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CZY WARTO PRZECZYTAC?

Gdyby przeprowadzi¢ ankiete ,Jak prowadzisz samochéd?”: Zle, wzglednie dobrze, dobrze, bardzo do-
brze, nie wiem, czy by sie znalazt cho¢ jeden mezczyzna, ktéry by sie przyznat, ze czyni to nieudolnie.
Kobieta predzej by sie na to zdobyta. Ja przynajmniej, cho¢ mam prawo jazdy od 1957 roku, jeszcze nie
spotkatem ani jednego przedstawiciela pitci brzydkiej stwierdzajacego szczerze, ze prowadzi zZle. Przeciwnie,
niemal kazdy sie uwaza za co najmniej Swietnego kierowce, jest gotow sypaé przyktadami, jak niewiele czasu
potrzebuje, zeby przejechac¢ z Warszawy do Katowic czy Krakowa.

Jak Polak potrafi, wida¢ najlepiej, gdy tylko warunki nieco sie pogorsza Kiedy zrobi sie mokro to sie
wydaje, ze po ulicach jezdzi dwa razy wiecej samochodow niz normalnie: korki przed skrzyzowaniami, zétwie
tempo jazdy. Gdy jest slisko, cze$¢ kierowcow w obawie przed nastepstwami wypadku woli w ogoéle nie
rusza¢ swych ,,pieknych maszyn”. Wiekszo$¢ kierowcow, ktérzy sie zdecyduja na jazde, jezdzi bardzo
powoli. Rzadko sie widzi kierowcéw swobodnie i bezpiecznie poruszajgcego sie na zasniezonej drodze. Jest
takie powiedzenie, nie jestem pewien, czy autorstwa Sobiestawa Zasady, w kazdym razie on pierwszy w Pol-
sce je wypowiedziat, ze mezczyzna nigdy sie nie przyzna, ze jest kiepskim kochankiem i kiepskim kierow-
cow. A prawda jest taka, ze zdecydowana wiekszos¢ polskich kierowcdw przecenia swoje mozliwosci. Na
prostej, owszem, przycisng gaz, jakze sg chetni do $cigania sie z ... kobieta, bo jakze to mozliwe, aby jaka$
,,babka” jechata szybciej. Natomiast, gdy droga jest kreta, nawet tam gdzie nie trzeba, kiedy dany zakret
mozna przejechac z wiekszg predkoscia, jakze czesto widzimy przesadne zwalnianie.

WSsrdd wielu, wielu kierowcdw, nawet z diugoletnim stazem, panuje obawa przed poslizgiem. llez razy
styszymy i czytamy: ,,samochdd wpadt w poslizg”, a przeciez sam nie wpadt, ale doprowadzit do tego kierow-
ca. Strach przed poslizgiem jest podsycany przez rézne publikacje. W pismach codziennych i specjalistycz-
nych czytamy wiele ostrzezen i ,fachowych” rad: jedz wolno na wysokim biegu, a jak juz wpadniesz w poslizg
wciskaj pedat sprzegta, kontruj kierownica i staraj sie utrzymac prosty kierunek jazdy. Gdy wiec sie siedzi w
czyms$, Co ma wartos$c¢ kilku lub kilkunastu milionéw, wtedy strach ma wielkie oczy i wyobraznia podsuwa
finansowe skutki kazdej kolizji. A przeciez mozna jezdzi¢ w kazdych warunkach szybko i bezpiecznie, tylko
trzeba to umiec.

Kto i co potrafi okaze sie po przeczytaniu niniejszej ksiazki. W zasadzie ksigzka jest przeznaczona dla
ludzi czynnie zajmujacych sie sportem rajdowym, ale kazdy kierowca skorzysta z zawartych w niej cennych
uwag. Nikt nie zada, aby kierowca-amator potrafit wykorzystaé¢ $niezne bandy do odbijania sie wiasciwg
czescig samochodu w celu uzyskania jeszcze wiekszej predkosci w czasie przejezdzania przez zakret.
Jednak nawet kilkanascie treningdw na podstawie doktadnych opiséw i rysunkéw pozwoli na znaczne podnie-
sienie umiejetnosci. Duzg zaletg ksigzki sg wiasnie rysunki, na ktérych przedstawiono w sposéb bardzo
czytelny poszczegodlne fazy zachowania sie samochodu w roznych sytuacjach drogowych oraz sposoby
dziatania kierowcy (potozenie kierownicy i pedatéw). Autorzy szczegdlnie podkreslaja, ze dobry kierowca to
taki, ktéry podczas jazdy ciagle przewiduje. ,,Umiejetnos¢ rozpoznawania, a raczej przewidywania niebezpie-
czenstwa utraty stabilnosci (przyczepnosci) przez samochdd zanim nastgpi poslizg i natychmiastowego,
odruchowego dokonywania niezbednej korekty jest podstawg bezpiecznejjazdy”. Kto nie potrafi wyrobi¢ w so-
bie ,,wyczucia” samochodu catym ciatem (stusznie sie moéwi, ze w warunkach zimowych samochéd prowadzi
sie bardziej... siedzeniem niz gtowa), ten nigdy nie bedzie mégt powiedzie¢, ze panuje nad pojazdem.

Okazuje sie, a potwierdzajg to badania przyttoczone przez Autoréw, ze ,,wyzsza szkota jazdy” jest moz-
liwa do opanowania przez przecietnie uzdolnionego kierowce. Na poczatku najwiecej trudnosci sprawia wyko-
nywanie czynnosci pozornie sprzecznych z bezpieczenstwem, na przyktad naciskanie pedatu gazu zamiast
hamulca. Gdy juz co$ sie dzieje z samochodem, nie ma czasu na myslenie. Czynnosci muszg by¢ odrucho-
we, a odruch mozna wyrobic tylko i wytgcznie w wyniku wielokrotnie powtarzanych czynnosci. Trzeba wiec
¢wiczy¢! A takich, ktorzy to rzeczywiscie robig jest niewielu. Nic dziwnego, ze kazdego kierowce, ktéry
w warunkach zimowych jedzie szybciej niz. inni, uwaza sie za wariata, samobdjce, ktdéry na najblizszym
zakrecie znajdzie sie w rowie.

Ogromnag zaletg ksigzki jest nie tylko wyjasnienie, co w danej sytuacji nalezy robi¢, lecz rowniez, dlacze-
go? Dlaczego na przyktad w trudnej, a nawet groznej sytuacji, gdy wydaje sie, ze samochdd znajdzie sie
w rowie, jedyny ratunek to... Swiadome pogtebienie poslizgu przez odpowiedni manewr biegami i gazem?
Dlaczego podczas poslizgu nie nalezy wciska¢ pedatu sprzegta? Dla iluz kierowcow zabrzmi to wrecz niewia-
rygodnie? Ale taka jest prawda! z ksigzki wiele skorzystajg takze czotowi... rajdowcy. Zwlaszcza ci, ktérzy
uwazaja, ze kazdy zakret nalezy pokonywac poslizgiem. Niech wiec raz na zawsze zapamietaja: ,,Nie ten
jest lepszy, kto pokonuje z wiekszym poslizgiem zakrety, ale ten jest lepszy, kto przejedzie je w jak najkrot-
szym czasie”! Na nawierzchniach o duzej przyczepnosci (asfalt, beton) kazdy poslizg, zwtaszcza samochodu
bez nadmiaru mocy, a takimi sg wszystkie polskie samochody, nawet w wydaniu rajdowym, to tylko strata
czasu. Co innego na nawierzchniach luznych czy sliskich. Dziwne, ze tak wielu kierowcow uwazajacych sie
za dobrych zawodnikdéw o tym nie pamieta.

Swietna to ksiazka takze dla tych, ktérzy ucza poczatkujacych jazdy w zimie. Celowo nie uzywam stowa
instruktoréw, bo ludzi z odpowiednimi uprawnieniami mozna policzy¢ na palcach. llez to razy sie widzi, jak



uczg w sposdb sprzeczny z metodyka, ustawiajg slalomy, gdy najpierw sg konieczne éwiczenia wstepne:
,,wyczucia” samochodu, chwili wystgpienia uslizgu két, sposobéw zapanowania nad poslizgiem, sposobdw
doprowadzania do poslizgu itp.

Przykfaddw takich wiasnie ¢wiczeh nie brak w ksigzce. Mozna prébowaé samemu, ale lepiej, gdy jazde
obserwuje ktos bardziej doswiadczony.

Za pewny mankament ksigzki mozna uznac¢ takt, ze wszelkie opisy zachowania sie pojazdu dotyczg
samochodoéw o napedzie tylnym, a wiec najpopularniejszych u nas (Polonez, FSO 125P, Polski FIAT 126P).
Zupetnie innej techniki wymaga samochdd z napedem przednim. Nie znaczy to jednak, ze wiasciciele Wart-
burgéw, Syren i wielu marek zagranicznych nic nie skorzystaja z lektury ksigzki. Wiele uwag i informacji ma
charakter uniwersalny, a roznice wystepujg w operowaniu kierownicg i gazem.

Ksigzke uzupetniono tekstami dotyczacymi jazdy samochodem Polski FIAT 126P. Ich Autorem jest Jerzy
Dyszy — znany kierowca rajdowy i wyscigowy, swietny mechanik, ktéry przez kilka lat brat udziat w mistrzo-
stwach Polski, jezdzac wtasnie matym fiatem. Wielu kierowcow tego najpopularniejszego w kraju pojazdu nie
zdaje sobie sprawy, ze jest on trudniejszy w prowadzeniu od swoich wiekszych braci, duzego fiata czy polo-
neza. Jerzy Dyszy wyjasnia, na czym ta r6znica polega. Nie znaczy to, ze i tym pojazdem nie mozna zwawo
pomykac nawet w najtrudniejszych warunkach zimowych. Trzeba tylko zdoby¢ niezbedne umiejetnosci.

Autorzy ksigzki w znacznie wiekszym stopniu niz inni w ksigzkach o zblizonej tematyce wprowadzajq
w tajniki prowadzenia ,,wyzszego stopnia”, zblizonego do jazdy zawodniczej, a ta jest jazdg najbezpiecz-
niejsza. Gdyby byto inaczej, nie miatby juz kto startowa¢ w imprezach. | na imprezach sportowych zdarzajg
sie wypadki Smiertelne, ale o ilez wiecej na rownej niemal drodze, w sposob wrecz gtupi, w wyniku nieumiejet-
nosci kierowcy. llez to razy wystarczytoby zamiast pedatu hamulca nacisna¢ ... gazu, aby wyjs¢ z opresji
z calym samochodem i ... zyciem? Tego wiasnie uczy ta ksigzka! Warto skorzystac!

ANDRZEJ MARTYNKIN



WPROWADZENIE

Wedtug kalendarza dawno juz nastata zima, ale pogoda zgotowata nam niespodzianke — w Estonii po
silnych mrozach spadt niewielki $nieg, a potem nagle... deszcz.

Jadac na miejsce treningu widzieliSmy jak samochody poruszaty sie wzdtuz pobocza, tylko tam kota
miaty jeszcze jakakolwiek przyczepnosc. Pdzniej skreciliSmy z gtéwnej drogi i po kilku kilometrach wjechali-
$my na odcinek zamkniety dla ruchu ogélnego. Po pétgodzinnej rozgrzewce zaczeta sie powazna praca.

Za kierownicg mistrz sportu ZSRR klasy miedzynarodowej Wello Yunpuu. Ma na swoim koncie kilkadzie-
siat rajdéw najwyzszej rangi. Jest cztowiekiem, ktéremu natura nie poskapita talentu, lecz takze sam diugg
whnikliwg pracg wyrobit w sobie umiejetnosé ,wyczuwania” samochodu w stopniu niepojetym nawet dla ludzi
znajgcych sie na sporcie samochodowym.

Ryk silnika nasila sie. Zmiana biegdw, jedna, druga, jeszcze jedna. Wszystko zrobione dokfadnie, bez
najmniejszego zbednego ruchu. Gdyby w tej chwili nie patrze¢ na droge, gdzie rosnace wzdtuz niej drzewa
Zlaty sie w jedng Sciane, gdyby zapomnie¢ o wskazdwce szybkosciomierza, ktéra juz dawno zamarta w swo-
im maksymalnym wychyleniu, to patrzac na Wello mozna by pomyslec¢, ze jest na spacerze. Ani cienia
napiecia.

Zblizamy sie do tuku drogi. Wello nieco zmniejsza gaz, w chwile pdzniej nienagannie wchodzi w zakret,
pokonuje go z niewielkim poslizgiem i wychodzi gwattownie zwiekszajac predkos¢. | nagle, juz na proste;,
lewe kota wpadajg w grubg warstwe $niegowej mazi, ktéra rozpryskuje sie i uderza w podwozie. Samochaod
zarzuca i zaczyna sie obraca¢ wokot swej osi. W tej sytuacji Wello zademonstrowat niezwykte opanowanie,
precyzje i szybkos$¢ wszystkich ruchéw. Po wykonaniu dwdch petnych obrotéw przy predkosci 150 km/h samo-
chdd, jak gdyby nigdy nic, pojechat dalej. Mogtoby sie wydawac, ze wszystko to zostato zawczasu przygoto-
wane, jednak z wielu przyczyn byto to niemozliwe. W odpowiednim rozdziale tej ksigzki szczegotowo
rozpatrzymy zachowanie kierowcy w opisanej sytuaciji.

Na tym zakoriczymy opis pieciominutowego fragmentu treningu i zadajmy sobie pytanie: co to jest? Talent
dany tylko nielicznym czy tez mistrzostwo, ktére moze osiagna¢ praktycznie kazdy kierowca? Trzeba przy-
znat, ze narazie trudno jest jednoznacznie odpowiedzieé na to pytanie. Zima 1983 roku przeprowadzono ekspe-
ryment z grupg kierowcow-amatoréw, nie majgcych nic wspdlnego ze sportem samochodowym (dziewieciu
dziennikarzy i doktor nauk matematyczno-fizycznych jednej z moskiewskich uczelni). W ciggu czterech dni
przeszli oni przyspieszony kurs stosowania techniki jazdy na $liskich nawierzchniach. Zajecia praktyczne odby-
waly sie przez osiem godzin dziennie. Na koncowym spotkaniu wszyscy uczestnicy eksperymentu pewnie
zachowywali sie podczas kontrolowanego poslizgu (oczywiscie nie przy predkosci 150 km/h), wykonywali



szybkie nawroty i wiele innych czynnosci. Jeszcze tydzien wczesniej zaden z nich nawet nie przypuszczat,
ze w ogole bedzie w stanie wykonac takie skomplikowane ¢wiczenia.

Zanim przejdziemy do porad praktycznych nalezy podkresli¢, ze ci, ktorzy kierujac sie nimi zapragng
dojs¢ do mistrzostwa w prowadzeniu samochodu, bedg musieli poswieci¢ na to wiele czasu. Nie jest to jednak
sprzeczne z wynikami eksperymentu, ktéry wiasnie opisalismy. Owszem, przez cztery dni intensywnych
zaje¢ z magnetowidem i krotkofaldwkami, ktére zapewniaty statg tacznosé¢, grupie wykwalifikowanych instruk-
torow udato sie osiggna¢ widoczne rezultaty. Nabyte tak szybko nawyki trzeba jednak utrwali dlugq pracq i
ciggtymi treningami. | dopiero, gdy wejdg one na state do podswiadomosci, przeksztatcg sie w odruchy, moz-
na bedzie oczekiwac rzeczywistych korzysci — wtedy w konkretnej sytuacji niezbedne dziatania bedg wyprze-
dzac¢ mysl.

Nalezy przy tym uwzgledni¢ fakt, ze proces zdobywania umiejetnosci mozna znacznie przyspieszyé. W
tym celu nalezy wyrobi¢ w sobie nawyk doktadnego analizowania kazdej skomplikowanej sytuacji drogowej,
niezaleznie od tego, czy braliSmy w niej bezposredni udziat, czy bylismy tylko jej Swiadkami. Trzeba przy tym
nie tylko wychwyci¢ btedy w prowadzeniu samochodu, ale rowniez stworzy¢ w mysli model jedynego prawi-
dtowego zachowania, rozpatrujgc, podobnie jak w szachach, wszystkie mozliwe warianty.

Jednemu z autorow tej ksigzki przydarzyt sie taki oto przypadek. Na samym poczatku kariery sportowej,
po przeczytaniu ksigzki Sobiestawa Zasady ,, Szybkos$c¢ bezpieczna”, zwracat on szczegdélng uwage na sposo-
by wyprowadzania samochodu z poslizgu. Trzeba przyznaé, ze wybitnemu polskiemu kierowcy udato sie
opisac nie tylko kolejnos¢ czynnosci, co zresztg ogdlnie rzecz biorgc nie byto tajemnica, lecz réwniez ukazacé
niuanse psychologiczne, ktére towarzysza sytuacji krytycznej. One wtasnie byty obiektem ciggtych rozmy-
Slan autora.

Przejezdzajac pewnego razu jednym z moskiewskich wiaduktéw, zobaczyt przewrdcona ciezaréwke. Zdziwit
go nie sam fakt, ze zdarzyt sie wypadek, lecz to, ze wtasciwie nie byto powoddéw do niego. Asfalt byt suchy,
a zakret fagodny. Jak tu mozna wypas¢ z drogi? Nazajutrz, zblizajac sie do tego miejsca, autor przypomniat
sobie to, co widziat poprzedniego dnia... i nagle poczut, ze samochdd zaczyna sie obracac i przy petnej
predkosci staje w poprzek drogi. ,A wiec w ten sposob Zit sie przewrdécit!” — przemkneta mysl. W tym czasie
juz rece i nogi — i to z zadziwiajgcg precyzja — robity juz to, o czym tyle razy myslat. Jak czytelnicy zapewne
sie domyslaja, wszystko skonczylo sie szczesliwie. Ale co sie zdarzylo w ciagu tych kilku sekund? Byta
pdzna jesien. Pod wptywem wiatru wilgotny asfalt przez noc pokryt sie cienkg warstwag lodu. | to wtasnie stato
sie przyczyna ,tanczenia” samochodu. Gdy doszto do nieprzewidzianego zdarzenia, przydato sie state odtwa-
rzanie w mysli sytuacji podobnych do opisanej. A przeciez do tej pory autor nigdy nie przezyt tak nieoczeki-
wanego i — méwigc wprost — niebezpiecznego przypadku!



ZA KIEROWNICA

POZYCJA KIEROWCY

Na pierwszy rzut oka zwigzek miedzy pozycijg kierowcy a mozliwosci dobrego ,wyczuwania” samocho-
du oraz prawidtowg orientacje w kazdej sytuacji drogowej nie jest oczywisty. Na pozér wszystko to zalezy
od indywidualnych cech kierowcy i przychodzi wraz z doswiadczeniem. Jednak tylko prawidtowa pozycja
zapewnia najmniejsze napiecie miesni szkieletowych i statg gotowos¢ do natychmiastowej reakcji w sytu-
acji krytyczne;.

Kierowca powinien siedziec tak, by nie odrywajac plecéw od oparcia, a wiec nie zmniejszajac kontaktu
z samochodem, mogt bez wysitku trzymacé kierownice w jej gérnym punkcie wyciggnieta lewg reka, chwy-
tem zamknietym (kciuk po stronie wewnetrznej), prawa zas reka — przetaczac biegi, przesuwajgc dzwignie
w najbardziej oddalone potozenie (rys. 1).

Podczas jazdy ciemie prowadzgcego pojazd powinno by¢ skierowane doktadnie do goéry (gtowa nie
moze by¢ pochylona). Tylko taka pozycja zapewnia bowiem maksymalng sprawnos$¢ osrodka réwnowagi.
Jednoczesnie jego praca jest tym dokfadniejsza, im mniej wibracji dojdzie do niego. Dlatego najlepiej, gdy
tutéw bedzie tylko nieznacznie odchylony do tytu. Pozwala to wykorzystac naturalng zdolnos¢ kregostupa
do ttumienia drgan.

Niemal pionowe potozenie tutowia jest zwigzane z jeszcze inng cecha fizjologii ludzkiego organizmu —
ustawienie glowy w stosunku do tutowia powoduje napiecie okreslonych grup miesni konczyn. Prosze zwro-
ci¢ uwage na to, ze gimnastyk lub akrobata zanim zrobi salto do przodu przyciska podbrédek do piersi,
a podczas jego wykonywania odrzuca gtowe do tytu. Takie samo znaczenie ma u tyzwiarzy figurowych
obrot glowy przed skokiem lub u tancerek obrét gtowy przed wykonaniem piruetu. Za pieknem tych ruchow
kryje sie fizjologia — potozenie gtowy jak gdyby wyprzedza dziatanie, utatwiajgc napiecie odpowiednich
miesni.

Czesto spotykana ,,modna” pozycja — z wyprostowanymi rekami i mocno odchylonymi plecami — jest
nieprawidtowa, gdyz zmusza albo do przyciskania podbrodka do piersi, Co powoduje state napiecie miesni
rak, albo do odchylania glowy do tytu, Co z kolei obniza sprawnos¢ btednika. Na dodatek kregostup nie
amortyzuje wéwczas drgan (rys. 2).

Pozycja ta ma swojg historie. W roku 1954 stawny argentynski kierowca wyscigowy Juan Manuel
Fangio wygrat szes¢ eliminacji mistrzostw $wiata demonstrujgc podczas jazdy niezwyklg pozycje. Za-
miast, jak to robiono dawniej, siedzie¢ ze zgietymi plecami jak najblizej kierownicy, Fangio prowadzit swoj



Rys. 1 Pozycja kierowcy
1 — optymalna, 2 — bliska, 3 — daleka
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Rys. 2 Pozycja kierowcy w samochodzie wyscigowym
1 — charakterystyczna dla wspotczesnych samochodéw, 2 — charakterystyczna dla samochodéw wyscigowych z lat sze$é-
dziesigtych

samochdd zupetnie prostymi rekami. Wywarto to duze wrazenie nie tylko na jego wielbicielach, lecz takze
na rywalach. Wielu z nich zaczeto Slepo nasladowac te pozycje i odsuwac sie jak najdalej od kierownicy.
Trzeba jednak zwrdci¢ uwage, ze w samochodzie wyscigowym Fangia ptaszczyzna kota kierownicy byta
pionowa, nie zas pochylona jak w nowoczesnych samochodach. To skosne ustawienie na pewno zmusi
kierowce bezmysinie nasladujgcego szybkiego Argentynczyka do ciggtego ,,klaniania sie” podczas jazdy,
czyli odrywania plecéw od oparcia i przerywania koniecznego kontaktu z samochodem.

Biorac to wszystko pod uwage, proponujemy nastepujaca kolejno$¢ czynnosci podczas regulaciji potoze-
nia siedzenia:

1.usig$¢, odchyli¢ oparcie fotela, wcisng¢ pedat sprzegta (az do podtogi), przysuna¢ fotel tak, aby lewa
noga byta w tym potozeniu lekko zgieta w kolanie;

2.chwytem zamknietym uja¢ kierownice w gérnym punkcie wyprostowana, nie zajetg regulacjg oparcia
fotela reka i ustawi¢ oparcie tak, by $cisle przylegato do plecéw;

3.w celu sprawdzenia regulacji zapig¢ sie mocno pasami, lewa rekg uja¢ kierownice w géornym punkcie,
a prawg przesung¢ dzwignie zmiany biegdw w najbardziej odlegte potozenie; regulacja zostata wykonana
prawidtowo, jesli podczas tych czynnosci plecy nie oderwaty sie od oparcia fotela.

Sprawdzian ten dotyczy standardowego fotela samochodowego, ale w taki sam sposéb kontroluje sie
ustawienie fotela sportowego. Cho¢ producenci samochodéw starajg sie, by fotele zapewniaty jak najlepszy
kontakt kierowcy z pojazdem, to jednak sportowcy rezygnuija z foteli montowanych fabrycznie, zastepujac je
anatomicznymi, kubetkowymi. Pozwalajg one lepiej ,,wyczuwaé” samochdd, gdyz miedzy innymi przeciw-
dziatajg zsuwaniu sie kierujgcego z siedzenia podczas pokonywania zakretéw, a ponadto z uwagi na wysokie
oparcie, petnigce funkcje zagtéwka, sg duzo bezpieczniejsze.

Nieprzypadkowo tyle miejsca poswiecamy pozycji kierowcy Przeciez z reguty w najtrudniejszych chwi-
lach informacja wzrokowa petni role drugorzedna. Na pierwszy plan wysuwa sie ,,wyczucie” samochodu, ktére
pozwala z najwiekszg doktadnos$cig zdac sobie sprawe z rzeczywistej sytuacji. | im wieksza jest ptaszczyzna
kontaktu z siedzeniem, tym bardziej precyzyjne sg informacje, jakie naptywajg do kierowcy.

Jezeli pozycja jest prawidtowa, ciato kierowcy catym ciezarem powinno opierac sie tylko o siedzenie, nogi
i rece musza by¢ catkowicie odcigzone. odlegto$¢ miedzy zagtebieniem pod kolanem a brzegiem fotela ma
wynosi¢ Co najmniej 4-6 cm — gwarantuje to normalne krazenie krwi w nogach. Catkowicie niedopuszczalne



jest stosowanie nie umocowanych poduszek, gdyz nawet minimalne ich przesuniecie zniweczy caty efekt
regulacji. | ostatnia sprawa. Jesli kierowca stara sie zaja¢ bardziej wygodna pozycje przesuwajac sie w fotelu,
to oznacza to, ze siedzenie jest Zle ustawione.

Dla kierowcéw o duzym wzroscie, a zwtaszcza dla tych o bardzo dfugich nogach, zajecie wtasciwej, wygodnej
pozycji za kierownicg seryjnego samochodu Polski Fiat 126P jest po prostu niemozliwe. Wynika to miedzy
innymi z faktu, ze standardowe prowadnice fotela pozwalajg tylko na do$¢ ograniczone przesuniecie go do tytu.
W efekcie wysoki kierowca kolanami zawadza o kierownice, a zgietq w fokciu rekg o drzwi.

Przystosowanie samochodu do jazdy wyczynowej bedzie wymagato w takim przypadku przesuniecia przyspa-
wanych do podfogi prowadhnic fotela co, choc kiopotliwe, jest technicznie wykonalne. Po takiej przerébce zabrak-
nie z tytu miejsca dla pasazeréw, ale przeciez nie o to chodzi.

Ponadto wielu zawodnikom prawidtowy chwyt kierownicy ufatwia niewielkie jej obnizenie.

Nie zalecam natomiast, na wet gdy kierowca ma bardzo dfugie rece, skracania dzwigni zmiany biegbw, gdyz
przerobka taka zwieksza odlegto$¢ od kierownicy do dzwigni — a wiec i czas zmiany biegu.

ULOZENIE RAK NA KIEROWNICY

Sa dwa prawidtowe sposoby trzymania kierownicy — chwyt niepetny i chwyt zamkniety Na rysunku 3
przedstawiono takze chwyt nieprawidtowy — otwarty Poniewaz kierowca powinien by¢ stale gotowy do dziata-
nia, polecamy chwyt zamkniety. Jest on bardziej naturalny i wygodniejszy. Jesli zdarzy sie na przyktad, ze
przy nieoczekiwanym najechaniu na kamien, wyrwie nam kierownice z rak, a jej ramie uderzy przy tym
w kciuk, to w pierwszej chwili mimo bdlu podswiadomie jeszcze mocniej zaci$niemy dtonie — taka jest normal-
na reakcja organizmu. Ten wtasnie utamek sekundy czasem decyduje o mozliwosci opanowania samochodu.

Chwyt niepetny jest korzystniejszy tylko przy duzych predkosciach, kiedy jest wymagana znaczna do-
ktadnos¢ ruchow. Dzieki temu, Ze kciuki sg oparte o koto kierownicy, wzrasta precyzja kierowania.

Zatrzymajmy sie na sprawie utozenia rak na kierownicy. Prawidtowe jest $cisle symetryczne ich ustawienie
(rys. 4). W zaleznosci od srednicy kierownicy i sity, jakg trzeba do kierownicy przytozy¢, prawa diori moze
znalez¢ sie wyzej lub nizej, ale zawsze (postugujac sie umownie tarczg zegara) w strefie miedzy godzinami 1.30
a 3.00, lewa za$ — miedzy 9.00 a 10.30. Im blizej mu poziomu sg rece, tym wieksza jest sita, jakiej mozna
poczatkowo uzy¢, ale za to mniejszy kat obrotu kierownicy bez odrywania od niej rak.

W samochodach Polski FIAT 126p sita skretu kierownicg nie ma istotnego znaczenia (maty nacisk két przednich
na jezdnie), natomiast waznigjsza jest mozliwo$¢ bardzo szybkiej reakcji, tak wiec rece powinny byc¢ utozone na
kierownicy powyzej linii poziomu.

Rys. 3 Sposoby trzymania kierownicy
1 — chwyt niepetny, 2 — chwyt zamkniety (podstawowy), 3 — chwyt otwarty



Rys. 4 Utozenie rak na kierownicy
1 — prawidiowe, 2 — nieprawidlowe (rece potozone blisko siebie), 3 — nieprawidtowe (rece na dolnej czesci kierownicy)

USTAWIENIE NOG

Samochdd sportowy powinien by¢ wyposazony w podporke dla lewej nogi (rys. 5). Dzieki niej zawodnik
uzyskuje duzo pewniejszg i stabilniejszg pozycje, nawet gdy siedzi w fotelu kubetkowym i jest mocno przy-
piety czteropunktowymi pasami.

Pieta lewej nogi powinna znajdowac sie pod pedatem sprzegta, by w razie koniecznosci mozna byto
w kazdej chwili, nie odrywajac jej od podtogi, przesunaé czubek stopy z podporki na pedat sprzegta lub
hamulca, nie blokujac przy tym prawej nogi (rys. 6.1).

Podczas przenoszenia stopy na podpérke i z powrotem na pedaly (patrz rys. 6.2) nie nalezy odrywac piety
od podtogi, gdyz w tym czasie traci sie jeden punkt oparcia, a srodek ciezkosci ciata zmienia nieco swoje
pofozenie.

Pieta prawej nogi powinna natomiast znajdowac sie pod pedatem hamulca (patrz rys. 6.3), tak by w czasie
jazdy, gdy na zmiane nabieramy predkosci i hamujemy, nie trzeba byto odrywac jej od podtogi (patrz rys. 6.4).

Dtugosé, ksztatt i usytuowanie pedatu sprzegta, hamulca i gazu oraz podpodrki dla lewej nogi nalezy
dobra¢ w taki sposoéb, by zapewniaty podczas jazdy maksymalny komfort.

