








Afrykańska gwiazda
Jak Mercedes przygotowuje się w buszu do zwycięstwa w Rajdzie Safari.

Hindus dokładnie ogląda kratę 
chłodnicy mercedesa. Prawą dło-
nią sprawdza, czy pod gwiazdą 
jest dość miejsca na umieszcze-
nie amuletu - kłów guźca, który 
przed czternastu laty zakończył 
życie na chłodnicy prowadzone-
go przez Hindusa volvo (zarazem 
doprowadzając do dachowania). 
Od tej pory Joginder, najstarszy  
z ośmiu synów Bathana Singha 
Bachu, mocuje te zęby na każdym 
aucie, które prowadzi w rajdzie; 
dotychczas były to: volvo, dat-
sun, ford, porsche, volkswagen, 
mitsubishi. A aktualnie mercedes. 
„Muszę poprosić o zezwolenie  
na wywiercenie dwóch otwo-
rów w atrapie chłodnicy”.  
Na pewno nie spotka się z od-
mową, gdyż wiadomo, że za nic 
nie wystartowałby pozbawiony 
siły tej afrykańskiej świni, nawet 
mercedesem. Udostępnił ekipie  
z Niemiec zaplecze swego inte-
resu z używanymi samochodami  
na Koiange Street w Nairobi, 
dał miejsce w warsztacie. Gdy 
niemiecki mechanik naprawia 
jeden z dwóch mercedesów 280 
E, Joginder Singh przypatruje 
się, sam chwyta sprzęt spawalni-
czy i wślizguje się pod przechy-
lony pojazd -  w jego zakładzie 
nie ma nowoczesnych podnośni-
ków. „Lepiej, że sam jestem mały  
i zwinny”. 
Niemcy mogą pracować bez 
przeszkód, Hindus trzyma się na 
ogół z boku. Mimo to w ciągu 
tygodnia stopniowo poznaje sa-
mochód. Nigdy jeszcze nie był 
kierowcą w mercedesie, teraz 
też mu się nie śpieszy. Przyjdzie 
jego kolej w drugiej połowie tre-

ningu, gdy Polak Zasada odleci z 
powrotem do kraju. Joginderowi 
odpowiada taki układ. Nie pyta 
„po co?”, „jak?” i „dlaczego?”, 
jedynie obserwuje. Zdążył wyro-
bić sobie opinię: „Podoba mi się 
konstrukcja tych maszyn, i ten 
sposób pracy. Przybyli dwaj spo-
kojni, poważni mężczyźni, nie 
jakaś wielka, krzykliwa groma-
da. Przyleciały z nimi dwa auta,  
a teraz jedno wraca samolo-
tem, pięć tysięcy kilometrów.  
Gdy dokładnie zbadają je u sie-
bie, dowiedzą się sporo o Raj-
dzie Safari. Niewiele ekip działa 
tak konsekwentnie i w tak prosty 
sposób”.
Z kolei podsumowuje swoje ty-
godniowe spostrzeżenia: „Po-
trafię w mercedesie zwyciężyć 
w tym rajdzie”. A mówi to naj-
lepszy kierowca Safari wszech-
czasów (zwycięzca w generalnej 
klasyfikacji w latach 1965, 1974, 
1976; dziewiętnaście razy starto-
wał, siedemnaście razy dotarł do 
mety), który odrzucił propozycję 
Peugeota, wybierając Mercedesa. 
„Francuzi wciąż mają kłopoty ze 
swoimi maszynami. To straszne, 
jak słaby zryw ma peugeot 504  
i to po tylu latach prób. Mercede-
sy dojadą do mety”.
Sobek z Polski jest dwa lata star-
szy od Jogindera, czyli zbliża się 
do pięćdziesiątki. Sobiesław Za-
sada mógłby być doskonałą żywą 
reklamą wszelkich przedsięwzięć 
typu: „jak zachować zdrowie  
i urodę”. Wyprostowany, silny, 
świetnie zbudowany, zawstydził-
by każdego rówieśnika. Przystą-
pi teraz do pierwszego fragmentu 
treningu, na pętli długości 1800 

