu o Dream Teamie 
– stwierdził Julius Seebach, dyrektor zarządzający 
Audi Sport GmbH, odpowiedzialny również za 
sporty motorowe w Audi. – Stéphane to najbardziej 

Dakar 2022

Audi prezentuje zespół

Do rozpoczęcia 44 edycji słynnego Rajdu Dakar pozostało nieco ponad 
pół roku. Z jednej strony to całkiem dużo czasu, ale gdy planuje się – 

jak robi to Audi - historyczny debiut w tych ekstremalnych zawodach 
terenowych w pełni elektrycznego samochodu, to tych miesięcy wcale 

nie pozostało tak wiele.

opr.: MACIEJ RZOŃCA, zdjęcIA: SERWIS PRASOWY

utytułowany kierowca dakarowy wszechczasów. 
Carlos - wielokrotny zwycięzca Dakaru i rajdowy 
mistrz świata. Z Mattiasem już wcześniej święto-
waliśmy wiele sukcesów dla Audi. Jest on jednym 
z najbardziej wszechstronnych kierowców na świe-
cie. Oprócz prędkości, wszyscy ci zawodnicy wnoszą 
do naszego zespołu ogromną wiedzę i motywację. 
To samo dotyczy ich partnerów, którzy odgrywają 
coraz ważniejszą rolę w Rajdzie Dakar. 



65sport

Stéphane Peterhansel to bez wątpienia „Pan 
Dakar” – żywa legenda tej imprezy. Francuz star-
tował w nim aż 33 razy (pierwszy start w Dakarze 
1988 roku), wygrywając 14. razy (6. jadąc motocy-
klem i 8. samochodem). Dodatkowo cztery raz sta-
nął na niższym stopniu podium.

– Kocham naturę i piękne krajobrazy – powiedział 
podczas prezentacji teamu Peterhansel. – Na Raj-
dzie Dakar przejeżdżamy przez fascynujące miejsca, 
których w innym przypadku nigdy byśmy nie zoba-
czyli. Dakar to jedna z ostatnich takich przygód na 
świecie. I to u progu radykalnej zmiany: przyszłość 
motoryzacji jest przecież elektryczna. Za dziesięć lat 
wszyscy będą jeździć samochodami elektrycznymi. 
Dakar to ekstremalny test dla tej technologii. Chcemy 
być pierwszym zespołem, który wygra Rajd Dakar 
w pojeździe z elektrycznym układem napędowym. 
Z niecierpliwością czekam na możliwość zmierzenia 
się z tym bardzo ambitnym projektem.

Boulanger startował dwukrotnie w Dakarze, 
w obu przypadkach jako pilot: w 2015 roku oraz 
wygrywając w 2021 z Peterhanselem. Ale to nie 
nowicjusz. Przez wiele lat startował w crossach 

motocyklowych (m. in. słynnym Erzberg Rodeo), 
w 2020 roku jako pilot wygrał Baja Poland, a jako 
inżynier mechanik poznał Dakar pełniąc w nim 
przez wiele lat różne funkcje.

– Podziwiałem Stéphane’a od dziecka” - powiedział 
Edouard. – Znamy się osobiście od 13 lat, a ostatnio 
pracujemy razem. On jest najlepszy w tym sporcie. 
Nadchodzi nowa era. Cały świat zmierza w kierunku 
mobilności elektrycznej i sporty motorowe muszą 
zrobić to samo. Audi wnosi tu wiele doświadczeń 
z Le Mans i Formuły E, a więc nie zaczyna od zera. 
Pozwolenie na bycie częścią składu Audi to kolejny 
ważny krok w mojej karierze i duża odpowiedzial-
ność. Nie chcę zawieść oczekiwań.

Kolejną legendą w barwach Audi będzie Carlos 
Sainz – dwukrotny rajdowy mistrz świata w latach 
1990 oraz 1992 i czterokrotny wicemistrz WRC. 
W Dakarze startował do tej pory 13 razy stając pię-
ciokrotnie na podium, w tym 3 razy na najwyższym 
jego stopniu (2010, 2018 oraz 2020)

– Nawet w wieku 59 lat wciąż jestem głodny zwy-
cięstw, w przeciwnym razie nie podjąłbym się tego 
nowego wyzwania - podkreślił Sainz. – Już jako 
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dziecko moim marzeniem było zostać kierowcą raj-
dowym. To pozostało we mnie do dziś. Audi quattro 
na zawsze zmieniło Rajdowe Mistrzostwa Świata. 
Teraz próbujemy czegoś podobnego w Rajdzie Dakar. 
W nim inżynierowie mają o wiele więcej swobody 
niż w innych seriach wyścigowych. Mam pełne 
zaufanie do inżynierów Audi i postaram się pomóc 
im swoim doświadczeniem, aby stworzyć szybki 
i udany samochód. Dakar to największe wyzwanie 
dla elektrycznego układu napędowego. To fanta-
styczny, ekstremalny projekt. Nie mogę się doczekać 
pierwszych testów samochodu. To, co widziałem 
do tej pory daje mi pewność, że wszystko tu będzie 
wyjątkowe.

