Po co komu treningéwka (cz.1.)

Rajdy samochodowe nie majq stabilnych regulaminéw, jak tenis czy pitka nozna, ale ciggle
ulegajg réznym istotnym modyfikacjom. Kilkadziesigt lat temu istnialy owszem w rajdach
odcinki specjalne, ale ich znaczenie bylo zupelnie niewielkie. Rajdy rozgrywane byly przy
otwartym ruchu, na dojazdéwkach, czasami nawet bardzo szybkich, szczegdlnie jesli sig
wezmie pod uwage, ze czgsto jechalismy po niewyobrazalnych juz dzisiaj dziurach, do tego
caly czas na tych samych zwyklych oponach. Bywalo, ze z PKC-u na PKC trzeba bylo
przejechaé z szybkosciq srednig nawet dochodzqgcq do 100 km/h, zwtaszcza w nocy i bez
wzgledu na ilosé wsi po drodze. ( Przypominam, ze do roku 1974, roku pierwszego kryzysu
naftowego, w Polsce i chyba w calej Europie istniato ograniczenie szybkosci tylko w terenie
zabudowanym, a poza nim kazdy mégl jechaé ile chciat ), A drogi byly nieskoriczenie gorsze
niz dzisiaj i wjechanie w niewidoczng dziure bylo czeste, a zmiana kota oznaczala spoznienie
na PKC. Do tego opis trasy dostarczany przez organizatora (wtedy mowilto sig: itinerer) byt
duzo mniej dokladny niz obecne notatki nawigacyjne, wigc czeste bywalo... zgubienie si¢ na
trasie. Z tych dwoch podstawowych powodow niezwykle wazna, a wrecz decydujgca o wyniku
byla znajomos$¢ calej trasy rajdu. Bratem tu przykiad z najlepszych i zawsze, przez calg mojg
kariere, bardzo duzq uwage poswigcalem treningowi i objazdowi trasy. Nie bylo wtedy
wyznaczanych oficjalnych "dni na zapoznanie”, zawodnicy przyjezdzali duzo wczesniej i
sprawdzali trase robigc nierzadko doktadny opis wielu etapéw miedzy PKC-ami.
Sprawdzalismy, gdzie si¢ da, a gdzie sig nie da zdgzy¢ na kolejny PKC. Nie istnialy strefy
serwisowe, wiec z tego treningu wynikalo gdzie mozna przyjecha¢ wczesniej 5 minut, by
starczylo czasu na ewentualng zmiang ko1, czy dolanie paliwa. Wigksze remonty podczas
rajdu zawsze oznaczaly spéznienie na PKC. Na takim "treningu" trzeba bylo wybra¢ miejsca,
gdzie bedzie mozliwe spotkanie z serwisem, a jednoczesnie w sposob jak najbardziej
doktadny i jednoznaczny opisaé serwisantom, ktdrzy nigdy w zyciu wczesniej nie byli w danym
miejscu, gdzie majg nas spotkaé. Potem pozostato juz tylko zrobi¢ szczegétowq trasg
przemieszczania sig serwisu, wpisaé punkty i czasy spotkan, zdoby¢é mapy. Do tego trzeba
dodaé, ze wieksza czes$¢ rajdow rozgrywana byla nocq, kiedy nie byto zadnej mozliwosci
spytania o droge. Bo nie bylo kogo spytaé. A w rajdach zagranicznych, to w jakim jezyku
spytaé o droge? W rzeczywistosci dosé czegsto okazywalo sig, ze droga ktérg miat dojechaé
serwis jest zamknigta przez organizatora rajdu, lub wilasnie rozpoczeta sig dawno planowana
naprawa mostu, a objazd mial wiele kilometréw, lub koriczyt si¢ w potowie odcinka
specjalnego. Na wielu rajdach auto serwisowe przejezdzalo z duzymi szybkosciami, do tego z
benzyng w bagazniku lub na dachu wigcej kilometrow niz zawodhnicy.

W bardzo dawnych czasach na "objazd trasy” (nie mowilo si¢ na trening) zawodnicy jezdzili
po prostu rajdowkg (rzadko u nas ktos posiadal wigcej niz jedno auto, a rajdéwkq mozna byto
realnie ocenié¢ szanse zdgzania na PKC-e). Potem, gdy auta rajdowe stawaly si¢ coraz
bardziej podrasowane i coraz drozsze, na objazd trasy zawodnicy zaczeli jezdzi¢ innymi
samochodami. Nie bylo to takie proste, bo przy éwczesnym stanie drog taki trening "na ostro”
byt zabdjczy dla zwyklych aut i po kilku imprezach byly one tak zdewastowane, ze realnie
przestawaly istnie¢. W Polsce mimo wszystko byto nam tatwiej wykombinowa¢ jakies auto do
objazdu trasy. Duzo gorzej, znaczy wielokrotnie drozej, do tego w ,, dewizach”, bylo za
granicg. Nie byto Unii Europejskiej i nie bylo Strefy Schengen, wiec wyjazd innym autem niz
rajdowe wcale nie byl prosty. Najwigkszy problem powstawat w przypadku, gdy za granicq
auto przestawalo jechaé, lub gdy zostalo rozbite. Wtedy mozna bylo usiqs¢ i ptakac.
Startowatem od sezonu 1975 bardzo czesto i w kraju i za granicq, wigc utrzymanie w



sprawnosci wszystkich aut mojej matej prywatnej ekipy bylo kluczowe dla przejechania i
osiggnigcia dobrych wynikow podczas catego sezonu.

