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1. Wstep

Rajdy samochodowe sg jednym z najpigkniejszych
sportéw. Niewatpliwie ich popularno$¢ ros$nie z dnia na
dzier. Niebezpieczenistwo, adrenalina, generalnie rzecz
biorac spora dawka mocnych wrazen - to wciaga. Pierw-
szym etapem naszej kariery rajdowej sa rajdy typu KJS
(Konkursowa Jazda Samochodem), ogdlnie dost¢pne dla
kazdego kierowcy. Od tego jak powaznie do nich podej-
dziemy, od naszych sukceséw i funduszy zalezy to, czy
bedzie to tylko dobra zabawa, czy poczatek kariery i star-
tow w profesjonalnych rajdach. Na KJS-ach zdobywa-
my punkty do licencji RII (krajowa licencja rajdowa),
ktéra jest niezbgdna aby moéc wystartowaé w rajdach
o Puchar Polskiego Zwiazku Motorowego (PPZM, tak
zwana druga liga rajdow w Polsce).

2. Co to jest KJS?

KJS jest to amatorski rajd samochodowy, w ktérym
udzial moze wziaé kazdy szczeSliwy posiadacz prawa
jazdy oraz samochodu (wtasnego badZ nie, lecz jezeli
nie jest to nasz samochdd, nalezy pokaza¢ zgode wtasci-
ciela na udzial w rajdzie przy odbiorze dokumentéw w
dniu rajdu). Zatoge stanowi kierowca i pilot (musi mieé
ukonczone 16 lat, w przypadku rajdéw organizowanych
prywatnie, tzn. nie przez Automobilklub, rajd amatorski
moze nie wymagac obecnosci pilota).

2.1. Charakter imprezy

Imprezy typu KIS sa zazwyczaj organizowane na
duzych terenach, jak parkingi, place itp. Trasa jest z géry
wyznaczona i stanowig ja pachotki, naturalne przeszko-
dy (wysepki, drzewa), lub fragmenty drogi (co si¢ coraz
czeSciej zdarza). Nawierzchnia jest mieszana, najczgsciej
asfalt lub beton, rzadziej szuter. KIS-y mozemy rozréz-
ni¢ na dwa rodzaje:

1. Organizowane przez Automobilkluby, gdzie zdoby-
wa si¢ punkty do licencji RII. NajczeSciej sktadaja
si¢ z 10 do 15 odcinkéw (kilka préb przejezdzanych
kilkakrotnie). Startujac w tych imprezach zdoby-
wamy réwniez punkty do Mistrzostw Okreggu, na
ktore sktada si¢ okoto 15 rajdéw w ciagu roku. Za-
zwyczaj dla pierwszej tréjki w klasach i w general-
ce czekaja puchary (dla kierowcy i pilota), nagrody
zaleza juz od organizacji, ewentualnych sponso-
row rajdu i Automobilklubu.

2. Organizowane przez prywatne firmy badZ indy-
widualne osoby. Na tych rajdach nie zdobywamy
punktéw do licencji RII, lecz ich niezaprzeczal-
nym atutem sg nagrody (ktére zazwyczaj wyste-
puja, poniewaz sg one sponsorowane przez jakas
firmg). Rowniez préby sa z reguty duzo ciekawsze.
Taki rajd nie musi si¢ trzymac przepiséw dotycza-
cych KJS-6w (np. nie ma ograniczonej maksymal-
nej dtugosci jednego odcinka). Przepisy odno$nie
KJS-6w mozecie znalez¢ na stronie www.pzm.pl.
Ta charakterystyka jest bardzo pobiezna. Charak-
ter KJS-u zalezy tylko od organizatoréw, dlatego
warto przed rajdem dowiedzie€ si¢ co nieco o miej-
scu, dtugosci i nawierzchni rajdu u organizatoréw.
Pozwoli nam to na dobry dobdr opon (jezeli mamy

taka mozliwo$¢), lub odpowiedni trening przed
rajdem. Jezeli wiemy ze 80 % rajdu jest na szutrze,
to warto znaleZ¢ jaki§ duzy plac z podobng na-
wierzchnig i troszke si¢ wjezdzié. Kolejng wazng
rzecza jest znajomo$¢ dtugosci imprezy (ilo$¢ préb
i kilometréw dojazdéwek). Na KJS-ach o punkty do
licencji zazwyczaj jest ponad 100 kilometréw do-
jazdoéwek, wigc trzeba zatankowacé troszke wigcej
paliwa. Nie chcemy chyba w po$piechu tankowac
migdzy probami (moze po prostu nie by¢ na to
czasu), lub jecha¢ na petnym baku (dodatkowe ki-
logramy).