Pilot Sainza, Lucas Cruz wystąpi na Dakarze po 
raz 16 (6 razy na podium, w tym trzy zwycięstwa).

– 2021 to mój dwudziesty rok w tym sporcie” - 
powiedział Cruz. – Startowałem w Rajdzie Dakar 
z różnymi kierowcami, zanim w 2009 roku Carlos 
poprosił mnie o współpracę z nim w Volkswagenie. 
Nigdy wcześniej nawet bym o tym nie marzył… 
Carlos jest super profesjonalistą. Ma tylko jeden cel: 
wygrać. Wymaga, by wszyscy inni byli tak samo 
skupieni jak on: mechanicy, inżynierowie, drugi kie-
rowca. Mamy dobry kontakt. Jestem takim „uspo-
kajaczem” w samochodzie. Praca z nim to wielka 
przyjemność.

Trzecia załoga Audi ma najmniej doświadczeń 
związanych z Dakarem (mają po jednym starcie), 
ale też trudno zaliczyć ich do zupełnych nowi-

cjuszy w sportach samochodowych. Prawie cała 
dotychczasowa kariera Ekströma związana jest 
z Audi. Szwed dwukrotnie – w latach 2004 i 2007 
- zdobywał dla czterech pierścieni tytuł Mistrza 
DTM, podkreślił swoją wszechstronność zdobywa-
jąc w 2016 roku mistrzostwo świata w rallycrossie, 
a także odnosił sukcesy w Rajdowych Mistrzo-
stwach Świata, NASCAR i Australian Supercars. 
W 2021 roku będzie rywalizował dla marki CUPRA 
w nowej serii Extreme E electric off-road.

– Dakar 2022 będzie z pewnością jedną z najbardziej 
ekscytujących przygód w mojej karierze – stwierdził 
Ekström. – Możliwość zmierzenia się z tym projek-
tem razem z zespołem, z którym świętowałem swoje 
największe sukcesy, jest fantastyczna. Chociaż w tym 
roku skończę 43 lata, czuję  się jak junior w porów-
naniu z Carlosem i Stéphane’em. W tym sporcie 
potrzebne jest duże doświadczenie we wszystkich 
dziedzinach. Muszę się jeszcze wiele nauczyć, ale 
naprawdę nie mogę się już doczekać.

Bergkvist ma stosunkowo najmniejsze doświad-
czenie. W latach 2015-19 startował w rajdach ERC 
oraz WRC2 i WRC3, ale bez szczególnych sukcesów.

– Pochodzę z tego samego regionu co Mattias 
– powiedział.– Zawsze był dla mnie idolem, zna go 
każdy entuzjasta sportów motorowych w Szwecji. 
Kiedy przestałem jeździć, zadzwoniłem do niego 
i zapytałem, czy mógłbym pracować dla jego zespołu. 
Teraz jestem jego drugim kierowcą. To dla mnie 
zaszczyt, że mogę pracować z Mattiasem i być czę-
ścią tego wspaniałego projektu Audi. 
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Pięć lat temu rządy w Formule 1 przejęła 
firma Liberty Media. Początkowo zmie-
niało się niewiele, ot, logotypy i oprawa 

graficzna przekazów medialnych, ułatwienia kon-
taktów z kierowcami dla dziennikarzy, stopniowe 
zmiany przepisów w kierunku wyrównania szans 

