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Zamiast wstepu Jerzy Iwaszkiewicz

Byl najlepszy na sSwiecie przez wiele lat. Wygrywat w
Europie, wygrywatl tez w Afryce, Ameryce i Australii. I nie
bardzo wiadomo, jak to teraz napisa¢. Sobiestaw Zasada
wygrat co najmniej kilkadziesiat miedzynarodowych rajdow.
Krajowe trudno zliczy¢. Mato mowi o sobie, wtasciwie tylko
tyle, ile trzeba.

Wybudowatl w Swieradowie kolejke linowa i lubimy tu
jezdzi¢. Jak Zasada wygrywa w gigancie, to zwykle przysyta
nam na pocieszenie butelke wina.

4

Jechalismy tez kiedys razem do Krakowa i dat mi
poprowadzi¢ rajdowy samochéd. Dumny bytem,
przycisnatem. 100-150 kilometréw na godzine.

- Spieszysz sie? - spytal Zasada.

- Nie.

- To po co tak jedziesz?

Poradzit jeszcze - i to pamietam, cho¢ minely dziesigtki
lat - trzymaj kierownice zawsze dwiema rekami i nie
wystawiaj nonszalancko tokcia za okno. Faktycznie. Jezdza
tak teraz gtéwnie kierowcy BMW, Scigaja sie na ciagtej linii
pod goérke i predzej czy pdzniej wpadna na drzewo.

4

Pét zycia przejezdzit z zona Ewa jako pilotem, co ma taki
usmiech, ze moze ogrzewac p6t miasta. Dachowali kiedys
na Rajdzie Wisty, ale postawili samochdd i pojechali dalej.



Jest tez opowies¢ o tym, jak Zasada musiat awaryjnie
hamowac¢ na odcinku specjalnym w Alpach. Z prawej
przepas¢, z lewej skaty. Aby wyhamowac, trzeba jakby
przytuli¢ sie do skaty. Samochéd sie rozlecial, ale udato sie
go zatrzymad.

Tak trzeba jezdzi¢ w tym sporcie. Widownia potrzebuje
wypadkow. Na torze wyscigowym w Luksemburgu
widziatem kiedys, jak 100 tysiecy ludzi patrzyto na
zawodnikow przez dwa pierwsze okrazenia, a potem, gdy
nikt sie nie rozbit, juz nie patrzyli, tylko pili piwo.

X

Rajdy to swego rodzaju szalenstwo. Po pustyni trzeba
jecha¢ 200 kilometréw na godzine, nie wiadomo, co jest za
zakretem i samochdd zagrzebuje sie nagle w piachu. Tak
musza jezdzié, taki jest ten sport. Longin Bielak i Blazej
Krupa - to spokéj, Marian Bien - fantazja. Zawsze dat nam
sie przespac¢ na kozuchu w Monte Carlo. Wielu innych
jezdzito gtownie po to, by o sobie opowiadac.
Utalentowanym szalencem byt Krzysztof Komornicki.
Potrafit wygrywac odcinki specjalne, ale nie potrafit catymi
dniami jecha¢ w napieciu tak jak Zasada, aby wygraé¢ na
mecie.

4

Polscy rajdowcy budzili marzenia o samochodzie. Gdy
startowali do Monte Carlo, ttumy przychodzity ogladac.
Kiedy Zasada zaczynat w latach 50., w Polsce bylo raptem
44 tysigce samochodow. Obecnie jeZzdzi ich ponad 23
miliony. 1,6 cztowieka na samochéd. Najwiecej w Europie,
tyle ze mocno starszych. Srednia wieku samochodu w
Europie wynosi 9 lat, a w Polsce blisko czternascie.



Zasada popularny byt rowniez na sSwiecie, szczegdlnie
uwielbiany przez Polonie. Zawsze byto mito. Czekali, az
przyjedzie i byli dumni, ze to Polak przyjechat i wygrywa w
Ameryce.

*

Za duzo tu moze zachwytow nad Zasada. Lepiej by sie
czytato, gdyby przegrywal, ale tak to juz sie jakos uktada.
Jeszcze niedawno, w wieku 67 lat zajat drugie miejsce w
rajdzie Safari. O tym tez jest ta ksigzka.

Tak bylo. Jezdzil po swiecie 180 kilometréw na godzine w
nocy na odcinkach specjalnych, a z Warszawy do Krakowa
kazal mi jecha¢ z szybkoscia 50 kilometréw na godzine.

*

»Moje rajdy” to ksigzka niezwykta. Nie ma tu ani jednego
falszywego metra. Zasada pisze o rajdach i pisze o zyciu. A
zycie w dawnych rajdach tracito rocznie kilku zawodnikéw.
To byly mordercze zawody, po pare tysiecy kilometréw.
Rajdy trwaty po 2-3 doby w jeZdzie dzien i w noc prawie bez
przerw. Zasada powinien zgina¢ co najmniej 10 razy, albo
15. ,Moje rajdy” nie jest zreszta tylko ksigazka o sporcie.
Jest to ksigzka o swiecie. Za swoje reportaze Mistrz
otrzymat w 2005 r. prestizowa nagrode dziennikarzy Tegie
Pioro. Byt kierowca fabrycznym Steyr Pucha, BMW,
Mercedesa i Porsche. Przejechat co najmniej 4 miliony
kilometrow. W Turcji w wyscigu nocnym na 300 kilometréow
urwata sie nagle rurka hamulcowa w lewym kole u Porsche.
I jechat dalej bez hamulcéw przez 180 kilometrow.

<4



W swojej niedawno wydanej ksigzce , Szerokiej drogi”
pisze, jak jezdzi¢, aby nie dac sie zabic: ,Jedz zawsze tak,
jakbys nie miat pierwszenstwa przejazdu. Ustepuj drogi. Co
chwila ginie ktos, kto miat pierwszenstwo przejazdu”.

I to by byto tyle. W styczniu 2020 roku Sobiestaw Zasada
skonczy albo juz skonczyt 90 lat. Jeszcze niedawno ptywat
po Atlantyku jachtem zaglowym Dada - Dziadek, jak méwiag
wnuczki. Dalej méwi tylko tyle, ile trzeba. Trzyma sie
zasady, ze stowo wiecej znaczy anizeli akt notarialny. Nic go
nie boli, tylko w kolanie troche mu strzyka. Ewa sie
usmiecha. Nie robia juz teraz takich facetow.

Jerzy Iwaszkiewicz



Takie byty poczatki

Sportem samochodowym tak naprawde zainteresowatem
sie juz w 1945 roku. Pochtaniata mnie wtedy lekkoatletyka:
biegatem, rzucatem, skakatem, uprawiatem takze tenis
stolowy. Bardzo szybko doszediem do dobrych wynikéw w
dwéch z tych dyscyplin. Bytlem takze aktywnym harcerzem.