2.2. Przebieg rajdu (organizowany przez
Automobilklub)

O KJS-ach mozemy dowiedzie¢ si¢ z internetu lub
w siedzibie Automobilklubu. Bardzo rzadko informacje
wystepuje w prasie. Jezeli znamy kogos, kto regularnie
jezdzi w tych imprezach, to problem mamy z gtowy. Wy-
starczy jeden telefon lub SMS :) Najbardziej przydatnym
portalem internetowym jest www.rajdy.hoga.pl, ktéry
posiada osobny dzial odno$nie KJS-6w. Warto réwniez
poszukaé¢ harmonogramu KJS-6w na stronach interneto-
wych Automobilklubéw. Czasami mozemy tam znaleZ¢
rozpiske planowanych imprez nawet na caty rok i ich
przyblizony termin.

Jezeli znamy juz termin, miejsce, mamy samochdd
(badZ pozwolenie na uzycie innego), jesteSmy zapisani,
to nic innego nie pozostaje nam do zrobienia poza cze-
kaniem na dziefi rajdu. Odbiér dokumentéw zalezy od
organizacji imprezy, ale zazwyczaj sa to godziny poran-
ne (okoto 8:00). Jezeli jest to nasz pierwszy rajd warto
wyjechaé wezesniej. Po dotarciu na czas udajemy si¢ do
biura rajdu, dokonujemy wptat (jezeli nie zostata uisz-
czona wczesniej - moze si¢ zdarzy¢ ze organizator rajdu
zechce otrzymaé wpisowe przed rajdem za pomoca prze-
kazu pocztowego, dlatego zawsze przeczytaj reg. uzupet-
niajacy rajdu lub skontaktuj si¢ z organizatorem przed
impreza) i odbieramy dokumenty. W skiad owych do-
kumentéw wchodzi regulamin, ksigzka drogowa (tzw.
itinerer), karta drogowa, karta do badania technicznego
(BK), numery startowe oraz ewentualne reklamy sponso-
ra (wszystko doktadniej opisane pdzniej). Ze wszystkim
nalezy si¢ dokladnie zapoznaé. Po odebraniu dokumen-
téw czeka nas badanie techniczne (prawo jazdy, OC auta,
dowdd rejestracyjny, Swiatla, gasnica, apteczka, trojkat
ostrzegawczy, kaski, klakson i ogdlny stan silnika) i
dtugie oczekiwanie na start, ktére spedza si¢ na poga-
duszkach. Starty poszczegdlnych zatdg sa wyszczegdl-
nione w biurze rajdu. Jezeli jest to nasz pierwszy rajd
warto pogada¢ z konkurentami, gdyz sa to mili i sympa-
tyczni ludzie. Pilot w przerwie powinien dokladnie za-
pozna¢ si¢ z prébami i zna¢ je na pami¢C (sa opisane w
ksigzce drogowej). Kazda préba powinna by¢é oméwio-
na z kierowca i pilot powinien wiedzie¢ doktadnie co
i kiedy méwié. Wymaga to troszke wprawy i treningu,
lecz o technice pilotowania powiem pdZnie;j.

Nadeszta godzina startu. Do samochodu najlepiej
wsigs$é okoto 20 minut wczesniej (szczegllnie zimg). Ak-
tualny czas mozemy zobaczy¢ przy stoliku sedziowskim i
tylko tego czasu mamy si¢ trzymadé. Warto ustawic¢ sobie
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zegarek w aucie wedlug niego. Pilot zawsze powinien wie-
dzie¢ o ktorej jest wjazd na punkt kontroli czaséw (PKC) i
orientowac si¢ w obecnym czasie. Takie jedno spdZnienie
moze pozbawi¢ nas zwycigstwa (zostanie natozona kara).
Teraz kilka wlasnych spostrzezen i uwag:- sg¢dziowie na
PKC nie maja obowiazku posiadania widocznego zegar-
ka, oraz zapewnienie jego widocznoSci tez nie nalezy do
ich obowiazkéw. Gdy dojedziemy juz do PKC (zatrzymu-
jemy si¢ przed zo6tta tablica, o tym pdZniej bedzie napisa-
ne), i pilot nie widzi doktadnie Zadnego czasu na stoliku
sedziowskim, powinien niezwlocznie udaé si¢ do stolika
sedziowskiego i sprawdzic jaki jest czas. Nie nalezy nigdy
sugerowac si¢ tym, ze wjezdzamy minut¢ po poprzedza-
jacej nas zatodze! A co jak poprzedzajaca nas zatoga si¢
zagapi?- w teorii sedziowie na PKC powinni by¢ wypo-
sazeni w zegarki, ktére same si¢ synchronizujg (nie znam
si¢ na technice, ale pobieraja sobie one z satelity czas)
Iub ktére zostaty dwcezesnie wszystkie razem zsynchroni-
zowane. W takim przypadku mozemy by¢ pewni, ze gdy
zsynchronizujemy sobie nasz zegarek z czasem podanym
na starcie, to co do sekundy bedziemy znali aktualny czas.
Jednak praktyka pokazuje, ze PKC nie sg zawsze wyposa-
zone w te fajne zegarki, lub Zle sa one nastawione, i roz-
biezno$ci moga sigga¢ nawet 5 minut. Na pierwszej petli
rajdu pilot powinien zwrdci¢ na to szczegélna uwage i
sprawdzi¢ doktadno$¢ swojego czasu z zegarkami na po-
szczegblnych PKC, i powinien on to zrobi¢ odpowiednio
wczesnie, tzn. tuz po przyjechaniu na PKC. W razie wy-
krycia jaki§ niezgodnosci, pilot powinien powiadomi¢ o
tym s¢dziéw z PKC (co oni z ta informacja zrobig to ich
sprawa, ale tez powinni wiedziec¢) i odnotowac sobie rz-
nice czasowg na tym PKC wzgledem swojego czasu, naj-
lepiej w ksigzce drogowej.Postaram si¢ teraz opisa¢ mniej
wigcej jak wyglada rajd.