Formuła 1 znowu ciekawa

rywalizujących teamów. Jednak sportowych emo-
cji było nie za wiele. Dominacja teamu Mercedesa 
powiększała się z roku na rok, a zmiany regulami-
nów technicznych coraz mniej sprzyjały rywalom. 
Krótko mówiąc robiło się nieciekawie, podziwiać 
można było jedynie kunszt Lewisa Hamiltona 

tekst: MIROSŁAW RUTKOWSKI, zdjęcIA: SERWIS PRASOWY

W ostatnich latach obserwowanie kolejnych wyścigów ”Królowej 
Sportu” było coraz mniej emocjonujące. Przed startem niemal 

każdego Grand Prix wiadomo było, kto pierwszy minie linię mety, 
a już na początku sezonu komu przypadną tytuły mistrzowskie. 
Aż tu nagle, w bieżącym sezonie, każdy kolejny wyścig przynosi 

niespodzianki. Dzieje się dużo, a rywalizacja sportowa znów stała 
się naprawdę emocjonująca.
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oraz perfekcję technologiczną i strategiczną zespołu. 
Mercedes najlepiej radził sobie z hybrydowym ukła-
dem napędowym, do tego świetnie konstruował 
układ jezdny i aerodynamikę samochodu. W rękach 

Hamiltona pojazd stał się prawdziwą maszyną do 
wygrywania. Poczynania rywali niwelowały zapisy 
regulaminu. Zapisy, a może bardziej ich interpretacja. 
Tym sposobem Ferrari straciło atut mocniejszego 
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silnika. O wielu zakulisowych zabiegach nie wiemy 
nic poza tym, że takowe mają miejsce. To w F1 nic 
nowego, wcześniej sprytnymi rozwiązaniami na gra-
nicy ograniczeń regulaminów technicznych popisał 
się zespół Rossa Brawna, poźniej podobnie działał 
Adrian Newey z Red Bulla... W bieżącym sezonie 
sytuacja uległa zmianie, w przyszłym ma być jesz-
cze lepiej. Różnice w osiągach bolidów znacznie się 
zmniejszyły, głównie za sprawą radykalnego ograni-
czenia budżetów zespołów. Celem kolejnych zmian 

jest wyrównanie możliwości samochodów tak, aby 
najważniejszym argumentem na torze były talent 
i umiejętności kierowców. Już dziś Mercedes i Red 
Bull prowadzą wyrównaną walkę o prymat, z nie-
wielkimi stratami, ale jednak za liderami pomykają 
kierowcy McLarena, Aston Martina, Ferrari, Alpine, 
Alphy Tauri i Alfy Romeo. Czerwonymi latarniami 
są Williams i Haas, teamy, które w bieżącym sezo-
nie skupiły się jedynie na obecności w stawce 
przygotowując się do włączenia się do rywalizacji 

w sezonie przyszłym. 

Kolejne wyścigi sezonu 2021 
powodują, że najbardziej znu-
dzeni kibice już nie przysypiają 
w fotelach. Rywalizacja nabrała 
barw, a to dopiero początek walki 
o tytuły mistrzowskie kierowców 
i konstruktorów. Do ostatecznych 
rozstrzygnięć daleko, ostatnie 
wyścigi zaplanowane są na począ-
tek grudnia. Wszystko wskazuje na 
to, że dopiero wtedy dowiemy się 
kto będzie mistrzem świata For-
muły 1 w roku 2021.
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W rozgrywanych na polskich i słowackich 
trasach sześciu imprezach mogą star-
tować kierowcy tzw. bolidów – otwar-

tych aut jednomiejscowych. Dotychczas w Polsce 
takie możliwości miały tylko dwie trasy: Bieszczadz-
kich Wyścigów Górskich oraz będących rundami 
FIA EHC wyścigów w Limanowej. W 2020 bolidy 

Wyścigi górskie po 
pandemii

Po krótkim, z powodu COVID 19, mający zaledwie trzy wyścigi sezonie 
2020, tegoroczne Górskie Samochodowe Mistrzostwa Polski składają 

się aż z ośmiu wyścigów. 

pojawiły się także na trasie, organizowanego także 
przez Automobilklub Małopolski Krosno, wyścigu 
Prządki (okolice Korczyny k. Krosna). 

W Regulaminie Ramowym GSMP na sezon 2021 
pojawiły się istotne nowości: po raz pierwszy do 
startów w zawodach dopuszczeni będą kierowcy 

tekst I zdjęcIA: MARIUSZ SŰSS





71sport

od 16 roku życia, stworzono także odrębną grupę 
dla tzw. Cross Carów – lekkich pojazdów znanych 
wcześniej tylko z rallycrossu, autocrossu czy rajdów 
crossc country. FIA dokonało także modyfikacji tzw. 
Performance Factor – współczynnika technicznego, 
na podstawie którego samochody klasyfikowane są 
w poszczególnych grupach.