kilometrów, jazda non stop. By 
maksymalnie zbliżyć się do rze-
czywistych warunków walki, roz-
pocznie o 14,00 (o tej godzinie za-
wodnicy faktycznie wystartują), 
w największym upale. Wyrusza 
na trasę kilkadziesiąt minut wcze-
śniej, biorąc mnie jako pasażera,  
a jego pilot Błażej Krupa dogo-
ni nas moim wypożyczonym sa-
mochodem; potem przesiądę się  
i wrócę.
Tankujemy przy wyjeździe  
z Nairobi. Czarnoskórzy szaleją 
na widok mercedesa z pałąkami 
bezpieczeństwa, okratowanymi 
reflektorami i perforowaną alumi-
niową szyną zastępującą zderzak 
z przodu. Kładą się pod samo-
chodem, obmacują płytę podsil-
nikową, wsadzają głowy przez 
okna, uśmiechają się do mistrza 
kierownicy. 
- Rallye, rallye? 
- Tak, trening przed Safari
- Jak się nazywacie?
- Zasada
- Aha. Kto jeszcze pojedzie mer-
cedesem?
- Joginder
Na to jeden z Murzynów upusz- 
cza końcówkę węża i zaczyna 
podskakiwać, wszyscy obecni  
w pobliżu zbiegają się, tańczą 
wokół nas.
- Mercedes - Joginder, mercedes 
- Joginder, mercedes -  Joginder, 
jak wspaniale!
W tych okolicznościach pobie-
ranie paliwa trwa kwadrans. 
Afrykanie pragną koniecznie 
skontrolować poziom oleju, choć 
kierowca zapewnia, że jest pra-
widłowy. 
- Nie szkodzi, sprawdzimy

Stanowczą chcą też zobaczyć sil-
nik, ale Zasada nie pozwala.
„- Czemu miałbym ich rozcza-
rowywać? Spodziewają się tam 
masy niesamowicie wyglądają-
cych lejków gaźników zasysają-
cych powietrze. Trudno komukol-
wiek wytłumaczyć, że jeździmy 
z seryjnie produkowanymi silni-
kami. 
Życzyłby sobie nieco więcej 
mocy:
„- 300 KM, to byłoby najlepsze. 
Wtedy można by zmierzyć się i z 
teamem Porsche.”
Pyta mnie, jaką moc mają pojaz-
dy tej firmy.
„- 250 KM. Waldegaard był tu 
przed dwoma tygodniami, już 
odjechał z powrotem
- Tak; skoro porsche ma 250 koni, 
my potrzebowalibyśmy 300, aby 
ich pobić. Porsche jest lżejsze  
o dobre 300 kilo.”
Zasada nigdy jeszcze nie siedział 
za kierownicą osobowego merce-
desa, jakkolwiek ciężarowy raz 
prowadził. Zachwycony jest wła-
ściwościami modelu 280 E:
„- To auto z zewnątrz wydaje się 
duże. Ale patrząc ze środka wi-
dać, że ma tylko trochę ponad  
4 metry długości, da się tak łatwo 
prowadzić”.
Cudowne jego zdaniem jest pro-
gresywne wspomaganie kierow-
nicy:
„- Pierwszego dnia nie odczu-
wasz, ile zaoszczędziłeś sił, ani 
pierwszej nocy; na drugi dzień 
też nie. Ale na trzeci, gdy czu-
jesz każdy swój mięsień, jesteś 
wdzięczny za takie rozwiązanie. 
Ono pozwala prowadzącemu 
utrzymać się w dobrej formie, 