Rys. 5. Podpodrka do oparcia lewej nogi i anatomiczny
pedal gazu (z prawej)
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Ze wzgledu na brak miejsca zastosowanie podporki pod lewq stope nie jest w samochodzie Polski FIAT 126P
mozliwe. W efekcie noga spoczywa zwykle, cho¢ niewygodnie zgieta, na lewym nadkolu, a w czasie gdy jest
wymagana duza szybko$¢ reakcji — wprost na pedale sprzegta, nieznacznie go tylko dotykajgc, lecz nie naci-
skajgqc. State utozenie lewej stopy na pedale sprzegta przyspiesza znacznie zuzycie jego mechanizméw. Na
diuzszych trasach lewa stopa znajduje wygodne, cho¢ wedtug teorii nieprawidtowe miejsce pod pedatem sprze-
gtal

Ze wzgledu na matg odlegfo$¢ pedatéw w samochodzie Polski FIAT 126P szczegdlnie tatwo jest wykonac
wszystkie manewry z jednoczesnym naciskiem pedatu gazu i hamulca prawg nogg. Nalezy jedynie uprzednio
postarac sie ustawi¢ oba pedaty na mniej wigcej tym samym poziomie.
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Rys. 6 Ustawienie nég

1 — prawidtowe, 2 — nieprawidiowe (lewa), 3 — prawidtowe, 4 — nieprawidtowe (prawa)

UBIOR KIEROWCY

Zachowanie petnej sprawnosci przez dtugi czas zalezy nie tylko od pozyciji kierowcy, ale takze od jego
ubioru

Przedstawmy zatem podstawowe wymagania co do odziezy. Ubranie powinno zapewnia¢ swobode ru-
chéw i nie tamowacé obiegu krwi. Szczegdlng uwage nalezy zwrdcié na szyje i nadgarstki. Tetnice szyjne
umozliwiajg doptyw krwi do mozgu, jesli wiec sg nawet nieznacznie uciskane przez kotnierzyk kombinezonu
lub swetra, to po pewnym czasie poczujemy sie sennie, zmniejszy sie szybko$¢. naszej reakcji i ostrosé
widzenia.

W przypadku ucisku na nadgarstki jest tamowany obieg krwi w dtoniach, maleje wiec wrazliwosc¢ palcow,
co wptywa na szybkosé. ruchow.

Na sprawnos¢ kierowcy wptywa rowniez prawidtowe oddychanie. Jest ono znacznie utrudnione przez to,
ze miesnie miedzyzebrowe, w normalnych warunkach uczestniczace w procesie oddychania, sg ,zajete”
kierowaniem. W tej sytuaciji rosnie rola oddychania przeponowego. Wielu kierowcow, nie zdajgc sobie jednak
z tego sprawy, utrudnia je mocno zaciskajac na brzuchu pasek lub zaktadajac obciste ubranie.

Méwigc o ekwipunku kierowcy nalezy tez podkresli¢, ze tadne i eleganckie ubrania z wtdkien syntetycz-
nych (kurtki, spodnie i kombinezony), ktére chetnie zaktadajg sportowcy, budzg zastrzezenia specjalistow,
gdyz czesto pogarszajg wymiang cieplng i cyrkulacje powietrza. Méwiac prosciej — ciato w nich nie oddy-
cha.

Obuwie, podobnie jak ubranie, nie moze uciska¢ naczyn krwionosnych. Musi natomiast gwarantowaé
precyzyjne operowanie pedatami. Jest to szczegdlnie wazne na przyktad podczas jazdy na sSliskiej drodze tub
podczas gwattownego hamowania, gdy technika kierowania odgrywa podstawowa role

Wypada powiedzie¢ takze kilka stéw o rekawiczkach. Wiele oséb nie przywigzuje do nich zadnego zna-
czenia. Nie jest to jednak stuszne. Rekawiczki zapobiegajg slizganiu sie rak po kierownicy. Pozwalajg tym
samym na osfabienie chwytu, a wiec dzieki nim rece nie meczg sie tak predko. W niektérych sytuacjach
natomiast, na przyktad wéwczas, gdy silne uderzenie przednich két samochodu o przeszkode powoduje
wyrwanie kierownicy z dtoni, rekawiczki sa wrecz niezbedne.



Rys. 7 Fotel anatomiczny
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Na zakonczenie tego rozdziatu chcemy zwrdci¢ uwaga, ze tytko fotel anatomiczny, dopasowany do kie-
rowcy, moze zapewnic scisty kontakt z samochodem (rys. 7). Jedli nie mamy takiego fotela, wéwczas nalezy
zaczat od prawidtowego uregulowania siedzenia standardowego. Nalezy tez nauczy¢ sie jezdzi¢ przestrze-
gajac poprawnego utozenia rgk, ndg, z mocno Sciggnietymi pasami bezpieczehstwa. A najwazniejsze jest to,
by koto kierownicy nigdy nie byto punktem oparcia.



PROWADZIMY
SAMOCHOD

Wystarczy wymowic stowo ,,rajd” albo ,wys$cig”, a juz wiele os6b wyobraza sobie r6znokolorowe samo-
chody mknace po trasie z ogromng predkoscig i piskiem opon na niebezpiecznych zakretach. Za kierownica-
mi tych supersamochodow siedza ,superkierowcy” —ludzie, dla ktérych postawi¢ samochdd na dwéch kotach,
przekoziotkowac kilka razy przez dach, a potem pojecha¢ dalej — to nic trudnego. Niestety taki poglad poku-
tuje nie tylko wsrdd kierowcow-dyletantow, lecz takze wsrdd wielu poczatkujacych zawodnikéw startujgcych
w rajdach i wyscigach. Nierzadko siedzg oni, ze w tych dyscyplinach sportu najwazniejsza jest ogromna
predkos¢, efekty zewnetrzne, a nawet nieuzasadnione ryzyko.

W rzeczywistosci prawdziwy sportowiec to cztowiek zdyscyplinowany, odpowiedzialny, umiejacy analizo-
wac skomplikowane sytuacje, wyciggajacy wnioski, a co najwazniejsze — po mistrzowsku panujacy nad
swym samochodem. ,Stawanie sie” zawodnikiem to diugotrwaty i trudny proces. Jest do tego potrzebna duza
praktyka zdobywana w czasie startow w zawodach. Przyspieszenie tego procesu jest w gruncie rzeczy
niemozliwe. Sportowiec musi umie¢ przede wszystkim narzuci¢ sobie dyscypling, zdobywajac doswiadczenie
wyrobi¢ wlasng ,skale wartosci”, ktdra pozwoli mu odréznia¢ rzeczy najwazniejsze od drugorzednych, ,wy-
czuwaé” samochdd i w kazdej sytuacji znajdowac wiasciwe rozwigzanie.

Kierowca-sportowiec musi umie¢ robi¢ wiele rzeczy jednoczesnie. Bez wzgledu na to, czy samochdd
wchodzi w zakret, czy tez wykonuje jakis manewr na prostej drodze, kierowca w mys$lach nieustannie wylicza
tor ruchu i predkosé. Musi zdgzy¢ przewidzie¢ ewentualne zmiany, uwaznie kontrolowa¢ zachowanie sie
samochodu. Jednoczesnie w podswiadomosci ma w pogotowiu caty zestaw reakcji pozwalajagcych mu na-
tychmiast przeciwdziata¢ wszelkim odchyleniom od stanu optymalnego.

Styl i klase zawodnika okresla sie miedzy innymi na podstawie tego, jak bogaty ma zaséb wyéwiczonych
reakcji, ile czasu potrzebuje, by wyprowadzi¢ auto z krytycznej sytuacji.

Kierowcy wysokiej klasy sa przede wszystkim racjonalnie doktadni, kazdy ich ruch jest ptynny i miekki.
Nie ma tu nic zbednego, nie przemyslanego. Wszystko jest wyliczone co do milimetra i wywazone co do
grama.

Druga cecha dobrych zawodnikéw to pozorna powolnosé i powsciggliwo$¢ w kierowaniu samochodem.
Mozna to osiggna¢ dzieki umiejetnosci btyskawicznego oceniania sytuaciji, przewidywania jej rozwoju i przy-
gotowania sie zawczasu do wiasciwego dziatania.



KIEROWANIE

Na zarejestrowanych na wideo jazdach treningowych reprezentacji ZSRR w rajdach samochodowych
niemal u wszystkich zawodnikéw wykryto uchybienia w operowaniu kierownica. Byly one jednak raczej prze-
jawem indywidualnosci kazdego z kierowcdw niz Swiadectwem powaznych btedéw. Najbardziej swoisty styl
kierowania zaobserwowano u zawodnikéw klasy miedzynarodowej: W. Golcowa, N. Jelizarowa i N. Bolszy-
cha. Wszystkich tych kierowcow taczyto jedno: rece stuzyly im za dodatkowy organ zmystow, dzieki ktéremu
lepiej ,wyczuwali” samochod.

Na ekranie monitora widac¢ czes¢ deski rozdzielczej, kierownice i zblizajgcy sie zimowy las. Z gtosnika
dobiega przyttumiony dzwiek silnika, pracujgcego z maksymalng predkoscig obrotowa. Latwo mozna sobie
wyobrazi¢ jak samochdd, zostawiajgc za soba kieby snieznego pytu, szybko mknie po drodze. Obserwujac
rece kierowcy wyczuwamy jego ogromne wewnetrzne napiecie, widzimy jak reaguje na najmniejsze nawet
odchylenia od obranego toru jazdy. Podkreslajg to jeszcze powsciagliwe ruchy kierownica — jest to dowdd
umiejetnosci rozpoznawania, a raczej przewidywania niebezpieczenstwa utraty stabilnosci przez samochéd
zanim jeszcze wpadnie on w poslizg i natychmiastowego — odruchowym poruszeniem kierownicy — dokonania
niezbednej poprawki.

| jeszcze jedna cecha, ktora zwraca uwage — zdolno$¢ utrzymania statego kontaktu z kotem kierownicy
w kazdej sytuacii.

Istnieja trzy sposoby operowania kotem kierownicy: korygujacy, kompensacyjny i podstawowy.

Za pomoca tego pierwszego koryguije sie nieznaczne odchylenia od zaplanowanego toru ruchu samocho-
du. Polega on na skrecaniu kierownicy o niewielki kat. Nalezy przy tym pamietaé, ze obiema rekami kieruje
sie o wiele doktadniej niz jedna.

Celem kierowania kompensacyjnego jest zlikwidowanie poslizgu samochodu, to znaczy ustabilizowanie
samochodu po utracie statecznosci poprzecznej.

Kierowanie podstawowe stuzy natomiast zmianie toru ruchu samochodu.

Kierowanie podstawowe i kompensacyjne, w zaleznosci od tempa zmian sytuacji, jest wykonywane dwo-
ma sposobami — sitowym lub szybkosciowym

Metoda sitowa: podczas skretu koto kierownicy jest jak gdyby przekazywane z reki do reki. Na rysunku 8
przedstawiono skret wykonany po kolei dwiema rekami z przechwytywaniem. Metoda ta jest stosowana
podczas jazdy samochodem w koleinach, po ciezkich, sypkich nawierzchniach oraz po drogach z licznymi
nieréwnosciami.

Metoda szybkosciowa: w zaleznosci od indywidualnych mozliwosci kierowcy metoda ta pozwala skrecaé
koto kierownicy o duzy kat 3-5 razy szybciej niz przy sposobie sitowym. Skret mozna wykonywac jedng rekg
(rys. 9), po kolei obiema rekami (rys. 10) lub rozpoczyna¢ jedng reka, a konczy¢ dwiema i na odwrét. We
wszystkich przypadkach, jesli koto kierownicy ma zosta¢ skrecone wiecej niz o 180 stopni, to jest niezbedne
przektadanie rgk na krzyz (patrz rys. 13.3i 10.6).

Rozpatrzmy szczegdtowo obrot kierownicg w prawo metoda szybkosciowa, wykonywany kolejno obiema
rekami z przechwytywaniem (patrz rys. 10). W celu doktadnego okreslenia utozenia dfoni bedziemy, podobnie
jak poprzednio, postugiwac sie umowna tarczg zegara.

W poczatkowej fazie skretu operujemy obiema rekami — lewa reka z godziny 9.00 przesuwa sie na godzi-
ne 11.00, a prawa z 3.00 na 5.00. Nastepnie prawa reka puszcza kierownice i najkrotszg drogg szybko
przenosi sie na pozycje godziny 12.00.

Zatrzymajmy sie na chwile w tym miejscu. Uchwycenie kierownicy w jej géornym punkcie powinno bez-
wzglednie odby¢ sie bez uderzenia. Jest to mozliwe tylko wéwczas, gdy dton prawej reki w chwili chwytu
bedzie juz przesuwac sie po tuku z predkoscig kota kierownicy.
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Rys. 8 Skrecanie kota kierownicy w prawo sposobem sitowym
1 — utozenie rak przed obrotem, 2 — prawa reka obraca koto kierownicy, lewa zeslizguje sie w dot, 3 — przechwycenie w dolnej
czesci kierownicy, 4 — lewa reka obraca kierownice, prawa przesuwa si¢ do gory




Rys. 9 Skrecanie kierownicy w prawo sposobem szybkosciowym jedna reka

1 — utozenie prawej reki przed obrotem, 2 — przejscie od chwytu kota do kierowania wierzchnig strong dtoni, 3 — kierowanie za
pomocg wierzchniej czesci dioni przytozonej do dolnej czesci kierownicy, 4 — przejscie do kierowania chwytem otwartym
bokiem dtoni, 5 — kierowanie chwytem otwartym i przej$cie do chwytu zamknietego, 6 — kierowanie chwytem zamknietym

W praktyce wyglada to tak: przenoszac reke w linii prostej z godziny 5.00 na 12.00 jednocze$nie zblizamy
palce do kota i przesuwamy reke w kierunku ruchu kierownicy. Petny chwyt nastepuje wiec w strefie miedzy
godzina 1.00 a 1.30. Prawa reka wigcza sie wowczas z catg sitg do pracy, lewa natomiast wykonuje kolejne
szybkie przechwycenie: blyskawiczny ruch w gére z godziny 5.00 na 12.00 i miekki chwyt. Cate kierowanie
odbywa sie w strefie miedzy godzing 1.00 a 5.00, a wiec skfada sie ono z samych ruchéw ciggnacych. Nie jest
to przypadkowe. W ciggnieciu biorg udziat miesnie zginajace, ktére w odréznieniu od prostujacych sa silniej-
sze i szybciej sie kurcza.

Wybierajac metode kierowania nalezy pamieta¢, ze predkos¢ obrotu kierownicy musi by¢ wspotmierna do
predkosci jazdy samochodu i krzywizny zamierzonego toru jazdy. W sytuacji, gdy trzeba nagle wykonaé
gteboki manewr (objecha¢ kamienr lub dziure), zwtaszcza przy predkosci do 60 km/h, nalezy stosowaé tylko
metode szybkosciowa.

W przypadku, gdy kierowca moze precyzyjnie przewidzie¢ swoje dziatania na zakrecie, uwzgledniajac
jego krzywizne i szybkos¢ jazdy — co jest charakterystyczne dla wyscigéw torowych — jest dopuszczalna
zmiana standardowego chwytu kierownicy. Znajac kat, pod jakim nalezy skreci¢, zawodnik zawczasu przeno-
si jedng dton tak, aby podczas pokonywania zakretu, gdy potrzebna bedzie doktadnos¢ operowania kierow-
nica, dziataty obie rece (rys. 11).

W technice kierowania jest pewien paradoks: im zawodnik jest bardziej doswiadczony, tym rzadziej ko-
rzysta z metody szybkosciowej. | na odwrét — im nizszy jego poziom, tym czesciej konieczne staje sie
stosowanie tej metody. Dlatego tez trening nalezy rozpoczyna¢ wtasnie od opanowania techniki kierowania.

W praktyce kierowania samochodem Polski FIAT 126p, ktéry porusza sie zwykle z mniejszg predkoscig, sq
konieczne szybsze reakcje kierownicq niz na przyktad w samochodach Polonez czy Lada. Z drugiej strony, ze
wzgledu na korzystniejsze przetozenie przektadni kierowniczej, rzadziej zachodzi konieczno$c¢ odrywania rgk
od kierownicy. Wiele manewréw da sie wykonac niewielkim skretem kota kierownicy, a gdy trzeba go pogfebic,
stosuje sie czesto sposéb pokazany na rysunku 9. Wyjgtkiem bedzie oczywiscie jazda w trudnym terenie:
piasek, koleiny itp.
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Rys. 10 Skrecanie kota kierownicy na prawo sposobem szybkosciowym wykonuje si¢ kolejno obiema rekami z
przechwytywaniem na krzyz

1 — potozenie rak przed obrotem, 2 — obrét kota kierownicy w prawo do chwili szybkiego przechwycenia prawa reka, 3 — obrét
kofa kierownicy lewg reka z jednoczesnym przechwyceniem prawg, 4 — obracanie kierownicy po przechwyceniu prawg reka
do chwili przechwycenia lewa, 5 — obrét za pomocg prawej reki i szybkie przechwycenie kierownicy lewa, 6 — obrét kota
kierownicy po przechwyceniu lewg rekg i przechwycenie prawg

Rys. 11 Chwyt kierownicy przygotowujacy do skretu w lewo
1 — ulozenie rgk przed chwytem przygotowujacym do skretu, 2 — chwyt poprzedzajacy skret kierownicy, 3 — obrét kierownicy
w lewo (lewa reka obraca, prawa sie slizga), 4 — utozenie rgk na kierownicy podczas zakretu

W celu sprawdzenia koordynacji ruchéw i umiejetnosci szybkosciowego operowania kierownicg proponu-
jemy prosty test.

Czas wykonania testu w sekundach

Marka samochodu doskonale bardzo dobrze dostate- niedosta-
dobrze cznie tecznie
Wolga GAZ-24 22 i ponizej 23-30 3140 4148 49 i wiecej
Lada i Moskwicz 16 i ponizej 17-21 22-28 29-33 34 i wiecej
Polski Fiat 126p 15i ponizej 16-19 20-26 27-31 32 i wiecej




W samochodzie z uniesionym przodem i solidnie zabezpieczonym podstawkami ustawiamy kota w skraj-
nej lewej lub prawej pozycji. Za pomocg kierownicy nalezy obrdci¢ je w przeciwne skrajne potozenie
i z powrotem. Jest to jeden cykl. Test sktada sie z 10 takich prob. Czas mierzony stoperem trzeba zsumowac
i poréwnujac z pwyzszg tabelg okresli¢ poziom swoich umiejetnosci.

Z praktycznych prob wynika, Zze powyzszy test wykonuje sie w samochodzie Polski FIAT 126p co prawda szyb-
ciej niz w Ladzie, ale wynik zalezy w znacznym stopniu od stanu ukfadu kierowniczego lub na przyktad od
rodzaju kierownicy. Dopiero wtedy okazuje sie, jak niewygodna jest kierownica, po ktérej Slizgaja sie rece.
Ponadto osoby wysokie z dftugimi rekami napotykajg niespodziewane utrudnienie — przeszkadzajg im drzwi!

Na zakonhczenie tego tematu przytoczymy opowiadanie stawnego finskiego kierowcy zawodowego Rauno
Aaltonena:

»Rajd Monte Carlo w latach szes$c¢dziesigtych. Podczas treningdw na waskiej gorskiej przeteczy w Alpach
doszto do wydarzenia, ktorego nigdy nie zapomne. Na czterdziestym dziewigtym kilometrze odcinka specjal-
nego warunki byty fatalne. Na zmiane $nieg, gfadka jak lustro tafla lodu i suchy asfalt. Ledwo udawafo mi sie
orientowac w tych warunkach i utrzymywac na drodze. | oto na jednym z trzech zakretoéw uktadajqcych sie
w trudngq kombinacje nie miatem juz szansy jechac dalej. Najpierw samochod posuwat sie z niewielkim poS$li-
zgiem, ktory dawato sie tatwo kontrolowac, potem jednak zamiast Sniegu pojawit sie 16d. By nie wypasc
z drogi, trzeba byto nieZle sie wysilac obracajqc kierownicg z jednej strony w drugg z ogromna szybkoscig.
Starania nie byty daremne i w koncu udato mi sie opanowac samochdéd. W tym momencie jednak 16d nagle sie
skonczyt i zaczat sie asfall.

Musze przyznaé, ze na $liskiej drodze nawet nie poczutem, ze kota samochodu sg mocno skrecone. Na
asfalcie samochdéd nieoczekiwanie zjechat z drogi do rowu z predkoscia rakiety kosmicznej. Mimo najszczer-
szych checi nie mogtem nic zrobié...

Od tej pory moja niewzruszona zasada brzmi: kierowca samochodu powinien zawsze doktadnie zna¢ kat
skretu két swego samochodu. Teraz w tym celu u gory, w srodku kotfa kierownicy naklejam biatg tasme, ktora
zaréwno wizualnie, jak i namacalnie pozwala okresli¢ potozenie przednich kot?”

ZMIANA BIEGOW

Wielu kierowcdw zmieniajac bieg z pierwszego na drugi i z trzeciego na czwarty obraca reke dtonig do
siebie i operuje palcami (rys. 12.1), twierdzac, ze w ten sposoéb lepiej wyczuwajg chwile zazebienia sie kot.
Podczas zmiany biegu z drugiego na pierwszy i z czwartego na trzeci obracajg oni natomiast reke dtonig do
siebie (patrz rys. 12.2). Postepowanie takie nie jest jednak dobre, gdyz wymaga stosowania dwdch chwytow,
wiec w efekcie wydtuza czas zmiany biegéw. Tymczasem w sytuacji krytycznej doktadnosé i szybkos$¢ wyko-
nania tej operacji moze mie¢ decydujgce znaczenie.

Polecamy wiec sposob, przy ktérym utozenie reki na dzwigni nie zalezy od wtgczanego biegu i zawsze
jest state. Badania wykazaty, ze tylko ten sposéb gwarantuje maksymalng szybkos¢ zmiany biegu i precyzje
ruchéw.

Zatrzymajmy sie na szczegotach. Chwyt zamkniety (patrz rys 12.3) — kierowca ciagnie dzwignie ku sobie
palcami, dton za$ kontroluje jej potozenie. Natomiast, podczas ruchu od siebie dtoh przetacza bieg, a palce
kontrolujg (patrz rys. 12.4.).
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Rys. 12 Ulozenie reki na dzwigni zmiany biegow
1 — chwyt palcami, 2 — chwyt odwrotny, 3 i 4 — chwyt podstawowy (zamkniety)



Rys. 13 Utozenie nogi podczas wiaczania sprzegta
O a — pelny skok pedatu sprzegta, b — czeSciowe wcisniecie pedatu sprzegta
podczas szybkiej zmiany biegéw, ¢ — jatowy skok sprzegta

Proponujemy dwa testy na sprawdzenie wtasnych umiejetnosci.

Test 1: Samochdd stoi nieruchomo, silnik nie pracuje. Wtaczamy pierwszy bieg. Pozycja wyjsciowa: rece
na kierownicy utozone zwyczajnie, nogi na podtodze. Naciskamy pedat sprzegta, wigczamy drugi bieg, noge
stawiamy z powrotem na podtodze, a reke ktadziemy na kierownicy. Nastepnie znéw naciskamy sprzegto,
wigczamy pierwszy bieg i zajmujemy pozycje wyjsciowg. Test sklada sie z 10 takich cykli.

Po kazdej zmianie biegdw (nie po cyklu, lecz wiasnie po zmianie biegéw) nalezy obowigzkowo powréci¢ do
pozycji wyjsciowej. W tym przypadku btad oznacza stabg koordynacje ruchéw i nieuwage. Jezeli test jest
wykonany prawidtowo, to za dobry wynik nalezy uwazaé 15 sekund, a za wynik zadowalajacy 20-22 sekundy.

Test 2. Jest to utrudniony wariant poprzedniego testu. Jeden cykl stanowi petha zmiana biegéw od pierw-
szego do czwartego z powrotem. Warunki wykonywania sg takie same. Osiggniety czas powinien wynosi¢
odpowiednio 45 i 60 sekund.

Biegi w samochodach Polski FIAT 126p i Lada mozna zmienia¢ w zasadzie z tq samg predkoscig. Okaze sie
natomiast, ze niekiedy lepiej jest przedituzy¢ dzwignie zmiany biegéw, by uchwyt znajdowat sie blizej kierowni-
¢y, niz skracac ja, by reka — pozornie — wygodnie ukiadata sie na gafce.

Proponowane testy wymagajg pewnego wysitku, podobnie jak éwiczenia fizyczne $redniej trudnosci. Po-
niewaz prowadzenie samochodu, mimo iz nie jest to zawsze widoczne, powoduje wysitek nie tylko psychicz-
ny, lecz takze fizyczny, testy takie mogg by¢ pomocne w ocenie przygotowania zawodnika do tego rodzaju
obcigzen.

Poméwmy teraz o wysitku kierowcy rajdowego. W fizjologii za jeden z podstawowych jego wskaznikéw
jest uwazana czestotliwos¢ skurczoéw serca. Przy najwiekszym wysitku u biegacza, narciarza lub ptywaka
liczba uderzen serca wynosi 180-200 na minute. Jak przedstawia sie to u kierowcy wyscigowego? Prawdopo-
dobnie znacznie mniej — przeciez siedzi on w bardzo wygodnym fotelu anatomicznym i jego wysitek fizyczny
jest nieporownywalny do wysitku narciarza czy biegacza. Wielu nawet bardzo doswiadczonych kierowcéw
mylito sie, podajac w odpowiedzi na to pytanie puls 120-130 uderzen na minute. Badania cztonkéw reprezen-
tacji ZSRR w rajdach samochodowych dowiodty, ze podczas pokonywania odcinkéw specjalnych serce kie-
rowcy bije 180-200 razy na minute, a w niektorych sytuacjach nawet 240 razy. Wszyscy sportowcy z reprezentaciji
kraju podczas treningéw mieli puls powyzej 180 uderzen i utrzymywat sie on na tym poziomie przez kilka
godzin. Dane te $wiadcza, ze i w sporcie samochodowym jest konieczne dobre przygotowanie fizyczne.

Na zakonczenie opiszmy sposob zmiany biegdw, jaki stosuje wielokrotny mistrz ZSRR w rajdach i wysci-
gach Wiadimir Golcow. Podczas rozpedzania i hamowania, gdy trzeba szybko i miekko, bez obwodowego
poslizgu kot, zmieni¢ przetozenie, Golcow zdejmuje reke z kota kierownicy, przenosi ja na dzwignie biegéow
i wlacza luz. Nastepnie praktycznie bez zmniejszenia gazu i przy czesciowym wcisnieciu pedatu sprzegta
(rys. 13), uderzeniem reki zmienia bieg. Trzeba jednak zauwazy¢, ze taka technika wymaga od kierowcy
doktadnego okreslenia chwili zmiany biegu (wedtug obrotomierza) i wielkiej precyzji w operowaniu pedatem
sprzegta, gdyz inaczej natychmiast odbija sie to na trwatosci skrzynki biegow.



Sposéb zmiany biegow stosowany przez Wtadimira Golcowa wymaga szerszego komentarza. Jest bowiem
duzym uproszczeniem stwierdzenie, ze sposob ten mozna stosowac¢ zaréwno podczas rozpedzania (zmiana
biegow w gore), jak i hamowania (zmiana biegoéw w déf). Oczywiscie, szybko i precyzyjnie wykonamy manewr
polegajgcy na czeSciowym tylko roztgczeniu sprzegfa (czyli w zasadzie zastosowanie tak zwanego potsprze-
gfa), gdy jednoczesnie prawa stopa naciska na pedat gazu, spowoduje, iz podczas zmiany biegoéw w dét pred-
koS¢ obrotowa silnika bedzie lepiej zsynchronizowana z predkoScig obrotowg uktadu napedowego wynikajgcq
z predko$ci samochodu. Przefgczenie biegu bedzie wiec ptynnigjsze, nie nastgpi zerwanie przyczepnosci kot
napedzanych, wszystko to podczas jazdy po bardzo Sliskich nawierzchniach ma ogromne znaczenie.
Podobna technika stosowana podczas zmiany biegéw w gére (rozpedzanie) spowoduje jednak zawsze znacz-
ne przecigzenie w uktfadzie napedowym. Zmiana biegow bedzie sie wigzata z wyczuwalnym skokiem samo-
chodu do przodu. Tak wiec sposob ten ma zastosowanie (niezaleznie od predko$ci i precyzji wykonania)
w przypadku bardzo dynamicznej jazdy po nawierzchni o duzej przyczepno$ci, nigdy za$ na przyktad po
lodzie. Podczas jazdy sportowej samochodem Polski FIAT 126p sposob ten moze byc stosowany bardzo czesto
(pomijajgc bardzo Sliskie nawierzchnie). Ze wzgledu na mata moc silnika, duzy moment bezwtadnosci jego
uktadu korbowego oraz wzglednie duzg trwatoSc¢ skrzynki biegow nie jest to metoda ,niszczgca” i stosowanie jej
jest na porzadku dziennym.




SAMOCHOD
NA PROSTEJ

O MANIERZE | STYLU JAZDY

Maniera i styl jazdy w duzej mierze zalezg od osobistych cech kierowcy. Tak wiec osoby zaliczane do
typu cholerykéw ulegajg emocjom, majg sktonnosci do jazdy na granicy ryzyka, liczg na wlasne wyczucie
sytuacji. Kierowcy tacy charakteryzujg sie doskonatym refleksem, lecz czesto popetniajg duzo drobnych
i powaznych btedow: zbyt stabo hamujg przed przeszkodami, doprowadzajg do poslizgu két podczas rozpe-
dzania, gwattownie wigczajq biegi, wykonujg kierownica ruchy o duzej amplitudzie itd.

Z kolei sportowcy okreslani mianem flegmatykdéw to z reguty osoby matoméwne, rozwazne i ostrozne.
Czesto sg bardzo wytrzymate, utrzymujg statg forme i jednolity styl jazdy w kazdej sytuaciji.

Kierowcow zaliczanych do typu melancholikéw w sporcie samochodowym praktycznie sie nie spotyka,
lecz mamy z nimi do czynienia codziennie na ulicach i drogach. W kazdej sytuacji zapowiadajacej niebezpie-
czenstwo gubig sie, wykonujg niespokojne ruchy, miotajg sie ze strony na strone, gwattownie hamuja.

Okreslony temperament najwyrazniej ujawnia sie u poczatkujgcych sportowcéw. W miare zdobywania
doswiadczenia, doskonalenia swych umiejetnosci, w wyniku powaznego podejécia do treningéw i zawodow
system nerwowy cztowieka hartuje sie, procesy psychiczne zostajg uregulowane. Kierowca uczy sie doktad-
nie i szybko ocenia¢ sytuacje w ekstremalnych warunkach, dostosowuje styl jazdy do zewnetrznych okolicz-
nosci. Po jakims czasie potrafi juz przewidywac rozwoj sytuacii, wykonywac¢ podczas kierowania skomplikowane
operacje.

Znany fizjolog lwan Pawtow badajacy typy wyzszej aktywnosci nerwowej mowit, ze ten lub inny typ bardzo
rzadko jest spotykany w czystej postaci. Z reqguty mamy do czynienia ze swoistg kombinacjg cech wszyst-
kich istniejgcych typéw. Opinia ta pozwala nam twierdzi¢, ze mozna rozwing¢ w sobie niezbedne cechy, jesli
tylko sie chce.

Istnieje kilkadziesigt sposobow rozpedzania i hamowania, kilkaset wariantéw pokonania zakretu, mistrzem
zostaje jednak tylko ten, kto z tych réznorodnych sposobdéw zdota wybra¢ najbardziej zgodne z jego charakte-
rem. Punktem wyjscia jest tu zestaw standardowych, wycéwiczonych az do catkowitego automatyzmu ruchéw.
Z takag podbudowa wybranie tej lub innej kombinacji w konkretnych warunkach nie bedzie trudne.