Wyścigowy serial rozpoczął rozgrywany w dniach 
21 – 25 maja, na trasie Wujskie – Tyrawa Wołoska k. 
Sanoka międzynarodowy 47. Bieszczadzki Wyścig 
Górski – Valvoline, będący jedną z trzech Rund FIA 
IHC – Międzynarodowego Pucharu FIA w Wyści-
gach Górskich. Kierowcy punktowali także w FIA 
CEZ (Mistrzostwa FIA Strefy Centralnej Europy) 

i w krajowych czempionatach: GSMP 
i Mistrzostwach Słowacji. 

W 47. Bieszczadzkim Wyścigu Gór-
skim, zgodnie z przewidywaniami, zwy-
ciężył Sebastien Petit. Francuz jechał 
bolidem NOVA NP. 01-2, którym star-
tuje także w Mistrzostwach Europy FIA. 
Srebrny pamiątkowy wieniec odebrał 
Słowak Igor Drotar (SVK Skoda Fabia), 
na trzecim miejscu zameldował się Wal-
demar Kluza (POL, Skoda Fabia), którego 
czasy nie odbiegały od wyników zawod-
ników jeżdżących znacznie szybszymi 
bolidami. W klasyfikacji generalnej 2 
Rundy GSMP zwyciężył debiutujący 

w górach Piotr Parys, wyprzedzając Drotara i Kluzę.
W GSMP Historycznych bezkonkurencyjny oka-

zał się debiutujący w wyścigach górskich kierowca 
rajdowy Marek Suder, startujący Fordem Sierra 
Cosworth 4x4, repliką samochodu używanego przez 
Mariana Bublewicza. Przypomnę, że w 1979 roku, 
Marian Bublewicz, jadąc Oplem GTE 2000 wygrał 
pierwsza edycję Bieszczadzkiego Wyścigu Górskiego.

3 Runda GSMP – pierwsza część 8. Wyścigu Gór-
skiego Magura Małastowska, rozgrywanego na 
trudnej technicznie trasie k. Gorlic znów zaskoczyła 
zmiennymi warunkami pogodowymi. Kluczem do 
sukcesu, po raz kolejny, okazał się właściwy dobór 
opon. Już odbywający się w ulewnym deszczu 
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poranny pierwszy podjazd wyścigowy pokazał, że 
ściganie się w Beskidzie Niskim nie należy do naj-
łatwiejszych. Michał Ratajczyk (Mitsubshi Lancer), 
okazał się bezkonkurencyjny zarówno w sobotę, jak 

i w niedzielę, podczas 4. Rundy GSMP, i pewnie 
zwyciężył w Klasyfikacji Generalnej 8. Wyścigu 
Górskiego Magura Małastowska. Za jego plecami 
toczyła się zacięta walka o dziesiąte części 
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Jan „Naczelnik”  Kościuszko – kierowca rajdowy 
i wyścigowy, jedna z ikon polskich wyścigów 
górskich. Karierę rajdową na szczeblu Mistrzostw 
Polski  rozpoczął (wg. ewrc-results) w 1977 startując 
Ładą 1500 w Rajdzie Wisły. Zdobywca ponad 
dwudziestu  szarf mistrza i wicemistrza Polski 
oraz zdobywca wicemistrzostwa Europy. Po 
raz ostatni tytuł Mistrza Polski GSMP zdobył 
w 2002, na wyścigu górskim ponownie – już 
w roli VIP, pojawił się w 2019. Deklaruje udział 
we wszystkich rozgrywanych w Polsce wyścigach 
GSMP w tym sezonie. W Bieszczadach i na Magurze 
Małastowskiej pojawił się Austinem Mini i Fiatem 
125, w Krakowie rekonstruuje jeszcze dwie wersje 
rajdowych Renault oraz kultową „szufladę”, którą 
startował w wyścigach w latach 80 – tych XX w.
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sekundy. Na niższych stopniach podium stanęli 
Danel Stawiarski (Mitsubishi Lancer) i trzeci Wal-
demar Kluza (Skoda Fabia). W 4. Rundzie GSMP 
najwyżej punktowali Michał Ratajczyk, Mariusz 
Stec (Ford Fiesta) i Waldemar Kluza, zaś w klasy-
fikacji GSMP Historycznych puchary odebrał Zbi-
gniew Kotarba. 