1. Startujemy o wyznaczonej godzinie (lista startowa
na okoto 30 minut przed startem powinna by¢ wy-
wieszona w biurze rajdu). Sedzia w punkcie startu
wpisuje nam czas do karty drogowej (mata ksia-
7eczka z czasami na dojazd do poszczegdlnych
préb oraz czasami uzyskanymi na prébach sporto-
wych - patrz rys. 1). Do tego czasu dodajemy czas
przejazdu do pierwszej proby (jest on z gory usta-
lony i pisze w karcie drogowej).

2. Dojezdzamy do pierwszej proby w regulaminowym
czasie. Dojazdéwki opisane sa w ksigzce drogowej
(przyktad na rys. 2). Powinno nam zosta¢ jeszcze
pare minut do startu. Ustawiamy si¢ w kolejce (jezeli
takowa jest). Strefa PKC rozpoczyna si¢ z6tta tablica
z narysowanym na niej zegarkiem. Pod zadnym po-
zorem nie mozemy wjechaé w stref¢ wczesniej niz
na minut¢ od swojego wyznaczonego czasu (wcze-
Sniejszy wjazd jest karany jedna minutg za kazda
minutg wezesnego wjazdu). Jezeli mamy duzo czasu
do startu (np. 5 minut), to warto szybko wysias¢ z
samochodu i zobaczy¢ przynajmniej jeden przejazd
innej zatogi na probie. Na zegarze u s¢dziéw wybija
nasza godzina startu. Jezeli jest taka mozliwos¢, to
podjezdzamy do stolika sedziowskiego (oznaczony
czerwona tablica z narysowanym zegarkiem) i pilot
wrecza kartg drogowa, jezeli takiej mozliwosci nie
ma, pilot musi wysiag$¢ z samochodu i osobiscie
wreczyC sedziemu karte. UWAGA: Nie mozna
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RYS. 1 Przyktad karty drogowej.

Do czasu startu (1) wpisanego przez sedziego, dodajemy czas dojazdu
dany przez organizatora (2) i jak chcemy mozemy go wpisac w pole (3).
Jak widzimy zatoga zaliczyta w tym przypadku spoinienie. 11:02 + 7
minut = 11:09. Czas oddania karty przez zatoge to 11:12 (4). W dolnej
czeSci kartki znajduje sie pole na czas proby, oraz wpisany jest czas
startu (powinien byc doktadnie ten sam co w polu (1)).

Materiat pochodzi z magazynu WRC, nr 4 (29 marca 2002)

wjezdzac do strefy wczesniej niz na minut¢ przed
docelowym czasem. OsobiScie polecam wjezdzad
tam réwno z godzing startu, jednak jezeli juz to zro-
biliscie, pilot podaje kart¢ dopiero gdy wybije go-
dzina startu, nie wczes$niej (bgdzie kara). W strefie
nie mozna si¢ cofac, gdyz grozi to dyskwalifikacja
zatogi. Czas ktéry zostaje nam wpisany w karte
to nie czas, w ktéorym wjedziemy w strefg, tylko
czas podania karty przez pilota sgdziom. Pilot moze
podad karte sedziemu tylko wtedy, gdy cata zatoga
(kierowca, samochdd i pilot) znajduja si¢ w strefie
(chyba ze wjazd do strefy jest zablokowany), Za
kazda minut¢ pdZniejszego podania karty przez
czlonka zatogi otrzymamy 10 sekund kary. Czyli
lepiej pdzniej, niz za wczesniej.
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3. Gdy juz szczgSliwie przeszliSmy