W 1945 roku miatem 15 lat. Po przeprowadzce z
Dabrowy Goérniczej mieszkatem wraz z rodzicami w Bielsku-
Biatej. Tam prowadzit kursy nauki jazdy Marian Ripper, brat
stynnego Jana Rippera, przedwojennego mistrza
kierownicy, uczestnika Rajdu Monte Carlo i wielu innych
znanych juz wtedy imprez. To nazwisko ustyszatem wtedy
po raz pierwszy, ale od razu tez poznatem historie rodziny i
sukceséw Jana Rippera. Zafascynowaty mnie.

Marian Ripper uczyl nas jezdzi¢ , gazikiem”,
zbudowanym na bazie przedwojennego polskiego Fiata. Byt
to samochod terenowy, otwarty.

Przypominam sobie pierwsze wielkie przezycie, kiedy
siedzac wraz z dwoma kolegami w samochodzie
prowadzonym przez Mariana Rippera, zasmakowatem
prawdziwie sportowej jazdy. Moze wtasnie wtedy potknatem
rajdowego bakcyla? Marian Ripper byl dla mnie
prawdziwym wirtuozem kierownicy, niedoscigtym wzorem
do nasladowania.

Cho¢ mtodos¢ przezyta w czasie wojny mocno mnie i
moich réwiesnikow ,,postarzyta”. W wieku 15 czy 16 lat
czuliSmy sie juz bardzo dorosli. Miatem wiele inicjatywy i to
sprawito, iz szybko awansowatem w harcerstwie: bytem
przybocznym, pozniej druzynowym. Zatozyltem pierwsza w



Polsce sportowa druzyne harcerska, nastepna powstata
niebawem (na jesieni 1946) w Bydgoszczy. Tam swe
pierwsze sportowe kroki stawiat Zygmunt Buhl, swietny
sprinter, wielokrotny reprezentant i mistrz Polski na
dystansach 100 i 200 metréw.

Profil sportowy kierowanej przeze mnie druzyny zgodny
byl z moimi zainteresowaniami - trenowaliSmy zapamietale
lekkoatletyke i gre w ping-ponga. W tenisie stolowym
byli$my nie do pokonania na Slasku i w Krakowskiem. W
roku 1946 zdobylem wicemistrzostwo Polski junioréw w tej
dyscyplinie. W tym samym czasie na krajowych
mistrzostwach Harcerstwa Polskiego w Krakowie zostatem
najlepszym sportowcem, wygratem bieg na 1000 metroéw,
rzut oszczepem, skok w dal i zajatem czwarte czy piate
miejsce w rzucie dyskiem. Bytem zafascynowany
lekkoatletyka i caty czas wolny od zajeé szkolnych
poswiecalem na treningi i prace organizacyjna w
harcerstwie. Zostatem czlonkiem komendy hufca. Miatem
opinie chlopca, ktéry ciagle gromadzi wokot siebie jakas
grupe, stale cos organizuje.

Po wyjezdzie z Bielska do Krakowa zapisatem sie do
klubu ,Cracovia” i dziatalem w sekcjach tenisa stolowego i
lekkoatletycznej. W peni poswiecitem sie lekkoatletyce.
Bytem mistrzem Polski zrzeszenia ,,Ogniwo” w rzucie
oszczepem, osiggatem dobre wyniki w piecioboju (bieg na
200 metrow, rzut oszczepem, skok w dal, rzut dyskiem i
bieg na 1500 metréw). Moj najwiekszy sukces to dwukrotne
mistrzostwo Polski w piecioboju. W 1949 roku zostatem
zaliczony do polskiej kadry narodowej i bytem jej cztonkiem
przez 4 lata.

Oczywiscie caly czas miatem samochodd i nim jezdzitem.
Najpierw byta to DKW, zwana , dykta, klej, woda”, z
silnikiem dwucylindrowym, dwusuwowym. Mdj ojciec, ktéry
przed wojna byt przedstawicielem fabryki czekolady



,Goplana” na Zagtebie, a po wojnie miat fabryczke tkanin w
Bielsku, byl tez zapalonym automobilistg i stale mi
pomagat. W roku 1950 czy 1951, oczywiscie z duza pomoca
ze strony ojca, doszedtem do samochodu BMW 320.

Na tym wtasnie samochodzie w lutym 1952 roku, a byta
wowczas ostra zima, wystartowatem w rajdzie Ojcow -
Krakow. Impreza byla bardzo krotka i braly w niej udziat
wszystkie 6wczesne krakowskie stawy: Franciszek
Postawka, Kazimierz Osinski, Mieczystaw Sochacki. Rajd
byt krétki, ale z powodu obfitych opadéw $niegu bardzo
trudny. I w tym rajdzie niespodziewanie wygratem. A
pojechatem nan z pilotem, z moja narzeczona, z ktéra w
grudniu 1952 roku wzigtem slub - z Ewa.

Ta przygoda w trudnych warunkach drogowych mnie
zafascynowata. Drogi nie byly wéwczas odsniezane,
napotkaliSmy wiec prawdziwie arktyczne warunki. Wygrana
dwdch odcinkéw specjalnych i proby wyscigowej sprawity,
ze poczutem sie juz nie Marianem, ale samym Janem
Ripperem, prawdziwym wirtuozem kierownicy. Tak mi sie
wowczas wydawato... I praktycznie od tego momentu juz na
powaznie zainteresowatem sie sportem samochodowym.
Stat sie on dla mnie dyscypling numer jeden.

Od wielkiego mitosnika i entuzjasty samochodéw Tadeusza
Tabeckiego (wéwczas dysponowatl on zbiorem starych
pojazdéw, ktérego nie powstydziloby sie nawet najbardziej
renomowane muzeum na swiecie) - kupitem BMW 328. Na
tym samochodzie nie startowatem diugo, ale odniostem
kolejny sukces - wygratem uliczny wyscig w Lublinie.
Otrzymatem wtedy maty, srebrny pucharek, ktérym czesto
sie chwalitem. To byla moja pierwsza ogolnopolska impreza
i najwspanialsze trofeum. W wyscigu lubelskim jechali tacy
znani wowczas zawodnicy jak Tarczynski, Mazurek,
Nahorski, oczywiscie Postawka, Weiner, Jabtonski,



Sucharda. To byta elita kierowcéw powojennych i
przedwojennych, ktérzy wcigz z powodzeniem startowali.
Wyscig wygratem bezapelacyjnie, ale juz wtedy jako adept
sportu samochodowego duzo rozmyslatem o taktyce.
Przeczekalem walke najlepszych zawodnikow i
zaatakowatem mniej wiecej od potowy dystansu, gdy dobrze
juz wjezdzitem sie i w trase, i w samochod.