Poréwnujac maniere jazdy najlepszych kierowcoéw wyczynowych przekonali$my sie, ze kazdy z nich ma
sobie tylko wtasciwy styl — ten sam element trasy kazdy przejezdzat inacze;j.



RUSZANIE Z MIEJSCA | ROZPEDZANIE

Ruszanie z miejsca na sliskiej nawierzchni wymaga duzych umiejetnosci. Zwtaszcza w zawodach na
torach wyscigowych, w ktérych przewaga na starcie ma decydujgce znaczenie. Wazny jest wéwczas nawet
najmniejszy drobiazg.

... Wyscig samochodowy o nagrode czasopisma ,Za ruliom” w 1982 roku odbywat sie na stadionie w Izmaj-
towie. ,Park zamkniety”, gdzie miedzy poszczegdlinymi etapami staty samochody, znajdowat sie obok strefy
startowej. Zawodnicy wyjezdzajac na tor od razu ostro skrecali na prawo i zatrzymywali sie przed linig startu.
Tylko jeden z nich wykonywat niezrozumiate manewry. Najpierw ostro skrecat w lewo, zawracat i dopiero
potem jechat w odpowiednig strone. 15-20 metréw przed linig zatrzymywat sie, gwattownie ruszat z miejsca,
potem bardzo powoli zblizat sie do linii na $niegu, wyjezdzat za nig troche i wolniutko sie cofat.

| oto szes¢ samochodow stoi w rzedzie. Do startu pozostato kilka sekund. Pie¢ par oczu wpatruje sie
w choragiewke sedziego, ktdra za chwile ma podniesc¢ sie w gore. Tylko Nikotaj Bolszych wtasnie ten, ktory
przed startem wykonywat niezrozumiate manewry — patrzy przed siebie.

Start! Samochody jednoczes$nie ruszajg z miejsca. Powoli nabierajg predkosci. Nagle ktérys z zawodni-
kéw nie wytrzymat nerwowo, silnik zaryczat, kota zaczety sie $lizga¢ i samochdd od razu zwolnit. Przegrany
start, a wiec niemal na pewno takze caty bieg. Wsrod sportowcoéw o rownych sitach chyba nie uda sie juz
odrobi¢ takiego btedu. Tymczasem Nikotaj Bolszych centymetr po centymetrze wysuwa sie przed swoich
rywali. Wygrywa o pot kota, potem jeszcze troche i znéw troche. | nagle jego samochdd wystrzela do przodu
jak z katapulty. Jadacych za nim ogarnia potezna chmura $niegu spod kot wozu Nikotaja. Jego rywale btyska-
wicznie tracg szanse na wygrang.

Bolszych we wszystkich biegach demonstrowat te niezwyktg technike startu i rozpedzania i za kazdym
razem zwyciezat. Przed kazdym startem wyprobowywat okoto trzydziestu pozycji, ktére dawaty mu setne,
a moze tylko tysieczne czesci sekundy przewagi, a w rezultacie pewne zwyciestwo.

Omoéwmy szczegotowo technike ruszania z miejsca na sliskiej nawierzchni. Zatézmy, ze samochdd ma
standardowe (nie sportowe) sprzegto, ze zawodnik dobrze zna wszystkie jego wtasciwosci (skok jatowy,
chwile kiedy zaczyna przenosi¢ naped) i nie tylko wyczuwa noga to potozenie pedatu, przy ktérym tarcza
sprzegta slizga sie po kole zamachowym, lecz potrafi takze — minimalnie zmieniajgc nacisk stopy — wykorzy-
stac sprzegto jako przektadnie bezstopniowa.

Rozpatrzmy teraz jak przebiega start.

Zacznijmy od wyréznienia dwoch rodzajéw reakcji podczas startu: sensorycznej (czuciowej) i motorycz-
nej (ruchowej).

Podczas startu ,sensorycznego” zawodnik uwaznie i z napieciem patrzy na startera (urzadzenie starto-
we). Gdy podniesie sie choragiewka (zadziata urzgdzenie), bedzie potrzebowat jakiegos czasu, by ,przesta-
wi¢” swojg uwage z obrazu wzrokowego na precyzyjne operowanie pedatami sprzegta i gazu. W tej sytuacji
dochodzi do gtosu prawo opdznionej reakcji. Dziatanie zostato juz wykonane, lecz Swiadomosc¢ przez chwile
jest jeszcze zablokowana. Czas uzmystowienia sobie tego, co sie dzieje jest tym dtuzszy, im bardziej napiete
byto oczekiwanie. W rezultacie podczas startu ,sensorycznego” zawodnik doskonale widzi poczatek ruchu
reki sedziego, ale reakcja nastepuje dopiero po pewnym czasie.

Podczas startu ,motorycznego” sportowiec patrzy przed siebie, a sedziego obserwuje tylko katem oka
(w tym celu trzeba rozwija¢ widzenie boczne). Catg uwage skupia na pedatach sprzegta (przede wszystkim)
i gazu, co pozwala szybciej i oczywiscie doktadniej wykonaé niezbedne ruchy.

Mniej wiecej 30 sekund przed startem nalezy wcisnaé pedat sprzegta, wiaczy¢ bieg i cofajgc stope do
punktu, w ktérym poczujemy, ze sprzegto juz ,bierze”, zlikwidowaé jego skok jatowy. Woéwczas wystarczy
zwolni¢ pedat dostownie o milimetr, a samochdd ruszy z miejsca.

Tu wtasnie dochodzimy do najwazniejszej sprawy. Operujac lewag noga w taki sposdb, by sita nacisku na
pedat sprzegta zmieniata sie zaledwie o gramy, kierowca doprowadza samochdéd do kotysania sie do przodu
i tylu. Amplituda tego ruchu jest jednak tak mata, ze praktycznie nie mozna go dostrzec. Wprowadza to
zawodnika w stan maksymalnej gotowosci.

Zilustrujmy to przyktadem. Szermierzowi zaproponowano test. W pierwszym wariancie miat z pozyc;ji
statycznej zadaé cios w chwili zaswiecenia sie lampki. Czas od jej rozbty$niecia do zadania ciosu byt mierzo-
ny. W drugim wariancie szermierz wykonywat to samo, tyle ze statyczna pozycja wyjsciowa zostata zastgpio-
na dynamiczng sportowiec caty czas podskakiwat. Dziatat przy tym w niekorzystnych warunkach, gdyz sygnat
byt podawany w chwili skoku. Mimo to czas reakcji w wariancie dynamicznym okazat sie krétszy. Te wiasci-
wosc¢ obserwuje sie w wielu dyscyplinach sportu, w ktérych zawodnik jest caty czas w ruchu. Na przyktad
ciggly ,taniec” boksera jest zwigzany nie tylko z taktykg prowadzenia walki, lecz takze z tym, ze w ruchu
tatwiej jest pokona¢ moment bezwtadnosci.

Kierowca powinien zwrdci¢ szczegdlng uwage na pozycje samochodu na starcie. Jesli pojazd ma choc¢by
nieco skrecone przednie kotfa i po ruszeniu z miejsca trzeba jeszcze skorygowac potozenie kierownicy — to
nie ma co liczy¢ na sukces. Ostatnie 10 metrow do linii startu samochdd powinien przyjechaé doktadnie po
linii prostej, by kota i sam pojazd byfy ustawione we wiasciwym kierunku.



Powodzenie startu w znacznym stopniu zalezy réwniez od stanu podtoza. Jesli pod kotami mamy piasek,
Snieg albo 16d, to trzeba wykona¢ nastepujacy manewr: przejecha¢ samochodem nieco poza linie startu,
plynnie zahamowag, odjechac¢ do tytu (troche dalej niz potrzeba do wystartowania) i znéw bardzo ptynnie
podjechac¢ do przodu. Umocni to podtoze i zmniejszy opor podczas kotysania. Wykonujac te manewry w zad-
nym wypadku nie wolno zerwac ani rozjecha¢ wierzchniej warstwy podtoza. Niedopuszczalny btad popetnia
ten, kto podjezdzajac na start, blokuje podczas hamowania kota swego samochodu.

W chwili startu bardzo wazne jest, by narzad réwnowagi funkcjonowat w optymalnych warunkach. Sporto-
wiec musi bowiem natychmiast zauwazy¢ najmniejsze odchylenie samochodu od ruchu po linii prostej i od
razu naprawic¢ btad. Maksymalne wyczucie osigga sie przestrzegajac zasad, o ktorych pisaliSmy w rozdziale
.Pozycja kierowcy”. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na symetryczne utozenie rak na kierownicy i na to, by
gtowa byta skierowana ciemieniem dokfadnie do gory.

Podczas prawidtowo wykonywanego startu jest wazne, aby kota napedzane wykonaty pierwszy obrét bez
poslizgu. Rozpatrzmy dwa warianty, ktére spetniajg te wymagania. Pierwszy mozna stosowac wéwczas, gdy
silnik samochodu ma dostatecznie elastyczng charakterystyke (stabilng matg predkosc¢ obrotowa, ktérg moz-
na zwiekszac ptynnie i bez przerw). Do takich silnikéw naleza jednostki seryjne i ,podrasowane”, ktére charak-
teryzujq sie tagodnie narastajgca krzywa mocy. W tym przypadku kotysanie samochodu daje sie uzyskaé
przy matej predkosci obrotowej i w chwili startu mozna ruszy¢ oraz doprowadzi¢ do pierwszego obrotu kot
praktycznie tylko za pomocg sprzegta. Nastepnie nie puszczajac pedatu sprzegta (lewa noga wcigz jest
nieruchoma, sprzegto dziata jak przektadnia bezstopniowa), zawodnik zwieksza predko$¢ obrotowa silnika do
niewielkiego buksowania kot, po czym utrzymujac statg predkosc ptynnie puszcza pedat sprzegta i dodaje
gazu. Jest to tak zwany stopniowy sposéb ruszania, w ktérym lewa noga pracuje na przemian z prawa.

Drugi wariant stosuje sie w przypadku silnikow ,rasowanych”, ktérych réwna praca zaczyna sie od 3000-
4000 obr/min. W tym przypadku rusza sie z miejsca ze statg predkoscig obrotowg (okoto 5000 obr/min)
i wszystkie niezbedne operacje wykonuje sie dzieki poslizgowi sprzegta. W takich warunkach jest potrzebna
niezwykta precyzja. Niektorzy sportowcy stosujg tak zwany sposob symetryczny. W chwili startu jednocze-
$nie puszczajg oba pedaly: sprzegta i gazu. Zmniejsza sie wtedy predkosé obrotowa silnika, jednoczesnie
zaczyna dziata¢ sprzegto i samochéd ptynnie rusza. Dalej stosuje sie juz sposéb stopniowy.

Poczatkowa faza ruchu odbywa sie niemal na krawedzi przyczepnosci. W przypadku, gdy kota jednak
zaczng sie slizgac¢, nalezy natychmiast zmniejszy¢ gaz i zaczg¢ wszystko od poczatku. Oczywiscie spowo-
duje to strate czasu, ale najwazniejsze to umie¢ sie pozbierac. Tylko wtedy zawodnik moze liczy¢ na sukces.

Proces rozpedzania samochodu sktada sie z trzech etapow. Pierwszy to ruszanie wtasciwe. Pod wzgle-
dem pokonywanej drogi jest on réwny 1-2 obrotom két.

Drugi charakteryzuje sie cze$ciowym uchyleniem przepustnicy. Etap ten zaczyna sie w chwili wystgpie-
nia poslizgu obwodowego két, a konczy catkowitym otwarciem przepustnicy gaznika. Kierowca powinien
pamietaé, ze nieznaczny staty poslizg utrzymuje sie najpierw pedatami gazu i sprzegta, a nastepnie tylko
gazu. | wreszcie etap trzeci — zupetnie otwarta przepustnica.

Omoéwmy najbardziej charakterystyczne btedy popetniane na wszystkich etapach rozpedzania. Zetkneli-
Smy sie z do$¢ rozpowszechnionym zjawiskiem, ze jesli kierowca jest catkowicie pochtoniety wykonywaniem
konkretnej operacji, to z reguty popetnia btagd w nastepnej. Tak wiec catkowita koncentracja na starcie powo-
duje zbyt pézne ruszenie. Jesli natomiast samochéd ruszyt dobrze, wysuwajac sie o potowe diugosci do
przodu, to czesto bywa tak, ze zawodnik zbyt pézno wciska pedat gazu i od razu traci przewage. Jest tez
mozliwy inny wariant: wszystkie poprzednie etapy rozpedzania zostaty wykonane prawidtowo i nagle kierowca
za bardzo uchyla przepustnice.

Po to, by nie doszto do utraty przyczepnosci podczas przejscia z jednego etapu rozpedzania do drugiego,
trzeba jego poszczegodlne elementy wycéwiczy¢ do catkowitego automatyzmu. Tylko wéwczas kierowca be-
dzie umiat wykona¢ wszystkie operacje prawidtowo, we witasciwym czasie i z uwzglednieniem zmieniajgcej
sie co chwila sytuacji.

Zajmijmy sie teraz zmiang biegéw. Na pierwszy rzut oka moze sie wydawac, ze chwile zmiany biegu
nalezy wybra¢ w taki sposob, by kota samochodu caty czas otrzymywaty maksymalng moc, co powinno
zapewnic najwiekszg dynamike. Taki poglad jest stuszny, ale nie w przypadku rozpedzania na Sliskiej drodze,
gdy na nizszych biegach nie ma mozliwosci wykorzystania catej mocy nawet standardowego silnika. Dlatego
tez czas zmiany biegu z pierwszego na drugi i z drugiego na trzeci w samochodach ze wzmocnionymi
silnikami w duzej mierze zalezy od wspotczynnika przyczepnosci kot do drogi. Z reguty kierowcy zmieniajg
bieg wczesniej, nie przy maksymalnej predkosci obrotowej silnika, gdyz wéwczas staje sie on zbyt ,zwawy”
i trudniej jest kontrolowac poslizg két.

Bardzo rzadko zdarza sie, by kierowca nie popetniat zadnych bteddéw. Dotyczy to takze rozpedzania.
Nawet zawodnicy najwyzszej klasy mylg sie, ale potrafig natychmiast wyczuc¢ popetniony biad i naprawi¢ go.
Biorac pod uwage fakt, ze mozna to zazwyczaj uczyni¢ tylko zmniejszajac gaz lub czesciowo naciskajgc
pedat sprzegta, w trakcie rozpedzania nie nalezy przenosic¢ lewej nogi na podpdrke nawet wtedy, gdy pedat
sprzegta juz catkiem zwolnilismy. W sytuacji krytycznej mozna na tym zyskac 0,2 sekundy.



Wielu zawodnikéw popetnia btad wskutek duzo mniejszej precyzji lewej nogi. Prawa jest stale trenowa-
na — podczas naciskania pedatéw gazu i hamulca wymaga sie od niej duzo wiekszego wyczucia. W co-
dziennej jezdzie lewa noga pracuje natomiast na zasadzie ,wtaczy¢ — wylaczyé”. Jest wiec mniej wyéwiczona.
Prosimy sprébowa¢ mocno, ale bez blokowania két, zahamowacé lewag noga, a okaze sie, ze dla wielu oséb
nie bedzie to tatwe zadanie.

Tymczasem dla kierowcy sportowego jednakowe wycwiczenie obu nog jest bardzo wazne.

Mowiac o technice startu nalezy zwréci¢ szczegolng uwage na rozgrzewke. Polega ona na wykonywa-
niu dowolnego zestawu éwiczen fizycznych, by przygotowac te grupy miesni rak i ndg, ktére bedg najbar-
dziej obcigzone. Poza tym jest takze potrzebne przygotowanie specjalne — nalezy wykona¢ 10-12 manewrow
ruszania z miejsca. W ,parku zamknietym”, gdzie nie mozna wykonaé¢ éwiczen w ruchu, kierowcy tylko
imitujg ruszanie z wytgczonym silnikiem. Pomocnik albo trener machnieciem reki daje sygnat do startu, a
sportowiec wykonuje wszystkie konieczne operacje. Juz kilka takich éwiczeh stanowi dobre przygotowanie
systemu nerwowego.

Jedli istnieje taka mozliwos¢, to zawodnik wyjezdzajgc na start powinien zatrzymacé sie mniej wiecej 20
metréw przed nim i sprobowac ruszy¢ z miejsca. Pomoze to ostatecznie okresli¢ przyczepnosé nawierzchni.

Omoéwilismy wymagania, ktére nalezy spetni¢ przed startem. Jest ich dos$¢ duzo i o zadnym nie mozna
zapominac. W poczatkowym okresie warto wiec uzywacé sciggawki, na ktérej w odpowiedniej kolejnosci bedg
wymienione wszystkie punkty. Przed kazdym startem trzeba je jeszcze raz powtérzy¢. Z biegiem czasu
zapamietamy z pewnoscig wszystkie czynnosci, a mozliwe, ze dodamy jeszcze kilka nowych pozycji.

Technika startu na sliskiej nawierzchni jest najtrudniejsza, przejscie od niej do jakiejkolwiek innej nie
stanowi wiekszego problemu. Rosnacy wspétczynnik przyczepnosci pocigga za sobg przede wszystkim
zmiany w czasie przetgczania biegéw. W zasadzie znajgc moc silnika i przetozenie uktadu napedowego
mozna wyliczy¢ optymalne warunki zmiany biegéw, lecz metoda ta jest skomplikowana i mato efektywna.
Znacznie prosciej wybrac¢ kilometrowy odcinek o nawierzchni asfaltowej i w praktyce dobra¢ najkorzystniej-
sze dla zmiany biegéw predkosci obrotowe silnika. Podczas zawodéw sportowiec bedzie musiat tylko je
skorygowac¢ w zaleznosci od konkretnych warunkéw. Rozpedzanie pod gore lub na ciezkiej, sypkiej na-
wierzchni wymaga predkosci obrotowej silnika o okoto 10 procent wyzszej niz ta, ktéra zostata ustalona na
kilometrowym odcinku. Podczas zjazdéw nalezy natomiast bieg zmienia¢ nieco wczesniej niz na odcinku
WZorcowym.

Oddzielnego oméwienia wymaga technika startu stosowana podczas wyscigéw. W zawodach tych jezdzg
pojazdy o maksymalnie wysilonych silnikach, ktére charakteryzujg sie bardzo waskim uzytecznym zakre-
sem predkosci obrotowych. Silniki te zaczynajg rownomiernie pracowac dopiero przy 4000-5000 obr/min.
Dlatego tez przetozenia w skrzynce biegow sg dobierane w taki sposob, aby w trakcie wyscigu mozna byto
korzysta¢ z mozliwie najwiekszej liczby biegéw. Czesto prowadzi to do takiego zblizenia ich do siebie, ze
ruszenie z miejsca staje sie prawdziwym problemem. Zjawisko to jeszcze bardziej pogtebia zastosowanie
sprzegiet metalowo-ceramicznych, ktére dziatajg praktycznie bez poslizgu.

Zanalizujmy jeden z wariantéw ruszania, przy ktérym jest wykorzystywana wtasciwosc opon typu slick,
polegajaca na tym, ze w miare rozgrzewania rosnie ich wspotczynnik przyczepnosci. W chwili startu kie-
rowca doprowadza do poslizgu obwodowego i samochdéd rusza z szybko obracajgcymi sie kotami. W miare
rozgrzewania rosnie wspotczynnik przyczepnosci opon, pojazd gwattownie nabiera predkosci i gdy poslizg
kot ustaje, predkosc jest juz taka, ze silnik osigga znamionowg predkos$¢ obrotowa.

Wiekszo$¢ powyzszych uwag dotyczgcych ruszania i rozpedzania samochodu ma zastosowanie takze do
samochodéw Polski FIAT 126P. Nalezy jednak pamietac, Ze jest to samochéd o niewielkiej mocy, a ponadto
nacisk na kota napedzane wynosi okoto 60% ciezaru samochodu, a wiec znacznie wiecej niz w przypadku
samochodow FSO 125P lub Lada. W efekcie duzo fatwiej ruszy¢ na Sliskiej nawierzchni, a szczegdlna delikat-
nos$¢ w czasie tego manewru jest mniej istotna, gdyz o wiele trudniej utracic petng przyczepno$c, natomiast jej
odzyskanie jest o wiele fatwigjsze. W seryjnym samochodzie Polski FIAT 126P spowodowanie wzdfuznego
poslizgu tylnych két, nawet na lodzie, na biegu drugim i wyzszych, jest prawie niemozliwe, nawet gdy pedat gazu
wcisniemy do oporu. Z drugiej strony, wiadnie ze wzgledu na niewielkg moc silnika, chwilowa utrata przyczepno-
Sci na przyktad po zmianie biegu, stanowi olbrzymig strate w stosunku do konkurentéw, ktorzy tego unikneli.
Szczegdlnego wiec znaczenia nabiera na Sliskich nawierzchniach prawidfowe dobranie predkos$ci obrotowej
silnika do predkosci jazdy, przy ktérej zmieniamy bieg. Odwrotnie, na nawierzchniach o duzej przyczepnosci
nalezy nauczy¢ sie zmiany biegéw szybkiej, bez odejmowania gazu, co pozwala na wykorzystanie energii
kinetycznej nagromadzonej w masach uktadu korbowego, w tych krotkich chwilach, gdy silnik jest odtgczony od
uktadu napedowego. Na szcze$cie sprawna skrzynka biegow i przequby napedowe wytrzymujg takie postepowa-
nie bez wiekszego protestu.




Gdy silnik ma bardzo waski zakres uzytecznych predkosci obrotowych, a zwfaszcza gdy zastosowano difuzsze
przetozenie pierwszego biegu (wyscigi), sposob na ruszenie jest jeden — przedfuzona jazda na potsprzegle
z pedatem gazu wcisnietym do oporu.

W chwili, gdy opada chorggiewka startera, silnik powinien pracowac¢ z maksymalng uzyteczng predkoscig obro-
towg, pedat gazu byc wecisniety, pedat sprzegta za$ nacisniety z czuciem tak, by predkos$¢ nie spadata ponizej
pewnej, wczesniej ustalonej granicy (to jest dolnej granicy uzytecznych predkosci obrotowych). Poniewaz nie
jest mozliwe zerwanie przyczepno$ci két do nawierzchni w pierwszej fazie ruszania, role przektadni musi
przeja¢ wtadnie $lizgajace sie sprzegto.

HAMOWANIE

Oto jeszcze jeden epizod opowiedziany przez finskiego kierowce rajdowego Rauno Aaltonena:

»Wielki rajd w Australii. Ponad potowe trasy o dtugo$ci czterech tysiecy kilometrow mamy juz za sobag...
Silnik pracuje réwnie dobrze jak na poczatku. Przede mng lewy zakret. Zanim wjechatem w niego zdziwito
mnie duze skupisko widzéw. Nawet nie podejrzewatem wtedy, Ze ci zartownisie przetoczyli na droge kamienie
i czekali na ofiare, spodziewajac sie interesujgcego widowiska.

Kamien, ktory lezat po wewnetrznej stronie tuku, zobaczytem, gdy samochdéd wjechat juz w zakret i szedt
prawym bokiem po zaplanowanym torze. Do miejsca spotkania z niespodziankg ustawiong przez amatoréow
scen mrozacych krew w zytach zostaty sekundy.

Na decyzje miatem zaledwie chwile. Szczerze méwiac, tego co sie stato, nie mozna nazwac¢ swiadomym
dziataniem. Bylo ono raczej instynktowne: nacisnatem hamulec az do catkowitego zablokowania két, samo-
chéd zboczyt z wytyczonego toru i po stycznej do niego zaczat slizgac¢ sie w strone zewnetrznej krawedzi
zakretu. Gdy tylko przéd samochodu ominagt nieszczesny kamienh, puscitem hamulec i dodatem gazu.
Samochdéd od razu odzyskat przyczepnosé i poslizgiem wyszedt z zakretu”.

Epizod ten, przedstawiony schematycznie na rysunku 14, pokazuje reakcje kierowcy najwyzszej klasy.
Wielkie mistrzostwo ujawnia sie tu nie w samym ,zeslizgiwaniu sie” z wytyczonego toru (taki manewr
wczesniej wycéwiczony nie jest szczegdlnie trudny), lecz w tym, ze w ciggu utamka sekundy cztowiek za
kierownicg znalazt oryginalne wyjscie, ktdre w tej krytycznej sytuacji byto praktycznie jedynym. Wiasnie ta
umiejetnos¢ jest jednym z miernikdw mistrzostwa, ktérego podstawg jest opanowanie do perfekcji techniki
jazdy i znajomosé zachowania sie samochodu w kazdej sytuacji.

Chociaz bedziemy moéwié o hamowaniu sportowym, to jednak niektére jego elementy powinien przyswoi¢
sobie kazdy kierowca. Nawet jesli nie opanuje ich doskonale, to mogg by¢ one przydatne w trudnych
sytuacjach.

Ci, ktorzy postanowili spréobowac swoich sit w zawodach samochodowych, czesto zadajg pytanie, od
czego majg zaczac, na co zwrdci¢ szczegodlng uwage. Mozemy udzieli¢ nastepujacej rady: nauczcie sie
prawidtowo hamowac. Niestety, nierzadko cztowiek, ktory probuje zajmowac sie tym sportem, nie zaczyna
nauki od podnoszenia umiejetnosci prowadzenia samochodu. Szuka mozliwosci zwiekszenia mocy silnika,
nie biorac pod uwage, ze niezaleznie od mocy dynamika hamowania zawsze bedzie wieksza niz dynamika
rozpedzania. To wtasnie w hamowaniu tkwig najwieksze rezerwy i je przede wszystkim trzeba wykorzystac.

Sposoby hamowania zalezg od sytuacji na drodze, jest wiec ich wiele. Sportowiec musi umiec¢ réznico-
wac czas trwania i site nacisku na pedat. Dlatego tez stopa powinna mie¢ kontakt z pedatem hamulca
w swym najbardziej czutym miejscu — to znaczy w gornej czesci (rys. 15.2). Niektérzy zawodnicy hamujg
pieta (rys. 15.1), tak aby czubkiem stopy mozna byto jednoczes$nie naciska¢ na pedat gazu. Pieta ma jednak
mato zakonczen nerwowych, jej czutosc¢ nie jest wystarczajgca do prawidtowego kontrolowania sity nacisku
na pedat. Réwniez nie poleca sie hamowania palcami (patrz rys. 15.3), cho¢ zapewniajg one wiekszg
precyzje niz hamowanie gorng czescig stopy, to jednak ich nacisk na pedat nie jest stabilny. Noga moze sie
zeslizgna¢ z pedatu, a do tego w zadnym razie nie wolno dopuscic.

Ze wzgledu na matg odlegto$¢ pedatu hamulca od pedatu gazu hamowanie z zastosowaniem tak zwanego
miedzygazu jest w samochodach Polski FIAT 126P mozliwe tylko po utoZeniu piety prawe nogi na pedale
hamulca i naciskaniu na pedat gazu bokiem stopy.

Biorgc pod uwage, ze najwiekszg skuteczno$¢ hamowania osigga sie tuz przed zablokowaniem kot,
kierowca powinien posigsc¢ trudng sztuke — umiec jak najbardziej zblizy¢ sie do punktu zablokowania kot. Jak
mozna najlepiej rozpoznaé punkt zablokowania kot? Autorzy pytali o to kilku sportowcow wysokiej klasy, lecz
nie otrzymali jednoznacznej odpowiedzi. Jedni twierdzili, Zze rozpoznajg go po mniej intensywnym traceniu



Rys. 14 Schemat zdarzenia Aaltonena w trakcie rajdu Australii

1 — zblizanie sie do zakretu, 2 — wejscie w zakret i jazda w poslizgu kontrolowanym,

3 — hamowania, blokada két, samochdd sunie po linii stycznej do pierwotnego toru ruchu,

4 — odblokowanie kot, zwiekszenie kata poslizgu w celu wytracenia predkos$ci i przejscie na
tor o wigkszym promieniu, 5 — wyjscie z zakretu

1 2 3
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Rys. 15 Ulozenie prawej nogi na pedale podczas hamowania
1 — operowanie pieta nie pozwala na doktadne dozowanie nacisku na pedat hamulca, 2 — operowanie $rédstopiem zapewnia
wystarczajgce i doktadne dozowanie nacisku, 3 — operowanie palcami jest precyzyjne, ale nie gwarantuje stabilnosci

predkosci przez pojazd. Inni, ze zablokowanie két jest poprzedzone ledwie uchwytnym drganiem samochodu.
Jeszcze inni natomiast w ogdle nie mogli sensownie okresli¢, w jaki sposéb wyczuwajg niezbedna site naci-
sku. Nie ma w tym nic dziwnego: w takiej sytuacji wszystko zalezy od subiektywnego odbierania zmian
w intensywnosci zwalniania — pomocne moze by¢ tu tylko wtasne doswiadczenie.

Sformutujmy jednak pewne konkretne zalecenia. Sportowe hamowanie zawsze odbywa sie wtedy, gdy
jest niewiele czasu i mato miejsca na zahamowanie. Szczegdlng uwage nalezy zwrdécic na pierwsze nacisnie-
cie pedatu. W tej fazie btad kosztuje bardzo drogo. Zatézmy, ze kierowca zbyt silnie nacisnat pedat. Kota sie
zablokowalty, trzeba je wiec odblokowagé, zwalniajgc nacisk i ponowic¢ probe.

Kierowca musi nauczy¢ sie po pierwszym nacisnieciu pedatu ptynnie i szybko zwiekszac ten nacisk az
do krétkotrwatego zablokowania koét, a jeszcze lepiej do pierwszych jego oznak. PAzniej, by unikng¢ poslizgu,
powinien troche zmniejszy¢ nacisk na pedat i ponownie go zwiekszyé. Pézniej, gdy nabierze doswiadczenia,
bedzie wykonywac te czynnosci podswiadomie, a zmiany sity nacisku na pedat stang sie minimalne i bliskie
optymalnej wielkosci. Na rysunku 16 przedstawiono wtasnie taki sposéb hamowania.



Rys. 16 Sposéb hamowania sportowego

1 — wykres sity nacisku na pedat hamulca, 2 —
pierwsze naci$nigcie — rozpoznawcze, nie mozna tu
popetni¢ btedu, poniewaz wskutek zablokowania sie
kot samochod straci statecznos¢ i zmniejszy sie
opoznienie, by naprawi¢ btad trzeba zwolni¢ pedat
hamulca i zaczyna¢ wszystko od poczatku, 3 —
czesciowe zwolnienie pedatu hamulca przy pojawie-
niu sie¢ pierwszych oznak blokowania kot, 4 — wykres
spadku predkosci samochodu, 5 — kierowanie
korygujace
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Kolejny niezbedny warunek to umiejetnos¢ jednoczesnego naciskania pedatéw gazu i hamulca, koniecz-
na do zmiany biegu na nizszy bez przerywania hamowania. Podczas intensywnego zwalniania jest bowiem
pozgdana jazda z wigczonym biegiem, odpowiednim do chwilowej predkos$ci pojazdu. Uniemozliwia to zablo-
kowanie tylnych kot i zapewnia statecznos¢é samochodu. W tym celu trzeba nauczy¢ sie wykonywaé prawg
stopg dwa niezalezne ruchy (rys. 17): czubkiem stopy hamowag, a pietq dodawaé gazu. Trudnosé tej operaciji
polega na tym, ze oba ruchy znacznie réznig sie od siebie, zaréwno sitg nacisku, jak i amplitudg. Mimo to
trzeba umie¢ wykonywac je precyzyjnie. Zadanie to stanie sie o wiele prostsze, gdy w samochodzie zainsta-
lujemy specjalny ,anatomiczny” pedat gazu (patrz rys. 5).