PKC, czekamy na swoja kolej
do startu. Gdy podjedziemy na

linie startu, podajemy kart¢ dro-
gowa starterowi (osoba ktdra od-
licza nam czas do startu), chyba

@ PKC-0 Ratusz - START pistance Dietapa| 1% 1 |Pagestrona

@PKC—‘! Warszawska - Okraglak | 3,66,km gg;t;}:;n 1 1
Average Predkosd.. . 3
18,3 km/h |czas pracjazau 12 MiN

Ze pan starter powie inaczej. W Distance
tym wiasnie momencie starter | Total — Partial

Information Dist.
Informacja togo

Direction
Kierunek

wpisuje w karte drogowa nasz ERPL S
czas startu, i od tego czasu jest
liczony czas na pokonanie kolej-
nej dojazdéwki. Po przejechane;j
prébie ponownie podajemy kartg

0,00 | 0,00

Brama startowa

3,68
PKC-0 Ralusz

drogowa s¢dziemu na mecie (za-
trzymanie odbywa si¢ pomig-
dzy dwoma pachotkami, tak aby
linia przez nie tworzona znajdo- 05| 015
wala si¢ pomigdzy osiami samo-
chodu), ktéry wpisze nam czas

f 3,61

préby. Po wyjezdzie z préby do-
dajemy czas przejazdu do kolej-
nej proby do czasu startu i cata
procedura si¢ powtarza.

. Po ukoriczeniu wszystkich préb
udajemy si¢ na metg rajdu i od-
dajemy kart¢ drogowa Tu row-
niez mamy wyznaczony czas 0,50 0,15
wjazdu. Odstawiamy samochéd
na parking i idziemy odpoczac.

Czasami po ukoriczeniu rajdu
odbywa si¢ bardzo pobiezne ba-
danie techniczne, gdzie spraw- 065| 0,15
dzane sg tylko $wiatta i ogdlny
stan samochodu. Teraz cze-

kamy na wyniki, jednak jest
mozliwos¢ zorientowania sie w
swoich szansach na podium. 0,85| 0,20
Pilot powinien mie¢ spisane
wszystkie czasy z prob (pamig-

0,35| 020 | (. 3,31
®
+— 3,16
[ ]
I T 7 3,01
| ’ m
5]
* T 2,81

tajmy ze karta drogowa z cza-

sami jest oddawana na mecie) i

systematycznie je sumowac¢ podczas rajdu (warto
tez mie¢ obliczong kazda petle). Na KJS-ach za-
ZWyczaj WSZyscy pytaja si¢ o czasy konkurentow,
wigc fatwo jest wywnioskowac jak na idzie. Spisa-
ne czasy mogg si¢ réwniez przydac przy ewentual-
nych niejasnoSciach podczas ogtoszenia wynikéw.
Jezeli wyniki nie bedg si¢ zgadza¢ z naszymi ob-
liczeniami, mogt zaistnie¢ biad (aby si¢ ustrzec
btedéw ze strony organizatoréw warto kontrolo-
wac to, co wpisuja nam s¢dziowie w karcie drogo-
wej). Wtedy mozemy zglosi¢ ewentualny protest.
Jak sumowac czasy? To bardzo proste. Bierzemy
ze sobg kalkulator (chyba ze mamy takowy w ko-
morce) i dodajemy wyniki préb. Najlepiej wyja-
$ni¢ to na podstawie przyktadu. Na trzech prébach
uzyskaliSmy kolejno 34.56, 54.891 1:04.98. W kal-
kulatorze wbijamy 34.56 + 54.89 + 64.89 = 330.56.
Pamigtajmy ze wyniki w KJS-ach podane sg w se-
kundach, wigc jezeli mamy czas 1 minuta i 4 se-
kundy, liczymy to jako 64 sekundy. Jezeli mamy
juz obliczony nasz wynik z rajdu, mozemy si¢ po-

RYS. 2 Przyktad opisu dojazdowki.

pytaé konkurencji o ich wyniki. Ci najlepsi prawie
zawsze majq obliczone swoje sumy, a oni zazwy-
czaj staja na podium.

W KIJS-ach, jak juz wezesniej powiedziatem, zdoby-
wamy punkty do licencji RII. Regulamin moze si¢ zmie-
ni¢, wigc nie bede pisat ile KJS-6w nalezy zaliczy¢ aby
by¢ dopuszczonym do egzaminu na licencj¢ RII. Wszel-
kie informacje znajdziecie w Internecie lub Automobil-
klubie. Nie bede réwniez pisat o karach, ktére mozemy
otrzymac¢ na KJS-ie. Wszystko to znajdziecie w regula-
minie (otrzymacie go przed rajdem), wigc na pierwszym
rajdzie warto dogltgbnie go przeczytaé.