W grudniu 1952 ozenitem sie z Ewg, a w styczniu 1953
zlamaltem noge na nartach. To catkowicie przekreslito moja
lekkoatletyczng kariere. Wypadek mial miejsce na trasie
FIS-2 w Zakopanem. Lubitem jeZdzi¢ na nartach. Nie bytem
narciarzem dobrym, lecz niestety bardzo odwaznym,
jezdzacym szybko i stad o podobne nieszczescie nie byto
trudno... Przez dwa dni lekarze zastanawiali sie nad
amputacja prawej nogi i dopiero dzieki cudem zdobyte]
penicylinie zaczalem wracac¢ do zdrowia. Noge w gipsie
miatem prawie przez rok, tak dtugo goito sie ztamanie
miedzy kolanem a kostka. Kos¢ zostala niemal zmiazdzona i
tylko dzieki silnym miesniom wzmocnionym treningami
sportowymi kontuzja pomatu ustepowata.

Stopniowo zdejmowano mi gips. Gdy mialem zatozony juz
tylko na krotki odcinek nogi, postanowitem wystartowac.
Nadarzyta sie ku temu znakomita okazja - wyscig uliczny w
Bielsku.

Miatem tutaj trzech bardzo groznych rywali: Franka
Postawke, Sucharde i Nahorskiego. Najpowazniejszym
okazat sie Sucharda. Przez dtugi czas nie mogtem go
wyprzedzi¢. Jechatem za nim dwa czy trzy okrazenia,
wreszcie udato sie! Na ulicy Cieszynskiej szczesliwy z
uzyskania prowadzenia, w ferworze walki, za szybko
wszedlem w zakret. Tam mnie podbito na rynsztoku.
Samochod wyskoczyt w powietrze (a byto to auto
dwuosobowe, otwarte). Na wysokosci 3-4 metrow
samochdd odbit sie od kamienicy, przekoziotkowat i wiem



tylko tyle, ze stanal do géry kotami, na masce, a ja
ocknalem sie obok. Moze uratowalo mnie to, iz jechalem
bez pasow, ktorych zreszta wowczas nie stosowano?
Oczywiscie byto juz po wyscigu. Popedzitem na skréty do
linii start-meta, okoto 500 metrow. Na placu Chrobrego w
Bielsku czekata na mnie Ewa. Kustykajac, szybkim
marszem dotartem na plac i zobaczytem ptaczaca zone
oparta plecami o mur. Przezywata to, co mimochodem
ustyszata - ze mialem wypadek, ze jestem pod
samochodem, ze pozostata ze mnie dostownie miazga. Nie
musze mowic, jak wielkie byto zaskoczenie Ewy, gdy ujrzata
mnie zywego i w miare zdrowego.

Imprez samochodowych nie odbywato sie zbyt wiele,
samochody byly stare, startowalem z ré6znym powodzeniem.
Moim utrapieniem byly ciagte defekty samochodu. Na
imprezy zagraniczne nikt wtasciwie nie jezdzit. Najlepszym
zawodnikiem byl wéwczas Franciszek Postawka. W 1956-57
zaczeli sie liczy¢ Longin Bielak, Jerzy Zaczeniuk, Edward
Niziotek, Marian Wierzba.

Nastat rok 1958, kiedy do Polski zaczeto sprowadzac
lepsze samochody. Byly to Simki Aronde. Na Simce
zaczalem odnosi¢ pierwsze sukcesy. Moimi rywalami byli
Antoni Weiner z Katowic, Czestaw Wodnicki, Krzysztof
Komornicki i Ludwik Postawka - wszyscy trzej z Krakowa, i
Jerzy Miodynski z Gliwic. Stowem, pojawilo sie wowczas
bardzo wielu dobrych zawodnikéw.

W latach 1958-59 jezdzilem ze zmiennym szczesciem. Od
konca 1959 roku zaczatem wygrywac rajdy.

Bytem bardzo wysportowany i zaczalem przenosic to
wszystko, czego nauczyta mnie lekkoatletyka (a mialem tam
juz stopien trenera II klasy) do sportu samochodowego.

Najwazniejsza byta harmonia ruchéw. Dtugo
zastanawiatem sie, co zrobié¢, aby osiggna¢ jak najlepszy
czas, jaka nalezy stosowac technike jazdy.



Przypominam sobie moje pierwsze osiggniecie podczas
proby zrywu i hamowania. Polegato ono na tym, iz w
potowie dystansu nalezato wyhamowac i stanac¢ na
narysowanej linii, i znow po ostrym starcie nastepowata
meta. Ale jak tu szybko ruszy¢, kiedy noga spoczywa na
pedale hamulca? Probowatem pieta dodawac gazu, ale byto
to bardzo niewygodne.

Wymyslitem wéwczas nowa technike. Owczesne
samochody miaty ciegto gazu recznego: tak zaadaptowatem
je na moje potrzeby, ze moglem dodawac gazu reka.
Zyskiwalem na tym 0,6-0,7 sekundy na 100 metréw. To byto
bardzo duzo, czesto decydowato o zwyciestwie.

Te moje usprawnienia i doskonalenie techniki
prowadzenia samochodu spowodowaty, iz nie miatem zbyt
wielkiej konkurencji. Ale ciagle w tej fazie niedoscignionym
dla mnie wzorem byl Franek Postawka, ktory startowat, co
bylo sensacja na owe czasy, nawet w Czechostowacji.
Pamietam, jak opowiadatl o rajdzie, w ktorym odcinki
specjalne prowadzity z géry. U nas bylo to nie do
pomyslenia. Wszystkie proby sportowe odbywaty sie w gore
lub po terenie ptaskim, a o wynikach decydowaty przede
wszystkim walory techniczne samochodu. Franek zadziwiat
mnie jako najlepszy zawodnik.

Kiedys w czasie Rajdu Wisty, przed préba gorska na
Kubalonce zapytatem go:

- Franek, powiedz mi, jak najszybciej pokonac¢ ten prawy
zakret?

A Franek mi odpowiedziat:

- W sporcie samochodowym jest tak, ze kazdy odczuwa
jakis strach. Chodzi o to, zeby ten strach pokonadé. To jest
najwazniejsze. Jesli go sie pokona, wowczas bedzie sie
jezdzi¢ bardzo szybko. Stuchaj, jezeli zblizasz sie do zakretu
i widzisz, jak on wyglada, to musisz jechac¢ z taka
szybkoscig, abys byl absolutnie pewien, iz z niego nie



wyjdziesz, ze to jest za szybko na ten zakret. Gdy wejdziesz
juz w ten zakret, musisz robi¢ wszystko, aby z niego wyjs¢.
I to jest pokonanie strachu, a jednoczesnie sposéb na
najszybsze pokonanie zakretu. Czyli trzeba miec¢
przekonanie, iz jest to juz ostatni zakret w zyciu i ze sie z
niego wypadnie.

To byta teoria Franka Postawki. Ale pamietam, ze
wlasnie na Kubalonce osiggatem bardzo dobre czasy,
odnositem sukcesy i wtasnie tam demonstrowatem dobra
technike jazdy.