Po licznych problemach technicznych podczas 
pierwszego wyścigu GSMP – Bieszczadzkiego 
Wyścigu Górskiego - Valvoline, możliwości nowo 
zbudowanej Hondy Integra pokazał Gabriel Kubit. 
Był najszybszym kierowcą samochodu napędza-
nego na jedną oś. Zawodnik, który w 2019 zdo- 
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Paulina Florek. Pierwsza w Polsce kobieta 
– dyrektor wyścigu w GSMP. Doktorantka 
krakowskiej AGH – Wydział Inżynierii 
Materiałowej i Ceramiki, Katedra Chemii 
Krzemianów i Związków Wielkocząsteczko-
wych. Sędzia PZM, członek Automobilklubu 
Małopolskiego Krosno. W roli dyrektora  w 
GSMP  zadebiutowała w 2020, kierując 
Wyścigiem Górskim  Prządki – Valvoline, 
w tym roku poprowadziła międzynarodowy 
47.  Bieszczadzki Wyścig Górski – Valvoline, 
będący m.in. rundą FIA IHC – Międzynaro-
dowego Pucharu FIA w Wyścigach Górskich.

minował tzw. „ośkę” planuje oczywiście powtórkę 
wyniku, choć już nie zbierze kompletu punktów 
tak, jak dwa lata temu.

Przed kierowcami i ich teamami pracowite waka-
cje. Końcówka czerwca to 5. i 6. runda mistrzostw 
Polski Stronie Śl. – Czarna Góra, w dniach 23 – 25 lipca 
sztandarowy wyścig górski w Polsce – 12. Wyścig Gór-
ski Limanowa, będący Rundą FIA EHC – Mistrzostw 
Europy FIA w Wyścigach Górskich. Tydzień po Lima-

nowej kierowcy zmierzą się w kolejnych rundach, tym 
razem na Słowacji (Jankov Vršok). Połowa sierpnia 
to tradycyjne Grand Prix Sopot – Gdynia. Jesienna 
końcówka sezonu to kolejna wycieczka na Słowację 
(Wyścig Górski Pezinok – BABA 3-5 września) i wielki 
finał czyli 18. Wyścig Górski Prządki. Zaś najlepsi pol-
scy kierowcy sezon skończą w październiku w Bradze 
(Portugalia), w zawodach FIA Hill Climb Masters. To 
wyścig, w którym startują najlepsi zawodnicy z kla-
syfikacji krajowych i międzynarodowych FIA. 
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Alfa Romeo na rollercoasterze

Niniejsze, 156 wydanie iAuto przywodzi na myśl 
Alfę Romeo 156, który to model należy do najbar-
dziej udanych w historii marki. Polscy miłośnicy 
sportów samochodowych – dodatkowo – kojarzą 
zapewne, kilkuletnią rywalizację na krajowych 
torach wyścigowych bardzo udanego pod wieloma 
względami Pucharu Alfa Romeo (o czym szerzej 
napisał w tym numerze iAuto Mirosław Rutkowski). 
Jednak to kalendarium będzie po prostu o począt-
kach Alfy Romeo.

Wydarzenia i rocznice: czerwiec 2021
Kalendarium pod redakcją Macieja Rzońcy

kalendarium

Przede wszystkim, skąd nazwa tej włoskiej marki? 
Jej prehistoria rozpoczyna się od nazwiska fran-
cuskiego inżyniera, konstruktora oraz inwestora 
– Pierre Aleksandre Darracq’a, który w drugiej 
połowie XIX wieku pracował w fabryce maszyn 
do szycia. O jego talencie może świadczyć fakt, że 
zbudowana przez niego maszyna do szycia zdobyła 
złoty medal na słynnej paryskiej wystawie w 1889 
roku (słynnej z powodu zbudowania na tę okazję 
wieży Eiffla). Niedługo później Darracq otworzył 
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Fabryka rozpoczęła produkcję samochodów marki 
Darracq, ale sprzedaż już nie była tak dobra jak 
kilka lat wcześniej we Francji. Stella wraz z innymi 
włoskimi przemysłowcami postanowił wykupić 
udziały Darracq’a i zająć się produkcją samocho-
dów już na całkowicie własnych warunkach. 24 
czerwca 1910 roku hrabia Stella podpisał w obec-
ności notariusza Pietro Bermonda akt założycielski 
Societa Anonima Lombarda Fabbrica Automobili, co 
można z grubsza przetłumaczyć jako Lombardzka 
Fabryka Samochodów Spółka Akcyjna. Formalnie 
skrót powinien brzmieć SALFA, ale postanowiono, 
by nazwa zaczynała się w zgodzie z kolejnością 
łacińskiego alfabetu. Darracq niedługo później 
całkowicie porzucił motoryzacyjną branżę przeno-
sząc się na Lazurowe Wybrzeże, gdzie m.in. prowa-
dził kasyno i był współwłaścicielem luksusowego 
hotelu. Zmarł w 1931 roku w Monte Carlo.