Po tym krotkim wprowadzeniu mam nadziej¢ ze
macie mate pojecie o KJS-ie i jego przebiegu. Co prawda
bylto to trochg¢ zawite, ale mam nadziej¢ ze wiecie o co
chodzi.
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3. Przygotowanie do KJS-u.

Pomimo iz KJS-y sa rajdami amatorskimi i mozemy
w nich wystartowaé wszystkim, co jest zarejestrowane i
dopuszczone do ruchu publicznego (oprécz samochodéw
cigzarowych, ciagnikdw, motocykli, motorowerdw itp.),
warto si¢ troszke przygotowac do takiej imprezy jezeli
chcemy zajaé wysokie miejsce. Nie jest to konieczne,
ale na pewno zwigkszy nasze szanse i wprowadzi maty
powiew profesjonalizmu.

3.1. Przygotowanie samochodu.

Jak juz powiedzialem, mozemy wystartowac prak-
tycznie wszystkim. Przerébki w samochodach sa dowol-
ne i nie sa sprawdzane podczas rajdu. Jezeli chcemy,
mozemy nawet caly rajd przejechaé na podtlenku azotu ;)
Na KJS-y warto przygotowa¢ swoj samochdd tylko pod
paroma wzglgdami (wszystko zalezy od funduszy, jezeli
ich nie mamy, pojedZmy na tym, co mamy).

1. Ogumienie - niewatpliwie jedno z najwazniejszych
rzeczy na KJS-ie. Regulamin KJS-u zabrania sto-
sowania profesjonalnego ogumienia, wi¢c musimy
zadowoli¢ si¢ seryjnymi produktami. Nalezy zo-
rientowaé si¢ przed rajdem w nawierzchni rajdu
oraz obejrze¢ prognoze pogody. Jezeli mamy taka
mozliwo$é, zabierzmy drugi komplet opon ze sobg
(jezeli macie jaki§ drugi samochdd, w ktérym mo-
Zecie je zostawié, chyba ze weZmiecie ze sobg na
préby dodatkowe kilogramy, co mi si¢ czesto zda-
rzato). Wazna tez jest dobra znajomo$¢ swoich
opon. Musimy wiedzie¢ na jakiej nawierzchni i w
jakich warunkach nasze opony spisujg si¢ najle-
piej. Reguta jest taka (na przedni naped):

1) Na suchy asfalt zaktadamy troszke dotarte,
twarde opony letnie.

2) Na mokry asfalt nowe letnie lub ziméwki (te
drugie czasami sg szczegblnie dobre).

3) Na szuter dobre zimowki (niektdre letnie tez si¢
spisuja).

4) W zimg¢ nowe zim6éwki (najlepiej kierunkowe).

Warto tez zna¢ charakterystyke prob:

1) Na kregcenie si¢ wokot pachotkéw nalezy zato-
zy¢ dobre opony z przody, natomiast na tyt starte
opony, ktére tatwo si¢ Slizgaja. Pozwoli nam to
na atwiejsze okrgcanie si¢ wokot pachotkow.

2) Na préby przypominajace drogi czasami bardziej
oplaca si¢ zatozy¢ lepsze opony z tylu (jazda
poslizgiem moze utrudni¢ jazde¢ i bgdzie strata
czasowa). Wszystko oczywiScie zalezy od pre-
ferencji kierowcy. Jezeli lubimy jezdzi¢ posli-
zgiem, postarajmy si¢ dobraé opony starte na tyt
(dotyczy to napedu na przéd). Technika prowa-
dzenia samochodu bedzie opisana p6Zniej. Wta-
Sciwe ci$nienie w oponach réwniez ma wptyw
na ich przyczepnosé. Na suchy asfalt ci$nienie
powinno by¢ wyzsze, gdyz zapobiegnie to zsu-
waniu si¢ opony z felgi. Wyzsze ci$nienie w
tylnych oponach pozwoli nam réwniez na spraw-
niejsze pokonywanie nawrotow.

2. Zawieszenie - kolejna bardzo wazna rzecz. Przy
odpowiednim doborze opon i zawieszeniu mamy
ogromng przewage nad konkurentami. Jest to jednak

bardziej kosztowne. Mozemy obciaé sprezyny (i
zahartowad) 1 wstawi¢ gumy usztywniajace na
amortyzatory (tafisza opcja), badZ zainwestowaé w
zawieszenie bardziej profesjonalne (np. cate zawie-
szenie Koni, amortyzatory + spr¢zyny- cena w gra-
nicach 2000 ztotych). Z cata pewnoscig nie polecam
zawieszen dla tuningowcéw. Sa one mniej trwate.
Nie powinniS§my zbytnio obniza¢ naszego samo-
chodu, maksymalnie o 30 mm. Na KJS-ach czgsto
zdazaja si¢ nieréwnosci, a przy bardzo niskim za-
wieszeniu potrzebna by byta ptyta pod silnik.