Kiedys wspdlnie z kolegami dyskutowaliSmy o technice
jazdy i bylem zaskoczony, iz na ten temat nikt nic nie wie,
nikt tego nie analizuje. A przeciez to wtasnie byta podstawa
dobrych wynikéw osigganych w samochodowym sporcie.

Nie wiadomo dlaczego nie bytem uznawany przez
sportowe witadze i nie wyjezdzatem za granice. Moze bytem
za mlody? Wyjezdzali zawodnicy starsi, ktérzy mieli 30-40
lat. I wreszcie w roku 1960 po raz pierwszy wypuszczono
mnie za granice jako pilota Grzegorza Timoszka na Rajd
Monte Carlo na Simce. Juz w czasie imprezy zamieniliSmy
sie rolami: Grzegorz byt pilotem, a ja kierowca. Rajd
ukonczyliSmy na miejscu 80-90, byt wtedy jeszcze wyscig
na ulicach Monte Carlo, nie bylo nocnej jazdy. Wypadlismy
jak na owe czasy i na nasze mozliwosci catkiem nieZle, jako
najlepsi z naszych czterech zatdg.

Po tym Rajdzie Monte Carlo przesiadiem sie na Fiata 600
D i wspolnie z Frankiem Postawka pojechaliSmy do
Finlandii na Rajd 1000 Jezior. Bylem zawodnikiem, ktory
bardzo dobrze sie czut na nawierzchniach asfaltowych, ale
niezbyt pewnie na szutrowych. Tam samochod sie Slizgat,
nalezalto stosowac¢ zupetnie inng technike jazdy. Na Rajdzie
1000 Jezior byly tylko nawierzchnie szutrowe.
TrenowaliSmy okoto 10 dni, rajd ukonczyliSmy na dalszym
miejscu, w polowie stawki. Trasy byly dla nas bardzo



ciekawe: pagdorkowate, krétkie proste, nie wiadomo, co
bedzie za chwile. UczyliSmy sie takze stosowac opisy trasy.

W kazdym razie po przyjezdzie z Finlandii, podczas
startu w jakiejs krajowej imprezie, w ktorej jechatem z Ewa,
ustyszatem od niej wielki komplement:

- Jestes juz innym kierowca - powiedziata.

A wiec szkota jazdy po finskich szutrach data mi bardzo
wiele. To byt ogromny skok w mojej technice. Zupeinie
inaczej poruszatem sie samochodem.

Pézniej jezdzitem na BMW 700, na tym samochodzie
ukonczytem z Kaziem Osinskim na dobrym miejscu Rajd
Akropolu i w tym samym roku 1963 wrocitem do Fiata 600
D podrasowanego czesciami Abartha.

Na Fiacie 600 D z Longinem Bielakiem ponownie
wystartowatem w Rajdzie Monte Carlo. Obok nas jechali
fabryczni kierowcy Steyr Pucha - cztery czy piec
samochodow. Czesto widywalisSmy sie na trasie, na
punktach serwisowych. Na mecie rajdu przypadkowo
spotkaliSmy sie z szefem dziatu sportu - Johannem Puchem,
Stowencem z pochodzenia, potomkiem zatozycieli fabryki.
Powiedzial mi wowczas z sympatia, ze obserwowatl moja
jazde na trasie i ze bardzo mu sie ona podobata.

- Prosze przyjechac¢ do mnie do Grazu, dam panu
samochéd do testow.

To byta rozmowa przy winie w Monte Carlo. A w kwietniu
wybratem sie z Kaziem Osinskim do fabryki w Grazu i
dostatem Steyr Pucha.

Po tygodniu wyscig gorski. To dla mnie byta
niespodzianka. Wygratem dwa przejazdy nie tylko z
kierowcami na Volvo i BMW, ale i z cala ekipa zawodnikow
fabrycznych Steyr Pucha.

Po tym wyscigu razem z Kaziem Osinskim otrzymalisSmy
zgode i pomoc serwisowa na start w miedzynarodowym



Rajdzie Weltawy, silnie obsadzonym przez zawodnikéw z
Holandii, Niemiec i Wtoch.

To byt dla nas wspaniaty sukces. Po raz pierwszy Steyr
Puch wygrat miedzynarodowy rajd.

P6Zniej wygraliSmy Rajd Pneumant w NRD, nastepnie
Rajd Adriatyku. Z fabryki Pucha otrzymatem propozycje,
aby zosta¢ kierowca fabrycznym. Rozpoczela sie moja
wielka przygoda ze Steyr Puchem, samochodem, ktoremu
tak wiele zawdzieczam.



Mistrzostwa Europy
1966

Marzeniem kazdego sportowca jest zwyciestwo, zdobycie
najwyzszego tytutu. Jesli chodzi o mnie, jest to tytul mistrza
Europy. W dyscyplinie rajdow samochodowych nie ma
tytutu mistrza swiata i zawodnicy pozaeuropejscy startuja
w mistrzostwach Europy.

Sport ten uprawiam juz 16 lat, ale nie moge powiedzied,
ze 16 lat czekatem na zdobycie mistrzostwa Europy.
Czekalem na ten tytut trzy lata, dlatego ze przez 13 lat w
ogole o tym nie marzytem. Nie moglo mi sie pomiesci¢ w
glowie, ze kiedys bede moglt walczyé z najlepszymi, ze bede
mogt startowac¢ w ich szeregach, a niejednokrotnie nawet
wygrac.

Pomimo Ze rozwdj motoryzacji w Polsce w tych latach
jest tak duzy - powiedziatbym wprost dynamiczny - to
jednak nie mozemy sie rownacé z takimi krajami jak Niemcy,
Szwecja, Anglia, Francja czy Wtochy. Oni maja juz tradycje
- 1 w motoryzacji, i w sportach z nig zwigzanych. Zawodnicy
startuja tam z zupelie innego poziomu. Maja ten start
bardziej utatwiony. My musimy jeszcze pare lat poczekac,
nim nasze fabryki beda zainteresowane tym, zeby poprzez
sport zbiera¢ doswiadczenia, a przede wszystkim, zeby
poprzez sport reklamowac swoje samochody:.

WYSCIG A RAJD



Niejednokrotnie pytano mnie, jaka jest wlasciwie roznica
pomiedzy wyscigami a rajdami samochodowymi.

Krétko mowiac, wyscigi samochodowe odbywaja sie na
obwodzie zamknietym, na scisle wyznaczonej trasie, ktora
zawodnicy przejezdzaja kilka lub kilkadziesiat razy.

Natomiast rajdy sa rozgrywane na wiekszych
dystansach. Na rajdach niejednokrotnie trzeba pokonad
trase 4 czy 5 tysiecy kilometrow ! , azeby znalez¢ sie w
miejscowosci docelowej (lub wrdcic, jesli meta jest w tej
samej miejscowosci, z ktorej sie startuje). Przy tym w te
jazde, jazde dlugodystansowa, wplecione sg wszelkiego
rodzaju préby szybkosciowe, jak rowniez wyscigi na torach.
Tak wiec wyscig jest w czasie rajdu jednym z jego
elementéw.