Projektowaniem samochodów marki ALFA (a 
właściwie oficjalną nazwą była A.L .F.A.) zajął 
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fabrykę rowerów, którą sprzedał z dużym zyskiem 
i zajął się produkcją samochodów pod własną 
marką. Automobiles Darracq France w podpary-
skiej miejscowości Suresnes do 1904 roku produ-
kowała ponad 10 procent francuskich samocho-
dów. W tym czasie pojazdy Darracq wygrywały 
wiele wyścigów, w tym dwukrotnie amerykański 
Puchar Vanderbilt’a (1905-05). W planach przed-
siębiorcy było opanowanie rynków europejskich 
poprzez sprzedaż licencji na swój pojazd. (Kupili ją 
m.in. bracia Opel). W 1904 roku Darracq sprzedał 
swoją fabrykę inwestorom brytyjskim zachowując 
w niej część udziałów oraz funkcję dyrektora, ale 
nie pozostał długo na tym stanowisku.

Po francuskim i francusko-brytyjskim etapie życia 
Darracq skierował swe zainteresowanie w kierunku 
Włoch, gdzie w 1906 roku w Portello na przedmie-
ściach Mediolanu założył spółkę Societa Anonima 
Italiana Darracq (SAID), w której istotnym udzia-
łowcem został włoski arystokrata, hrabia Ugo Stella. 
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się Giuseppe Merosi. Był to utalentowany inżynier 
i konstruktor pracujący wcześniej dla Fiata. Jego 
zadaniem było zbudowanie pojazdu „pod włoskiego 
klienta”. Pierwszym modelem stał się 24 HP, który 
z czasem ewoluował do modelu 20-30 HP. Samo-

chód cieszył się całkiem sporym zainteresowaniem 
i do wybuchu I wojny światowej zbudowano prawie 
600 egzemplarzy. Już w 1911 roku ALFA zadebiuto-
wała w sportach samochodowych. Dwa, specjalnie 
przebudowane do tego celu egzemplarze 24 HP 
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nie samochodami. Można 
uznać, że ALFA stanęła na 
skraju bankructwa. Wów-
czas pojawił się w fabryce 
39 -letni Nicola Romeo, 
inżynier i przedsiębiorca 
z Neapolu, który świetnie 
prosperował produkując 
wcześniej maszyny i urzą-
dzenia górnicze. Romeo miał 
także udziały w fabrykach 
produkujących lokomotywy 
i wagony kolejowe czy kon-
strukcje dla budownictwa. 
Teraz zainwestował w ALFĘ, 
rozbudował fabrykę i prze-
stawił jej profil na produkcję 

sprzętu wojskowego. Agregaty sprężarek napędzane 
silnikami z modelu 24 HP wykorzystywało lotnic-
two i saperzy. Na podwoziach 20-30 HP powstała 
seria wojskowych ambulansów. Zakłady pro-

wystartowały w znanym już wówczas 
i cenionym wyścigu Targa Florio. Nie-
stety, obaj kierowcy musieli wycofać się 
z zawodów na ostatnim okrążeniu trasy 
– Nino Franchini z powodu wypadku, 
Ugo Ronzoni z powodu fizycznego 
wyczerpania.

W 1913 roku Merosi buduje wyści-
gowy model Grand Prix z 88-konną jed-
nostką o pojemności 4,5l. Silnik posiada 
dwa wałki rozrządu w głowicy i cztery 
zawory na każdy z czterech cylindrów. 
Całkowitą nowością są po dwie świece 
zapłonowe na cylinder. Można więc 
uznać, że był to pierwowzór współcze-
snych silników Twin Spark.

I wojna światowa mocno pokrzyżowała rozwój 
firmy. Chociaż Włosi pozostali neutralnym krajem 
do 1915 roku, to jednak mocno spadło zainteresowa- 

Nicola Romeo



80

dukowały także łuski do pocisków artyleryjskich 
i skorupy granatów ręcznych.

Po wojnie początkowo nie brano pod uwagę wzno-
wienia produkcji samochodów, ale z przedwojen-
nych czasów pozostały części do produkcji ponad 
setki pojazdów, a to był „zamrożony” całkiem spory 
kapitał. W 1919 roku Romeo połączył firmę ALFA 
z resztą swoich przedsiębiorstw w holding noszący 
nazwę „Alfa Romeo – Milano” i właściwie od tego 
czasu zaprzestano używania pisowni całego słowa 
dużymi literami.