. Geometria kot - to réwniez wazna rzecz. Nalezy ja

ustawic dopiero po doborze zawieszenia. Poniewaz
na KJS-ach nie rozwija si¢ duzych predkosci i liczy
si¢ sterowno$¢ i promien skrgtu, polecam ustawic
kota samochodu w lekki negatyw i rozbierznie. Po-
zwoli to nam na lepsza reakcj¢ na ruchy kierow-
nicy, szybsze pokonywanie ciasnych zakrgtéw i
lepsze trzymanie samochodu. Z tylu mozemy zo-
stawi¢ geometrie k6t w pozycji zerowej (jezeli
ustawimy w negatyw bedzie nam trudniej obrdcié
samochdd na rgcznym).

. Silnik i wydech - to jest rzecz mniej wazna. Wiele

razy zdarza si¢, iz dobry kierowca w stabym sa-
mochodzie objezdza innych w silnych bolidach.
Mozemy zainwestowaé w uktad wydechowy, aby
nasz samochdd miat bardziej rasowy odgtos i trosz-
ke wigksza moc (przelotowy ttumik, wstawienie
za katalizator strumienicy). PowinniSmy natomiast
dbac o ogdlny stan silnika. Polecam rowniez wy-
miang §wiec na sportowe oraz wlanie dobrego oleju
do silnika oraz skrzyni biegéw.

. Wnetrze - na KJS-ach bardzo wazne jest opano-

wanie samochodu. Jezeli bedziemy z nim walczy¢
mozemy tylko pomarzy¢ o dobrych wynikach. Dla-
tego polecam zainwestowac¢ w kierownicg. Pewne
trzymanie r¢ki na kierownicy gwarantuje nam
dobra kontrolg i minimalizuje wyrwanie kierowni-
cy z reki na nieréwnoSciach. Na KJS-ach czgsto
zdarza sig, iz kierowca musi prowadzi¢ samochdd
jedna reka, natomiast druga zmienia bieg badz za-
ciagga hamulec rgczny. Kolejng rzecza sq dobre
siedzenia. Jezeli wiemy, ze nie mamy dobrego trzy-
mania bocznego, moze nam by¢ trudno. Podczas
pokonywania nawrotéw bedziemy “lataé” w sie-
dzeniu. Skutkéw tego chyba nie musze ttumaczyc.
W takiej sytuacji polecam tanie fotele kubetkowe
(polskie Bimarco bez homologacji w granicach
300 - 400 ztotych). Warto tez zainwestowac¢ w na-
ktadki na pedaty (Sparco - okoto 70 ztotych). Po-
zwoli nam to na pewniejsze naciskanie na pedaty i
zmniejszy ryzyko wyslizgnigcia si¢ pedatu.

. Hamulce - Seryjne hamulce w zupetnosci wystar-

cza nam w KJS-ach. Nie ma tutaj mocniejszych
hamowan, a préby sa na tyle krétkie, ze nie przemeg-
czymy seryjnego uktadu hamulcowego nawet pod-
czas intensywnego hamowania lewa noga. Sprawa
wyglada inaczej, jezeli KIS bedzie sktadat sig¢
z fragmentéw drég z naturalnymi zakrgtami. W
takich warunkach jesteSmy w stanie podczas jed-
nego rajdu doszczgtnie spali¢ nasze klocki hamul-
cowe. Polecam wtedy Ferodo DS2000 lub Juridy.
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Chciatbym réwniez zwrdci¢ uwagg na zastosowa-
nie sportowych ptynéw hamulcowych. Ich zasto-
sowanie jest wskazane z metalowymi przewodami
hamulcowymi, dlatego odradzam ich uzycie. Wy-
starczy czgstsza niz zwykle kontrola i wymiana se-
ryjnego ptynu hamulcowego.

3.2. Przygotowanie psychiczne i fizyczne

Jezeli chodzi o przygotowanie wtasnej osoby do rajdu
to nie ma tu wielu wymogéw. Powinni§my si¢ dobrze
wyspaé przed rajdem, mie¢ dobre nastawienie do im-
prezy, dobrze si¢ przy tym bawi¢ i pamigtaé¢ iz wynik
jest sprawa drugorzgdna. Co prawda lekka dawka stresu
moze nam pomdc, ale nie mozemy dopuscié¢ do tego ze
beda nam si¢ trzgsty nogi ze strachu. Duzg rolg w tym ma