bardziej niż cokolwiek innego”.
Wjeżdżamy na trudny teren 
Ngong Hills. Padające w listopa-
dzie i grudniu deszcze o rozmia-
rach kataklizmu mocno wypłukały 
drogi, wyniosły na powierzchnię 
olbrzymie kamienie, powiększy-
ły dziury. W styczniowej spieko-
cie muł zalegający w głębokich 
koleinach stwardniał jak cement. 
Gdy nie ma zakrętów, Zasada 
rozwija szybkość 140 km/h, nie 
zważając na stan nawierzchni. 
Jedynie przed przecinającymi w 
poprzek drogę rynnami naciska 
krótko hamulec, obniża przód 
pojazdu, a w następnym momen-
cie odciąża przód, krótko dodając 
gazu i przeskakuje przeszkodę. 
Komfort jazdy jest niekoniecznie 
właściwy dla mercedesa. Niewy-
obrażalne nierówności powodują 
równomierne silne wstrząsy, od-
czuwane aż w mózgu. Czy samo-
chód nie jest zbyt sztywny? Przy-
pominam sobie, że w rajdowych 
peugeotach wszystkie te zagłę-
bienia i wzgórki na żwirze wywo-
łują podobne, ale delikatniejsze 
drgania. Mam poza tym nadzieję, 
że wybrano opony Pirelli; te od 
Dunlopa nie są tak dobre. 
Docieramy do głębokich rowów 
poprzecznych – pozostałości po 
strumieniach czy rzekach. Chwi-
lami posuwamy się z prędkością 
piechura. Zasada czeka na ude-
rzenie w osłonę miski olejowej  
o nawierzchnię, ale słychać tylko 
bębnienie kamyków o spód samo-
chodu, więc przyśpiesza. Na pro-
stym odcinku (o złej nawierzchni) 
demonstruje stabilność kierowni-
cy, trzymając ją jednym palcem 
przy prędkości 130 km/h. 

„- Myślę, że tych z Mercede-
sa trzeba naprawdę namówić  
do stworzenia działu sportowego. 
Jeden z naszych czterech samo-
chodów znajdzie się w pierwszej 
trójce. W przypadku nowicjusza 
w Rajdzie Safari to będzie sensa-
cja – uśmiecha się szeroko”.
Joginder powiedział: „Zwy-
cięstwo; dla mnie liczy się tyl-
ko wygrana”. Zasada mówi:  
„w pierwszej trójce”. A co na 
to najważniejszy w firmie? 
Erich Waxenberger (47 lat),  za-
skoczony takimi „absurdami” 
orzekł: „Trzeba stąpać po ziemi.  
By w Rajdzie Safari zająć  
pierwsze miejsce, musieliby-
śmy zdecydować się na inne 
auto, na przykład 450 SLC,  
a nasz dział rozwojowy powi-
nien całe miesiące zajmować 
się głównie tym zagadnieniem. 
Ale w firmie Daimler-Benz nikt 
nie chce czegoś takiego. Zamie-
rzamy tylko pokazać, co potrafi 
niemal seryjny mercedes. Moż-
liwe jest ewentualnie, że dwa  
z naszych czterech wozów będą 
w pierwszej dziesiątce”.
Z prehistorii: stuttgarcki oddział 
rozwoju wciąż starał się zachowy-
wać kontakt ze sportem samocho-
dowym, głównie wspomagając 
prywatnych kierowców. Przeko-
nać się o tym można przeglądając 
pozycję budżetową „wspieranie 
sportu”. Najbardziej spektakular-
nym jednostkowym wydarzeniem 
było skonstruowanie zdolnego  
do udziału w wyścigach Mer-
cedesa 450 SLC. Przed trze-
ma laty prywatny zespół 
wziął nim udział w wyścigu  
na torze Nürburgring.