Wymienmy najbardziej charakterystyczne btedy popetniane w poczatkowych etapach nauki tej metody.

1.Na przemian bardzo silne naciskanie pedatu i catkowite zwalnianie go. Takie przerywane hamowanie
jest mato skuteczne, stosuje sie je najczesciej tylko na drodze o nawierzchni bardzo niejednorodnej pod
wzgledem wspotczynnika przyczepnosci (16d asfalt — 16d itd.).

2 .Dtugotrwate zablokowanie kot podczas pierwszego nacisniecia. W tym przypadku pozbawiamy sie swo-
body manewru, znacznie skraca sie dystans przeznaczony na hamowanie. Mocny poczatkowy nacisk bardzo
obniza wrazliwo$¢ stopy, a tym samym utrudnia dziatanie. Stad na samym poczatku lepiej hamowac raczej
za stabo. W przeciwnym razie trzeba bedzie catkowicie zwolni¢ pedat hamulca i naprawi¢ btad.

3.Czeste naciskanie na pedat bez Zadnej metody i kontroli prowadzi do wydtuzenia drogi hamowania
i utraty ,wyczucia” pedatu.

4.Gwattowna zmiana biegu na nizszy z jednoczesnym nagtym zwolnieniem pedatu sprzegta powoduje
krotkotrwate zablokowanie tylnych kot i utrate statecznosci samochodu (zarzucanie z boku na bok, poslizg,
a na sliskiej drodze — obracanie).

5.Zbyt mate uchylenie przepustnicy moze doprowadzic¢ do tych samych skutkdéw co gwattowna zmiana
biegu.

6.Zmniejszanie nacisku na pedat hamulca podczas dodawania gazu.

7.Zbyt pézne rozpoczecie kierowania kompensacyjnego w chwili utraty statecznosci przez samochéd jest
charakterystyczne dla sytuacji, gdy sportowiec hamuje przed wejsciem w zakret. Stara sie on wykorzystaé
catg szerokos¢ drogi i dlatego pojazd czesto zjezdza jednym bokiem na pobocze. R6zny wspétczynnik przy-
czepnosci prawych i lewych kot powoduje, ze samochdd zaczyna tanczy¢”, a to wymaga od zawodnika
umiejetnosci szybkiego ustabilizowania pojazdu.

8.Nieprawidtowa pozycja lub luzne pasy bezpieczenstwa sprawiajg, ze kierowca przechyla sie ku kierow-
nicy. Traci w ten sposob kontakt z fotelem, a wiec takze z samochodem. Nogi zaczynajg odgrywac role
punktow .podparcia i nie sg w stanie réznicowac sity nacisku na pedaty.

Rozpatrzmy teraz dwa warianty hamowania awaryjnego: pierwszy — gdy hamulec zasadniczy przestat
dziata¢ i drugi — gdy szybko zmieniajgca sie sytuacja wymaga niestandardowego zachowania.



Rys. 17 Ustawianie prawej nogi podczas jednoczesnego naciskania pedatéw hamulca i gazu
1 — dodawanie gazu za pomoca piety, 2 — za pomocg palcéw, 3 — za pomocg boku stopy

Jesli hamulec catkowicie odmowit postuszenstwa, a mamy jeszcze wystarczajgco dtugi odcinek drogi, by
sie bezpiecznie zatrzymad, to najlepiej hamowac silnikiem. Nalezy wéwczas stopniowo stosujgc miedzygaz
zmieniac biegi az do pierwszego, potem wytgczy¢ zapton i otworzy¢ przepustnice. Trzeba jednak pamietac,
ze na Sliskiej drodze podczas hamowania silnikiem z redukcjg biegéw moze dojs¢ do zablokowania tylnych
kot ze wszystkimi zwigzanymi z tym konsekwencjami.

Jezeli nie ma czasu na hamowanie silnikiem, wszystko bedzie zaleze¢ od opanowania kierowcy. Najwaz-
niejsze to zdtawi¢ w sobie naturalny w krytycznej sytuaciji strach, nie ulec panice i nie zrezygnowac z walki.

Aby Czytelnik nie miat wrazenia, ze kierowcy rajdowi sg ludzmi w ogdle nie znajacymi uczucia strachu,
przytoczmy stowa jednego z czotowych zawodnikéw ZSRR W. Sootsa. Na mecie odcinka specjalnego rajdu w
Czechostowaciji, gdzie miat najlepszy czas, zapytano go, co czut przez te trzydziesci kilometréw, gdy caty czas
jechat w dot gérskg droga z predkoscig 150-180 km/h, Soots odpowiedziat: ,Gdy rozpedzitem sie, wigczytem
czwarty bieg i z maksymalng predkoscig zaczatem mknaé w dét, to pod kaskiem wiosy stanety mi deba!”

Kazdy cziowiek w obliczu niebezpieczenstwa odczuwa strach. Odwaga natomiast polega przede wszyst-
kim na zdolnosci panowania nad wtasnymi uczuciami. Kierowca wyscigowy zawsze powinien doktadnie wie-
dziec¢, co ma zrobi¢ w danej sytuacji. W tym celu powinien mie¢ wyéwiczone pewne stereotypowe zachowania.
Wtedy w sytuacji awaryjnej bedzie mogt btyskawicznie i wtasciwie zareagowac.

PrzesledZzmy kolejne dziatania kierowcy. Najpierw bedzie on prébowat utrzymac sie na drodze. Jesli poczu-
je, ze to sie nie udaje, postara sie cho¢ jak najmniej uszkodzi¢ samochod. W przypadku, gdy jest zagrozone
czyjes zycie, jest potrzebna taka reakcja, ktéra pozwoli unikngé¢ najechania na widzéw lub sedzioéw, a takze
wywrocenia sie samochodu i zderzenia czotowego. Jezeli dojdzie juz do tak krytycznej sytuacji, podstawowym
zadaniem jest poprowadzenie samochodu w taki sposdb, aby jechat on ku przeszkodzie po linii stycznej. Nalezy
przy tym zawsze pamietac, ze operowanie pedatem gazu utatwia manewrowanie, a w przypadku, gdy zderzenie
jest nieuchronne, trzeba starac sie, by zetkniecie z przeszkoda nastapito tg czescig pojazdu, ktdra pochtania
energie kinetyczng (przednie i tylne btotniki, zderzaki). Mniejsze bedzie wéwczas zagrozenie pasazeréw.

Oczywiscie w takich chwilach bardzo wazne jest doswiadczenie kierowcy. Oto co méwig o0 hamowaniu
znani kierowcy radzieccy uczestnicy miedzynarodowych zawodow.

Witalij Bogatyriow: ,W czasie wyscigu hamuje sie specyficznie. Jest to uwarunkowane zastosowaniem
specjalnych opon bez rzezby bieznika — slickow, ktére po rozgrzaniu majg tak duzg przyczepnosé¢ do drogi,
ze w normalnych warunkach bardzo trudno doprowadzi¢ do poslizgu. Nie ma wiec koniecznosci zblizania sie
do granicy przyczepnosci — zwalnianie jest i tak bardzo intensywne. Co innego, gdy zaczyna kropi¢ deszcz
lub gdy pod koniec wyscigu wskutek intensywnego hamowania przez wszystkich uczestnikow asfalt przed
zakretami pokrywa sie cienkg warstwg gumowego miatu i wspétczynnik przyczepnosci znacznie maleje.
Wtedy trzeba by¢ niezwykle uwaznym.

Poczatkujacym zawodnikom zalecitbym przede wszystkim, by nauczyli sie ocenia¢ odlegtosé na oko.
Wielu podczas treningdw ,przymierzajac sie” do zakretéw, doktadnie wyznacza miejsca, w ktérych maja zaczaé
hamowac. Moim zdaniem jest to nie tylko niepotrzebne, ale nawet niebezpieczne, poniewaz taki punkt orienta-
cyjny przykuwa do siebie uwage i przeszkadza w ocenie sytuacji, ktéra zmienia sie na kazdym okrazeniu”.

Stasis Brundza: ,Hamowanie zima na $liskiej drodze wymaga wielkiego kunsztu. Redukujac biegi stosuje
miedzygaz. W ten sposob podczas witgczania sprzegta unikam poslizgu tylnych két i utraty statecznosci
samochodu.

W nietypowy sposdb hamuje sie na odcinkach trasy nazywanych «skok z trampoliny». W miejscach tych
pojazd odrywa sie od drogi. Z boku wyglada to bardzo efektownie, ale nie mozna zapominac, ze w locie samo-
chdéd sie nie rozpedza. Jesli nie pozwolimy mu oderwacé sie od ziemi, nawet kosztem pewnego zmniejszenia
predkosci, to potem pojedzie szybciej i nie tylko zdgzy nadrobi¢ opdznienie, lecz bedzie szybszy niz samo-
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Rys. 18 Utrzymanie samochodu podczas przejazdu przez wzniesienie
A — schemat ruchu pojazdu: 1 — bez hamowania, 2 — z hamowaniem (samochdd nie traci kontaktu z drogg), B — hamowanie lewg

chdd, ktory «leciat» (rys. 18). Gdy jeszcze uwzglednimy, ze w chwili Ilgdowania z reguty pojawiajg sie jakies
komplikacje, to stanie sie jasne, iz samochdd nie powinien na diugo traci¢ kontaktu z droga.

Na odcinkach takich hamuje sie w nastepujacy sposéb: gdy samochdéd z duzg predkoscig dojezdza do
stromego zjazdu, gdzie normalnie nie da sie unikng¢ lotu, na chwile przed oderwaniem sie przednich két
trzeba, nie zdejmujgc prawej nogi z pedatu gazu, lewg nogg mocno, niemal uderzajac, krétko nacisng¢ na
pedat hamulca. Samochdd przywiera wtedy do ziemi, a potem przyspiesza”.

Wiadimir Golcow: ,,Zazwyczaj zmniejszam predkos¢ przed wejsciem w zakret w taki sposéb, ze ustawiam
samochdd bokiem do kierunku ruchu, celujac przodem w strone wyjscia z zakretu. Jesli to nie wystarcza
i predko$¢ jest jeszcze zbyt duza — zwiekszam kat poslizgu lub lekko hamuije.

Na bardzo $liskiej drodze, gdy skuteczno$¢ hamowania jest tak mata ze kota przy najmniejszej probie
uzycia hamulcéw natychmiast zaczynaja sie slizga¢ i samochdd traci statecznosé, zwalniam ,matym gazem”
na biegu — prawg nogg nieco otwieram przepustnice, a lewg lekko naciskam pedat hamulca” (rys. 18.8).

Nikotaj Bolszych: ,Chce powiedzie¢ o hamowaniu awaryjnym. Nalezy sie nauczy¢ tak reagowac, by
w dowolnej krytycznej sytuacji nie zaczyna¢ od hamowania. W przeciwnym razie pozostanie juz zbyt mato
czasu na dalsze dziatanie, a pusci¢ pedat hamulca w obliczu zblizajacego sie niebezpieczenstwa mato komu
sie udaje. Dlatego tez w kazdych warunkach trzeba najpierw oceni¢, na ile dana sytuacja jest skomplikowana,
a dopiero potem dziata¢. Z doswiadczenia wynika, ze w wielu przypadkach mozna w ogole zrezygnowac
z hamowania. Sposobdw jest duzo — mozna objechac¢ przeszkode (najczestszy sposdb), mozna doprowadzié¢
pojazd do ruchu obrotowego lub skierowa¢ samochdd tak, by uderzyt w przeszkode pod matym katem. Trudno
jest przewidzie¢ zawczasu. Jesli tylko zdotamy sttumi¢ w sobie paniczng cheé hamowania, to jakie$ wyjscie
na pewno sie znajdzie”.

Wszystko co powyzej napisano o hamowaniu dotyczy oczywiscie rowniez samochodu Polski FIAT 126P. Nalezy
jednak wzig¢ pod uwage, Ze jest to samochod specyficzny — krotki, a zarazem majgcy stosunkowo wysoko
potozony Srodek ciezkosci. W rezultacie niezwykle trudny jest taki dobor sit hamowania osi przedniej i tylnej, by
wykorzystac peing przyczepno$c wszystkich két. Prosze zwrdci¢ uwage, Ze rozktad naciskow w maluchu jest mniej
wiecej: 40% na przéd i 60% na tyt, a sity hamowania (odpowiadajgce w przyblizeniu stosunkowi powierzchni
tfoczkéw w cylinderkach hamulcowych) prawie doktfadnie odwrotnie: 60% na przéd, 40% na tyt (w wersji komfort
zastosowano nieco wieksze tylne cylinderki wyréwnujgc troche proporcje, ale zawsze sita hamowania z przodu jest
wieksza niz z tytu). W rezultacie na Sliskich nawierzchniach, gdzie podczas hamowania efekt docigzenia kot
przednich i odcigzenia tylnych jest znikomy, zwykle doprowadzamy do poslizgu két przednich, tracgc podczas
hamowania sterowno$¢, a nie wykorzystujgc jeszcze wcale przyczepno$ci tylnej osi. Na suchych nawierzchniach,
na przyktad asfaltowych o przecietnej przyczepnosci, sytuacja jest korzystna, poniewaz podczas hamowania
awaryjnego rozktad naciskéw jest prawie zgodny z rozktadem sil hamowania. Na nawierzchniach o szczegdinie
duzej przyczepnosci, jezeli zastosujemy opony wyczynowe (zwtaszcza w wersji komfort), mamy sytuacje odwrotng
— docigzenie przedniej osi jest tak duze, Zze w po$lizg wpadajgq kota tylne doprowadzajgc do utraty stateczno$ci.
Dlatego nalezy pamietac, zeby hamowanie odbywato sie przy wigczonym biegu. Biegi nalezy redukowac¢ w miare
spadku predkosci. Na $liskich nawierzchniach spowoduje to docigzenie kot tylnych, a co wiecej pewne uderzenia
w ukfadzie napedowym podczas redukcji biegdw mogg mie¢ pozytywny skutek, podobny do zalecanego niekiedy
poczatkujgcym kierowcom hamowania pulsacyjnego. Oczywiscie nalezy wtedy byc¢ przygotowanym do naty-
chmiastowego skorygowania kierownicg ewentualnego uslizgu bocznego, najlepiej bez przerywania hamowania.
Z kolei na nawierzchniach szczegdlnie przyczepnych, potgczenie silnika z uktadem napedowym i lekkie dodanie
gazu podczas hamowania pozwoli na uniknigcie zbyt wczesnego zablokowania kot tylnych.

Wszystkie te trudno$ci ztagodzitoby zastosowanie odpowiedniego korektora hamowania, najlepiej regulowanego,
dostepnego dla kierowcy. Niestety jest to trudne, a poza tym nie zawsze dopuszczane przez requlaminy zawodow.




POSLIZG NA PROSTEJ

Poslizg na prostym odcinku bywa, wbrew pozorom, niebezpieczniejszy niz na tuku drogi. Na zakrecie
z reguty predkos¢ jest zgodna z umiejetnosciami i przygotowaniem zawodnika. Na prostej natomiast, gdy
samochdd jedzie po czystym asfalcie i kierowca czuje, ze przyczepnosc jest dobra, odwaznie dodaje gazu.
W miare jazdy znika wewnetrzne skupienie, uwaga nie jest juz tak wytezona i ... nagle samochdéd wpada
w poslizg, kierowce ogarnia strach, wyobraznia podsuwa wizje wypadku. Samochdd zas ptynie i wolno wyko-
nuje obrot za obrotem i ...zawody sg juz przegrane. Zostaty zresztg przegrane juz wtedy, gdy sportowiec
pozwolit sobie na chwile dekoncentracji.

Kazdego kierowce wysokiej klasy charakteryzuje podzielnosé uwagi. Umiejetnosc¢ te bardzo trafnie opisat
Nikotaj Bolszych: ,Za kierownicg moge robi¢ dostownie wszystko: rozmawiac z pasazerami, podziwiac przy-
rode, mysle¢ o domu, ale zawsze jakas cze$¢ mojego «ja» uwaznie obserwuje droge, otoczenie i natych-
miast przekazuje sygnat o niebezpieczenstwie. Czasami po odebraniu znaku «uwaga» nie od razu mozna
zorientowac sie, jaka jest jego przyczyna. Potem okazuje sie, ze troche zmienit sie dzwiek wydawany przez
opony lub opdr kota kierownicy podczas korygowania toru ruchu”.

Zilustrujmy to na przyktadzie. Kilka lat temu wracalismy z Nikotajem z Leningradu do Moskwy. Przy dosc¢
duzej predkosci samochdd z ubitego sniegu wjechat na 16d. Ni-
kotaj w tym czasie opowiadat cos z przejeciem, a nawet gesty-
kulowat prawg rekg. Gdy samochdéd ,,poptynat’, nadal spokojnie
mowit, ale wydato mi sie — a moze tak wiasnie bylo — Zze na
utamek sekundy przed poslizgiem zaczaf juz wykonywac ptynny
skret kierownicy w odpowiednig strone. Samochdd zamart — kat
poslizgu przestat sie zwieksza¢, samochdd przez jakis czas sunat
bokiem, a pdzniej bardzo ptynnie pojechat do przodu. Na pierw-
szy rzut oka wszystko odbyto sie spokojnie i zwyczajnie, a Ni-
kotajowi, ktéry nawet na chwile nie przerwat swojego opowiadania,
ani razu nie zadrzat gtos. Za tym wszystkim kryto sie jednak
jego wieloletnie doswiadczenie.

Przyczyny poslizgu na sliskiej nawierzchni to: nierownosci
drogi, boczny wiatr, gwattowna zmiana biegdw, raptowne zamknie-
cie lub uchylenie przepustnicy...

Rozpatrzmy szczegdtowo najbardziej skomplikowang z mozli-
wych sytuaciji: poslizg zaczat sie bez widocznych przyczyn przy
duzej predkosci podczas gotfoledzi. Pierwszg rzecza, jaka powi-
nien w takiej chwili zrobi¢ kierowca, jest swego rodzaju przygo-
towanie psychiczne — musi powiedzie¢ sobie ,spokojnie, nie
hamuij, nie naciskaj sprzegta”. Na przygotowanie, ktére powinno
okresli¢ cate pdzniejsze dziatanie, mamy dziesigtg czes¢ se-
kundy. Na rysunku 20 jest przedstawiony schemat wychodzenia
z poslizgu, do ktérego doszto na prostej drodze o sliskiej na-
wierzchni.

Prosze zauwazy¢, ze we wszystkich fazach przednie kota
sg zwrécone doktadnie w kierunku ruchu. Obrét kierownicy jest
zsynchronizowany z ruchem tylnej osi, a nawet nieco go wy-
przedza. Predkosc¢ obrotowa silnika powinna by¢ natomiast taka,
zeby kota napedzajgce obracaty sie bez slizgania.

Zanalizujmy fizyczna strone procesu przywracania pojazdo-
wi statecznos$ci. Maksymalng przyczepno$¢ do drogi ma tylko
koto obracajace sie bez slizgania. Trzeba zatem za pomocag kie-
rownicy utrzymywac przednie kota zwrécone w kierunku ruchu,
a za pomocg pedatu gazu nie pozwalac slizga¢ sie tylnym ko-
tom. Kategorycznie jest zwtaszcza zabronione zbyt duze uchy-
lenie przepustnicy, dopuszcza sie niewielkie hamowanie silnikiem,
gdyz sprzyja ustabilizowaniu samochodu.

Rys. 19 Hamowanie za pomoca poslizgu bocznego do catkowitego
zatrzymania na nawierzchni o niskim wspoétczynniku tarcia

1 — jazda po prostej, 2 — poczatek manewru, 3 — kontrskret, 4 — wejscie

w poslizg, 5 — poczatek poslizgu bocznego, 6 — hamowanie za pomocg
poslizgu (samochdd utrzymuje sie za pomocg kierownicy i gazu),

7 — zatrzymanie, 8 — dalsza jazda
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W takich warunkach pojazd przypomina choragiewke ustawiajgcq sie tak jak wieje wiatr. Role wiatru
odgrywa w tym przypadku ruch postepowy. W jego kierunku wtadnie, dzieki sile napedowej dziatajacej na
tylne kota, obraca sie samochadd.

W opisie manewru wychodzenia z poslizgu docieramy do najwazniejszego psychologicznego momentu;
dlatego tez jeszcze raz powtérzmy poprzedzajgce go fazy. Zaczat sie poslizg. Operujac pedatem gazu i
skrecajac koto kierownicy odpowiednio do szybkos$ci obracania sie samochodu, kierowca stwarza optymalne
warunki do ustabilizowania pojazdu. Po pewnym czasie samochdd osigga okreslony kat skretu, przestaje sie
obracaé i na chwile zamiera (patrz rys. 20.3). Wtedy wtasnie wiekszo$¢ oséb popetnia btad. By¢ moze jeston
zwigzany z tym, ze pierwszy etap juz minat i kierowca podswiadomie sie uspokaja, dekoncentruje. Nie kontro-
lowany ruch samochodu zostat bowiem opanowany i trzeba teraz zacza¢ sterowaé samochodem, ktéry prze-
stat sie obracac i jedzie bokiem z maksymalnym katem poslizgu. Jeszcze utamek sekundy i zacznie sie
poslizg w druga strone.

W rozpatrywanej pozycji samochdd przestat sie obracac i obiera prawidtowy kierunek tylko dzieki sile
dziatajgcej na tylne kota. Jest ona tym wieksza, im wieksze jest odchylenie pojazdu od toru jazdy. Gdyby
przednimi kotami sterowat komputer, zapewniajgc btyskawiczng korekte ich ustawienia, stale toczytyby sie
one w kierunku jazdy (do czego wiasnie nalezy dazyc¢). Sita stabilizujgca ustawitaby wéwczas samochod
prosto, po czym musiatby on jeszcze 2-3 razy zarzucic, by zo-
stata wytracona energia poslizgu, a nastepnie pojechatby juz pro-
sto. Cztowiek jednak nie potrafi tak szybko reagowac, powinien
wiec wyprzedzaé wydarzenia.

Zastanéwmy sie do czego moze doprowadzi¢ najmniejsza zwto-
ka. Zatbzmy, ze samochdd zaczat juz wraca¢ do pozycji wyjs-
ciowej, ale kota przednie pozostajg skrecone. Znacznie zwieksza
sie wowczas szybkos¢ poslizgu w drugg strone. Sprawia to, ze
nie udaje sie zapobiec wychyleniu tytu pojazdu w przeciwnym kie-
runku. PAzniej z reguty popetnia sie ten sam btad — tyle ze juz ze
strachu — i znéw tyt samochodu zaczyna ,uciekac”.

Kierowca powinien pamietac, ze gdy tylko samochéd osia-
gnie maksymalny kat poslizgu, nie mozna czeka¢ az zacznie
sie ruch w przeciwna strone, lecz nalezy wczesniej ptynnie skre-
Ci¢ kierownice w przeciwng strone. Z psychologicznego punktu
widzenia jest to dos¢ trudne, gdyz trzeba caly czas dziataé z
wyprzedzeniem.

Na zakonczenie jeszcze raz przedstawmy kolejne czynno-
$ci podczas wychodzenia z poslizgu na prostej (rys. 20).

Rys. 20 Wyjscie z poslizgu na prostej przy matym wspoétczynniku
przyczepnosci (16d)

1 — poczatek poslizgu (gdy czujemy, ze samochdd wpada w poslizg,
nalezy nieco zmniejszy¢ uchylenie przepustnicy, aby doprowadzi¢ do
toczenia sie két napedzajacych bez poslizgu obwodowego), 2 — kat
poslizgu nadal sie zwieksza (wykonujemy skret kierownicy $cisle dostoso-
wany do predkosci obracania si¢ samochodu — przednie kota sg caty czas
skierowane zgodnie z ruchem samochodu lub pod niewiele wiekszym
katem, gaz umiarkowany), 3 — kat odchylenia zbliza sie do maksymalnego
(jeszcze troche a samochdd "zamrze" w maksymalnym wychyleniu,
wowczas przy statym nacisku na pedat gazu nalezy obracaé kierownice
w przeciwng strone), 4 — samochdd zaczat powraca¢ do pozycji wyjscio-
wej (podobnie jak przedtem kota skreca sie zgodnie z predko$cig obraca-
nia sie samochodu, gaz nadal umiarkowany), 5 — samochdd zbliza sie do
pozycji pierwotnej, jednak sita inercji jest jeszcze dos¢ duza i powinien sie
zaczg¢ poslizg w odwrotng strone (nadal ustawiamy przednie kota

w kierunku ruchu samochodu i utrzymujgc dotychczasowy gaz przygoto-
wujemy sie do dziatan w nastepnej fazie), 6 — po osiggnieciu pozycji
neutralnej samochdd zaczyna wychyla¢ sie w prawo, ale juz pod katem
mniejszym niz za pierwszym razem (podobnie jak wczes$niej z niewielkim
wyprzedzeniem zaczynamy kierowa¢ w przeciwng stroneg), 7 — poslizg
jest juz catkowicie kontrolowany i gdy samochdd zacznie jechac po linii
prostej, mozna ptynnie dodawaé gazu.

SASKSASAOACXD),




1.Zaczat sie poslizg. ,Spokojnie, nie hamowag, nie naciskaé pedatu sprzegta”.

2.Rosnie kat poslizgu. Skreci¢ koto kierownicy w kierunku, w jakim zarzuca samochdd i z predkoscig
odpowiednig do predkosci obracania sie samochodu. Przednie kota sg ustawione w kierunku ruchu, predkos$¢
obrotowa silnika natomiast odpowiada predkosci obracania sie két napedzajacych.

3.Maksymalny kat poslizgu, samochdd ,zamiera” w skrajnym wychyleniu. Zaczaé ptynnie obracac kie-
rownice w przeciwna strone. Pamieta¢ o gazie.

4.Samochdd zaczat wracac¢ do pozycji wyjsciowej. Kota znow skreci¢ odpowiednio do szybkosci obraca-
nia sie pojazdu (teraz juz w drugg strone). Pamieta¢ o gazie.

5.- 6. Samochdéd minat pozycje neutralng i odwrdcit sie w drugg strone, ale juz ze znacznie mniejszg
amplituda, ,zamierajac” w maksymalnym wychyleniu. Zaczaé ptynnie obracac kierownica w przeciwna strone.
Dziata¢ doktadnie i z niewielkim wyprzedzeniem.

7. Samochdéd odzyskat statecznos¢. Mozna ptynnie dodaé gazu. Jednym z najczestszych btedow jest
zbyt mocne skrecenie két w poczatkowej fazie poslizgu. Pamietajmy, ze chodzi tu o poslizg przy duzej
predkosci i minimalnym wspétczynniku przyczepnosci opon do drogi. Dlatego tez, jesli w poczatkowej fazie
od razu skrecimy kota pod duzym katem, zaczna sie one $lizga¢. By¢ moze nawet uda sie po tym opanowac
samochdd, jednak wigze sie to z duzo wiekszymi trudnosciami.

Catkowite wyeliminowanie mozliwosci nieoczekiwanego poslizgu nie jest praktycznie mozliwe. Mozna
natomiast zmniejszy¢ jego prawdopodobienstwo i skroci¢ czas reakciji.

W zimowych rajdach samochodowych, w ktérych sg diugie proste odcinki pozwalajace rozwija¢ duze
predkosci, bardzo charakterystyczne sg takie oto sytuacje.

Noc, wyjscie z zakretu, po nim prosty odcinek drogi. Cata szosa pokryta gtadkim lodem, wieje porywisty
wiatr. Predkos¢ przekracza 160 km/h, napiecie jest ogromne.

Niekiedy w takich chwilach zawodnik jak gdyby dretwieje, boi sie hawet poruszy¢. | wtedy wtasnie moze
dojs¢ do utraty przyczepnosci. Wystarczy nieprzewidziana przeszkoda, poryw wiatru i gdy niezwykle obcig-
zony system nerwowy przekaze sygnat o niebezpieczenstwie, organizm nie zdgzy zareagowac. Efektem jest
stracony czas, a by¢ moze takze wypadek.

Aby nie dopusci¢ do takich sytuacji, nalezy rozluzni¢ sie, gdyz state napiecie grozi pézniej gwattowng
reakcjg. W tym celu polecamy stale kreci¢ kotem kierownicy z jednej strony w drugg. Skrety powinny by¢
bardzo mate — za kazdym razem o wielkos$¢ luzu i jeszcze jeden — dwa milimetry (przyjmujac za miare obwaod
kota kierownicy). Takie state skrety wykonywane z czestotliwoscig okoto 2 na sekunde pozwalajg nie tylko
utrzymac system nerwowy zawodnika w ciggtej gotowosci, lecz takze utatwiajg dobre wyczuwanie drogi,
umozliwiajg przewidywanie poslizgu przednich kot.

W przypadku pojawienia sie pierwszych oznak poslizgu nalezy od razu, nie czekajac na rozwdj wypad-
kéw, mocno skreci¢ kota w odpowiednig strone i natychmiast ustawi¢ je ponownie w pozycji wyjsciowe;j. Jesli
manewr ten nie pomoze, to czasami szybkie powtérzenie go ratuje sytuacje. W przeciwnym razie trzeba
zastosowac znang juz technike wychodzenia z poslizgu na proste;.

Wielu zawodnikdw w takich sytuacjach postuguije sie dodatkowo pedatem gazu w taki sposob, ze ptynnie
zwieksza predkos¢ obrotowa silnika az do chwili, gdy tylne kota stracg przyczepnosc. Woéwczas nieznacznie
zmniejsza sie nacisk na pedat gazu i znowu troche zwieksza, az do niewielkiego poslizgu. Pozwala to wyczué¢
punkt utraty przyczepnosci przez tylne kota. Opanowanie tych dwéch elementéw daje ogromng przewage nie
tylko podczas jazdy na $liskiej drodze, lecz réwniez na zakretach.

Zajmijmy sie teraz sytuacja, gdy samochdd przekroczyt kat krytyczny poslizgu i zaczyna sie obracaé wokot
swej osi. Wracamy do przypadku Wello Yunpuu, opisanego na pierwszych stronach ksigzki. Podkresimy jed-
nak, ze z poslizgu stosujac kontrolowany obrét jest bardzo trudno wyjs¢ i tylko nieliczni sg w stanie wykonac to
w sposob swiadomy i celowy. Praktyczna trudnosc¢ zastosowania tej metody polega nie na technice wykonania
(przy matej predkosci mozna sie jej nauczy¢ w ciggu pot godziny), lecz na tym, ze bardzo rzadko zachodzi
potrzeba jej stosowania. Podczas obracania sie samochodu jadacego z duza predkoscig stopieh automatyzmu
i wyéwiczenia musi by¢ bardzo wysoki (najmniejszy btad czy niedociggniecie moze doprowadzi¢ do fatalnych
skutkéw). Oprdcz precyzyjnej techniki trzeba takze widzie¢ zmieniajaca sie co sekunda sytuacje i operowaé
kierownica i pedatem gazu odpowiednio do jej rozwoju. Jest to zwigzane z tym, ze droga zwykle bywa pochylo-
na, gdy wiec zacznie sie ruch obrotowy, bedzie ,$cigga¢” samochdd na pobocze.