-

pilot, to on powinien roztadowywac atmosfere, opowia-
dac¢ kawaty i rozluzni¢ kierowce gdy trzeba. Jezeli pilot
bedzie marudny, zmgczony, pesymistyczny, to wszystko
to odbije si¢ na kierowcy i wynikach. Pamigtajmy réw-
niez aby przejecha¢ rajd z jak najmniejsza iloscig kar.
Mozemy mie¢ czasy gorsze od konkurentéw, ale nasze
czyste przejazdy, skuteczno$¢ i systematyczna jazda
moze dowiez¢ nas na podium. Na niektérych moga po-
zytywnie dziata¢ Srodki typu Isostar lub Red Bull, lecz
wszystko zalezy od organizmu. Jedni zwigksza nimi kon-
centracje, a inni dostang “agresora” i zaczng przegina¢ na
trasie. Osobiscie polecam zjes¢ kilka bananéw. Zawiera-
ja one duza ilo§¢ magnezu, ktéry pomaga zwalczaé stres
i wzmaga koncentracje.
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4.Trening, organizacja i zespol.

Jest to bardzo wazne. Przed rajdem powinniSmy mieé
opanowany samochdd w 100%. Postarajmy si¢ rowniez
zatatwié wszystko przed impreza i nie robié nic na ostat-
nig chwilg. Wszelkie decyzje powinny by¢ przemys$lane
i rozsadne.

4.1.Trening

Jak méwi przystowie “trening czyni mistrza”. Spraw-
dza si¢ to rowniez w KJS-ach. Trenowanie do tego
typu imprez musi by¢ specyficzne. Mozemy doskonale
mie¢ opanowany samochdd na drogach, zbieraé zakrety
bokiem przy 130 km/h, a na KJS-ie zajaé ostanie miej-
sce. Jest to spowodowane tym, ze na KJS-ie jest wyma-
gane inne opanowanie samochodu niz na drodze. W te
imprezy trzeba si¢ po prostu wjezdzi¢. Na rajdzie od razu
wida¢ kto startowal juz w takich imprezach. Najpierw
postaram si¢ krétko scharakteryzowaé wymagane umie-
jetnoSci w KJS-ie:

1. Dobre opanowanie gazu - szczegdlnie wazne na
sypkiej nawierzchni. Jezeli dobrze wystartujemy z
préby, mozemy nawet zyska¢ parg sekund. Row-
niez przy pokonywaniu nawrotOw opanowanie gazu
jest najwazniejsze. Po obréceniu samochodu samo-
chéd nie ma prawa nam stanac i pali¢ gumy. Powi-
nien od razu jecha¢, wolno, ale od razu ruszy¢. Jezeli
przejedziemy probe bez zatrzymania auta i w miarg
szybko, mamy gwarantowany czas w czotéwce.

2. Nawroty z uzyciem hamulca rgcznego - poniewaz
proby sktadaja si¢ w duzej czgsci z tego elementu,
tatwo wywnioskowa¢ ze dobre ich pokonywanie
moze da¢ nam duzg przewaga. Pokonanie nawrotu
zalezy od iloSci miejsce, ktére mamy na jego wy-
konanie, oraz od nastgpnego zakretu bezpoSrednio
po nawrocie. Opisz¢ Wam par¢ sytuacji na ktore
mozemy napotkaé:

A) Ciasny nawr6t, mato miejsca i brak pobocza
- wykona¢ ciasny nawrét na recznym o 180
stopni, jak najblizej pacholka, nawet jezeli auto
ma nam na chwil¢ stana¢ (kontrola gazem - nie
pali¢ gumy przy odjezdzie od nawrotu).

B) Ciasny nawr6t z duza iloScia miejsca po bokach
- tutaj nie powinien nam stang¢ samochdd, tylko
go podciaé na rgcznym, tzn. skrgcamy kota do
nawrotu, na sekunde¢ zaciaggamy hamulec r¢czny
(nie obracamy samochodu, lekko zarzucamy tyt,
co skréci nam tylko promien skretu), i stopniowo
dodajac gaz odkrgcamy kota i wychodzimy z na-
wrotu. W ten sposéb nie mam zadnej straty cza-
sowej wynikajacej z zatrzymania si¢ auta.

C) Szeroki nawrét, bardzo duzo miejsca - nie
uzywamy hamulca r¢cznego, ustawiamy si¢ po
zewnetrznej 1 robimy zakret jak najblizej pa-
chotka. Pozwoli nam to na uzyskanie lepszej
predkosci po wyjSciu z nawrotu.

3. Lewa noga - jest to juz bardzo zaawansowana tech-
nika rajdowej jazdy. Bardzo dobre opanowanie ha-
mowania lewa noga (jednocze$nie nie zdejmujac
nogi z gazu) moze nam zaoszcz¢dzi¢ sporo sekund
przy pokonywaniu szybkich partii préby sporto-
wej. Generalnie nie uzywamy jej przy ciasnych

nawrotach. Jest za to bardzo przydatna przy po-
konywaniu slalomu, lecz o tym pdZniej w dziale
“Technika jazdy”. Tam tez znajdziecie porady jak
ta technike opanowac.