Jeszcze w sezonie 1974, kiedy startowatem w rajdach i wyscigach zaliczanych do Mistrzostw
Polski moim jedynym autem treningowym, serwisowym i holujgcym przyczepe z rajdowq
Renault 12 Gordini byt Fiat 125P z silnikiem 1300, pochodzqcy z pierwszej serii ztozonej w
fabryce na Zeraniu w 1967 roku. Nie musze chyba dodawaé, ze z zazdrosciq patrzatem na
moich kolegow — konkurentow z dziatu OBR-u w FSO i na fakt, ze mieli czym trenowaé. Byly
to z reguly zupetnie seryjne samochody, czasem wrecz egzemplarze reklamacyjne, ale byly.
Pisalem juz o pojawieniu si¢ w rajdach osobnych samochodow do objazdu trasy. Ta moda czy
koniecznos¢ przyszta z krajow zachodnich, gdzie mozliwosci finansowe i tatwiejszy dostep,
bez talonow, do wszelkich samochodow pozwalaly zawodnikom na korzystanie przy opisie
trasy przed rajdem nie z auta rajdowego, a z drugiego, czasem nawet podobnego modelu. U
nas takie drugie rownorzedne auto nie wchodzito w rachube, ale w 1975 roku majgc wsrod
zyczliwych sponsorow OZOS, czyli Olsztynskie Zaktady Opon Samochodowych, udato mi sig
uzyska¢ od nich dostegp do samochodu zarejestrowanego jako ,, doswiadczalny”, do
opisywania trasy rajdow przed zawodami. ( O mojej wieloletniej wspotpracy z fabrykq opon
w Olsztynie szerzej przy innej okazji- BK). Startowatem wtedy Renault 17 Gordini, wigc
bytem zachwycony, bo OZOS przekazal mi do uzywania dostgpny na rynku samochdd prawie
[francuski, a tak rzeczywiscie rumunskqg Dacie 1300 — czyli rumunskq kopie Renault 12. Nie
rozumiem dlaczego, ale to auto nie byto u nas w Polsce zupelnie docenione i dlatego mozna je
nawet bylo kupi¢ w Polmozbycie bez tzw. ,,talonu”. Ja mialem zupelnie inne zdanie na temat
Dacii i mam je niezmienione do dzisiaj. Uwazam ze bylo to lepsze i jednak nowoczesniejsze
auto rodzinne od naszego Fiata 125P, o 126P nie wspominajqgc. Dacia miata bardzo duzy
bagaznik, bardzo oszczedny silnik i zawieszenie dobrze sobie radzqce na dziurach - gtéwny
mankament — to bardzo kiepskiej jakosci amortyzatory. Udalo mi si¢ pojecha¢ ,, moim” autem
z OZOS-u na opis trasy kilku rajdéw i w Dacii wpierw padly amortyzatory, a potem jednak
wiele innych elementéw. £qgcznie z popgkaniem nadwozia i koniecznosciq wielokrotnego
spawania catej budy. W kraju czgste reanimacje Dacii byly tatwiejsze, chociaz kosztowne, bo
OZOS udostepnitl mi to auto i opony, ale cale koszty eksploatacji byly na mojej glowie. Tutaj
czgsto pomagatem sobie zuzytymi czesciami z auta rajdowego, ktore w dalszym ciggu dobrze
stuzyly na treningach. Trudniej bylo przy wyjazdach na rajd zagraniczny. Zaobserwowalem
Jjuz wczesniej, ze wielu zawodnikow zagranicznych, ktorzy nie mieli swojego drugiego auta na
objazd trasy, korzystato z wypozyczalni aut, ktérych byto bardzo duzo na Zachodzie, a ktore
zaczely pojawia¢ si¢ rowniez w krajach socjalistycznych. Stqd po pierwszym sezonie moich
startéw zagranicznych zmienitem system trenowania. Dacia stuzyla wigcej do transportu
mojej osoby i Piotra do bazy rajdu i do powrotu do domu oraz jako dodatkowe auto
serwisowe podczas zawodow. Natomiast do objazdu trasy i odcinkéw specjalnych staratem
sig, o ile to bylo mozliwe, wykorzystywac samochody miejscowe. Oczywiscie trzeba byto
nauczy¢ sig opisywa¢ odcinki przy duzo wolniejszej jezdzie, ale tu doszedlem do takiej
wprawy, Ze nasze opisy zawsze si¢ zgadzaly. Do tego dodam, ze do dzisiaj, mimo ze zawsze
miatem wykupione peilne ubezpieczenie AC, nigdy nie rozbitem, ani nawet nie zarysowatem
Zadnego wypozyczonego samochodu.