Kat poslizgu przekroczyt wielko$¢ krytyczng i samochdd zaczat sie obracac (rys. 21). Oto zasady poste-
powania (dwa pierwsze punkty sa takie same jak w poprzednim przypadku).

3. Kat poslizgu nadal sie zwieksza, chociaz kota sg juz skrecone do oporu. Samochéd zaczyna obracacé
sie. Dodac¢ troche gazu.

4. Kat obrotu zbliza sie do 180°. Pusci¢ pedat gazu, jednoczes$nie nacisngé¢ pedat sprzegta i skreci¢ kota
do oporu w przeciwna strone.

5. Kat obrotu przekroczyt 270°. Jest to niezwykle wazna chwila. Faza poczatkowa jest inna dla kazdego
samochodu i zalezy od maksymalnego kata skretu kot: im kat ten jest wiekszy, tym wczesniej trzeba zaczaé
dziata¢ i tym wiecej jest szans na powodzenie. Widac¢ to na schemacie. Gdy tylko przednie kota zostang
ustawione w kierunku ruchu (okreslenie tej chwili jest najtrudniejsze, dlatego tez lepiej dziata¢ z niewielkim



wyprzedzeniem niz z op6éznieniem), nalezy jednoczes$nie dodac gazu do niezbednego poziomu, ptynnie zwol-
ni¢ pedat sprzegta i rozpoczaé powrotny skret kierownicg odpowiednio do obrotu pojazdu.

Dalsze zasady sq takie same jak podczas wychodzenia z poslizgu na prostej: przednie kota majg by¢
stale ustawione zgodnie z kierunkiem ruchu, predkos$¢ obrotowa silnika umiarkowana. Jesli po obrocie o 360°
ruch obrotowy nie przeksztatci sie w zwykty poslizg, to nalezy wszystko jeszcze raz powtorzyc.

Treningi opisanych ewolucji powinno sie zaczyna¢ od matych predkosci, ¢wiczy¢ nalezy na rozlegtym
placu. Nalezy przy tym stale pamietac, ze tylko catkowite zautomatyzowanie dziatan pozwoli w pore oriento-
wac sie w sytuacji i osiggac¢ pozadany rezultat.

W przypadku, gdy do poslizgu doszto na drodze o wiekszej przyczepnosci, mozna $miato operowac
kierownicg i pedatem gazu. Jesli pod kotami mamy na przykfad sypki $nieg (pod warunkiem, ze nie ma pod
nim lodu), twardy grunt z niewielkg warstwa piasku lub zwiru, mokry asfalt podczas letniego deszczu (o ile nie
ma duzych katuz), wéwczas szybkim i pewnym skretem kierownicy mozna zlikwidowa¢ poslizg w zarodku.

Dziatania kierowcy przy kazdym typie poslizgu — czy to bedzie obracanie wokét przedniej osi, tylnej czy
tez srodka ciezkosci samochodu — sg jednakowe.

Na zakonczenie tego waznego tematu rozpatrzmy trzy konkretne czesto spotykane sytuacje.

Sytuacja 1. Prosty odcinek drogi, do$¢ duza predkosé samochodu, maty wspdétczynnik przyczepnosci
(16d), pobocze i rowy przydrozne zasypane $niegiem. Samochdd
gwattownie zarzuca i $cigga w strone pobocza (rys. 22).

Zgodnie z przedstawionymi zasadami, w chwili dotkniecia
pobocza nalezy zwiekszy¢ site napedowa od tylnych kot skiero-
wang wzdtuz osi samochodu — zmniejszy to site uderzenia (rys.
22.3). W tym celu nie zawsze wystarczy po prostu dodac¢ gazu,
lecz trzeba jeszcze zdazy¢ zredukowacé bieg. Poza tym, po ude-
rzeniu w sypkie pobocze i gwattownym skrecie samochodu, nie
zmniejszajgac gazu trzeba szybko ustawi¢ kota prosto. W prze-
ciwnym razie samochod natychmiast znajdzie sie w rowie.

Sytuacja 2. Prosty odcinek drogi, duza predkos¢, nawierzchnia
— asfalt lub beton, pada deszcz. Samochdd prawymi lub lewymi
kotami wpada w gteboka katuze.

Nie powinno sie robi¢ gwattownych ruchow kierownica, jedy-
nie troche skreci¢ jg w strone przeciwng od katuzy, zredukowaé
bieg i dodac gazu.

Sytuacja 3. Warunki te same co w poprzedniej sytuacji.
Samochoéd wpada w gtebokg katuze wszystkimi kotami, ogarnia
go $ciana wody, nic nie widac.

Wszelkie ruchy kierownicg i zmniejszenie uchylenia
przepustnicy to powazne btedy. Kota powinny pozosta¢ w pozy-
Cji jazdy prosto, wigczy¢ nizszy bieg i nacisna¢ pedat gazu.

Oczywiscie, we wszystkich trzech sytuacjach nie mozna
rozpatrywac tych zalecen jako jedynego stusznego rozwigzania.
Kazde konkretne warunki wymagajg wprowadzenia niezbednych
poprawek, lecz ogdiny schemat pozostaje taki sam.

Rys. 21 Wyjscie z poslizgu niekontrolowanego za pomoca obracania
1 — samochdd jedzie z duzg predkoscig po drodze o matym wspotczynniku
przyczepnosci (I6d, mocno ubity $nieg, itd.), 2 — poczatek poslizgu (troche
zmniejszy¢ nacisk na pedat gazu i jednoczesnie skrecac kierownicg w
kierunku poslizgu zgodnie z predkoscig obracania sie samochodu, przednie
kota caly czas powtarzajg kierunek ruchu), 3 — kota sa skrecone do oporu,
ale kat poslizgu nadal sie zwieksza, przekracza punkt krytyczny i zaczyna
sie obracanie (doda¢ gazu i przygotowa¢ sie do dziatania w nastepnej
fazie), 4 — kat obrotu zwieksza sie do 1800 (zwolni¢ pedat gazu, jednocze-
$nie wcisng¢ sprzegto i skreci¢ kota do oporu w przeciwng strone), 5 — kat
obrotu przekroczyt 2700, zbliza sie punkt, w ktérym przednie kota bedg
zwrécone w kierunku jazdy (poczatek tej fazy zalezy od maksymalnego
kata skretu kot, nalezy dodac¢ gazu, ptynnie pusci¢ sprzegto i ustawi¢
przednie kota w kierunku jazdy), 6 — samochdd obracajac sie mija pozycje
neutralng i zatrzymuje sie w przeciwnym, maksymalnym wychyleniu
(wszystkie czynnosci wykonujemy tak samo, jak podczas poslizgu na
prostej)




Rys. 22 Stabilizowanie samochodu po wjechaniu na zasniezone
pobocze podczas poslizgu

1 — jazda po prostej, 2 — poczatek poslizgu (wraz ze zwigkszeniem sie
kata samochdd jest znoszony ku poboczu), 3 — w chwili, gdy samochéd
dotknie tylnymi kotami pobocza, nalezy nacisng¢ pedat gazu, 4 — ustawi¢
prosto przednie kofa, 5 — nie zmniejszajgc gazu ptynnym skretem kierownicy
wyprowadzi¢ samochdd na droge

PPDDD

Samochéd Polski FIAT 126P, zwtaszcza przy predkosciach powyzej 100 km/h, mozna w zasadzie traktowac
jako pojazd bez napedu (moment napedowy na kotach na czwartym biegu jest bardzo maty). Jesli autorzy
radzg dodanie gazu, to nalezy pamietac, ze efekt tej czynnosci bedzie minimalny. Réwniez fakt, ze jest to
samochdéd krotki i jego Srodek ciezkoSci jest potoZzony blisko tylnej osi, zmusza nas to do tego, by wszystkie
reakcje kierownicq byty bardzo szybkie, a szybkoS¢ dziatania bywa nawet wazniejsza od precyzji. Mozna

przyjgé, ze niekontrolowany uslizg powyzej 45° od toru jazdy, konczy sie zawsze utratg panowania nad tym
matym samochodem.




SAMOCHOD
NA ZAKRECIE

KLASYFIKACJA ZAKRETOW

W dzisiejszych wyscigach samochodowych na zwycigestwo moze liczy¢ tylko ten zawodnik, ktory zna na
pamiec cata trase: geometrie zakretow, wiasciwosci nawierzchni, najmniejsze pochytosci drogi i wiele innych
rzeczy. Sktada sie to na swego rodzaju portret trasy, doktadnie okreslajacy sposob prowadzenia samochodu.
Jednak co innego pamieta¢ wszystkie elementy pieciokilometrowego odcinka, ktéry ma 10-15 zakretéw a zu-
petnie co innego, gdy zawodnik przejezdza tysigce zakretow, jak ma to miejsce podczas rajdéw. Dlatego
wiladnie zawodnicy rajdowi potrzebujg klasyfikacji zakretéw, ktéra umozliwia w maksymalnie zwartej formie
scharakteryzowac kazdy z nich.

W naszej ksigzce przedstawimy jeden z systemow oznaczania zakretéw, a mianowicie wedtug ich trudno-
Sci, cho¢ oczywiscie istniejg i inne.

Najprosciej zakrety mozna podzieli¢ na trzy rodzaje: proste ztozone i niebezpieczne.

W prostych zakretach promien krzywizny jest staty, w ztozonych natomiast moze sie zmieniaé. Proste
zakrety réznig sie jedyni kierunkiem (zakret prawy i lewy) oraz krzywizng. Zakrety ztozone s bardzo zréznico-
wane: ostry, dtugi, faczony, esowaty itp. Kazdemu nich odpowiada konkretna technika prowadzenia pojazdu.

Zakrety niebezpieczne stanowig szczegdlng kategorie, przy czym mogg sie do nich zalicza¢ zaréwno
zakrety proste, jak i ztozone.

O tym, ze zakret jest niebezpieczny, decyduje wiele spraw: nagte zwezenie drogi, przeszkody (kamien,
nieréwnosci), ktére mogg doprowadzi¢ do utraty statecznosci przez samochdd. W zapisie pilota zakrety tej
kategorii oznacza sie wykrzyknikami.

Poczatkowo zakrety klasyfikowano pod wzgledem geometrycznym (rys. 23.1), na przykfad ,prawy piaty”
oznaczat zakret w prawo pod katem od 90° do 135° . Z czasem sposob ten zostat zastgpiony innym, uwzgled-
niajacym nie tylko kat i krzywizne zakretu (patrz rys. 23.2). O prawidtowo$ci tej ewolucji Swiadczy chocby to,
ze w tym drugim wariancie zakret pod katem 90°-135° moze by¢ ,pigtym” lub ,dwa-dwa-dwa”. W obu przypad-
kach droga zmienia swdj kierunek 0 90°-135°, ale promien krzywizny jest rézny. Geometryczne cechy zakretu
nie okreslaja jednak predkosci, z jakg mozna go przejechaé. Oczywiscie, biorgc pod uwage szeroko$¢ drogi
i znajac kat i promien zakretu, kierowca jest w stanie wyznaczy¢ predkosc¢ i okresli¢ kolejno$¢ dziatah.
Stanowi to jednak pewng niedogodnos¢. Eliminuje ja klasyfikacja zakretow, w ktérej numer porzadkowy, odpo-
wiadajacy skali trudnosci zakretu, okresla jednoznacznie predkos¢ oraz doktadng kolejnosé czynnosci.



Rys. 23 Klasyfikacja zakretow
1 — pod wzgledem kata, 2 — pod wzgledem kata i
krzywizny

D ' 180°

0 i

Oczywiscie, w takim przypadku zmiana warunkéw pogodowych wymaga wprowadzenia odpowiednich
poprawek, jednak jak dowodzi praktyka, mozna to bez Zzadnego problemu uczyni¢ w trakcie jazdy. Z systemu
oznaczania zakretow na podstawie szybkosci ich przejezdzania korzysta dzis§ w ZSRR praktycznie tylko
jedna zatoga z czotéwki — bracia Bolszychowie. Zgodnie z ich klasyfikacjg predkos¢ jest rowna numerowi
zakretu pomnozonemu przez dwadziescia. Na przyktad ,lewy pigty” oznacza predkos¢ 100 km/h, ,szésty” —
120 km/h.

Na koniec podajemy klasyfikacje, z ktorej bedziemy korzysta¢ w naszej ksigzce. Kategorii zakretu odpo-
wiada w niej okreslona technika jazdy.

Analiza porownawcza dwdéch rodzajow klasyfikacji — trudnosciowej i predkosciowej — dowodzi, ze bynaj-
mniej nie sg one ze sobg sprzeczne (tabela).



TOR RUCHU 1 JEGO FAZY

W ruchu na zakrecie wazny jest wybér toru jazdy. Wielu kierowcow uwaza za optymalng trajektorie
stanowigca tuk okregu o najwiekszym promieniu. Sadzg oni, ze maksymalna predkos$é pokonywania zakretu
gwarantuje minimalny czas jego przejazdu (rys. 24).

Kategoria Kategoria Maksymalna Elementy techniki
trudnosci zakretu zakretu pod predkosé (km/h) przy wejsciu

pod wzgledem wzgledem predkosci przy wejsciu w zakret

trudnosci jazdy jego pokonywania w zakret (podejscie i wyjscie)
0 9-7,5 160-150 IV-SK
1 7,5-6,5 150-130 IV-HS-SK
2 7-5,5 140-110 IV-H-SK
3 6-4,5 120-90 IV-H-11I-SK
4 5-3,5 100-70 IV-H-1lI-H-SK
5 4-3 80-60 IV-H-IlI-H-1I-SK
6 3 60... IV-H-I-H-1I-H-(1)-SK

Porownanie systeméw klasyfikacji zakretow pod wzgledem techniki i predkosci jazdy
Oznaczenia: |, Il, lll, IV — bieg, HS — hamowanie silnikiem, SK — poczatek skretu kierownicy, H — hamowanie hamulcem zasadniczym

Tymczasem nie jest to prawda, poniewaz ewentualne straty czasu trzeba uwzglednia¢ we wszystkich
fazach zakretu, poczagwszy od hamowania przed wejsciem w zakret, a skohiczywszy na rozpedzaniu po
wyjsciu z zakretu. W zwigzku z tym, ze dynamika hamowania samochodu jest zawsze wigksza od dynamiki
jego rozpedzania, optymalny tor to nie symetryczny (regularny) tuk, lecz taki, ktéry umozliwia wczesniej
i bardziej intensywnie rozpocza¢ rozpedzanie. Optymalny jest zatem tak zwany tor z ,gtebokim wejsciem”
w zakret, niezaleznie od nawierzchni drogi i predkosci jazdy.

,Gtebokie wejscie” (patrz rys. 24.3) wykonuje sie w nastepujacy sposob. Samochdd jedzie po zewnetrz-
nej stronie zakretu, przy czym zawodnik stara sie jak najdtuzej utrzymac prosto ustawione kota. Wykonujac
~gtebokie wejscie” kierowca powinien pamietac, ze bywa to czasem do$c¢ niebezpieczne i trudne do zrobienia,
gdyz jesli samochdd nie postucha kierowcy — czego przeciez nigdy nie mozna wykluczy¢ — bedzie konieczny
jeszcze bardziej gwattowny skret, ktéry grozi poslizgiem przednich kot

Rozpatrzmy warunki prawidtowego z punktu widzenia taktyki i mozliwie najszybszego pokonania zakretu.
Pierwsza sprawa to maksymalne wykorzystanie szerokosci drogi: na wejsciu i wyjsciu samochdd powinien
znajdowac sie najblizej zewnetrznej krawedzi drogi. Druga — punkt zblizenia do wewnetrznej krawedzi drogi
(patrz rys. 24) powinien znajdowac sie jak najdale;j.

Tor ruchu spetniajacy te warunki zapewnia rozwiniecie maksymalnej predkosci i uzyskanie najwiekszego
przyspieszenia na wyjsciu.

Kazdy zakret mozna umownie podzieli¢ na cztery fazy: podejscie, wejscie, jazda po tuku i wyjécie (rys. 25).

Faza podejscia charakteryzuje sie obnizeniem predkos$ci do odpowiedniej do geometrii zakretu i zaje-
ciem pozycji po zewnetrznej stronie drogi, co zapewnia minimalng krzywizne toru i maksymalng predkosé
jazdy.

Rys. 24 Mozliwe tory ruchu samochodu na zakrecie
1 — tradycyjny, 2 — z wyprzedzeniem, 3 — z opdznieniem (,glebokie wejscie”) — prawidtowy
Kropkami sg oznaczone miejsca, w ktdrych tor ruchu styka sie z wewnetrznym skrajem drogi



Rys. 25 Fazy pokonywania zakretu
1 — podejscie, 2 — wejscie, 3 — jazda po tuku, 4 — wyjscie

Faza wejscia w zakret. Teoretycznie wszystko jest proste skrecamy kota i samochdd zaczyna poru-
szacé sie po tuku. W praktyce jednak bywa o wiele trudniej. Biorac pod uwage, ze podczas zawodow kazdy
kierowca stara si¢ jak najszybciej pokonaé zakret, a hamowac¢ mozliwie najpdzniej, przejscie samochodu od
ruchu w linii prostej do ruchu krzywoliniowego odbywa sie w chwili, gdy przyczepnosc¢ kot do drogi jest mini-
malna. Nie mozna wiec wykluczy¢ takiej sytuacji, gdy kota przednie zaczng sie $lizga¢ i samochdéd nadal
bedzie jecha¢ prosto. W takiej chwili niedo$wiadczony zawodnik odruchowo zwieksza kat skretu két, co
jeszcze bardziej pogarsza sytuacje.

Faza wejscia zalezy w duzym stopniu od sposobu jazdy po tuku.

Faza ruchu po linii krzywej. Jesli uwazniej rozpatrzymy otrzymanag krzywa, to z tatwo$cig zauwazymy,
ze sktada sie ona z dwdch elementdw: tuku o statym promieniu — od chwili wejscia do punktu stycznosci
z wewnetrznag strong zakretu (patrz rys. 25.3) i wyprostowujace;j sie krzywej — od wspomnianego punktu do
wyjécia (patrz rys. 25.4) .

Prowadzenie samochodu w tej fazie oméwimy szczegdtowo podczas analizowania kazdej kategorii zakretu,
jednak drugi element ma szczegding wtasciwos$c, ktéra jest charakterystyczna dla wszystkich zakretow. Prawidto-
we jego wykonanie polega mianowicie na jednoczesnym ptynnym skrecaniu kierownicy i gwattownym rozpedzaniu
sie od razu po minieciu wewnetrznego punktu stycznosci toru jazdy z krawedzig drogi.

By ptynnie przejs¢ do ruchu po linii prostej, trzeba obraca¢ kotem kierownicy w taki sposob, zeby pred-
kos¢ jego obrotéw Scisle odpowiadata predkosci jazdy samochodu, w zadnym wypadku nie wolno wypusz-
czac kierownicy z rgk, pozwalajac aby sama obrdcita sie do pozyciji neutralne;.

Faza wyjscia polega na przejsciu do ruchu po linii prostej. Praktyka dowodzi, ze w tej fazie najczesciej
ujawniajg sie btedy popetnione podczas jazdy po tuku. Ich przejawem jest poslizg. Jego powdd to z reguty zbyt
gwattowne dodanie gazu.

TRZY SPOSOBY POKONYWANIA ZAKRETOW

W obiegowej opinii kierowca jest tym lepszy, z im wiekszym poslizgiem tylnej osi pokonuje zakrety.
Tymczasem szybszg metodg jest jazda z mozliwie duzg predkoscig pozwalajgca pokonac zakret bez posli-
zgu (rys. 26). Jazda tg metodg kryje jednak pewne niebezpieczenstwo. Jezeli popetnimy najmniejszy btad
w okresleniu predkosci krytycznej, to samochdd juz w fazie wejscia straci sterowno$¢. Utrzymanie go na
zakrecie jest wtedy niestychanie trudne.

W wyscigach, dzieki stabilnemu i z reguty duzemu wspdtczynnikowi przyczepnosci, jazda bez poslizgu
jest podstawowym sposobem pokonywania zakretow. Oto jak opisuje go wielokrotny mistrz ZSRR Witalij
Bogatyriow: ,Cata trudnosc¢ techniki pokonywania zakretéw z maksymalng predkoscig polega na wyczuciu
granicy $lizgania sie kot i utrzymywaniu sie mozliwie blisko niej. W tym celu, wprowadzajac samochéd w za-
kret, zaczynam bardzo tagodnie dodawa¢ gazu i zwiekszac¢ kat skretu kot dopéty, dopdki nie poczuje, ze



Rys. 26 Pokonywanie zakretu bez poslizgu
1 — poczatek krzywej zakretu, 2 — koniec
hamowania i skret kierownicy o kat zapewniaja-
cy jazde po tuku o statym promieniu bez
znoszenia przedniej osi i poslizgu tylnej, 3 —
jazda po tuku o statym promieniu, 4 — poczatek
rozpedzania samochodu z jednoczesnym
prostowaniem toru ruchu

zaczat sie poslizg tylnej lub przedniej osi samochodu. Wéwczas troche zmniejszam kat skretu kot (dostownie
o milimetr) albo zmniejszam nacisk na pedat gazu. Gdy tylko poslizg sie konczy, powtarzam ten manewr.
W ten sposéb caty czas utrzymuje samochdd na granicy przyczepnos$ci”.

Pokonywanie zakretu poslizgiem wymuszonym (rys. 27) rézni sie od poprzedniej metody fazg wejscia. Wygla-
da ona nastepujgco: w chwili najwiekszej przyczepnosci két do nawierzchni wykonuije sie skret kierownicg pod
katem, ktéry w zwyktych warunkach (ruch bez poslizgu) skierowatby samochéd do szczytu zakretu. Gdy tylko
przednie kota zaczng sie slizgaé, trzeba nacisngé pedat gazu i trzymac¢ go do chwili, az tylna 0§ samochodu
réwniez zacznie sie slizga¢. Wyglada to tak, jakby samochdd stopniowo znosito ku zewnetrznej krawedzi zakretu,
ale nadal jedzie on po linii krzywej. Kat poslizgu bocznego mozna regulowac¢ uchyleniem przepustnicy i kierownica.
Im kat ten jest wiekszy, tym gwattowniej zmniejsza sie predkosc. Na tym tez polega zaleta tego sposobu: jesli jest
konieczne zmniejszenie predkosci juz na tuku zakretu, to wystarczy zwiekszy¢ kat poslizgu.

Nalezy pamieta¢, ze wykorzystywac te metode mozna dopiero po dtugich treningach, gdy zawodnik
bedzie wyraznie czut chwile rozpoczecia sie poslizgu przednich i tylnych két oraz gdy nauczy sie tak kiero-
wacé samochodem, by zmieniaé kat wychylenia pojazdu.

Szczegodlna cecha tego sposobu polega na tym, ze jest on stosowany przy duzych predkos$ciach jazdy,
gdy tatwo osiggna¢ granice przyczepnosci két do drogi. Technika pokonywania zakretéw tym sposobem
zaktada staty wspétczynnik przyczepnos$ci, gdyz gwattowna jego zmiana sprawia, ze samochdd zaczyna
obracac sie bez kontroli.

Jazda w poslizgu kontrolowanym (rys. 28) jest stosowana na dosc¢ kretych zakretach i na nawierzchniach
0 matej przyczepnosci: $nieg, btoto, drogi gruntowe, zwirowe. Jezeli kierowca jest dobrze przygotowany, to
metoda ta jest o wiele bardziej bezpieczna niz poprzednie: zapewnia wiecej mozliwosci ustabilizowania samo-
chodu, mozna — wykorzystujac moc silnika — utrzymac pojazd na wiasciwym torze ruchu. W fazie jazdy po
krzywej kieruje sie (niezaleznie od sposobu pokonywania zakretu) jednoczesnie kierownica i pedatem gazu.
W metodzie tej, w odréznieniu od poslizgu wymuszonego, przednie kota sg caly czas skrecone w strone
przeciwng do zakretu, samochdéd posuwa sie pod katem do toru ruchu, a sita, ktéra w normalnych warunkach
kieruje samochdd do przodu, w poslizgu kontrolowanym rozkfada sie na dwie skltadowe. Sita promieniowa
utrzymuje samochdd na krzywej, a skierowana do niej prostopadle styczna do toru ruchu —zapewnia ruch do
przodu. Bardzo fatwo jest przy tym podzieli¢ moc silnika na kazda czes¢ sktadowg — im wiekszy jest kat
poslizgu, tym mniejsza cze$¢ mocy idzie na ruch do przodu, a wieksza na przeciwdziatanie sile odsrodkowe;.
| na odwrét — im mniejszy jest kat, tym bardziej dynamiczne jest przyspieszenie i tym mniejsza sita utrzymu-
jaca samochdd na krzywej.

Dobre opanowanie tej metody pozwala zawodnikowi zmienia¢ na zakrecie w wyczuwalnych granicach
predkosé ruchu i krzywizne toru ruchu. Nie nalezy jednak zapominac o ostroznosci. Niestety, wielu kierowcow
po opanowaniu tej metody zaczyna jej naduzywac, zapominajac, ze na drogach o duzym wspdétczynniku
przyczepnos$ci, nie nalezy przeznacza¢ nawet matej czesci mocy silnika na walke z sitg od$rodkowa, gdyz



Rys. 27 Pokonywanie zakretu za
pomoca poslizgu wymuszonego

1 — poczatek krzywej zakretu, 2 — koniec
hamowania i skret kierownicy o kat
zapewniajacy poslizg przedniej i tylnej osi,
3 — jazda po tuku o statym promieniu z
kontrolowanym $lizganiem sie przedniej i
tylnej osi, 4 — poczatek rozpedzania
samochodu z jednoczesnym prostowa-
niem toru ruchu i zmniejszaniem kata
poslizgu

zmniejsza to dynamike rozpedzania. Jest to szczegdlnie widoczne w samochodach ze standardowymi silni-
kami, ktére majq i tak stosunkowo matg moc.

Zdarzajg sie jednak sytuacje, gdy zastosowanie poslizgu kontrolowanego, nawet w przypadku samocho-
du o matej mocy silnika, jest uzasadnione. Na przyktad na nawierzchniach o nieduzym, ale statym wspét-
czynniku przyczepnosci (asfalt, beton, grunt, drogi pokryte warstwa nie ubitego $niegu). Mozna wtedy pokonywaé
zakrety takze bez poslizgu (poslizg wymuszony nie moze by¢ zastosowany ze wzgledu na niski wspoétczyn-
nik przyczepnosci). Jednak na biegu bezposrednim, ze wzgledu na znaczne opory, predkos¢ obrotowa silnika
spada, a tym samym rozwijana moc jest mniejsza od maksymalnej o 20-25 procent. Poza tym istnieje state
niebezpieczenstwo samorzutnego $lizgania sie kot.

W takiej sytuacji pokonanie zakretu metoda poslizgu kontrolowanego zapewni znaczng przewage, gdyz
wzdluzny poslizg két napedzajacych zwiekszy predkosé obrotowg silnika, a wiec takze jego moc, dzieki
czemu tatwiej bedzie utrzymaé samochdéd na zakrecie i nie zmniejszy¢ dynamiki przejazdu.

W praktyce jazda poslizgiem kontrolowanym wymaga duzych umiejetnosci, dobrego wyczucia samochodu,
a co najwazniejsze doswiadczenia. Im bowiem zakret jest trudniejszy, tym czesciej lepiej jest postugiwac sie
poslizgiem kontrolowanym, Proponujemy kilka cwiczen, ktore utatwig nauke jazdy w poslizgu kontrolowanym.

Oczywiscie, samochdéd Polski FIAT 126P, bedgc samochodem o bardzo malej mocy (nawet jezeli jest to egzem-
plarz nie seryjny, przygotowany specjalnie do zawodow), nadaje sie zwilaszcza do jazdy bez poslizgéw. Zwykle
duzo wigkszy zysk daje plynna jazda z wykorzystaniem petnej szeroko$ci drogi i matej szeroko$ci samochodu
niz dynamiczne podejscia do zakretow i widowiskowe poslizgi na zakrecie, ktérym towarzyszq znaczne straty
energii, a wiec i predkosci. Brak mocy jest szczegolnie widoczny na zakretach dtuzszych, nawet tych $liskich
(mokry asfalt), gdzie naturalne wydaje sie dynamiczne podejscie i wykonanie pierwszej fazy zakretu na granicy
poslizgu kontrolowanego i tak zwanego wymuszonego. Operowanie pedatem gazu w celu utrzymania samocho-
du na wtasciwym torze jazdy jest zwykle fikcja, gdyz pedat gazu jest po prostu wcisniety do oporu, a mocy i tak
brakuje (oczywiscie, jezeli nie jedziemy na przyktad po czystym lodzie).

W efekcie, w trakcie dfugiego zakretu samochdd zwalnia i nalezy ptynnie przejs¢ od poslizgu kontrolowanego,
przez wymuszony, do zwyktej jazdy bez poslizgu. Najwiekszq sztukg jest wiec nie osiggniecie maksymalnej
predkosci na wejsciu w zakret czy w czasie ruchu po krzywej, lecz w fazie wyjscia. Od predkosci tej zalezy czas
przejazdu nastepnego odcinka za zakretem.

Szczegolng trudnosc napotykamy w czasie jazdy wysScigowej, kiedy na przyktad prowadzgc w grupie samocho-
dow i dostosowujgc swg predko$¢ wejscia w zakret do tego, by maksymalna byta predko$¢ wyjscia, mozemy
zostac przed zakretem wyprzedzeni przez konkurenta. W rezultacie oba samochody pojadg wolniej niz by
mogty, ale konkurent bedzie z przodu. Pamietajmy za$, zZe silnik jest staby i ,nie ma czego dodac”, by wyjs¢
ponownie na czoto. W takim przypadku nad technikq przejazdu zakretu musi wzig¢ gore taktyka.




Rys. 28 Pokonywanie zakretu za
pomoca poslizgu kontrolowanego

1 — poczatek krzywej zakretu, 2 — koniec
hamowania i wejscie w poslizg kontrolo-
wany, 3 — jazda w poslizgu kontrolowa-
nym po tuku o statym promieniu, 4 —
poczatek rozpedzania samochodu z
jednoczesnym prostowaniem toru ruchu i
zmniejszaniem kata poslizgu

Cwiczenie 1. Wprowadzanie samochodu w poslizg.

Wszystkie treningi odbywajg sie na rownym placu, pokrytym lodem lub ubitym $niegiem.

Jadac po obwodzie odmierzonego kwadratu (20x20 m) nalezy na pierwszym biegu wykonaé serie zakre-
téw pod katem prostym, doprowadzajgc do zarzucania tylnej osi samochodu. W tym celu zblizajac sie do
wierzchotka kwadratu nalezy zmniejszy¢ nacisk na pedat gazu i hamowac silnikiem. Jednoczes$nie ze skre-
tem kierownicy gwattownie otwieramy przepustnice, doprowadzajgc do poslizgu tylnych két i zarzucania tylnej
osi. Jest tu wazny sam fakt zarzucania, nie zas jego wielko$¢, cho¢ jest pozadane, aby kat byt nie mniejszy
niz 90°.