Pierwszym samochodem z tradycyjnie znaną 
nam nazwą Alfa Romeo był model Torpedo 20-30 
HP z 1920 roku. Równolegle producent przykładał 
wielką wagę do udziału w wyścigach. Kierowcą Alfy 
Romeo stał się m.in. młodziutki, 22-letni Enzo Fer-
rari. Współpracował on z Alfą do 1933 roku, kiedy 
odszedł, aby stworzyć zespół wyścigowy Scuderia 
Ferrari. Ale to już zupełnie odrębny temat. Wtedy 
właśnie pojawiła się Czterolistna Koniczyna, czyli 
il Quadrifoglio – godło zespołu wyścigowego Alfy 
Romeo.

Niewątpliwie zasługą Ferrari było namówienie 
szefostwa Alfy, by przyciągnąć z Fiata świetnego 
konstruktora Vittorio Jano, który zastąpił na sta-
nowisku głównego projektanta Merosiego. Jano 
zadebiutował u nowego pracodawcy znakomitym 
modelem P2 Grand Prix. P2 z kolei stał się począt-
kiem świetnej serii „cywilnych” pojazdów z silnikami 
o różnych pojemnościach, które ugruntowały pozy-
cję Alfy Romeo jako producenta świetnej jakości 
i wytrzymałości, eleganckich samochodów. Podobno 
Henry Ford miał powiedzieć w tych latach: gdy 
widzę na ulicy samochód Alfa Romeo, z szacunkiem 
zdejmuję kapelusz z głowy.

Jedną z charakterystycznych cech tych pojazdów 
był fakt, że projektanci nie bali się stosować wła-
snych lub „importowanych” nowinek technicznych 
(np. sprężarka, aluminiowa głowica, podwójny 
wałek rozrządu), dzięki czemu dekada lat 20-tych 
była dla Alfy Romeo prawdziwie złotym okresem.

Pewien kryzys pojawił się w 1927 roku. Na sku-
tek niefortunnych inwestycji Nicola Romeo firma 
stanęła na skraju bankructwa. Zarząd Alfy wymu-
sił na nim odejście, chociaż formalnym prezesem 
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pozostał jeszcze do następnego roku. Nastał jednak 
światowy kryzys i kondycja finansowa nie uległa 
poprawie. Alfa Romeo nadal produkowała kilka-
set świetnych, na wskroś nowoczesnych samocho-
dów, ale chęć pozostania w awangardzie technicz-
nej kosztuje. Kosztują także nadal liczne sukcesy 
w wyścigach…

Trzeba pamiętać, że w tym czasie Italia była już 
pod panowaniem faszystowskiego rządu Musso-
liniego. Alfa Romeo było dumą Włoch i rządowy 

ratunek spowodował, że firma stała się częścią 
państwowego holdingu Instituto per la Ricostru-
zione (IRI). Nowym dyrektorem został uzdolniony 
manager Ugo Gobbato, który w ciągu zaledwie 
roku straty producenta zamienił na zyski. Stało się 
to m.in. dzięki rozpoczęciu produkcji autobusów 
i trolejbusów, samochodów ciężarowych, a nawet 
silników lotniczych. To pozwoliło na projektowanie 
kolejnych, bardzo udanych modeli (6C 2300 oraz 
6C 2500), a rok przed II wojną światową powstała 
legendarna Alfa Romeo Tipo 158 (zwana też Alfettą), 

która do początków lat 50-tych będzie 
zaliczana do najszybszych samocho-
dów wyścigowych świata. W tym 
czasie w barwach Alfa Romeo jeździli 
czołowi kierowcy tamtej epoki: m.in. 
Tazio Nuvolari oraz Louis Chiron.

Nastała II wojna światowa. Alfa 
Romeo rozpoczęła produkcję ciężaró-
wek dla wojska, a nieliczne cywilne 
samochody napędzane są gazem 
drzewnym. W 1943 roku na polece-
nie włoskiego króla Emanuela został 
aresztowany Mussolini, a marszałek 
Badoglio ogłosił zawieszenie broni. 
Hitlerowcy rozpoczęli okupację 

Ugo Gobbato




82

Włoch – konfiskowali ciężarówki, przygotowywali 
się do wywiezienia maszyn i urządzeń fabrycznych, 
pracownikom groziła deportacja na roboty przy-
musowe, za sabotaż czy nawet jego podejrzenie 
obóz koncentracyjny lub rozstrzelanie. Ugo Gob-
bado udało się powstrzymać rabunek mienia. Co 
więcej, ewakuował dział projektowy wraz z proto-
typem 6C 2000 Gazella oraz ukrył m .in. w jaski-
niach prototypy i auta wyścigowe. W 1944 roku po 
jednym z nalotów alianckich bombowców fabryka 
płonie. Trybunał Komitetu Wyzwolenia Narodo-
wego uniewinnił Gobbado od zarzutu kolaboracji, 
ale 28 kwietnia 1945 roku, kilka dni po wyzwoleniu 
został on zastrzelony przez nieznanych sprawców. 
Taka spotkała go „nagroda” za dwukrotne ocalenie 
przedsiębiorstwa.