W kwestii rajdów nic się wszak 
nie działo od roku 1965, kiedy 
to fabryczna załoga Mercedesa 
uczestniczyła w Rajdzie Safari  
i Rajdzie Akropolu. Do wschod-
niej Afryki wysłano wówczas 
trzy egzemplarze 300 SE; jeden 
z nich, prowadzony przez Euge-
na Böhringera wyleciał z trasy 
na pierwszym błotnistym zakrę-
cie, dwa pozostałe również nie 
odniosły sukcesu. W koncernie 
Daimler-Benz sportowego ducha 
pobudza od 15 lat Erich Waxen-
berger, główny szef działu roz-
woju podwozi pojazdów specjal-
nych (chronologicznie pierwszym 
zadaniem tej komórki była praca 
nad wozami klasy SL). Ten po-
chodzący z Bawarii inżynier nie 
wysuwa się na pierwszy plan, nie 
lubi określenia „Mercedes-Spor-
t-Waxenberger” (w tłumaczeniu: 
Waxenberger od sportowych wo-
zów Mercedesa). Niewątpliwie 
to zdolny, ostrożny taktyk, który 
swą pasję do sportu motorowego 
stopniowo dopasowuje do poli-
tyki przedsiębiorstwa Daimler-
Benz, co jest zajęciem absolutnie 
ryzykownym. W siedzibie firmy,  
w stuttgarckiej dzielnicy Untertür-
kheim nie wspomina się bowiem 
o własnym dziale sportowym,  
a każda inicjatywa w tym kierun-
ku wzbudza wewnętrzne niepo-
koje. Mimo to atmosferę można 
określić jako „życzliwą dla spor-
tu”. Samo zagadnienie jest jednak 
delikatne, wymaga ostrożności. 
Poprzedni spec od technologii  
w zarządzie, legendarny Scheren-
berg, zasadniczo nie sprzeciwiał 
się wozom sportowym - oczywi-
ście oczekiwał w tym względzie 
na jasne przyzwolenie kolegów 
z najwyższych władz (którego 
ostatecznie nie uzyskał). Jego 
następca Breitschwerdt także był 
zwolennikiem małych kroków, 
oczywiście ostrożnych. Faktycz-

nie problemem jest tutaj ciężar 
tradycji imperium Daimler-Benz, 
niełatwy do udźwignięcia. Zstą-
pienie z wyżyn pomników Neu-
bauera i Fangio na poziom do-
raźnych, konkretnych działań  
w małej skali to zadanie raczej 
dla działu PR niż technicznego.
Gdyby nie silny impuls z ze-
wnątrz, w Stuttgarcie byłoby 
jeszcze gorzej. Jonathan Ashman 
z brytyjskiego przedstawicielstwa 
koncernu silnie zaangażował się 
w udział Mercedesa w Rajdzie 
Londyn-Sydney w roku 1977, nie 
zważając na zdanie kierownictwa. 
Jednak nie pozostawiono tych 
Anglików samych, bez zaple-
cza; udzielono im pomocy tech-
nicznej: Waxenberger ze swoimi 
ludźmi wspierał drużynę i docze-
kał zwycięstwa Andrewa Cowa-
na w mercedesie 280 E. Sukces 
wzmocnił zainteresowanie spor-
tem w centrali oraz ambicje An-
glików, ponawiających zabiegi 
i naciski w kierunku uczestnic-
twa w Rajdzie Safari, zaprzysię-
głych zwolenników wyprawy do 
wschodniej Afryki. W Untertür-
kheim zdecydowano: trzeba ich 
wesprzeć – tym bardziej, że Rajd 
Safari popularniejszy jest niż 
Londyn-Sydney. Wiadomo było, 
że trudności w Kenii okażą się 
większe niż w rajdzie-maratonie, 
co wynika z panujących w Afry-
ce niełatwych warunków prze-
mieszczania i znacznie mocniej-
szej konkurencji doświadczonych  
i bojowo nastawionych załóg, 
podczas gdy z Londynu do Syd-
ney jechali prawie sami amato-
rzy.
Doszło do kooperacji Daimler 
Benz United Kingom ze stuttgarc-
kim działem technicznym, obej-
mującej nawet wspólną partycy-
pację w kosztach. Przynajmniej 
nie było już potrzeby kupowania 
wozów, jak w przypadku Lon-