Ruch samochodu stabilizujemy za pomoca kierowania kompensacyjnego (skret kota kierownicy w kierun-
ku poslizgu). Przy nastepnym wierzchotku kwadratu wszystko wykonuije sie od poczatku. Cwiczenie nalezy
wykonywaé zgodnie z ruchem wskazéwek zegara i w kierunku przeciwnym.

Podczas treningu jest bardzo wazne, by nauczy¢ sie tagcznie postugiwac pedatem gazu i kotem kierowni-
cy, a takze wykonywac te czynnosci we wtasciwej kolejnosci. Nalezy starac sie, by zanim kota napedzajace
zaczna sie slizga¢, samochdd chociaz minimalnie zaczat juz ruch po tuku zakretu.

Jesli doda sie gazu zbyt wczesnie (przed wjechaniem na krzywa), samochdd bedzie usitowat nadal jechaé
prosto, a wtedy znacznie trudniej doprowadzi¢ do zarzucania tylnej osi.

Z drugiej strony nadmierne i dlugotrwate otwarcie przepustnicy, jak réwniez zbyt p6zne kierowanie kom-
pensacyjne, spowodujg za duze zarzucanie tylnej osi. Zatrzymanie kot podczas kierowania kompensacyjne-
go w jednym ze skrajnych odchylen moze doprowadzi¢ do gwattownego poslizgu w przeciwng strone.

Cwiczenie 2. Wprowadzenie samochodu w poslizg o odpowiedniej wielko$ci.

Gdy kierowca nauczy sie pewnie doprowadzac do poslizgu, nastepnym etapem nauki powinno by¢ wyro-
bienie umiejetnosci powodowania poslizgu odpowiedniej wielkoSci.

W tym celu, podobnie jak poprzednio, jadac na pierwszym biegu po boku kwadratu 20 X 20 m, nalezy
wykonaé serie zakretow pod katem 90° za pomocg zarzucania tylnej osi. Skretem kierownicy i gwattownym
otwarciem przepustnicy nalezy doprowadzi¢ do poslizgu, a nastepnie utrzymywac jego kat tak, aby byt réwny
zaplanowanej wielkosci — 90°. Osigga sie to za pomocag kilkakrotnego gwattownego nacisniecia na pedat gazu
juz po wprowadzeniu samochodu w poslizg.

Podczas tego ¢wiczenia szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ na prawidtowe kierowanie kompensacyjne:
predkos¢ skretu kotfa kierownicy powinna scisle odpowiadaé predkosci ,uciekania” tylnej osi. Jesli natomiast
do przerwania obracania sie samochodu nie wystarczy operowanie uktadem kierowniczym (kota sg maksy-
malnie skrecone, a poslizg trwa), to znaczy to, ze zostat popetniony btgd w operowaniu pedatem gazu (nad-
mierne otwarcie przepustnicy) lub w kierowaniu (zbyt p6zne skompensowanie poslizgu lub za wolne obroty
kierownicy).



Cwiczenie 3. Wyprowadzanie samochodu z poslizgu.

Jadac po obwodzie tego samego kwadratu na pierwszym biegu nalezy wykonywac zakrety, gwattownym
dodawaniem gazu doprowadzajgc niemal do obracania sie samochodu wokét przedniej osi. Przerywac je
najpierw po kilku wychyleniach tytu samochodu, a potem od razu ustawi¢ pojazd w odpowiedniej pozyciji
w stosunku do toru ruchu. Cwiczenie to uczy jednoczesnego kierowania kompensacyjnego i operowania pe-
datem gazu, czyli wyrabia nawyk swiadomego likwidowania poslizgu.

Najpierw, w poczatkowej fazie poslizgu, kierowca bedzie z reguly nieco sie spéznia¢ z kompensowaniem
go za pomocg ruchu kierownicy. Pézniej, starajgc sie nadrobi¢ czas, mimowolnie skreci kota o wiekszy kat
niz jest to potrzebne. Potem by¢ moze przetrzyma kota w skrajnym potozeniu, co w ostatecznym efekcie
doprowadzi do gwattownej zmiany kierunku poslizgu. Wyréwnywanie poczatkowo bedzie ,wahadtowe”
(3-4 zmiany kierunku poslizgu ze stopniowym zmniejszaniem sie jego amplitudy).

Gdy kierowca nauczy sie stabilizowa¢ samochdd od razu, wéwczas trzeba nieco utrudnié¢ zadanie: gdy
samochdd juz zaczyna powracac do ruchu prostoliniowego, nalezy ptynnie doda¢ gazu. Spowoduje to przy-
spieszenie jazdy na wyjsciu z zakretu, jak gdyby wyrzucajac pojazd na zewnatrz tuku.

Jeszcze raz pokrétce sformutujmy to zadanie: podchodzac do wierzchotka kwadratu kierowca powoduje
wstepny poslizg, doprowadza go do maksymalnego, przez krétki czas utrzymuje samochdd w tym potozeniu,
a nastepnie zmniejsza kat poslizgu do 0° z jednoczesnym ptynnym rozpedzaniem.

Cwiczenie 4. Utrzymywanie samochodu na tuku zakretu z zaplanowanym katem poslizgu.

Kwadrat jest ten sam, pierwszy bieg. U wierzchotka kwadratu nalezy wprowadzi¢ samochéd w poslizg.
Nastepnie stosujac przemienne otwieranie i przymykanie przepustnicy, kierowanie kompensacyjne i korygu-
jace, trzeba utrzymywac¢ samochdd na tuku zakretu z zachowaniem optymalnego kata poslizgu dla dane;j
predkoscii danego promienia. Po pokonaniu zakretu samochdéd powinien z przyspieszeniem znéw pojechaé
prosto.

Cwiczenie to jest jednym z podstawowych, w ktérych wyksztatca sie ,wyczucie poslizgu kontrolowanego”.
Jego trudnosé polega na tym, ze kat poslizgu nalezy utrzymywac przez diugi czas. Wykonuije sie to nie tylko za
pomoca przemiennego otwierania i przymykania przepustnicy oraz kierowania kompensacyjnego, lecz rowniez za
pomoca tak zwanego kierowania korygujacego. Po ustaleniu kata poslizgu, ktéry zostat uznany za optymainy do
pokonania zakretu, operuije sie kierownicg w taki sposob, by nie dopusci¢ do zmiany kata poslizgu.

Zauwazmy, ze im wiekszy jest promien zakretu, tym mniejszy powinien by¢ kat poslizgu samochodu
i wieksza predkos¢ jazdy po tuku. Wymaga to znacznych umiejetnosci.

Podczas pierwszych treningéw utrzymanie samochodu w statym poslizgu jest dos¢ trudne, jego wielkosé
z reguly caly czas zmienia sie, a samochdd porusza sie po linii tamanej. Cwiczac jednak wiele razy bedziemy
mogli nauczy¢ sie techniki jazdy pod statym katem. W miare wyrabiania nawykdw skroca sie przerwy miedzy
kolejnymi nacisnieciami pedatu gazu, predkos¢ obrotowa silnika ustabilizuje sie na optymalnym poziomie,
a ruchy kierownica stang sie bardziej powsciagliwe i prawidtowe.

Cwiczenie 5. Jazda po okregu o dowolnym promieniu.

Rozpedzi¢ samochdd do drugiego biegu, wezesniej poznanymi metodami doprowadzi¢ do poslizgu i pro-
bowac utrzymac go na tuku zakretu.

W poréwnaniu do poprzedniego ¢éwiczenia zadanie jest tu utrudnione — nalezy utrzymywac¢ samochéd
w poslizgu przez dtuzszy czas, ciggle jadac po okregu.

Jest oczywiste, ze poczatkowo nie uda sie poruszaé po tuku o stalym promieniu. Faktycznie to nie
kierowca, lecz sam samochdd bedzie wybierac¢ tor ruchu, zalezny od kata poslizgu i predkosci. Diugotrwate
treningi pozwola jednak prowadzgcemu wycéwiczy¢ odpowiednig koordynacje ruchéw, ustali¢ wtasciwy zwig-
zek miedzy kierowaniem a otwarciem przepustnicy, nauczyc¢ sie lepiej ,wyczuwaé” samochod.

Przystepujac do treningéw powinnidmy juz umie¢ kierowac¢ w sposéb rozluzniony, to znaczy ruchy nie
moga by¢ skrepowane ani niepewne. Wszystkie dziatania majg by¢ wykonywane miekko, oszczednie, bez
zbednego napiecia miesni.

O ile w poprzednich éwiczeniach najwazniejsze bylo przemienne operowanie przepustnicg, to w tym
przypadku trzeba probowac przejs¢ do statego jej uchylenia z krétkimi przerwami, zapobiegajacymi wykona-
niu przez samochaod obrotu o 180°.

Cwiczenie 6. Dowolne zmiany kata poslizgu na tuku.

Rozpedzi¢ samochdd do drugiego biegu i wprowadzi¢ go w poslizg, jadac po okregu o dowolnym promie-
niu, nie wiekszym niz 20-25 metréw. Nastepnie, zwiekszajac kat poslizgu, zmniejszy¢ promieh okregu. Po-
tem, po przejechaniu tuku o kacie przynajmniej 180°, zwiekszy¢ predkosc¢ i promien tuku.

Podczas pierwszych prob nie nalezy gwattownie zmienia¢ promienia toru ruchu. W miare opanowywania
tej techniki prowadzenia samochodu nalezy stopniowo zwiekszac predkos¢ jazdy.

Cwiczenie 7. Wprowadzanie samochodu w poslizg za pomoca kontrskretu.

Metoda ta polega na wykonaniu wstepnego manewru, ktory destabilizuje ruch pojazdu, a mianowicie
doprowadza do wychylenia samochodu w strone przeciwng niz kierunek zakretu, a potem na wykonaniu
skretu odwrotnego i opanowaniu samochodu podczas poslizgu na tuku (rys. 29).



Rys. 29 Wejscie w poslizg kontrolowany z odwrotnego
wychylenia (kontrskretu)

1 — wejscie w zakret, 2 — zarzucajacy manewr destabilizujacy,
3 — poslizg tylnej osi, 4 — jazda w poslizgu

Samochdd jedzie na drugim biegu po boku kwadratu 30 x 30 m Przed wierzchotkiem kwadratu nalezy
szybko skreci¢ kierownice w strone przeciwng do kwadratu o kat 120°-180°, powodujgc odchylenie samochodu
od linii prostej. Nastepnie, nie zatrzymujac kierownicy w tym potozeniu, ptynnie, z niewielkim przyspieszeniem
skrecic kierownice w odwrotng strone i gwattownie doda¢ gazu, doprowadzajac do poslizgu tylnej osi.

Opisany manewr kotem kierownicy utatwia poslizg, lecz ma pewna ceche szczegolng. Nalezy go wykony-
wac wczesniej niz zwykle, gdyz wskutek predkosci dochodzi do poslizgu obu osi i samochdd sunie jakby
bokiem, do zakretu zbliza sie wiec, gdy jest juz w pozycji odpowiadajacej pozadanemu kierunkowi ruchu.

Cwiczenie 8. Pokonywanie poslizgiem zakretu o duzym promieniu.

Rozpedzi¢ samochdd do trzeciego biegu, jedng ze znanych metod doprowadzi¢ do poslizgu i jechaé po
tuku elipsy nie zmniejszajac predkosci.

To koncowe ¢wiczenie wymaga doktadnej koordynacji ruchéw i dobrego ,wyczucia” samochodu. Jesli
kierowca opanowat poprzednie ¢wiczenia, to réwniez tego nauczy sie szybko.

W trakcie wykonywania opisanych wyzej ¢wiczen okaze sie, Ze Polski FIAT 126P jest samochodem do$¢ szcze-
gblnym. Maly nacisk na przednig oS, proporcjonalnie duzy na tylng oraz fakt, ze jest to samochod wyjgtkowo
krotki w stosunku do swej szerokoSci powodujg, iz zwykte wejScie w zakret na luznej nawierzchni na skutek
skretu kierownicq jest zazwyczaj niemozliwe. Jest natomiast potrzebne wyrazne docigzenie przedniej osi, na
przyktad w wyniku hamowania silnikiem. Zauwazmy jednak, Ze ten niewielki silnik oddaje zarbwno maty mo-
ment hamujgcy tylne kofa, jak i maty moment napedowy w czasie przyspieszenia. Z tego tez powodu bardzo
czesto w czasie wykonywania pierwszego skretu kierownicq jest konieczne przyhamowanie przez redukcje
biegu. Hamowanie silnikiem bedgce wynikiem zmiany biegu na nizszy powinno byc¢ ,zgrane” z chwilg skretu.
Trudno bowiem liczy¢ na to, ze uda sie zerwac przyczepnoSc kot tyinych po prostu dodajgc gazu. Ciezkie koto
zamachowe, opdznienie reakcji silnika na otwarcie przepustnicy, duzy nacisk na kota tylne spowodujg, Zze to
raczej przednie kota zaczng sie $lizga¢ i samochdd nie skreci w ogoéle. Tak wiec Polski FIAT 126P musi najpierw
LPrzyjac” zakret, by dopiero potem méc wykonac uslizg tylnych két, umozliwiajgcy zacie$nienie zakretu. Jezeli
tyt samochodu zacznie sie $lizgac, to samochdd réwniez wykazuje duze sktonno$ci do obracania sie wokot swej
pionowej 0si.

Moéwi sie popularnie, Ze w samochodzie Polski FIAT 126P ,tyt bardzo fatwo wyprzedza przéd”. Jazda za$
z duzym poslizgiem, zwiaszcza gdy dysponujemy matg mocq silnika, to wyrazna strata czasu. Szczegdlng wiec
umiejetno$cig jest utrzymywanie samochodu w zasadzie na granicy poS$lizgu i stosowanie poslizgu kontrolowane-
go tylko w sytuacjach awaryjnych.

Opisany wczesniej kontrskret jest bardzo przydatny zwtaszcza w sytuacjach, gdy przednie kota majq tendencje
do ,wyslizgiwania sie” z zakretu (a wiec w przypadku samochodu Polski FIAT 126P). Nalezy go jednak stosowac
z umiarem. Mozna bowiem po pewnym treningu nauczy¢ sie wchodzi¢ w zakret z poslizgiem, ku uciesze
kibicow, ale z wyrazng stratg czasu.

Reasumujgc — wszystkie manewry Kierownicg powinny by¢ w samochodzie Polski FIAT 126P wykonywane
szybciej, ale mniej dynamicznie niz w FSO 125P czy Ladzie.




HAMOWANIE NA ZAKRECIE

Podczas nauki jazdy kierowcom méwi sie z reguty, ze nadmierng predkos¢ nalezy zmniejszy¢ jeszcze
przed zakretem. W praktyce jednak, a tym bardziej w sporcie samochodowym, czesto zdarza sie, ze samo-
chod ma zbyt duzg predkosé, gdy juz znajduje sie na zakrecie. Niekiedy bywa to podyktowane wzgledami
taktycznymi, czasem jednak jest skutkiem popetnionego btedu.

Kazdemu poczatkujgcemu zawodnikowi nalezy wyttumaczy¢ na czym polega réznica miedzy optymalng,
a krytyczng predkoscig jazdy podczas wchodzenia w zakret. Predkos$¢ optymalna pozwala doktadnie wyko-
nac wszystkie elementy manewru, przejechaé zakret w jak najkrotszym czasie i osiggng¢ maksymalne przy-
spieszenie na wyjsciu z zakretu. Predkos¢ krytyczna, mimo iz jest wieksza od optymalnej, w réznych fazach
pokonywania zakretu (a zwtaszcza na wyjsciu) stwarza wiele trudnosci, ktérych przezwyciezenie zabiera
duzo czasu i sit, a w efekcie prowadzi do znacznej straty czasu.

Wielu poczatkujacych sportowcow wchodzi w kazdy zakret z maksymalng predkoscig, a potem dwie
trzecie tuku przeznacza na walke z samochodem, heroiczne pokonywanie trudnosci, ktére sami sobie stwo-
rzyli. Sadza przy tym, ze szybciej przejechaé zakretu po prostu sie nie da. Zawodnikowi takiemu trudno jest
pomac. Jesli w chwili zarzucania samochodu kierowca nie zacznie hamowac, tylko sprébuje opanowac po-
jazd za pomocag kierownicy, to moze wszystko skohczy sie dobrze. W przeciwnym razie moze nie da¢ sobie
rady z pojazdem i wowczas rezultaty beda optakane.

Rozpatrzmy sytuacje, gdy zawodnik albo wie z gory, ze ma zbyt duzg predkos¢ na wejsciu w zakret, albo
stwierdzit to w chwili wjazdu na tuk. W tym przypadku przekroczenie predkosci jest zazwyczaj niewielkie.
Wystarcza lekko przyhamowaé. W zaleznosci od sposobu pokonywania zakretu istniejg tu trzy warianty
dziatania.

Wariant 1. Gdy samochdd jedzie bez poslizgu tylnej osi nalezy zastosowaé ptynne hamowanie. Polega
ono natagodnym i doktadnym wymierzeniu nacisku na pedat, tak aby wykluczy¢ wszelkie prawdopodobien-
stwo zablokowania koét. Jest tutaj wymagana $cista kontrola zachowania sie samochodu i stata gotowos¢ do
przerwania hamowania, gdyby doszio do poslizgu.

Wariant 2. Podczas jazdy w poslizgu kontrolowanym do zmniejszenia predkosci wystarczy ustawi¢ sa-
mochdd pod duzym katem do toru ruchu (rys. 30). Istnieje jednak w tym przypadku niebezpieczenstwo, ze
zostanie przekroczona wielkos¢ krytyczna i samochdd zacznie sie obracac bez kontroli.

Wariant 3. Hamowanie poslizgiem czterech két. Na zasadzie tej opiera sie jeden ze sposobdw pokonywa-
nia zakretow poslizgiem wymuszonym. W niektérych przypadkach mozna wykorzysta¢ te metode do reduko-
wania nadmiernej predkosci. Ten rodzaj hamowania ma zastosowanie na zakretach o jednorodnej nawierzchni
ze statym wspotczynnikiem przyczepnosci i przy duzej predkosci. Polega on na tym, ze kierowca nie zmniej-
szajac gazu, jakby usituje przej$¢é na zewnetrzna strone zakretu (rys. 31). Prowadzi to do uslizgu bocznego,
ktéry zmniejsza predkos¢. Jesli jednak manewr ten zostanie wykonany przy zamknietej przepustnicy, to
wczesny poslizg tylnych két moze spowodowac obracanie sie pojazdu. Istnieje takze inne niebezpieczenstwo
— zbyt silny skret kierownicy moze doprowadzi¢ do zarzucania ($lizgania sie) tylko przedniej osi samochodu.

Sposoby te wymagajg dobrego przygotowania i wyéwiczenia niezbednych nawykéw, ale kazdy zawodnik
powinien umiec¢ je zastosowac.

TECHNIKA JAZDY NA ZAKRECIE

Nie jestesmy w stanie opisaé wszystkich rodzajéw zakretdw i daé recepty na pokonanie kazdego z nich.
Rozpatrzmy kilka wariantéw techniki pokonywania prostych zakretow. W czystej postaci spotyka sie je dosé
rzadko nawet w wyscigach, ktorych trasy z reguty sktadajg sie z kombinacji prostych (pod wzgledem geome-
trycznym) zakretow. Konkretne warunki zawsze wnoszg swoje poprawki. Moze to by¢ na przyktad pofatdowa-
na nawierzchnia w miejscu najbardziej intensywnego hamowania, ktéra zmusza zawodnika, by nawet na
najprostszym zakrecie wybrat jakis inny, roznigcy sie od klasycznego tor, a takze wiele innych spraw, ktérych
nie mozna z gory przewidziec.

W zwigzku z tym zasady, ktére przedstawiamy ponizej, nie sg gotowg wskazéwka do dziatania, lecz
jakby uogdlnionym algorytmem, ktéry wymaga powaznego i skrupulatnego przemyslenia oraz dopasowania
do konkretnej sytuacii.

Zanalizujmy teraz szczegodlne cechy techniki pokonywania zakretow wszystkich szesciu kategorii.

Kategoria 0 Wizualnie taki zakret od wejscia do wyjscia wyglada najczesciej jak niewielkie zalamanie
prostego odcinka drogi. Jego kat jest nie wiekszy niz 11°, predkos¢ pokonywania: 150-180 km/h, IV bieg,
peiny gaz.



Rys. 30 Hamowania na zakrecie za
pomoca zwigekszenia kata poslizgu

1 — poczatek krzywej zakretu, 2 — koniec
hamowania (predkosc¢ jest wieksza od
optymalnej) i poczatek skretu kierownicy,
3 — przy wejsciu na tuk nastepuje
mimowolny poslizg, 4 — przejscie do
poslizgu kontrolowanego, 5 — zwiekszenie
kata poslizgu do wielkosci krytycznej, 6 —
jazda po torze o najwiekszym mozliwym
promieniu, 7 — zmniejszenie kata poslizgu i
wyjscie,

A — tor optymalny, B — tor pozwalajacy na
wytracenie nadmiernej predkosci, C — tor
jazdy bez hamowania

Rys. 31 Hamowanie na zakrecie za
pomoca poslizgu (znoszenia)
czterech kot

1 — poczatek zakretu, 2 — koniec hamowa-
nia (predko$¢ jest wieksza od optymalnej)
i poczatek skretu kierownicy, 3 — wejsciu
w tuk towarzyszy pojawienie sie mimo-
wolnego znoszenia przedniej osi, 4 —
zwiekszenie kata poslizgu przednich két i
poczatek poslizgu tylnej osi, 5 — przejscie
do znoszenie wszystkich két, 6 — poslizg
trwa, predkos$¢ szybko spada i jesli
zmniejszy sie nadmiernie, to ustanie
znoszenie przednich két, co doprowadzi
do nieoczekiwanego zjechania samocho-
du do wewnatrz zakretu, 7 — wyjscie

A — optymalny tor ruchu, B — tor pozwala-
jacy na wytracenie nadmiernej predkosci
za pomocg poslizgu, C — tor ruchu bez
hamowania, D — tor przy zbyt duzym
wytraceniu predkosci



Zadnego zakretu nie mozna rozpatrywaé w oderwaniu od konkretnej trasy, to znaczy od zakretéw poprze-
dzajacych i nastepnych. Oczywiscie, zakrety kategorii 0 pozwalajg na najbardziej swobodny wybor toru.

Omowmy sytuacje, gdy zmiana kierunku jest tak niewielka, ze wytyczenie toru jazdy mozna catkowicie
podporzadkowac ogolnej taktyce. Przede wszystkim nalezy znalez¢ rozwigzanie kompromisowe miedzy naj-
krétszg drogq a najmniejsza utratg predkosci. Czesto najwygodniej jest przejechac¢ po najmniejszym promie-
niu, ale niekiedy powoduje to niepotrzebne obnizenie predkosci.

Rozpatrzmy wariant przedstawiony na rysunku 32.1. Zakret w prawo kategorii O poprzedzat trudniejszy
zakret w lewo. Po wyjsciu z tego zakretu samochdd znalazt sie przy prawym poboczu. Po zakrecie kategorii
0 nastepuje zakret w lewo — by wejs¢ w niego trzeba zjecha¢ na prawg strone. Nie sg to zakrety potaczone,
lecz takie, ktore dzieli dos¢ duza odlegtosc, co sprawia, ze na pierwszy rzut oka wygladajg one jak catkiem
samodzielne i niezalezne. W tym miejscu poczatkujgcy sportowcy czesto popetniajg btad — przed zakretem
kategorii 0, w danym przypadku w prawg strone, wykonuja oni manewr wyréwnujacy jego krzywizne. Jest to
absolutnie nieuzasadnione. Przeciez wéwczas trzeba dwa razy zbliza¢ sie do odpowiedniej strony pobocza.
Dlatego tez polecamy zatogom rajdowym, by uktadaty wspding prace tak, aby informacje pilota pozwalaty
kierowcy prawidtowo planowac¢ optymalny tor jazdy. Na przyktad w naszym przypadku kierowca wychodzac
z lewego zakretu powinien juz wiedzie¢, ze po zakrecie ,prawym zero” znéw bedzie lewy.

Rys. 32 Technika pokonywania zakretéow
kategorii 0

1 — pokonywanie prawego zakretu kategorii 0 z
nastepujacym po nim zakrgtem lewym po promieniu
wewnetrznym (najkrétszg drogq), 2 — pokonywanie
prawego zakretu kategorii 0 po torze zapewniajagcym
optymalne wejscie w nastepujacy po nim zakret
prawy, 3 — pokonywanie dwoch potaczonych
zakretoéw kategorii 0 po prostej z wykorzystaniem
pobocza

Rys. 33 Technika pokonywania zakretow
kategorii 1

1 — zmniejszenie gazu, 2 — skret kot (w przypadku
zbyt gwattownego uchylenia przepustnicy samo-
chod moze w tej fazie utraci¢ statecznos¢ i wyje-
cha¢ poza granice zakretu po torze B), 3 — poczatek
krzywej zakretu, 4 — jazda po tuku o statym promie-
niu, 5 — wyjscie

A — optymalny tor ruchu



Oto jeszcze jeden przyktad (rys. 32.3). Polaczenie dwoch zakretdéw kategorii O skierowanych w rézne strony
mozna przejechac po prostej, jesli wykorzysta sie nie tylko catg szerokos¢ drogi, lecz takze pobocze.

Kat krzywizny zakretow kategorii 0 wynosi od 0° do 11°. Zakrety o wiekszym kacie nalezg do kategorii 1.
Zakret kategorii 0 mozna pokonac¢ bez zmniejszania gazu, jesli umiejetnie wykona sie wejscie i wykorzystujac
calg szeroko$¢ drogi bedzie sie jechac po tuku 0 maksymalnym promieniu. Ten sam zakret moze okazac sie
zakretem kategorii 1 (wymagajacym zmniejszenia gazu na wejsciu), jesli zostanie popetniony jakis btad. Dlate-
go tez zawodnik powinien koniecznie z géry wiedzie¢, jaki zakret go czeka. Od tego zalezy, czy kierowca bedzie
mogt dowolnie wybrac tor ruchu, czy tez musi wytyczy¢ go zgodnie ze wszelkimi regutami.

Asymetria toru ruchu na zakrecie jest uwarunkowana réznicami w dynamice hamowania i rozpedzania.
W zwigzku z tym, im bardziej samochdd zwalnia przed zakretem i przyspiesza po wyjsciu z niego, tym
bardziej pierwsza czes¢ zakretu jest zakrzywiona, a korncowa tagodna. Dla techniki pokonywania zakretéw
kategorii 0, gdzie praktycznie nie ma hamowania i rozpedzania, jest charakterystyczny ruch po tuku o statym
promieniu z maksymalng predkoscia.

Zakretow tej kategorii jest dla samochodow Polski FIAT 126P duzo wiecej niz dla innych samochodéw. Wynika to
Z faktu, ze prawie nigdy, nawet na zawodach, samochodem tym nie jedzie sie z predkoScig wiekszg niz 130 km/
h. Ponadto jest to samochéd maty, utatwiajgcy prostowanie toru jazdy. Jest niezwykle istotne, by na odcinkach
specjalnych, na ktérych praktycznie pedat gazu jest bez przerwy wcisniety do oporu, dobieraC najlepszy, opty-
malny tor jazdy. Kazdy btad — to cate sekundy straty. Stabsi zawodnicy dziwig sie potem — jak mogtem przegrac,
przeciez ani razu nie ujgtem gazu! Prawidfowy opis trasy ma tu wiec niezwykte znaczenie.

Kategoria 1. Zakret tej kategorii, podobnie jak poprzedniej, jest widoczny w catosci — od wejscia do
wyjscia (rys. 33). Kat wynosi od 11° do 22°, zakret pokonuje sie z predkoscig 130-150 km/h na IV biegu
z krotkim hamowaniem silnikiem przed wejsciem. Jest to kategoria zakretow, ktérych nie mozna juz przeje-
cha¢ z maksymalng predkoscia.

Po to, by prawidtowo pokonac¢ taki zakret kierowca powinien zaja¢ zewnetrzng strone drogi w stosunku do
zakretu, przed poczatkiem krzywej zakretu catkowicie zwolni¢ pedat gazu, nastepnie skreci¢ kota o odpo-
wiedni kat i dodac gazu.

Szczegodlna cecha tego zakretu polega na hamowaniu silnikiem na wejsciu. Gdy kierowca zwalnia pedat
gazu, silnik zaczyna hamowag, co przez uktad napedowy jest przekazywane na tylne (napedzajace) kota.
Pojawienie sie momentu hamujacego powoduje wyrazne docigzenie przedniej osi, a tym samym sita przy-
czepnosci kot przednich do drogi osigga maksymalng wielkos¢. By to zauwazy¢, wystarczy na prostym
odcinku suchej szosy przy predkosci 100-110 km/h wigczy¢ trzeci bieg i dodaé gazu, a nastepnie catkowicie
zamkng¢ przepustnice. Przod samochodu od razu mocno przygnie sie do dotu, a potem lekko sie uniesie.
Przednie kota zostajg maksymalnie obcigzone wtasnie w tej chwili, gdy przéd samochodu jest najbardziej
docisniety do ziemi. Nastepnie, gdy przednia czes¢ pojazdu nieznacznie sie podniesie, zmniejsza sie przy-
czepnosc¢ do drogi.

Doktadne wyczuwanie tych zmian jest niezbedne, trzeba tez nauczy¢ sie wykorzystywac je w fazie
wejscia w zakret.

Jest to bardzo wazne dla doskonalenia swoich umiejetnosci. Kierowca musi wiec wyrobi¢ w sobie nawyk
przechodzenia na tor krzywoliniowy z maksymalnie docigzonymi przednimi kotami, gdy ich przyczepnos¢ do
nawierzchni jest najwieksza. Nalezy jednak pamietaé o pewnym niebezpieczenstwie. Otdz po jakims czasie,
gdy juz zacznie sie ruch po tuku, moze dojs¢ do poslizgu przednich kot. Dzieje sie tak w chwili odcigzenia
zawieszenia po duzym docisnieciu przodu samochodu lub w chwili dodawania gazu.

Tor ruchu na zakrecie kategorii 1 (patrz rys. 33) powinien by¢ nieznacznie asymetryczny. Mniej wiecej na
sekunde przed wejsciem nalezy zacza¢ hamowac silnikiem, by punkt najwiekszej przyczepnosci przednich
két do drogi przypadt na faze wejscia w zakret. Dziatania kierowcy wygladajg mniej wiecej tak. Zakret jest
widoczny i fatwo mozna wyznaczy¢ sobie tor ruchu. Zawczasu wytyczamy punkt wejscia, ktéry znajduje sie
przed zakrzywieniem drogi, nie dojezdzajac do niego catkowicie zwalniamy pedat gazu (samochdd jadacy
z predkoscig 150 km/h w ciggu 1 sekundy przemierza 41,7 metra). Samochdd ,przysiada” przodem i w tej
samej chwili ptynnie, pewnie i szybko skrecamy kofa o kat niezbedny do jazdy po danym tuku. Jeszcze 0,5
sekundy i prawg noga do oporu wciskamy pedat gazu. W tej chwili trzeba zachowac¢ szczegdlng uwage, gdyz
wiasnie wowczas moze dojsé do zarzucenia ($lizgania sie) przednich két, przy czym im wiekszy kat zakretu,
tym bardziej jest to prawdopodobne.