Pierwsze powojenne lata, to przede wszystkim 
odbudowa zniszczonych hal fabrycznych i biuro-

wych oraz ponowne kompletowanie załogi. Jeszcze 
w 1945 roku udaje się zmontować z ocalałych czę-
ści dwa egzemplarze 6C 2500 Sport, a w kolejnych 
latach niewielką liczbę 6C 2500 z różnymi wersjami 
nadwozia. W 1950 roku do produkcji wchodzi Alfa 
Romeo 1900 – pierwszy samochód skonstruowany 
po wojnie. Pewien przełom następuje pięć lat póź-
niej wraz z pojawieniem się modelu Giulietta Ber-
lina. Pojazd wyposażono w aluminiowy silnik 1.3 
DOHC, półkulistymi komorami spalania i zaworami 
ustawionymi w kształcie litery V. Ta jednostka napę-
dowa okazała się pierwszą z bardzo udanej serii, 
która była produkowana aż do lat 90-tych.

W Europie nadchodzi jednak duża zmiana w moto-
ryzacji. Zniszczenia wojenne oraz/i potrzeba coraz 
większej mobilności ludności sprawia, że firmy 
samochodowe – chcąc przetrwać – muszą przesta-
wić się na masową produkcję. Z zadaniem tym 
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poradziła sobie Alfa Romeo: w 1955 roku z fabryki 
w Portello wyjechało 6104 samochodów, a w 1960 
już ponad 57 tysięcy… 

Koniecznie trzeba nadmienić, że Alfa Romeo 
po wojnie z powodzeniem powróciła do sportów 
samochodowych. W 1950 roku Nino Farina prowa-
dząc Tipo 158 zwyciężył w pierwszym w historii 
wyścigu Formuły 1. Było to Grand Prix Europy na 
torze Silverstone. Farina wygrał także GP Szwajcarii 
i Włoch zostając pierwszym Mistrzem Świata F1. 
Sukcesów Alfy w kolejnych dekadach było dużo, 
dużo więcej.

W ostatnich dekadach Alfa Romeo świetnie radzi 
sobie na motoryzacyjnym rynku. Pod tą marką poja-
wiło się kilka fantastycznych samochodów, m.in. 
dwa modele, które zasłużenie uzyskały tytuł Car 
of the Year – Alfa Romeo 156 (1998) oraz 147 (2001), 
a w 2017 tytuł ten o mało co nie zdobyła Giulia. Był 
także piękny 8C Competizione czy Giulietta, któ-
rej produkcję zakończono w ub. roku. Wszystkie te 

Alfy Romeo miały co najmniej dwie wspólne cechy 
– piękne linie nadwozia oraz sportowy „pazur”.

W styczniu 1987 roku Alfa Romeo stała się czę-
ścią koncernu Fiat. Pół roku temu – 4 stycznia 2021 
roku - rady nadzorcze koncernów PSA (Peugeot) 
oraz FCA (Fiat-Chrysler) podpisały porozumienie 
o połączeniu sił w ramach megakoncernu Stel-
lantis. W ten sposób skumulowane zostały siły 
aż 14 marek (w kolejności alfabetycznej): Abarth, 
Alfa Romeo, Chrysler, Citroen, Dodge, DS, FIAT, 
Jeep, Lancia, Maserati, Opel, Peugeot, RAM oraz 
Vauxhall. Aktualnie niekwestionowanym liderem 
w tej grupie jest Jeep. Mocną pozycję pod wzglę-
dem sprzedaży ma Peugeot. Nie wiadomo, jak poto-
czą się losy Alfa Romeo, ale jestem przekonany, 
że marka utrzyma swą pozycję jako producent 
samochodów średniej i wyższej klasy o sportowym 
charakterze. Jak na razie, pojawiły się zapowiedzi, 
że w tyskiej fabryce Fiata rozpocznie się produkcja 
trzech bliźniaczych modeli sygnowanych markami 
Jeep, Fiat oraz Alfa Romeo... 