I jeszcze jedno. Rajdy odbywaja sie na szosach, na
ktérych trwa normalny ruch. A tylko na odcinkach
specjalnych (3 km, ale czasem nawet 80 km) na czas
wmontowanego w rajd wyscigu szosa jest zamknieta dla
zwyktych uzytkownikéw drog.

A wiec wyscigi i rajdy to dwie odrebne konkurencje
dyscypliny zwanej sportem samochodowym.

RAJD KWIATOW

Pierwsza eliminacja do mistrzostw Europy byt Rajd
Pélnocnego Stonca w Szwecji, rozegrany na poczatku
lutego 1966 roku.

Nie pojechatem na ten rajd. Nie mogtem - ze wzgledéw
technicznych. Méj samochdd Steyr Puch nie nadawal sie na
te trasy. Rajd jest rozgrywany na terenach ptaskich,
pagérkowatych, po lasach, czesciowo na terenach
prywatnych, przez co mozliwosci treningu sa ograniczone.
Méj samochdéd najlepiej czuje sie w gorach, a trasy gorskie i
mnie odpowiadaja najbardziej.



Poniewaz juz w drugiej potowie lutego byta druga
eliminacja do mistrzostw Europy - Rajd Kwiatow we
Wtoszech - postanowitem odpowiednio sie do niego
przygotowac i tam wtasnie pojechac.

Steyr Puch z catej ekipy fabrycznej wystawit tylko jeden
samochéd. Johann Puch oswiadczyl, Ze tylko ja mam szanse
na zajecie dobrego miejsca w tych mistrzostwach. To byt
dla mnie zaszczyt, ze wezme w nich udzial, prawie szok, ale
i ogromna radosé. Zapewnil mi serwis fabryczny i pokrycie
wszystkich kosztéw. Serwis jest to pomoc na trasie. Zawsze
na rajd wyjezdzal ze mna jeden samochod techniczny z
mechanikami fabrycznymi, ktérzy opiekowali sie
samochodem przed rajdem i w czasie jego trwania. Jechali
kwietnymi traktami i byli ustawieni w odpowiednich
punktach. W razie jakiegos defektu czy koniecznosci
wymiany czesci byli zawsze do dyspozycji, oczywiscie jesli
tak sie skladato, ze mogtem jeszcze do nich dojechaé.

Start do Rajdu Kwiatéw odbyt sie we Wiloszech, w San
Remo, miescie piosenki. Duzym zaskoczeniem byt dla mnie
i dla Kazia Osinskiego, ktéry ze mna pojechat jako pilot i
partner, widok, jaki roztaczat sie przed nami, gdy
zblizaliSmy sie do miejscowosci Imperia i San Remo. W
drugiej potowie lutego zobaczyliSmy zbocza gor cate
pokryte tanami gozdzikow. Stad nazwa Rajd Kwiatow.
Widok niezapomniany.

Ciekawe, ze od Imperii do granicy francuskiej, w pasie
mniej wiecej 2 km od morza, sa uprawiane wtasnie te
kwiaty, i w tym czasie kwitna ich tysigce. Rajd rozgrywat sie
na potnoc od San Remo, w czworokacie Genua, Turyn i
granica francuska; wysokie gory, miedzy innymi szczyty ze
stynna przetecza Col de Tende (1870 m).

Nigdy nie przypuszczatem, ze we Wtoszech jest tak duzo
ztych drég. Wtosi buduja przepiekne autostrady, ale boczne,
gorzyste drogi, niezbyt wazne jako arterie komunikacyjne,



sa zaniedbane, bardzo zte i prawie niekonserwowane.
Stwarzaja dla kierowcoéw powazne zagrozenie, poniewaz
pobocza sa zupetinie niezabezpieczone i przy jakimkolwiek
wypadku, wyleceniu z trasy laduje sie dostownie 200, 300,
500 m ponizej wtasciwej drogi.

Na treningu przed rajdem zjezdzaliSmy do Ventimiglii po
waskiej, szutrowej drodze, wijacej sie w formie , pdteczki”
na zboczach gor. Po prawej skaty, po lewej przepasé niczym
niezabezpieczona. Wychodzimy dosy¢ szybko z krytego
zakretu w prawo i nagle naszym oczom ukazuje sie Fiat
1100. Jedzie samym srodkiem tej waskiej drogi. Z lewej
strony pozostaje metr miejsca i przepas¢, z prawej tyle
samo, zas cala droga ma nie wiecej niz 3,5 metra
szerokosci. A my raptownie wyskakujemy zza zakretu z
szybkoscig w granicach 70 km/h. O hamowaniu oczywiscie
nie ma mowy. To niemozliwe, za pdézno. Widze obted w
oczach kierowcy Fiata 1100. Jeden ruch kierownica i
znajduje sie po prawej stronie. Wyskakuje bocznymi kotami
na prawe pobocze: kamienie, ziemia, lekkie krzaki. Wéz sie
okropnie przechyla i ocierajac sie niemal o tego Fiata,
przejezdzamy tak blisko, ze watpie, czy gazeta zmiescitaby
sie miedzy nami. Przepasé¢ po lewej stronie miata okoto 200
metréow. Ale wlasciwie niewazne, czy miata 200, czy 20
metrow. Jesli spadnie sie nawet z wysokosci 20 metrow, to i
tak nie bedzie co zbierac.

Wtoski kierowca Fiata nie zrobit najmniejszego ruchu.
Ani w prawo, ani w lewo, i to byto dobre dla nas, gdyz
dzieki szybkiej reakcji mogliSmy sie uratowac.

Ale moment byt grozny. Serce miatem w gardle, bytem
pewien, ze nastapi zderzenie. Instynktownie wyskoczytem
na te prawa strone i sie uratowalismy. Nie chciatem
wiedzieé, co myslal wtoski kierowca, bo to my jechaliSmy
nieostroznie. Przeciez na tych bocznych drogach od czasu
do czasu tez jezdzi samochdd. Na ogot jest bardzo maty



ruch, prawie nikogo nie ma na szosie, i dlatego po dwéch
dniach treningu czuliSmy sie panami drég, uwazaliSmy, ze
tu zadne niebezpieczenstwo nie grozi.

Oczywiscie z poczatku uciekaliSmy od tego Wtocha, zeby
nie doszto do nieporozumien. Ale po przejechaniu jeszcze
paru zakretéw staneliSmy. Trzeba byto odpoczac od
nadmiaru wrazen. Nerwy nasze byly mocno nadwerezone.
Moze nawet wiecej Kazia, ktéry siedziat obok, bowiem
zawsze na siedzgacym obok wszelkie niebezpieczenstwa
robiag wieksze wrazenie niz na kierowcy. Ten obok czuje sie
bezsilny. Ja mialem przynajmniej w tym momencie zajecie,
prowadzilem samochéd, musialem reagowac¢ i musiatem z
tej niebezpiecznej sytuacji wyjsc.