Zakrety, ktore pod wzgledem geometrii sg zblizone do zakretéw kategorii 2, pod wzgledem zas techniki
pokonywania pozostajg w kategorii 1, rajdowcy nazywajg ,jeden krety” lub ,jeden i pot”. Dotychczas jedynym
mozliwym sposobem pokonania zakretu byta jazda bez poslizgu. W kategorii ,jeden i pot” pojawiajg sie jednak
sytuacje, gdy jest konieczne zastosowanie innej techniki — poslizgu wymuszonego, mimo iz optymalnym
sposobem jest nadal jazda bez poslizgu.



Rozpatrzmy sytuacje, ktére wymagajq zastosowania metody poslizgu wymuszonego.

Sytuacja 1. Kierowca doskonale podszedt do zakretu, doktadnie w odpowiednim miejscu zmniejszyt gaz
i skrecajgc kierownice skierowat samochdd na poczatkowy tuk optymalnego toru jazdy. Samochdd wjechat na
wytyczong krzywa, gdy jednak kierowca zamierzat doda¢ gazu, poczut, ze przednie kota stracity przyczep-
no$¢ do drogi i zaczely sie slizgac. Niedoswiadczony zawodnik odruchowo zwieksza kat skretu kot i w ten
sposob niestychanie utrudnia sytuacje. Jesli przed jego btedem przednie kota slizgaty sie tylko czesciowo,
a samochdd jechat po tuku, to po dodatkowym skrecie kierownicy samochdod moze wypasé z trasy. Dlatego
tez trzeba zapamietac, ze nie wolno zwiekszaé kata skretu kot.

W zaleznosci od konkretnych warunkow w takiej sytuacji mozna zastosowac jedng z kilku metod. Jesli
poslizg zaczat sie od razu po wyjsciu na krzywa i kierowca nie naciskat na pedat gazu, to nalezy niezwtocz-
nie ptynnie zmniejszy¢ kat skretu két. Poslizg powinien usta¢. Wtedy nalezy obréci¢ kierownice do po-
przedniej pozyciji i ptynnie dodac gazu. Jesli zmniejszenie kata skretu két nie pomoze (zdarza sie to niezwykle
rzadko), nalezy ustawi¢ kota w pozyciji ,prosto”, lewa noga uderzy¢ w pedat hamulca i ponownie sprébowac
wejs¢ w zakret.

Wszystkie te operacje powinny by¢ catkowicie zautomatyzowane, dziatanie musi by¢ odruchowe — jest to
bowiem sytuacja, gdy nie ma czasu na zastanawianie sie.

Rozpatrzmy jeszcze jeden wariant pierwszej sytuacji. Wszystko odbywa sie tak samo, ale poslizg przed-
nich két zaczat sie rownoczesnie z dodaniem gazu. Sg tu dwa rozwigzania: mozna wykorzysta¢ sposéb
opisany wczesniej, ale z reguty wystarczy tylko zmniejszy¢ uchylenie przepustnicy.

Sytuacja 2. Na samym podejsciu do zakretu predko$¢ okazuje sie zbyt duza, a nie ma juz mozliwosci
skorzystania z hamulcow. Oczywiscie, kierowca popetnit btad i nieuchronnie straci troche czasu. W tym
przypadku najlepiej bedzie pokonac zakret za pomoca poslizgu wymuszonego.

Najczesciej spotyka sie nastepujacy btad — zakret trudniejszy (kategorii 2) niedoswiadczeni zawodnicy
usitujg przejecha¢ w sposéb wiasciwy dla zakretu kategorii 1. Albo w ogdle nie wykorzystujg gtdwnego
hamulca i uzywajq tylko silnika, albo wchodzg w zakret z predkoscig wiekszg niz ta, jakiej wymaga ,kla-
syczne” przejechanie asymetrycznej trajektorii. W pierwszym przypadku oznacza to nie tylko strate czasu,
lecz takze trudnosci wynikajace z mniejszego obcigzenia przedniej osi. W drugim przypadku natomiast,
jesli umiejetnie wykorzysta sie poslizg, to dojdzie do niewielkiej tylko straty na dynamice rozpedzania.
W przeciwnym razie kierowce czeka diuga watka z samochodem i wyraznie odczuwalne zmniejszenie
predkosci na wyjsciu z zakretu.

Wszystkie powyzsze uwagi odnoszg sie oczywiScie i do samochodu Polski FIAT 126P, ale do innego zakresu
predkos$ci — okoto 100-110 km/h. Dotyczg one tych zakretow, ktore pokonujemy jeszcze na czworce, ale juz
Z ujeciem gazu, a samochdéd zachowuje sie prawie jakby byt nie napedzany. Oczywiscie wielkie znaczenie ma
tu precyzyjny opis trasy. Wiele zakretéw tej kategorii, a nawet nastepnej (drugiej), zwtaszcza na podjazdach,
staje sie po dobrym treningu zakretami kategorii 0. W ten sposob wtasnie wygrywajgq najlepsi zawodnicy jezdzg-
cy maluchami.

Kategoria 2. Obejmuje zakrety ztozone i niebezpieczne. Zakrety sg widoczne w catosci, ale sg dos¢
krete (rys. 34). Predkos¢ jazdy 110-140 km/h, przy podejsciu jest konieczne aktywne operowanie pedatem
hamulca. Szczegdlng cechg tych zakretow jest takze to, ze na biegu bezposrednim silnik nie ,ciagnie”, to
znaczy jego moc odpowiednio do predkosci obrotowej gwattownie spada, natomiast na nizszym (trzecim)
biegu predkos¢ obrotowa silnika przekracza predkos¢ maksymalng. Wszystko to jest charakterystyczne
réwniez dla zakretéw kategorii 4 (zwlaszcza z adnotacja ,krety”). Ograniczong mozliwos$¢ wykorzystania
mocy silnika powinno w zwigzku z tym rekompensowac doktadne operowanie kierownicg i precyzyjny wy-
bor toru ruchu.

Zakrety kategorii 2 mozna pokonywac kilkoma sposobami, w zaleznosci od ich krzywizny i wspétczynni-
ka przyczepnosci. Wszystkie wyrdzniajg sie jednak tym, ze przed wejsciem w nie nalezy znacznie zmniej-
szy¢ predkos$¢, lecz nadal jecha¢ na biegu bezposrednim.

Odejdzmy na chwile od tematu, by wyjasni¢ jeden wazny szczegot. Za sytuacje optymalng uwaza sie
taka, gdy kierowca doktadnie wie, z jakg predkoscig wchodzi w zakret. Moze by¢ to oczywiscie niedoktadna
wartos¢ predkosci, lecz na przyktad numer biegu i predkosc¢ obrotowa silnika wskazywana przez obrotomierz.
W czasie wyscigu jednak, gdy samochdd jedzie z predkoscig 150-160 km/h pokonujgc w ciggu kazdej sekun-
dy 40-45 metréw, bardzo trudno jest oderwac wzrok od drogi.

Oto charakterystyczna sytuacja. Samochdéd jedzie z rosnaca predkoscia, przed sobg ma ,lewy drugi”
zakret. Kierowca maksymalnie przemieszcza pojazd na prawg strone drogi, nie zwalnia jednak pedatu gazu.
Wzrokiem wytycza punkt wejscia w zakret i tor ruchu po nim.

Zatozmy, ze predkosc¢ na wejsciu jest doktadnie znana. Tu wiasnie zaczynaja sie trudnosci: trzeba tak okreslic
droge hamowania, aby na jej koncu predkos¢ byta jak najblizsza optymalnej, lecz nie przekraczata jej. Niektorzy



poczatkujacy zawodnicy w czasie hamowania prébujg patrze¢ na szybkosciomierz i gdy jego wskazéwka
dojdzie do pozadanej wielkosci, rozpoczynajg wejscie w zakret. Jest to karygodny btad. Po pierwsze, cata
uwaga kierowcy powinna by¢ skupiona na obserwowaniu toru ruchu samochodu, a nie na hamowaniu. Po
drugie, konieczna predkos¢ niemal na pewno nie bedzie sie wowczas zgadzac z punktem wejscia w zakret.

Jesli wiec wyliczona droga hamowania okaze sie niewystarczajgca, moga pojawic¢ sie komplikacje. Nato-
miast w przypadku hamowania zbyt wczesnego kierowca zostaje zmuszony do zwolnienia pedatu hamulca,
co prowadzi do utraty czasu, a ponadto samo wejscie w zakret moze zosta¢ zle wykonane wskutek niedocia-
zenia przedniej osi.

Niezwykle istotng sprawg jest zatem wyrobienie w sobie nawyku okreslania dlugosci drogi hamowania,
czasu i intensywnosci hamowania, tak aby zapewniaty one osiggniecie pozgdanej predkosci. Przychodzi to
oczywiscie wraz z doswiadczeniem, lecz zdobywanie tej umiejetnosci mozna takze przyspieszy¢ treningiem.
Zaczynamy go od tego, Ze nie patrzac na szybkosciomierz uczymy sie krétkim intensywnym hamowaniem
obniza¢ predkos$¢ samochodu o 10, 15, 20 km/h. Trzeba koniecznie posigs¢ sztuke okreslania sity nacisku na
pedat i czasu hamowania, jaki jest niezbedny do tego, by na przyktad zmniejszy¢ predkos¢ na suchym
asfalcie ze 140 do 130 km/h. Nalezy przy tym éwiczy¢ zaréwno prawa, jak i lewg noge. Jednoczes$nie musimy
kontrolowa¢ dtugos¢ drogi hamowania i uchwycié prawidtowosci w jej zmianach w zaleznosci od zmniejszenia
lub zwiekszenia sie wspoétczynnika przyczepnosci.

Wyrobienie tych nawykow jest sprawg zasadniczg i obowigzujgcg wszystkich bez wyjatku. Bez tego na
kazdym zakrecie zawodnicy nieuchronnie beda traci¢ czas.

Nawyki te bedg potrzebne takze w naszym przypadku — w czasie pokonywania zakretéw kategorii 2,
w ktérych faze wejscia poprzedza hamowanie. Rozpatrzmy konkretne warianty.

Wariant 1. Suchy asfalt lub beton. Predkos$¢ przy podejsciu do zakretu przekracza predkos¢ optymailng
0 15-20 km/h. W tym przypadku hamujemy lewg noga.

Kierowca wykonuje w tej sytuacji nastepujace czynnosci. Wiedzac o ile nalezy zmniejszyé predkos$c,
automatycznie przelicza to na czas hamowania. Uwzgledniajac konkretne warunki mozna powiedzie¢, ze

Rys. 34 Technika pokonywania zakretéw kategorii 2

1 — koniec hamowania, 2 — skret kot, 3 — poczatek zakretu,

4 — jazda po tuku o statym promieniu, 5 — zmniejszenie kata skretu kot
i ptynne zwiekszenie uchylenia przepustnicy




hamowanie bedzie bardzo krétkie (jedno nacisniecie pedatu), a dzieki wysokiemu i stabilnemu wspétczynni-
kowi przyczepnosci nie jest wymagane doktadne wyczuwanie pedatu hamulca, co pozwala na pewne opero-
wanie lewg noga. W praktyce wyglada to niemal jak uderzenie lewg noga w pedat hamulca, nie wolno jednak
blokowac két.

Zmniejszenie gazu i silne, krotkie nacisniecie pedatu hamulca powodujg gwattowny spadek predkosci,
ktéremu towarzyszy zmiana rozktadu obcigzen na osie. Nalezy z tego umiejetnie skorzystac: uderzenie
w pedat hamulca, przéd samochodu pochyla sie do przodu i w tej samej chwili kierujemy samochéd w zakret,
a po chwili ptynnie dodajemy gazu. Za pomoca kierownicy i umiarkowanego uchylenia przepustnicy utrzymu-
jemy pojazd na pierwszym odcinku toru, a po minieciu punktu stycznosci z wewnetrzng krawedzig drogi
zaczynamy intensywnie rozpedza¢ samochdd, zmniejszajac jednoczesnie kat skretu kot (samochdd jedzie
po torze przypominajacym rozkrecajaca sie spirale).

Wariant 2. Istniejg trzy odmiany tego wariantu. Pierwsza — duza réznica (50-70 km/h) miedzy predkoscig
na podejsciu do zakretu a optymalng do rozpoczecia manewru, duzy wspétczynnik przyczepnosci. Druga
odmiana — réznica predkosci jest niewielka (30-40 km/h), ale niski wspodtczynnik przyczepnosci. | ostatnia
odmiana — stanowi najbardziej skomplikowang kombinacje dwéch pierwszych. Wszystkie odmiany taczy to,
ze jest tu konieczne intensywne stopniowe hamowanie prowadzace niemal do zablokowania két. Bardzo
trudno jest wykonac je lewg nogq i dlatego hamujemy prawa.

Analizujgc odmiany tego wariantu doszliSmy do najbardziej niebezpiecznej kategorii zakretéw, ktére zazwy-
czaj w opisie sg oznaczone ,dwa zakrety”. Ich trudnos$¢ polega gtéwnie na tym, ze sg zwodnicze. Poczgtkowo
kierowca boi sie ich i nie ma w tym nic dziwnego. Przeciez predkos$c jest dos¢ duza (110-140 km/h) i duzy kat
skretu. Gtéwna trudnos$¢ polega jednak na tym, ze maty nadmiar mocy silnika ogranicza mozliwosci skorygowania
ewentualnego btedu. Poczatkujacy zawodnicy chcac unikng¢ ktopotow pokonujg wiec takie zakrety na trzecim
biegu ze zbyt duzg predkoscig obrotowa silnika. Po pewnym czasie jednak, gdy zdobedq doswiadczenie, uczg sie
opanowywac strach i zaczynajq przejezdzac je na biegu bezposrednim.

Czesto jednak pokonanie naturalnego w takiej sytuacji strachu jest wynikiem zdobytych umiejetnosci. Na
przykfad podczas rozmowy po treningu poczatkujacy zawodnik ustyszat, Ze inni kierowcy pokonujg dany
zakret na biegu bezposrednim. Na nastepnym treningu probuje przejechac tak samo i jezeli mu sie uda,
zaczyna wszystkie tego typu zakrety przejezdzac na biegu bezposrednim.

Na poczatku rajdu dopoty, dopdki system nerwowy nie jest zmeczony, wszystko idzie dobrze. Wydaje,
sie, ze kierowca juz przyzwyczait sie do nowej techniki jazdy po zakretach tej kategorii. Jednakze po kilku
godzinach, gdy czas reakcji wydtuza sie, pojawia sie taki wtasnie zakret.

Wszystko jest niby tak samo jak na treningu, ale kierowca nie zauwaza, ze predkos¢ na wejsciu w zakret
ma nieco wiekszg, ze nieco wolniej obraca kierownica, asfalt za$ jest troche bardziej wilgotny. Ktopoty moze
zresztg spowodowac tylko jeden z wymienionych czynnikow. Wéwczas akcja rozwija sie w nastepujacy
sposéb. Samochod zareagowat na manewr i wszedt na tuk zakretu. Kierowca zwieksza uchylenie przepustni-
cy i wtedy zaczyna sie niewielkie znoszenie przedniej osi. Zawodnik naciska pedat gazu, gdyz zgodnie z jego
przekonaniem powinno zaczg¢ sie slizganie tylnej osi, predkosé zas powinna spas¢ do wielkosci optymalnej.
Samochdd reaguje jednak catkiem inaczej: gwattownie nasila sie slizganie przednich két, tylne natomiast
nadal pewnie utrzymujg sie na drodze. Sytuacja staje sie krytyczna — promien toru jazdy jest tak duzy, ze
samochdéd zaczyna znosi¢ poza granice drogi.

Pojawia sie strach, kierowca instynktownie zmniejsza gaz i ... W tej sytuacji mozna popetni¢ dwa kary-
godne btedy: zwiekszy¢ kat skretu kot lub nacisngé hamulec. | w jednym, i w drugim przypadku samochéd
wypadnie z trasy.

Mozna jednak znalez¢ wyjscie z takiej sytuacji. Pierwsze co nalezy zrobi¢ to skoncentrowac sie, sttumié
strach, precyzyjnie wykona¢ niezbedne czynnosci, ktére powinny byty zosta¢ wycwiczone na treningach.
Cwiczac pokonywanie tego czy innego zakretu zawsze bowiem trzeba przewidywaé mozliwe sytuacje kry-
tyczne i sposoby wychodzenia z nich.

Wréémy do naszego przyktadu. Samochdd nie utrzymuje sie na zakrecie, predkos$¢ jest zbyt duza, sita
odsrodkowa znosi przednie kota na tor o wiekszym promieniu. Zawodnik zmniejsza gaz i wtedy musi wykonac
nastepujagce czynnosci. Jesli catkowicie kontroluje swoje dziatanie, powinien ptynnie nacisng¢ na hamulec,
ale w taki sposob, by miat gwarancje, ze kofa sie nie zablokujg. Jednoczesnie, precyzyjnie operujac kierow-
nica, fagodnie wyprowadza samochéd z zakretu.

Nalezy zapamietac¢, ze nie sg dopuszczalne zadne gwattowne ruchy kierownica, wszystkie czynnosci
muszg by¢ wykonane ptynnie i pewnie. Jest to bardzo trudne z psychologicznego punktu widzenia.

Drugi sposob wyjscia z opresiji to wtgczenie w krytycznej chwili trzeciego biegu. Zacznie sie wéwczas
mocne hamowanie silnikiem, przednie kota zostang docigzone i samochdd pojedzie po wiasciwym torze. Na
zakonczenie tego manewru trzeba nagtym uchyleniem przepustnicy doprowadzic¢ do $lizgania sie tylnych két
(przednie w tym czasie z reguty rowniez zaczynajg sie $lizgac), to znaczy poslizgiem bocznym dodatkowo
wytraci¢ predkos¢. Pierwszy sposéb jest jednak bardziej odpowiedni, podobnie jak poczatkowe stadium dru-
giego (tylko wtgczenie trzeciego biegu i ustabilizowanie samochodu).



W wariancie, ktéry omawialismy, jest potrzebne intensywne hamowanie. Oto uniwersalna rada dla wszystkich
poczatkujagcych: lepiej zbyt mocno zahamowadé, lecz umiejetnie i poprawnie przejechac zakret, niz zahamo-
wac zbyt stabo i pézniej dtugo walczy¢ z samochodem. W pierwszym przypadku, jesli poczujemy, ze samo-
chéd w poczatkowej fazie zakretu mocno trzyma sie drogi, mozna szybko naprawié¢ btad ptynnie dodajac gazu
do odpowiedniej wielkosci. Jesli natomiast kierowca jeszcze na prostej stwierdzit, ze nie zdota zmniejszy¢
predkosci do optymalnej, nalezy od razu na wejsciu postara¢ sie doprowadzi¢ samochéd do poslizgu wymu-
szonego i w ten sposéb wyhamowac. Rowniez w tym przypadku jest potrzebny trening.

Hamowanie wykonuje sie w nastepujacy sposéb. W z géry zaplanowanym punkcie nalezy przestac¢
hamowac i od razu, dopoki jest obcigzony przéd samochodu, ostro ~kierowac¢ pojazd w zakret. Gdy tylko
samochdd zareaguje, nalezy zwiekszy¢ uchylenie przepustnicy i zastosowaé znany juz nam poslizg wy-
muszony.

Do tej pory mowiliSmy o jezdzie po tuku na drodze o duzym i stabilnym wspotczynniku przyczepnosci.
Przejdzmy do sytuacji, gdy wspoétczynnik ten jest nieco mniejszy niz na przyktad na mokrym asfalcie czy
ubitym suchym gruncie. Moga to by¢ asfalt, beton albo grunt pokryte warstwa sypkiego (nie ubitego) $niegu.
Taka droga dos¢ dobrze utrzymuje samochdod i pozwala na zastosowanie, oprécz znanych nam juz technik,
takze jazdy w poslizgu kontrolowanym.

Dla samochodow Polski FIAT 126P zakrety kategorii 2 to te zakrety, ktére pokonuje sie z predkoscig okofo 80-
90 kmlh, czyli podejscie do nich konczy sie intensywnym hamowaniem, ale bieg zmienia sie zaleznie od
sytuacji. Wszelkie proby ratowania sie w wyniku dodania gazu sg przy tych predkoS$ciach problematyczne, jesi
raczej zalecana szybka redukcja biegu, ufatwiajgca wejscie samochodu w zakret. Wigze sie to oczywiscie ze
znacznym spadkiem predkosci, wiec znowu najlepszym rozwigzaniem jest pfynne przejscie zakretu bez
poslizgu. Zwréémy tez uwage, ze gdy z jakich$ przyczyn poslizg nastapi juz po wejsciu w zakret, to w samo-
chodzie Polski FIAT 126P prawie zawsze nastgpi uslizg tylnej osi, nalezy wiec by¢ przygotowanym na jego
skorygowanie.

Kategoria 3. Kat zakretu: 30°-45°, predko$¢ pokonywania: 90-120 km/h, IV bieg, hamowanie, Il bieg.
Cecha charakterystyczng tych zakretéw jest to, ze nie sg one widoczne w catosci (rys. 35). Widok na zakret
odstania sie dopiero w czasie jazdy. Sprawia to, ze trzeba niezwykle doktadnie planowa¢ tor ruchu. Od strony
psychologicznej najtrudniej jest tu wykonac¢ ,gtebokie wejscie”: predkos¢ jest duza, a zakret niewidoczny.
Wszystko to skfania zawodnika do zblizenia sie do wewnetrznej krawedzi drogi znacznie wczesniej niz wska-
zywatyby na to okolicznosci.

Oméwmy ceche, ktéra jest charakterystyczna dla wszystkich kategorii zakretéw poczawszy od kategorii
3. Jest ona zwigzana z trudnoscia fazy podejscia, w ktérej trzeba wyraznie hamowac¢. Hamowanie konczy sie
nacisnieciem pedatu gazu pietg i wigczeniem nizszego (trzeciego) biegu. Naturalnie, im wiecej czynnosci
wykonuje kierowca, tym wieksze jest prawdopodobiehstwo btedu.

Poczawszy od tej kategorii trudnosci zakrety mozna pokonywac¢ dwoma sposobami: bez poslizgu lub
poslizgiem kontrolowanym. Pierwszy sposob stosujemy na drogach o duzym i stabilnym wspdtczynniku
przyczepnosci, drugi zas w warunkach pozwalajgcych na poslizg kontrolowany (naturalnie tylko wtedy, gdy
zawodnik opanowat juz te technike i sam moze okresli¢ zakres jej stosowania).

Pokonywanie zakretu poslizgiem wymuszonym mozna wykorzystac jako wariant awaryjny. gdy trzeba
jeszcze wyhamowac na samym zakrecie.

Na zakretach kategorii 3 — chyba jako ostatniej — istnieje mozliwos¢ zastosowania petnego poslizgu
wymuszonego (od wejscia do wyjscia). Na bardziej ciasnych zakretach udaje sie to juz rzadziej, najczesciej
zas$ stosuje sie krotkotrwate znoszenie przechodzace w jazde bez poslizgu. W razie btedu podczas hamowa-
nia (predkosé na wejsciu jest zbyt duza) pierwszy odcinek toru nalezy pokona¢ znoszeniem, a drugi — bez
poslizgu.

Podczas pokonywania zakretéw tej kategorii (duzy i stabilny wspétczynnik przyczepnosci, technika poko-
nywania — bez poslizgu) czesto zdarza sie, ze nawierzchnia jest asfaltowa lub betonowa, pobocze natomiast
gruntowe. Rodzi sie wiec pytanie: czy w czasie hamowania jest skuteczniej wykorzystywac asfalt, czy tez
mozna skierowa¢ samochdd jedng strong na pobocze gruntowe, aby zwiekszy¢ promien pokonania zakretu?
Na to pytanie nie mozna udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi, wiele bowiem zalezy od konkretnej sytuacji.

Jesli pobocze jest réwne i jednolite, to niewatpliwie mozna wykorzystaé catg szerokosc¢ drogi. Jesli nato-
miast nawierzchnia pobocza jest zwirowa lub gliniasta, nie ma zadnego powodu, by wjezdza¢ na nie podczas
hamowania.

Rozpatrzmy taki przyktad. Samochdéd z najwiekszg predkoscia zbliza sie do zakretu. Przed rozpocze-
ciem hamowania nalezy przemiescic sie na zewnetrzng strone drogi. Punkt, w ktérym rozpoczynamy hamo-
wanie, okresla sie wytgcznie na oko, a jego precyzyjne wyznaczenie zalezy od doswiadczenia. Rozpoczynajac
hamowanie nalezy przenies$¢ prawa noge na pedat hamulca, szybkim pewnym ruchem nacisngé go i trzymac
dopdty, dopoki nie poczujemy, ze za chwile dojdzie do zablokowania sie két. Zazwyczaj jednoczesnie ze



Rys. 35 Technika pokonywania zakretow katego-
rii 3 bez poslizgu

1 — poczatek krzywej zakretu, 2 — koniec hamowania,
3 — skret koét, 4 — jazda po tuku o statym promieniu,

5 — zmniejszenie kata skretu kot i ptynne zwigkszenie
gazu

zwalnianiem samochdéd zaczyna zarzuca¢ na boki (wskutek réoznego wspotczynnika przyczepnosci kot po
lewej i prawej stronie), korygujemy wiec kierunek jazdy ruchem kierownicy. Pod koniec manewru nie zdejmu-
jac czubka prawej nogi z pedatu hamulca i nie zmniejszajac sity hamowania (to wiasnie jest najtrudniejsze),
kierowca pietg dodaje gazu i wtgcza trzeci bieg, co odbywa sie mniej wiecej na poczatku zakretu.

Natychmiast po wigczeniu biegu nalezy po zmniejszeniu gazu ptynnie obrécic kierownice pod odpowied-
nim katem (pamietajgc o docigzeniu przedniej osi). Gdy tylko samochdd wjedzie na pierwszy odcinek tuku,
nalezy nieco zwiekszy¢ uchylenie przepustnicy. Teraz wazng sprawg jest uchwycenie predkosci, przy ktorej
bedzie mozna utrzymacé pojazd na tuku. Najlepiej zrobi¢ to ptynnym dodaniem gazu. W pewnym punkcie,
poprzedzajacym poslizg két, mozna wyczu¢ granice, ktorej nie wolno przekroczy¢. Odczucie to pojawia sie
nie od razu, mozna je wyksztatci¢ w trakcie wytrwatych treningéw.

Utrzymujac samochdd na tuku za pomocg przemiennego otwierania i zamykania przepustnicy nie nalezy
usitowaé od razu dojecha¢ do szczytu zakretu. Trzeba natomiast wykona¢ ,gtebokie wejscie”, dotykajac
przednimi kotami wewnetrznego punktu zakretu.

Od tej chwili zaczyna sie druga faza jazdy po krzywej. Gdy tylko samochdd osiggnie szczyt zakretu,
dochodzi do tak zwanego rozluzniania toru ruchu. Kierowca stopniowo zmniejsza kat skretu két, pozwalajac
samochodowi przemiescic¢ sie na zewnetrzng strone zakretu i dodaje gazu. Samochod bedac nadal na grani-
cy poslizgu, zmniejsza krzywizne toru i przyspiesza.

Operowanie kierownicg na wejsciu i wyjsciu rézni sie tym, ze w pierwszym przypadku nalezy koto sterowe
skreci¢ pod odpowiednim katem, ptynnie i szybko, a potem korygowac jego potozenie. W drugim natomiast
(chwili rozluznienia toru) stale zmniejsza sie kat skretu, praktycznie az do poczatku odcinka prostoliniowego.

Kategoria 4. Kat zakretu: 45°-60°, predkos¢: 70-100 km/h, IV bieg, hamowanie, 1l bieg (naciskanie pietg
na pedat gazu i jednoczesnie hamowanie), hamowanie (rys. 36).

W tej kategorii zakretéw najpowszechniejszy btad jest zwigzany z hamowaniem. Prowadzi on do wielu
negatywnych nastepstw: nadmierna predko$¢ na wejéciu (zbyt pézne lub nieprawidtowe hamowanie), zbyt
wczesne wejscie w zakret, a stad takze nieprawidtowy tor ruchu, dotaczanie sie do punktu wejscia (te dwa
ostatnie przypadki sg skutkiem zbyt wczesnego hamowania).



Rys. 36 Technika pokonywania zakre-
tow kategorii 4 bez poslizgu

1 — poczatek zakretu, 2 — koniec hamowa-
nia, 3 — skret kot, 4 — jazda po tuku o statym
promieniu, 5 — zmniejszenie kata skretu kot i
ptynne zwigkszanie gazu
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Nadmierna predkos¢ nie jest oczywiscie pozadana. Jednak i zbyt wczesne hamowanie, a wskutek tego
dotaczanie sie do zakretu powoduje klopoty. Moze mianowicie doprowadzi¢ do zbyt ,gtebokiego wejscia”,
ktdre bedzie trudne do wykonania z powodu braku docigzenia przedniej osi.

Dlatego tez w pierwszym stadium hamowanie powinno by¢ najbardziej intensywne. Kierowca musi szyb-
ko zorientowac sie w sytuacji i okresli¢ dalszg taktyke, ktéra w zaleznosci od intensywnosci zwalniania
i dystansu dzielgcego od punktu wejscia w zakret moze mie¢ dwa warianty. Rozpatrzmy szczegotowo kazdy
Z nich.

Wariant 1 — wczesne hamowanie. Jesli natychmiast pusci sie pedat hamulca, to straty bedg minimalne.
Przy duzej predkosci btad uda sie poprawic¢ w ciggu utamka sekundy. P6zniej, rozpoczynajac znowu maksy-
malnie intensywne hamowanie, zawodnik praktycznie nic nie traci. Najwazniejsze jest to, ze w takim przypad-
ku wejscie w zakret bedzie takie jak nalezy — z docigzonym przednim zawieszeniem.

Wariant 2 — hamowanie we wiasciwym czasie lub zbyt p6zne. Zajmijmy sie tylko sytuacjg krytyczna.
Nalezy zaczg¢ od tego, ze trzeba sie maksymalnie skoncentrowac, sttumic niepokdj i zdenerwowanie. Trzeba
wyraznie uswiadomi¢ sobie, ze do chwili wejscia w zakret nalezy obowigzkowo doprowadzi¢ do maksymalne-
go zwolnienia (kontrolujac przy tym, czy sie nie blokuja kota). Nastepnie w odpowiednim punkcie probujemy
wejs¢ w zakret. W wiekszosci przypadkéw zawodnicy — zwtaszcza poczatkujgcy — podchodzac z duzg
predkoscig do niewidocznego zakretu gubig sie, majg falszywe wrazenie, ze sytuacja jest niebezpieczna.
Jesli jednak wszystko zostato wykonane spokojnie i prawidtowo, to samochdd powinien bez zadnych trudno-
Sci poddac sie kierowcy.