dyn-Sydney. Dwa z czterech sa-
mochodów otrzymały brytyjską 
obsadę: Andrew Cowan i Tony 
Fowkes za kierownicami; rów-
nież Joginder Singh uważany jest 
za brytyjskiego uczestnika. Zasa-
da zaoferował swój udział bezpo-
średnio w Stuttgarcie, podobno 
gratis. Kierowcy ci, to poza Fow-
kesem światowej klasy specja-
liści w tej konkurencji, zaharto-
wani weterani, znający wszystkie 
tajemnice buszu; ich wiek powy-
żej 40 lat nie jest w takiej impre-
zie ani trochę wadą. Firma dała 
Erichowi Waxenbergerowi zielo-
ne światło na Nairobi, stawiając 
zasadnicze żądanie: samochody 
muszą być jak najbardziej zbli-
żone do seryjnych. Są różne tego 
powody: brak czasu i możliwości 
na długotrwałe prace rozwojowe, 
a w żadnym wypadku nie można 
wysłać samochodów nieprzete-
stowanych; tylko z użyciem se-
ryjnych produktów uzyska się 
interesujące pod względem tech-
nicznym wyniki; tylko takie sa-
mochody wzbudzą zaciekawienie 
publiczności - klientów.
Zakres potencjalnej modyfikacji 
modelu 280 E został więc wy-
raźnie zawężony. Na przykład 
oba pojazdy treningowe wypo-
sażone były w zwykłe, całkiem 
seryjne silniki. Na rajd zamontu-
je się jedynie inne wałki rozrzą-
du, co podniesie moc o ok. 10%,  
w okolice 200 KM. W podwoziu 
zastosuje się inne amortyzatory 
(Bilsten albo Sachs); spirale po-
zostaną seryjne, choć zapewne 
z wersji eksportowej dla krajów 
o złych drogach. Waxenberger 
przyrzeka, że układ kierowniczy, 
skrzynia biegów, hamulce, prze-
kładnia główna, tylna oś i zawie-
szenie będą absolutnie seryjne. 
Zmianie ulegnie zbiornik paliwa 
(będzie miał pojemność 120 li-
trów) i wnętrze (przednie fotele 

kubełkowe, tylne siedzenia usu-
nięte). Naturalnie - mocna osłona 
całego spodu i taka też płyta za-
stępująca zderzak z przodu, do-
datkowe reflektory. Ścisłą wier-
ność parametrom standardowym 
widać w pozostających bez zmian 
rozmiarach kół: obręcze 51/2 
cala z oponami 165 VR 15 Pirelli  
P7 o profilu MS albo Dunlop SP. 
Ogumienie na pewno się zakupi, 
zupełnie nie szukając „uprzejmo-
ści” czy „wzajemności” którego-
kolwiek z producentów; nie ma 
mowy o sponsorach bądź „ofi-
cjalnych dostawcach”.
Anglik Fowkes rozeznawał  
w wytwórni kwestię klimaty-
zacji – po pierwsze odpowiada 
ona tradycjom firmy, po drugie 
z pewnością wydatnie zwiększa 
przyjemność jazdy. Ze Stuttgar-
tu przyszło zdecydowane „nie”; 
„nie” dla wzrostu masy o 28 kg, 
„nie” dla obniżenia mocy o 6,5 
KM (słownie: sześć i pół konia 
mech.), „nie” dla pogorszenia 
rozkładu nacisku osi. To było-
by zbyt kosztowne ustępstwo na 
rzecz – bezsprzecznie chwytliwej 
- reklamy. Jak stwierdził Waxen-
berger, „przesadnym ulepszeniom 
nie byłoby końca: automatyczna 
skrzynia biegów, potem może 
jeszcze silnik Diesla…”. 
Zmniejszenie wagi, uzyska-
ne wskutek wyrzucenia siedzeń  
i ogrzewania, skompensowane 
zostanie w znacznej mierze przez 
dodatkowe wyposażenie rajdo-
we, więc ciężar własny wynie-
sie dobre 1500 kg. Już w trakcie 
treningu okazało się, jak wiele 
będzie musiało znieść zawiesze-
nie i sztywna karoseria. Ostatnia 
z trzech pętli bardzo dała się we 
znaki. Pod jej koniec pojazd te-
stowy Zasady wyglądał na dość 
rozklekotany. Ludzie z ekipy 
Mercedesa nie chcieli wiele się 
na ten temat wypowiadać, przez 