Role pilota przy kierowcy mozna poréwnac do roli
adiunkta przy profesorze. Nie u wszystkich kierowcow rola
pilota jest jednakowa. Wolno im prowadzi¢ w czasie rajdu,
jednak to kierowcy zostajg mistrzami, a nie piloci.

Rajd Kwiatow zgromadzit na starcie wielu dobrych
kierowcow. Najliczniejsza grupe stanowili oczywiscie Wtosi.
Bytly ich reprezentacyjne samochody, Fiaty Abarthy, byty
Lancie, Niemcy na Porsche, Oplach, Mercedesach. Francuzi
na Citroenach. No i nasi najgrozniejsi konkurenci, jak sie
pdéZniej okazato, Anglicy na Morrisach i na Fordach Lotus
Cortina. Szwedzi i Finowie na Volvach i Saabach.

Rajd Kwiatow jest bardzo ciezki ze wzgledu na gorzysty
charakter trasy. Wystartowato 140 samochodéw, a
ukonczyto rajd 35 maszyn. To swiadczy o trudnosciach. 75
procent wozow zostato na trasie, odpadto. WygralisSmy ten
rajd.

Troche dopisato nam szczescie, gdyz zwyciezca rajdu
moze powinien zosta¢ Anglik Elford. Tak sie méwi -
Zwyciezcag, ale... Po zakonczonym rajdzie, kiedy oddaliSmy
wozy do tzw. parku samochodowego pod opieke komisji
technicznej, samochody, ktore uplasowaly sie w czotéwce,



byty jak najdoktadniej badane i rozbierane. U nas byto
wszystko w porzadku. Natomiast Anglik miat niezgodne z
homologacja przerobki, co byto niedozwolone i zostat
zdyskwalifikowany.

ZdobyliSmy pierwsze 16 punktéw do mistrzostw Europy.
Poniewaz poprzedni, pierwszy rajd do tych mistrzostw, Rajd
Péinocnego Stonca, zakonczyt sie zwyciestwem Szweda
Anderssona na Saabie (II miejsce Lampinen, III - Trana), po
drugiej eliminacji zroéwnaliSmy sie z Anderssonem; mieliSmy
obaj po 16 punktow (Lampinen i Trana na dalszych
miejscach).

Szalenie przyjemne bylto dla nas zakonczenie - rozdanie
nagréd i wspélny bankiet. OtrzymaliSmy przepiekne
puchary, tadne plakietki, no i oczywiscie medale. Prezes
Automobilklubu San Remo méwit o nas, ze przyjechatly tu
po raz pierwszy dwie bardzo sympatyczne zatogi polskie.
Moéwit tez o kolegach Wedrychowskim i Wodnickim, ktorzy
startowali w tym rajdzie i ukonczyli go, zajmujac IV miejsce
w swej klasie. Tym samym wykonaliSmy nasz plan w 100
procentach! Dwie polskie zatogi na starcie, dwie polskie
zalogi na mecie.

Ale oto prezes moéwi, ze dziekuje nam za przyjazd, za
nawigzanie kontaktow, a rownoczesnie ma pewna
niespodzianke. Méwi, ze Polacy ufundowali dla najlepszego
zawodnika wtoskiego przepiekny puchar krysztatowy i prosi
nas o wreczenie tej nagrody. Wywotuje ich, a my wreczamy
nagrode. Wtosi podnosza puchar, na sali burza oklaskow,
entuzjazm taki, jaki umieja okazac tylko Wtosi. Zyskujemy
0ogolna sympatie. Nikt sie nie spodziewat, ze piekny puchar
krysztatowy, ktéry btyszczat na stole, przypadnie witasnie
zatodze wtoskiej, i ze jest to nagroda ufundowana przez
nas, przez kolegéw, juz teraz nie konkurentow.



RAJD TULIPANOW

Naszym pierwszym startem zrobiliSmy dobry poczatek w
eliminacjach do mistrzostw Europy. Nastepny rajd, III
eliminacja, to Rajd Tulipanéw w Holandii.

Start i meta w Noordwijk aan Zee, w centrum uprawy
tulipanéw. Widzimy tam cate ich pola. Przepiekny widok i
gra koloréw. Do centrum tulipanéw zjezdzaja sie handlowcy
z calej Europy, aby wtasnie w tym czasie, z koncem
kwietnia, porobi¢ zakupy, zakontraktowac cebulki. Tu
odbywaja sie najwieksze aukcje i targi.

Na rajd ten wyjechatem z zona Ewa jako pilotem. Ona
podziwia tulipanowe widoki, jest pierwszy raz w Holandii.
Ja tu juz bylem w zeszltym roku. Ewa jest oszotomiona liczba
tulipandéw rozstawionych w hotelu w Noordwijk aan Zee
(gdzie znajduja sie biura rajdu). W wazonach, na schodach,
na kazdym stopniu peki tulipanéw. Kazdy wazon po 50-100
kwiatéw. PoliczyliSmy tak na oko, ze musi ich tam by¢
chyba 50 tysiecy.

W tym czasie dla Holendrow nie sa wazne same kwiaty
tulipandw, dla nich najwazniejsze sa cebulki, to, co
sprzedadza, co zakontraktuja.

Rajd Tulipanéw nie ma wiele wspolnego z tulipanami,
poza tym, ze wilasnie start i meta znajduja sie w
tulipanowym centrum. W samej Holandii brak terenéw, na
ktérych mogtyby sie rozgrywac rajdy. Holandia przecieta
jest drogami jak szachownica. Nie ma wzniesien, nie ma
gor - teren zupeinie ptaski, nie ma kretych drég, wszystkie
prosto sie krzyzuja.

Rajd holenderski przebiega na trasie Noordwijk aan Zee,
Belgia, Luksemburg i prowadzi az do serca Alp, do
Chamonix, aby stamtad powrdcié¢ do Holandii. I wtasnie we
Francji, na terenie Alp Francuskich, rozgrywane sa gtéwne
préby, tam zasadniczo odbywa sie rajd.



Ma on dobra tradycje, rozgrywany jest po raz
osiemnasty. Organizacja doskonata, Holendrzy bardzo
sympatyczni, wiec na starcie prawie 200 zawodnikéw. Duza
obsada. Sa wszyscy, ktorzy maja w rajdach cokolwiek do
powiedzenia. Rajd jest mocno reklamowany i kazda fabryka
chciataby, zeby jej samochod wlasnie w tym rajdzie
zwyciezyl, zeby sie najlepiej zaprezentowat. Dlatego tez
konkurencja ogromna.