Zatozmy, ze stata sie rzecz najgorsza: predkos¢ byta za duza i samochdd nie zareagowat na manewr
kierownicg. Wowczas wszystko zalezy od dwéch czynnikéw: predkosci i nawierzchni drogi. Jesli predkosé
nie pozwala na wigczenie drugiego biegu, a nawierzchnia ma wysoki wspétczynnik przyczepnosci (w praktyce
niemal zawsze spotyka sie takie potgczenie), nalezy szybko zastosowac znane juz sposoby hamowania na
zakrecie. Mozna ustawi¢ kota prosto i znéw zacza¢ ptynne wchodzenie w zakret z jednoczesnym hamowa-
niem, wykluczajacym nawet minimalne zablokowanie kot albo tez sprobowac poslizgu wymuszonego, ale jest
to znacznie bardziej niebezpieczne.



W sytuacji, gdy nawierzchnia i predkos¢ pozwalajg na pokonanie zakretu za pomoca poslizgu kontrolowa-
nego, nalezy postepowac w taki oto sposéb. Na wejsciu w zakret kierowca stawia samochéd bokiem do toru
jazdy, wykorzystujgc w tym celu kontrskret (wskutek matego nadmiaru mocy na kotach napedzajacych zaden
inny sposob sie nie uda) i wjezdza na tuk z wiekszym niz zazwyczaj katem poslizgu, a nastepnie stosuje
technike ruchu w poslizgu kontrolowanym.

Konczac omawianie zakretéw tej kategorii przypomnijmy, ze majg one cechy wszystkich parzystych
kategorii, gdzie dochodzi do utrudnien wywotanych predkoscig na zakrecie (zbyt duza predkos¢ obrotowa
silnika na nizszym biegu lub utrata mocy w razie rezygnacji z jego wigczenia). Wyjsciem z takiej sytuac;ji jest
— o ile to mozliwe — jazda w niewielkim uslizgu, ktéry dzieki poslizgowi kot napedzajacych pozwoli zwiekszyé
predkos¢ obrotowa silnika i czesciowo zrekompensowac site odsrodkowa.

Nalezy jeszcze powiedzie¢ o btedzie, jaki czasem spotyka sie na zakretach kategorii 4. Najczesciej btad
ten zdarza sie na zakretach kategorii 5, rzadziej natomiast na zakretach kategorii 6. W wyniku tego btedu
samochdd zjezdza z drogi do $rodka zakretu. Jest to skutkiem zmniejszenia nadmiernej predkosci na tuku
i poslizgu wszystkich czterech kot samochodu Jest to bardzo skuteczny sposéb obnizenia predkosci, zwlaszcza
na nawierzchni o wysokim wspétczynniku przyczepnosci. Predkos¢é maleje jednak zbyt szybko i w chwili
pokonywania szczytu zakretu jest juz tak mata, ze kota przestajg sie slizgaé, a samochdd zjezdza do we-
whnatrz zakretu.

Kategoria 5. Kat zakretu: 60°-90°, predkos¢: 60-80 km/h, IV bieg, hamowanie, Il bieg, hamowanie, Il bieg
(rys. 37).

Jest to typ zakretow najbardziej rozpowszechniony w rajdach samochodowych. Trasy rajdéw biegng bo-
wiem gtéwnie po drogach publicznych, na ktérych praktycznie wszystkie skrzyzowania majg piatg kategorie
trudnosci. Wiasnie na tych zakretach zawodnicy najczesciej ,wylatujg” z trasy. Przyczyn tego jest wiele, ale
gtéwna to chyba to, ze zakrety wydajg sie pozornie bezpieczne, gdyz predkos¢ jest rzeczywiscie niewielka.
Poszczegolne fazy zakretu sg zatem pokonywane niestarannie i to moze by¢ przyczyna utraty przyczepno-
Sci, zbyt duzego poslizgu, a nawet wypadniecia z trasy.

Moéwiac o tak zwanych ,$lepych” zakretach nalezy podkresli¢, ze najtrudniej jest na nich prawidtowo
wykonaé kolejne czynnosci w poszczegoélnych fazach. Jesli wszystko zostato wykonane z najwieksza pre-
cyzja — prawidtowe hamowanie, wejscie na krzywg w odpowiednim miejscu i wyjscie bez zbednego poslizgu
z nabieraniem predkosci — to mozna uwazac, ze zakret zostat pokonany doskonale. Dla widzéw nie jest to
moze zbyt widowiskowe, ale za to zapewnia najwiekszg skutecznos$é. | na odwrét — zewnetrznie efektowna
jazda z zarzucaniem z boku na bok oznacza nie tylko stracony czas, lecz moze sie réwniez skohczy¢
wypadnieciem z drogi lub wywrdéceniem samochodu na wyjsciu.

Praktyka dowodzi, ze zbytnie ryzyko na takim zakrecie niezmiernie rzadko daje zysk na czasie. Na
przyktad w rajdach jazda ryzykowna nie ma sensu, poniewaz na dziewieciu zakretach ogromnym wysitkiem
udaje sie zyskac jedng sekunde przewagi nad rywalami, na dziesigtym zas mozna wylagdowac w rowie.

Zakrety kategorii 3, 4, 5 samochodem Polski FIAT 126P nalezy pokonywac¢ z odpowiednio mniejszymi predko-
Sciami — okoto 70, 60 i 50 km/h. W dalszym ciggu najbardziej ekonomicznym sposobem przejazdu zakretu dla
tego samochodu bedzie jazda bez poslizgu.

Na wolniejszych zakretach (w pierwszej fazie) stosuje sie czesciej dynamiczne wejscia, w czasie ktérych kierow-
cy rezygnujg z hamowania hamulcami, wytracajgc predko$c poslizgiem. Postepowanie takie jest tym stuszniej-
sze, im bardziej Sliska i luzna jest nawierzchnia. Zawsze jednak nalezy dqzyc, by wyjscie z zakretu odbywato
sie bez poslizgu.

Jazda bez poslizgu w ciasnym zakrecie na $liskiej nawierzchni moze sie skoriczy¢ utratg przyczepnosci przed-
nich kot. Jezeli jedziemy na przyktad 50 km/h na drugim biegu, sytuacja staje sie bardzo trudna. Nie ma juz
wtadciwie nizszego biegu do szybkiej redukcji, dodanie gazu ze wzgledu na matg moc i ciezkie koto za-
machowe silnika przyniesie rezultat dopiero po pewnym czasie, pociggniecie za$ hamulca recznego, gdy
przeszkoda jest o kilka metrow, to znaczna strata czasu. Ponadto zwykle uzycie hamulca recznego powoduje
poslizg zbyt duzy i stabo kontrolowany. Wykonujemy wtedy do$¢ specyficzny manewr. W tej samej chwili naci-
skamy do oporu pedaty gazu i sprzegta i po utamku sekundy zwalniamy pedat sprzegta. Efekt jest nastepujgcy:
po odtgczeniu silnika od ukfadu napedowego kota przednie odzyskujg czeS$¢ przyczepnosci. W tym czasie
zwieksza sie predkos$¢ obrotowa silnika i po gwaftownym puszczeniu pedatu sprzegta nastepuje zerwanie
przyczepnoSci kot tylnych i uslizg tylnej osi na zewnatrz zakretu. Nastepnie operujgc kierownicq i pedatem gazu
przechodzimy z fazy poslizgu kontrolowanego do jazdy bez poslizgu. Takie gwaftowne operowanie pedatem
gazu w samochodzie o wiekszej mocy i innym rozkfadzie obcigzen bytoby nie do pomys$lenia.

Kategoria 6. Predkos¢: ponizej 60 km/h.

Zakrety tej kategorii spotyka sie dos¢ rzadko, z reguty wymagaja one specjalnego potraktowania. Nalezy
jednak pamietac, ze nie ma sensu na nich improwizowaé bez odpowiedniego przygotowania i treningow,
podczas ktérych sie wszystko wylicza dostownie do milimetra. Co wiecej, najszybszy sposéb nie jest zazwy-
czaj najbezpieczniejszy ani najlepszy z punktu widzenia obcigzen poszczegdlnych zespotéw samochodu.



Rys. 37 Technika pokonywania zakre-
tow kategorii 5

1 — poczatek zakretu, 2 — koniec hamowania,
3 — skret kot, 4 — jazda po tuku o statym
promieniu, 5 — zmniejszenie kata skretu kot

i plynne zwigkszanie gazu
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Dlatego tez nalezy podkresli¢, ze waznym czynnikiem, swiadczacym o umiejetnosciach zawodnika, jest
zdolnos¢ do rezygnowania z jakiejs niewielkiej chwilowej przewagi na rzecz osiggniecia postawionego celu.

Rozpatrzmy kilka konkretnych przyktaddw pokonywania zakretéw kategorii 6. Dos¢ czesto zdarza sie, ze
trasy odcinkow specjalnych biegng po waskich lesnych drogach, na ktérych sa zakrety kategorii 6, a wtasci-
wie nawroty o 150°-160°. Sg one na tyle waskie i krete, ze w normalnych warunkach nie da sie ich przejechaé
za pierwszym podejsciem. Nawierzchnie majg z reguly piaszczysta.

Technika ich pokonywania wyglada nastepujaco. Przed zakretem kierowca musi zmniejszy¢ predkos¢ do
40-45 km/h. Chociaz zakret mozna pokonaé na drugim biegu, to przed samym wejsciem w niego nalezy
wigczy¢ bieg pierwszy, zmniejszy¢ gaz, jednoczesnie szybko skreci¢ kierownice w odpowiednig strone. Gdy
tylko samochéd zareaguje na ten manewr, trzeba gwattownie zwiekszy¢ uchylenie przepustnicy. Tylne kota
zaczng sie woéwczas $lizgac¢, a samochod powinien sie obrocié wokot wlasnej osi o wlasciwy kat (rys. 38).
Nastepnie za pomoca kierowania kompensacyjnego i pedatu gazu stabilizujemy ruch pojazdu, natychmiast
wigczamy drugi bieg i zaczynamy sie rozpedzad.

W kolejnym przykfadzie utrudnimy to zadanie: zajmiemy sie jazda po goérskiej serpentynie. Biorgc pod
uwage, ze zakrety tego typu lezg zwykle na stromym wzniesieniu lub spadku drogi, rozpatrzmy oddzielnie
oba warianty, poniewaz sie one nieco réznig technikg jazdy.

Nawrét na wzniesieniu pokonuije sie najczesciej bez poslizgu z ,gtebokim wejsciem”, po znacznym obnize-
niu predkosci, co nie jest trudne do zrobienia (rys. 39). Taki styl jazdy pozwala unikng¢ poslizgu na wyjsciu, co
mogtoby doprowadzi¢ do catkowitego wyhamowania, a nawet zatrzymania. fatwo mozna sie domysli¢, jakie sg
skutki wytracenia predkosci na wzniesieniach, zwtaszcza na Sliskiej drodze. Btad taki drogo kosztuje kierowce.
Bedzie musiat przej$¢ wtedy na pierwszy bieg, aby znéw osiagna¢ odpowiednig predkosc¢ obrotowq silnika,
a gwattowne otwieranie przepustnicy powoduije z kolei niepotrzebny poslizg jednego z két (o ile samochdd nie
jest wyposazony w mechanizm réznicowy o zwiekszonym tarciu), a tym samym poslizg samochodu.

Na spadkach jazda bez poslizgu moze okaza¢ sie niebezpieczna. Jesli predkos¢ jest duza, to po
skreceniu kierownicy o duzy kat tatwo utraci¢ panowanie nad pojazdem (samochdd moze nie zareagowac
na obrocenie kierownicy). W celu bezpiecznego pokonania ostrego zakretu na zjezdzie zawodnicy najcze-
Sciej stosujg jazde w poslizgu kontrolowanym (rys. 40). Do rozpoczecia manewru nadaje sie tu kazdy



Rys. 38 Technika pokonywania zakre-
tow kategorii 6

1 — poczatek zakretu, 2 — koniec hamowa-
nia, 3 — poslizg tylnej osi samochodu,

4 — jazda w poslizgu kontrolowanym po tuku
o statym promieniu, 5 — wyjscie

Rys. 39 Pokonywanie zakretow katego-
rii 6 (nawrotéw) na wzniesieniu

1 — poczatek zakretu, 2 — koniec hamowa-
nia, 3 — skret két, 4 — jazda po tuku o statym
promieniu, zmniejszenie kata skretu két

i ptynne zwiekszenie gazu, 5 — wyjscie

sposob wprowadzenia samochodu w poslizg. Nie nalezy jednak przesadzac, na zjezdzie samochéd moze
bardzo tatwo nie tylko stang¢ bokiem do toru jazdy, lecz takze sie obrécié. Zaleta tego sposobu, chociaz
nie prowadzi on do zyskania czasu, polega na jego bezpieczenstwie: przednia czes¢ samochodu jest wcigz
skierowana do wewnatrz zakretu, kotfa nie tracag sterownosci, a moc silnika zapobiega dziataniu sity odsrod-
kowej. Jednak btad w operowaniu przepustnicg moze spowodowac nie kontrolowane obracanie.

Sposoéb ten oprécz odpowiedniego przygotowania wymaga réwniez pewnej odwagi. Z psychologicznego
punktu widzenia dodanie gazu przed zakretem na zjezdzie nie jest wcale tatwe — a nuz nie uda sie doprowa-
dzi¢ do poslizgu. Jesli zawodnik nawet wtedy, gdy umie wykonac¢ ten manewr, watpi w swoje sity, 0znacza to,
ze powinien jeszcze doskonali¢ swoje umiejetnosci. Jesli natomiast brawura bierze gére nad umiejetnoscia-
mi, nie sposéb unikng¢ wéwczas powaznych ktopotow.



Rys. 40 Pokonywanie zakretéw
kategorii 6 (nawrotéw) na zjezdzie

Rys. 41 Pokonywanie zakretéw
kategorii 6 (nawrotéw) z uzyciem
hamulca recznego

Rozpatrzmy jeszcze pokonywanie ostrych zakretéw z zablokowaniem tylnych két za pomoca hamulca
recznego (rys. 41). W celu wykonania tego manewru réwniez nie trzeba dokonywac wejscia za pomocg
kontrskretu, chociaz w poszczegdlnych przypadkach moze to zwiekszy¢ skutecznosé tego sposobu.

Rozpoczynajac ten manewr nalezy jednoczesnie nacisngé¢ pedat sprzegta, a dzwignie hamulca recznego
mocno pociagna¢ do gory: przy predkosci 20-30 km/h zupetnie wystarcza to do wykonania nawrotu o 180°
nawet na asfalcie. W wiekszosci przypadkéw nie ma jednak koniecznosci dokonywania petnego nawrotu tylko
za pomoca hamulca recznego. Gdy zablokuja sie tylne kota i samochdd zacznie sie obracac, nalezy szybko
zwolni¢ dzwignie hamulca recznego, pusci¢ pedat sprzegta i dokonczy¢ obrét utrzymujac umiarkowany gaz.
Kota przednie stang sie wowczas ,nézka cyrkla”, wokot ktorej zostanie wykonany obrét. Jesli nawierzchnia
ma duzy wspotczynnik przyczepnosci, silnik moze mie¢ za mato mocy, by doprowadzi¢ do poslizgu tylnych
két — nalezy wiec troche nacisng¢ pedat sprzegta.

Konczac omawianie techniki pokonywania prostych zakretéw, trzeba podkreslic, ze kazdy zawodnik musi
opanowac jg doskonale. Co prawda nie gwarantuje to wygranej, ale jest jej niezbednym warunkiem.

W praktyce okazuje sie, ze znaczng cze$c ciasnych zakretéw, ktore duze samochody muszg pokonywac
poslizgiem, Polski FIAT 126P ze wzgledu na swe mate gabaryty moze pokonac bez poslizgu (wykorzystujac
pobocze drogi). Proby dynamicznej jazdy przy predkos$ci okoto 30 km/h powodujg po prostu zatrzymanie
samochodu, dobrze. jezeli przodem w kierunku jazdy.

Nawiasem mowiac, chociaz typowe proste zakrety sg rzadko spotykane, to wiele rzeczywistych zakretow
mozna w zasadzie uwazac za proste i Smiato stosowac znang technike ich pokonywania.

Zakrety ztozone stanowig sume kilku zakretéw prostych. Ich trudnos¢ polega na tym, ze kierowca ocenia-
jac krzywizne wejscia wybiera predkosc¢, sadzac, ze tuk przejdzie w prostg. Tymczasem juz w potowie zakre-
tu ztozonego samochdéd wychodzi na zewnetrzng strone drogi i aby utrzymac go na niej trzeba natychmiast
hamowag, co jest stosunkowo trudne. Takie zakrety majg negatywny wptyw psychologiczny na kierowcow.



Rys. 42 Pokonywanie zakretéw
ztozonych kategorii 3-3-3

Rys. 43 Pokonywanie zakretéw na torze $nieznym
1 — metodg klasycznag, 2 — poslizgiem kontrolowanym z wykorzystaniem bandy

Méwiac o technice jazdy po zakretach ztozonych, udzielimy jednego ogélnego zalecenia i opiszemy kilka
przyktadéw ukazujgcych niestandardowe podejscie.

Zakrety ztozone najlepiej jest pokonywaé po torze ruchu przedstawionym na rysunku 42. Po $cieciu
zakretu nalezy przejecha¢ na wewnetrzng strone zakretu i jecha¢ po matym tuku, na wyjsciu nalezy przyspie-
szyC€ i wyprostowac tor jazdy.

Zasade te dyktujg przede wszystkim wzgledy bezpieczenstwa. Praktycznie nie ma zakretow, ktére datoby
sie idealnie opisac jednym promieniem. Nawet przy statym kacie skretu moze sie zmieni¢ nachylenie drogi czy
jej wspotczynnik przyczepnosci. Wszystko to wymaga dostosowania predkosci, ale podczas jazdy z maksy-
malng predkoscig po najwiekszym promieniu wszelkie zmiany z pewnoscig spowodujg komplikacje.



Rys. 44 Pokonywanie zakretow na
torze snieznym za pomoca poslizgu
z wykorzystaniem bandy

1 — podejscie (bieg bezposredni, pred-
kos¢ 140 km/h), 2 — odwrotne wychyle-
nie (kontrskret) i zmiana na trzeci bieg
(bez hamowania), 3 — jazda w poslizgu
o zwiekszajacym sie kacie, 4 — dotkniecie
bandy $nieznej przez prawy btotnik (kota
skreca si¢ w lewo, nie zmniejsza sie
gazu), 5 — samochdéd prostuje tor ruchu,
predkos¢ spada, ale dzieki kotom
zawczasu skreconym w lewo znéw
wpada w poslizg i kierownica powraca
do poprzedniego potozenia, 6 — jazda

w poslizgu z wykorzystaniem $nieznej
bandy i wyjscie

Jaskrawym przyktadem niestandardowego rozwigzania jest technika jazdy po torze $nieznym. Zakret
ztozony stanowi sume czterech zakretow kategorii 3 i zapisuje sie go jako 3-3-3-3 (rys. 43). Dawniej zakret
taki pokonywato sie sposobem klasycznym, ale z czasem znaleziono inny wariant: wprowadzajgc samochod
w poslizg, jakby napierajac tylnymi kotami w zwat $niegu, kierowcy przejezdzali caty zakret po tuku o najwigk-
szym promieniu. Jednak i ten sposéb nie byt najszybszy.

Mistrzowska jazde po takim zakrecie z maksymalng predkoscig mozna byto oglada¢ w wykonaniu Niko-
taja Bolszycha (rys. 44). Samochdod na czwartym biegu (predkos$¢ okoto 140 km/h) z ustawionymi prosto
kotami wchodzi w zakret. Jednoczes$nie z rozpoczeciem manewru Bolszych wigcza trzeci bieg, samochdéd
wjezdza na tuk z duzym katem poslizgu, Scina pierwszg potowe zakretu i uderza prawym tylnym btotnikiem
w $niezng bande. W chwili uderzenia lub troche wczesniej kota zostajg szybko skrecone w drugg strone
— w przeciwnym razie samochdéd natychmiast wyrzucitoby na bande. Kiedy przéd samochodu ustawia sie
w kierunku niezbednym do jazdy w poslizgu kontrolowanym z ,podparciem o bande”, kota wracajg do poprzed-
niego potozenia i samochdd konczy zakret po tuku o maksymalnym promieniu.

Rozpatrzmy szczegdtowo sposoby bardziej popularne. Poczatkujacy zawodnik powinien stale pamietacé, ze
kazdy zakret nalezy traktowac¢ indywidualnie. Trzeba nauczy¢ sie szybko zauwazac te szczegoty, ktore po-
moga W utrzymaniu sie na zakrecie przy duzej predkosci. Czesto jest to ptyciutki réw po wewnetrznej stronie
tuku; mozna do niego wjecha¢ przednim kotem, a nawet dwoma kotami jednej strony i trzymajac sie go przeje-
chac¢ zakret jak po szynach. Te samg role moga spetniac koleiny, skraj asfaltowej czesci drogi. Niekiedy ze-
wnetrzna czesé zakretu ma nieznaczne nachylenie, ktére mozna wykorzystaé do zwigekszenia predkosci.
Wyliczenie wszystkich takich elementdéw nie jest mozliwe, dlatego nalezy stale ¢wiczy¢ w sobie zdolno$¢
spostrzegania charakterystycznych cech zakretu i wykorzystania ich do zwigekszenia predkosci.

Jazda samochodem Polski FIAT 126P w trudnym, miekkim terenie to osobny rozdziat. Z jednej strony samochd6d
ten daje pewng przewage podczas pokonywania terenéw bfotnistych, o bardzo matej przyczepnosci. Jest lekki,
nie zapada sie w grzgskim terenie, kota napedzane sq docigzone ponad potowg masy samochodu. Jednak
pokonywanie piaszczystych kolein, wykopanych przez samochody o duzych mocach, startujgce na poczatku
kazdego rajdu, bywa niezwykle trudne. Samochdd ten ma mniejszy rozstaw kof, same kota sq mniejsze, niekiedy
tez za maty jest prze$wit. Nawet, jeZeli koleiny nie sq giebokie, jecha¢ w nich jest trudno, zwtaszcza na zakretach.
Czasami trzeba sie zdecydowac — jecha¢ w koleinach jak po szynach czy gora.

Zauwazmy, ze w tych warunkach nie mozna stosowac po$lizgow. Wypadniecie z koleiny na przyktad dwoma
tylnymi kotami spowoduje natychmiastowq utrate stateczno$ci bez szans na ratunek. Nawet w miekkim piasku
trudno sie spodziewac, by ten lekki samochdd w poslizgu wykopat swe wilasne koleiny i nie dostosowat sie do
cudzego toru jazdy. Podobne ktopoty napotykamy jadgc w sypkim Sniegu. Trudno$¢ sprawiajg tez wyskoki na
muldach. Zwykle zdarza sie, Ze w samochodzie Polski FIAT 126P tyt skacze wyzej niz przéd. Jazda z podpie-
raniem sie o $niezne bandy w sposob opisany powyzej jest oczywiscie mozliwa i w przypadku malucha, ale
niezwykle trudna ze wzgledu na jego matg mase i niewielki moment bezwtadnos$ci wzgledem osi pionowej.
Nawet lekkie, Zle obliczone uderzenie bokiem samochodu o bande $niezng moze go odwrdcic i wybic z toru
jJjazdy szybciej niz mozna na to zareagowac.




Rys. 45 Przyktady pokonywania

zakretu zlozonego w warunkach

zimowych

1 — podejscie z maksymalng predkoscia,

2 — wychylenie odwrotne — kontrskret

(bez uprzedniego hamowania), 3 — jazda

z matym katem poslizgu, 4 — nagte wiacze-

\\] nie trzeciego biegu, 5 — zwigkszenie kata
poslizgu, 6 — jazda z duzym katem poslizgu

powodujgca gwattowny spadek predkosci,

7 — jazda w poslizgu krytycznym,
8 — wyjscie zakretu na wzniesienie
i ustabilizowanie samochodu

E:] Samochdd jadacy bez poslizgu \

Samochod jadacy pozlizgiem \
kontrolowanym

Rys. 46 Pokonywanie zakretéw

w ksztalcie litery S o dwéch jednako-
wych promieniach bez odcinka
prostej w srodku
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Najtrudniejsze, a nawet czasami najniebezpieczniejsze sg zakrety ztozone, zaciesniajgce sie, ktérych
kat w miare jazdy wcigz sie zwieksza. Ich trudnos¢ polega na tym, ze juz w czasie jazdy po krzywej trzeba
mocno hamowac. Robi sie to trzema juz znanymi sposobami: za pomocg hamulca gtéwnego, poslizgu wymu-
szonego (znoszenia) lub zwiekszenia kata poslizgu kontrolowanego.

Zakrety takie pokonuije sie stosujgc podstawowe elementy techniki, pozostate czynnosci natomiast zalezg
od ich ksztattu, nawierzchni i wielu innych warunkow, ktérych nie mozna wszystkich przewidzieé. Jedyng
rzecza, jakg nalezy podkresli¢ jest to, ze jesli nawierzchnia i przygotowanie samochodu pozwalajg na jazde
w poslizgu kontrolowanym, to jego zastosowanie czesto daje znaczng przewage. Zwiekszajac kat poslizgu
kierowca jednoczesnie obniza predko$¢ ruchu i wiekszg cze$¢ mocy silnika kieruje na zneutralizowanie sity
odsrodkowej. Wyjasnijmy to na konkretnym przyktadzie.

Rajd ,Rosyjska zima”. Zespoty radziecki i czechostowacki majg przed ostatnim etapem jednakowa liczbe
punktéw. | oto w warunkach pozwalajgcych na rozwijanie duzych predkosci, gdy Izejsze i bardziej dynamiczne
Skody moga zyskac¢ przewage nad radzieckimi Ladami, liderzy reprezentacji ZSRR wygrywaja ze swoimi znakomi-
tymi rywalami. Do tego zwyciestwa przyczynity sie sekundy przewagi zdobyte na zakrecie, ktéry zaraz omowimy.

Jego ksztatt byt skomplikowany — lewy 2-3-3-5 (rys. 45). Po dtugim prostym odcinku, ktéry nawet zimg,
pozwala na rozwiniecie maksymalnej predkosci droga ptynnie zakrecata, pdzniej kat zwiekszat sie i nastepny
odcinek przypominat krzywa na torze, konczyt zas go ostry zakret pod katem 90°, a potem zaczynat sie
waski stromy podjazd.

Wiekszos$¢ zawodnikow pokonywata ten odcinek trasy wedtug nastepujacego schematu: po hamowaniu
nadal jadac na czwartym biegu kierowcy wchodzili w pierwsza (tagodna) czesc¢ zakretu, nastepnie zmniejszali
predkos¢ i przed wejsciem na tuk kategorii 3-3 wigczali trzeci bieg. Pod jego koniec znéw nastepowato intensyw-
ne hamowanie i wigczenie drugiego biegu, po czym korncowa, najbardziej kreta czesé zakretu byta pokonywana
bez poslizgu. Pézniej nastepowat wjazd na wzniesienie. Poniewaz jednak w ostatniej fazie zakretu predkosé
spadata niemal do zera, to wjazd pod gore byt znacznie utrudniony i do szczytu samochdd ledwie dojezdzat.



Rys. 47 Pokonywanie zakretéw w
ksztalcie litery S z dwoma jednakowy-
mi promieniami i odcinkiem prostej
w srodku

Rys. 48 Pokonywanie niepetnych
zakretow w ksztalcie litery S

Czotowi zawodnicy radzieccy, ktérzy doskonale postugujg sie technikg poslizgu kontrolowanego, zasto-
sowali inng metode. Na poczatkowy odcinek fuku wjezdzali bez hamowania, przy maksymalnej predkosci, ale
z matym katem poslizgu, co udawato sie dzieki kontrskretowi. W miejscu gdzie rozpoczynat sie zakret 3-3
nastepowato gwattowne wigczenie trzeciego biegu i znaczne zwiekszenie kata poslizgu, w wyniku czego
predkos¢ gwattownie spadata. Przed koricowym ostrym zakretem zawodnik wigczat drugi bieg, przez co kat
poslizgu stawat sie niemal krytyczny. Powodowato to, ze samochéd jeszcze mocniej hamowat. Jednakze
dzieki temu, ze czes¢ mocy silnika musiata kompensowac site odsrodkowa, pojazd miat o wiele wiekszg
predkos¢ niz w pierwszym wariancie. Umozliwiato to szybki wjazd na wzniesienie z jednoczesnym stabilizo-
waniem samochodu.

Jednym z rodzajow zakretow ztozonych sg zakrety o ksztatcie litery S. Sktadajg sie one z dwéch lub
wiecej zakretdéw o przeciwnym kierunku. Podczas ich przejezdzania nalezy pamietac, ze takiego potgczenia
nie mozna rozpatrywac jako sumy dwoch prostych tukéw o réznych kierunkach. Tor ruchu ma tu postaé tak
zwanej krzywej wyrownujacej. Jej charakter zalezy od typu zakretu, a jego czesci moga sie przeciez réznic¢ od
siebie nie tylko katem i szerokoscia, lecz takze sposobem potaczenia.

Wariant 1. Peiny zakret o ksztalcie litery S, skladajacy sie z dwdch zakretdéw o jednakowym kacie (rys. 46).

Wariant 2. Peiny zakret o ksztalcie litery S, z prostym odcinkiem w $rodku (rys. 47).

Wariant 3. Niepetny zakret o ksztalcie litery S (rys. 48).

Jesli chodzi o technike jazdy, to zakrety te réznig sie od standardowych prostych tukéw gtéwnie tym, ze
druga ich cze$¢ nie ma fazy wejscia i dlatego wyjscie z pierwszej catkowicie okresla ksztatt drugiej. Efekt jest
wiec taki, ze po jednym z zakretéw skfadowych trzeba jechac¢ wolniej niz bytoby to mozliwe. Najczesciej
kierowcy wolg jecha¢ z mniejszg predkoscig po pierwszej czesci, aby w drugiej uzyskaé przyspieszenie na
wyjsciu. W esowatych zakretach z odcinkiem prostej posrodku przyspieszenie jest mozliwe w kazdej czesci,



pod warunkiem jednak, ze prosta jest wystarczajgco dtuga, by mozna byto wejs¢é w korncowg czesé zakretu.

W trzecim wariancie, ktory rowniez moze miec¢ prosta w srodku, najlepiej jest jechaé po najkrotszej
drodze, czyli scinajac zakrety.

Optymalna technika niemal zawsze zaktada ,gtebokie wejscie”. Stwarza to korzystne warunki do bez-
piecznego manewru w drugiej fazie zakretu.

Ksigzka ta jest skierowana do poczatkujacych zawodnikow, ktdrzy majg zdobyé trwate podstawy wiedzy.
Dlatego tez tak wiele miejsca poswiecilismy na sprawy elementarne.

Nie nalezy stara¢ sie uczy¢ od razu rzeczy najtrudniejszych bez fundamentalnych umiejetnosci nic to nie
da. A co najwazniejsze — nigdy, w zadnych okolicznosciach nie mozna zastepowaé prawdziwych umiejetno-
Sci niepotrzebnym ryzykiem i brawura.