chwilę zastanawiali się nawet, czy  
w ogóle ze wszystkiego nie zre-
zygnować. W trakcie nocnej na-
rady przewagę zdobył ostatecznie 
pogląd, że trzeba rozwiązać poja-
wiające się problemy, korzystając 
z doświadczeń treningowych. Do 
katalogu modyfikacji wpisano 
więc stosowne wzmocnienia pod-
wozia; finezyjne, wprowadzane 
bez większego rozgłosu.
Problem zabezpieczenia technicz-
nego rozwiązany jest możliwie 
najprościej: planuje się wysłać 
„sześciu do dziesięciu” mecha-
ników, bardzo nieliczny zespół 
w porównaniu z ponad dwudzie-
stoma specjalistami wysyłanymi 
choćby przez Peugeota. Uszczu-
plona też zostanie monstrual-
na ekipa, towarzysząca zwykle 
na trasie Joginderowi. On sam 
stwierdził: „Nie ma sensu brać ja-
kichkolwiek hinduskich czy afry-
kańskich pomocników; mercedes 
jest zbyt skomplikowany. Po pro-
stu ufam, że samochód wytrzy-
ma, a naszym załogom wystarczą 
trzy-cztery wozy serwisowe”.
A przeciwnicy? Z punktu widze-
nia dyrekcji i zarządu Daimlera 
tego pytania nie należy stawiać; 
celem nie jest wygrana, lecz je-
dynie wykazanie, jak sprawny  
w ekstremalnych warunkach 
może być seryjny produkt firmy. 
Mimo to niektórzy uparcie upa-
trują w Mercedesie jednego z pre-
tendentów do zwycięstwa. Sobie-
sław Zasada następująco ocenia 
konkurentów: „Porsche - normal-
nie nie do pobicia; Datsun - bar-
dzo silny, ma olbrzymie doświad-
czenie na szlakach afrykańskich; 
Peugeot – tu wszystko zależy 
od tego, czy wyciągnęli wnioski  
z ostatnich porażek”. Przecho-
dząc do personaliów: nie kto inny 
jak sam Björn Waldegaard ruszy 
w busz jako główny faworyt na 
dwustupięćdziesięciokonnym po-

rsche 911 SC (to następca modelu 
Porsche Carrera). Zawodnikiem 
numer 2 z Zuffenhausen jest Ke-
nijczyk Vic Preston junior. Dat-
sun wyekwipuje cztery egzem-
plarze modelu 160 J (pojadą nimi 
dobrze znani Rauno Aaltonen  
i Shekhar Mehta). Peugeot wy-
śle cztery bądź pięć samochodów 
model 504 (limuzyny i V6 Co-
upé), a ich kierowcy – m.in. try-
umfator z Monte Carlo Jean-Pier-
re Nicolas, Hannu Mikkola, Timo 
Mäkinen - na pewno nie zaliczają 
się do najsłabszych. Zawodników 
„trójramiennej gwiazdy” czeka 
ciężka praca w Afryce.

Podpisy pod zdjęciami:

str. 75) Cztery mercedesy 280 E 
mają pod koniec marca walczyć 
w jednym z najtrudniejszych 
i najgorętszych rajdów świa-
ta. Zgodnie z tradycją Daimle-
ra spektakularny start w Rajdzie 
Safari w Kenii przygotowywany 
jest wielkim nakładem sił i środ-
ków. AUTO ZEITUNG obser-
wuje trening załogi Mercedesa w 
składzie Zasada - Krupa (na zdję-
ciu powyżej)

str. 77)  STUTTGARCKI HIN-
DUS. Rutynowani kierowcy  
z Afryki zapewnią zwycięstwo  
w Rajdzie Safari prędzej niż ci ze 
światowej czołówki. Mercedes 
zaangażował więc trzykrotnego 
tryumfatora tej imprezy Joginde-
ra Singha i korzystał też z jego 
warsztatu.

str. 78)  AUTO ZE STUTTGAR-
TU. Podobnie jak na udany rajd 
Londyn-Sydney, Mercedes wysy-
ła do Afryki model 280 E. Odpo-
wiednio przygotowane w Szwabii 
limuzyny osiągną w Kenii moc  
co najmniej 200 KM.
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