Zdaje sobie sprawe, ze zajecie dobrego miejsca nie
bedzie latwe. Sa niemieckie DKW, sa angielskie Morrisy
Coopery i Hillman Imperial oraz cata zgraja szwedzkich
Saabow. Jest Carlsson, jest Lund, jest Pat Moss-Carlsson
(wszyscy Szwedzi), jest Niemiec Ruby na DKW,

Mamy na tym rajdzie dos¢ powazne trudnosci, gdyz
samochéd jest nieodpowiednio przygotowany. Nie wiem,
czy to jakis blad, ale silnik nie gra jak trzeba. Nie rozwija
peilnej mocy, nie wchodzi na obroty i czuje na probach, ze
bedziemy mieli trudnosci. Szczegélnie zmartwiona jest
moja zona Ewa, ktora jako pilot chciataby dobrze rozpoczac
swQj sezon.

Ale dajemy sobie jakos rade, pokonujemy trudnoscii w
rezultacie przyjezdzamy na mete jako zwyciezcy naszej
klasy. Rajd konczy sie duzym sukcesem Fina Aaltonena na
samochodzie BMC Cooper S, ktory ten rajd wygrywa. Drugi
jest Elford na Fordzie Lotus Cortina. Trzeci - Cavallari na
Alfie Romeo GTA.

Punktacja po Tulipanach przedstawia sie nastepujaco:

Zwiekszam swQj dorobek i mam 23 punkty, Trana ma 21,
Andersson i Aaltonen po 16.

Wracamy do fabryki Pucha, do Grazu w Austrii. JesteSmy
ogromnie szczesliwi. Po raz pierwszy zdarza mi sie, ze
przejmuje przodownictwo w punktach do mistrzostw
Europy. Jestem liderem tych rozgrywek, co zostaje
entuzjastycznie przyjete w fabryce, no i oczywiscie fabryka



ma nadzieje, ze uda mi sie w tym roku dobrze uplasowac i
w dalszych eliminacjach, a w efekcie wysoko sklasyfikowac
w czoléwce europejskie;j.

NAJCIEZSZY: RAJD AKROPOLU

Z koncem maja rajd, ktory chyba najbardziej lubie -
najciezszy w Europie, a rownoczesnie najprzyjemniejszy -
Rajd Akropolu. Grecy sa mili, przyjaznie do nas nastawieni,
a ich rajd ma juz dobra marke. W tym roku rozgrywany jest
po raz jedenasty.

Gospodarze doktadaja wszelkich staran, aby wypadt jak
najlepiej. Rzeczywiscie, organizacja jest na najwyzszym
poziomie, a poza tym Grecy sa szalenie uczciwi. U nich nie
ma zadnych kombinacji, zadnych kompromiséw. Ten rajd
jest naprawde czysta sportowa walka.

Poniewaz rajd grecki jest bardzo ciezki, nie mogtem
jechac z zona, bo potrzebny byt mi kolega, ktory mogitby w
kazdej chwili da¢ takze pomoc fizyczna. Rajd jest
rozgrywany na trudnych trasach, moze gdzies wpadniemy,
trzeba bedzie Pucha wypycha¢. Jade z Zenkiem
Leszczukiem, trening wypad! nam dobrze. Trenujemy pieé
dni na trasach greckich. I oto zbliza sie dzien startu do
rajdu. Na starcie 110 samochodéw. Wyruszamy z Aten, u
stép Akropolu i wracamy do Aten. Samochody startuja co
minuta w kolejnosci numerdow. Im dalszy numer, tym wiecej
maruderé4w ma do wyprzedzania. Ja, niestety, mam numer
87.

Trasa dtugosci 3090 km, ktora trzeba przejechac¢ non
stop w czasie 44 godzin, prowadzi z Aten przez Peloponez,
nastepnie przez cata Grecje do Salonik, pod granice
turecka i z powrotem do Aten, gdzie znajduje sie meta.

Samochody na starcie wygladaja cudownie. Mienia sie
rozne barwy. Sa samochody niebieskie, biate, czerwone,



kazdy wypolerowany na wysoki potysk. Zawodnicy swietnie
wygladaja, wypoczeci, w dobrym humorze, kazdy czuje tu,
na starcie, ze musi dojecha¢ do mety, ze chyba dobrze sie
uplasuje, a co najmniej potowa mysli o zwyciestwie.

Ale wszyscy zdaja sobie sprawe, ze na mecie bedzie ich
moze dwudziestu. Rajd grecki tym sie odznacza, ze bardzo
mato wozow dojezdza do mety, ze wiekszos¢ samochodow
ma duze opdznienia na trasie, ze ukonczenie tego rajdu to
powazny sukces. Ale réwnoczesnie kazdy by chciat nie tylko
rajd ukonczy¢, ale i jak najwyzej sie uplasowac.

Z Aten startujemy w kierunku Koryntu. Pierwszy nasz
Punkt Kontroli Czasu (PKC) to Kiato. Jedziemy po swietnej
drodze, jakby Grecy sie z nas nasmiewali. ByliSmy na
treningu, wiemy, jakie trasy nas czekaja. Tu start i Swietna
autostrada, przepiekna, dobra droga. Jak na uragowisko
zawodnikom na starcie daje sie dobra droge, a im dalej,
tym bedzie gorzej.

Przejezdzamy Kanatl Koryncki, jesteSmy na Peloponezie i
meldujemy sie w Kiato. Poniewaz startowaliSmy o godz.
19.00, w tej chwili jest juz szaro, robi sie ciemno, zbliza sie
noc. Czekaja nas bardzo ciezkie drogi na Peloponezie.

Noc. Do Astros 103 km, czas wyznaczony 1 godzina i 40
minut. Przecietna lekko powyzej 60 km na godzine, ale
droga jest gorzej niz zta. Przede wszystkim daje sie nam we
znaki kurz. Nie byto dawno deszczu, droga jest szutrowa,
wiec ogromne tumany kurzu unosza sie bez przerwy. Jakby
wisialy w czarnogranatowej nocy. Ale nie mozemy sobie
pozwoli¢ na wolna jazde. Musimy jechac szybko. Co minute
startuje w6z z Kiato, wiec chcac by¢ w Astros w swoim
czasie, konieczne jest, bySmy wyprzedzili sporo wozow
jadacych zbyt wolno. Nasza jazda jest karkotomna.

Do Astros przyjezdzamy troszeczke przed czasem i
natychmiast po uzupetnieniu paliwa ruszamy o swoim



czasie do Sparty - 88 km, na ktére mamy 1 godzine 20
minut. Tu tez przyjezdzamy w wyznaczonym czasie.

I teraz jesteSmy na najgorszym etapie na Peloponezie: na
trasie Sparta - Kalamata, 60 km w 60 minut. Wtasciwie nic.
60 przecietna. Ale zdajemy sobie sprawe, co tu sie bedzie
dziato.

Na treningu byto nam niezmiernie trudno w ogdle te
trase przejechac. Po 6-godzinnym oczekiwaniu wreszcie
pokonaliSmy ten odcinek drogi. Powodem byty ulewne
deszcze, ktore spowodowaly obsuniecie sie skat i zasypanie
drogi. Dopiero ciezkie buldozery zaczety droge torowac,
robi¢ przesmyki miedzy skatami, aby jadace pojazdy mogty
sie tamtedy przecisnaé. Na tej drodze mamy do pokonania
kilka szczytow. Caly czas bardzo zta droga. Waska - i ten
niemitosierny kurz. Przez dwa dni prazyto tu stonce. A
wystarczy po ulewnym deszczu 6 godzin stonca, azeby
wszystko wyschlo na pieprz. W dzien temperatura powyzej
40 stopni, a teraz w nocy jest zimno, ale najgorszy ten kurz.
Aby by¢ w Kalamacie o czasie, musimy wyprzedzi¢ okoto
szesciu samochodéw rajdowych, co jest dla nas
najwiekszym problemem. Jedziemy i nic nie widzimy.
Gwattowne hamowanie. Oto wyrasta przed nami skata.
Okazuje sie, ze droga uciekta w prawo. W takim kurzu w
Swiatlach reflektorow naprawde nic nie widac.

Jedziemy dalej. Nagle czerwone swiatetka. Woz tuz przed
nami ostro przyhamowat przed jakas przeszkoda. My
niestety w kurzu nie widzieliSmy tej przeszkody i dla nas na
hamowanie jest za pdéZno, wpadamy catym rozpedem w
dziure. Woz podskakuje, wydaje mi sie, Ze chyba rozleci sie
na kawaiki, ale samochdd, ktory jest przed nami, trzeba
wyprzedzi¢. Konkurent nie daje sie, tez mu sie $pieszy.
Wyscig z nim trwa kilometrami. Wreszcie wyprzedzamy
jeden woéz, wyprzedzamy drugi, trzeci i juz wlasciwie
brakuje nam sit. Utrzymac peilna koncentracje przez cala



godzine jest bardzo ciezko. Tym bardziej w nocy, na takiej
drodze. I ten kurz, ktéory wchodzi nam do oczu, ust, osiada
na szybie gruba warstwa i aby sie go choc¢ troche pozby¢ -
musimy wilaczac¢ wycieraczki, uzywac spryskiwaczy, musimy
szybe moczy¢. Ale przynosi to tylko krétkotrwaty efekt, za
chwile jest znowu gorzej. Znéw spryskiwacze, wycieraczki i
tak sie meczymy bez przerwy.

Poniewaz mamy numer startowy 87, bardzo zazdroscimy
zawodnikowi nr 1. Przed nim nie byto nikogo, jechat droga,
ktéra widzial! Te okropne dziury dla niego nie byly tak
niebezpieczne. On nie zaznat nocnej jazdy w kurzu,
bezsilnosci reflektorow, jazdy w gestej zawiesinie gorszej
niz mgta i niebezpieczenstwa, na jakie sq narazeni wszyscy
inni. Totez nic dziwnego, ze na tym 60-kilometrowym
odcinku odpadto z rajdu 15 samochodow.

Obecne rajdy do mistrzostw swiata od 1979 roku
rozgrywaja sie na odcinkach wyscigowych (ca 10 do 40 km)
i tylko w porze dziennej. Wprowadzono tez specjalne strefy
serwisowe z neutralizacja czasu. Dawne rajdy cechowatly
nocne jazdy i bardzo trudna do pokonania w wyznaczonym
czasie wiekszos¢ etapow trasy, wiecej kilometrow odcinkéw
wyscigowych oraz brak stref serwisowych z neutralizacja
czasowaq. Dlatego tez byly bardzo niebezpieczne,
wyczerpujace fizycznie i niestety zdarzato sie wiele
wypadkdéw, nawet Smiertelnych.

Na 10 km od Kalamaty droga sie polepsza, zaczyna sie
asfalt i widzimy niziutko w dole swiatta miasta, ktore
napawaja nas otucha, ze moze zdazymy. Mamy jeszcze
prawie 8 minut i 10 kilometréw kretej, wijacej sie w dot
serpentynami drogi. To jest dobre dla naszego samochodu,
mozemy po tych zakretach szybko jechac, totez pedzimy w
morderczym wyscigu w pogoni za czasem. Jak burza
zjezdzamy z goéry do upragnionej Kalamaty. Wpadamy na
punkt dostownie w ostatniej chwili. MieliSmy jeszcze okoto



15 czy 16 sekund, zeby zameldowa¢ sie o czasie na punkcie
w Kalamacie.

Ale jestesmy o czasie! Uszczesliwieni i uradowani
natychmiast ruszamy w dalsza droge do Pirgos przez
Korfasion. Tam, w Pirgos czeka na nas serwis fabryczny, a
zaraz potem nastepne dwa wyscigi, dwa odcinki specjalne
jeden po drugim, na tacznym dystansie 70 km.

Przyjezdzamy do Pirgos okoto 15 minut przed czasem.
Poswiecamy te minuty na wypicie kawy. W tym czasie
serwis fabryczny, w ktérym jest miedzy innymi kierownik
sportowy fabryki Puch Johann Puch, zmienia nam kota,
dlatego ze nastepny odcinek prowadzi po asfalcie i musimy
mie¢ inne opony niz na odcinkach szutrowych. Czekaja nas
tez dwa wyscigi. Cisnienie w gumach musi by¢
odpowiednie. Konieczna jest tez ogélna kontrola pojazdu,
zmiana filtra powietrza, swiec i jeszcze jakies drobne
uzupehienia. Swita.

Dzien. Z Pirgos jedziemy do Vytiny, a stamtagd mamy etap
do Patras dtugosci 145 km. Jest duzo drég szutrowych,
znowu z tym kurzem, ale juz sie rozwidnia, juz mamy dzien
i ten kurz nie jest tak grozny jak w nocy. W dzien jednak
troszeczke lepiej widac.

Na trasie mamy dwa odcinki specjalne, odcinki
wyscigowe dhugosci okoto 40 km kazdy, ale wszystko jest w
porzadku. Przyjezdzamy do Patras mniej wiecej 10 minut
przed czasem, wykorzystujac go na pobranie paliwa, i
szybko z Patras do Rion, gdzie wsiadamy na prom. W Rion
czeka znowu na nas w6z fabryczny, ktéry przyjechat tu
krétsza droga. W czasie przejazdu promem mechanicy
serwisu beda mogli przy naszym wozie popracowac i
samochodd dokladnie sprawdzi¢. Maja teraz troszeczke
wiecej czasu, okoto 25 minut, poza tym dobre warunki,
chociaz prom jest pelny, bo oprécz zawodnikéw jada
normalni kierowcy, dosy¢ duzo ciezaréwek. My zas