4. Dobér biegéw - taka banalna sprawa, ale bardzo
wazna. W samochodzie musimy znaé charakte-
rystyke skrzyni biegéw i dlugos$¢ przetozen. Na
KJS-ach przewaznie uzywa si¢ tylko pierwszego i
drugiego biegu, wigc musimy mie¢ opanowang do
perfekcji szybka zmian¢ miedzy tymi przetozenia-
mi. Musimy réwniez si¢ nauczy¢ w ktérych mo-
mentach warto zmieni¢ bieg. Najlepiej jest przed
préba zaplanowaé sobie na ktérym biegu bedzie-
my jecha¢ i gdzie go zmienimy. Pomoze nam w
tym obejrzenie przejazdow paru zatdég. Postuzg si¢
przyktadem. Jezdzitem na prawym Honda Civic,
pojemno$¢ 1400 i moc 90 koni. MieliSmy bardzo
dtugie przetozenia i kierowca zdawat sobie z tego
sprawe. Bardzo czgsto krecit silnik na pierwszym
biegu, uzyskujac okoto 55 kilometréw na godzing.
Kierowca wiedzial, ze na tym biegu mozemy prze-
jecha¢ wigksza czes$¢ proby, wigc podczas przejaz-
du nie myS§lat nad zmiang biegéw tylko krecit na
jedynce ile si¢ da. Natomiast na przyktad w sa-
mochodach CC lub SC Sporting przetozenia byty
duzo krétsze. W nich kierowcy z reguty zmieniali
biegi tam gdzie my jeszcze ciagn¢liSmy na jedynce,
poniewaz ich strata czasowa zwigzana ze zmiang
biegu byta mniejsza niz przejechanie sporego frag-
mentu trasy na odcigciu. Wprawny kierowca tak
przejezdza prébeg, aby zmiany biegéw wystgpowa-
ty w miejscach do tego stosownych, czyli przed za-
kretem 1 po. Jezeli nie znamy samochodu moze si¢
zdarzy¢ sytuacja, iz wejdziemy w zakret na nie-
odpowiednim biegu i na wyjsciu zabraknie nam
mocy. Niepozadana jest rowniez redukcja biegu do
zakretu, ktéry mozemy przejechaé o bieg wyzej.
Samochdd dojdzie wtedy do maksymalnych obro-
tow i zakret pokonamy wolniej, na dodatek tracac
czas na jego zmiang¢ po zakrgcie. Na Sliskich na-
wierzchniach, jak mokry asfalt, a tym bardziej
Snieg, czasami oplaca si¢ bra¢ ciasne nawroty o
bieg wyzej, gdyz kota napgdzane bgda w mniej-
szym stopniu buksowaé (krecié si¢ w miejscu),
co pozwoli nam na ruszenie bez zatrzymania lub
utrzymanie przyczepnoSci két. Jak juz powiedzia-
tem, wszystko musi by¢ zaplanowane od poczatku
1 przetrenowane.

Wiszystkie te elementy najlepiej trenowac na odosob-
nionym parkingu. W tym celu zabieramy ze soba jaka$
starg opong, pachotek, butelke, karton, aby miec jaki$
punkt, wokét ktérego bedziemy EwiczyC. Najlepiej by
bylto zorganizowac¢ sobie matg probg z pomiarem czasu
i przeéwiczy¢ rézne techniki pokonywania nawrotéw i
slaloméw. Sprawdzimy ktéra metoda przynosi nam naj-
wigkszy zysk czasowy i przeéwiczymy ja jeszcze kil-
kakrotnie, aby na KJS-ie bezbtednie ja zastosowac. Po
kilku startach nie jest wykluczone, Ze nasz styl jazdy si¢
zmieni, lecz nie nalezy eksperymentowac na rajdzie.
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4.2.7Z.alozenie amatorskiego zespotu

Najwazniejsza czgScia zespotu jest samochéd, kie-
rowca i pilot. Mamy juz samochdd i chcemy startowac.
Teraz trzeba sobie dobrac pilota. Zazwyczaj jest to kolega
z tawki szkolnej, ktéry réwniez jest fanem rajdowym
(tak byto w moim przypadku), lub cztonek rodziny (brat,
szwagier, kuzyn itp.). Najwazniejsze jest aby naszego
pilota réwniez interesowat ten sport. Musimy znalez¢ z
nim wspolny jezyk i méc si¢ dogadaé. Oto parg cech,
ktére wedtug mnie dobry pilot powinien miec.

1. Orientacja w terenie - chyba to jest najwazniejsze,
przeciez jego funkcja jest pokazanie nam drogi.
Musi doskonale wiedzie¢ gdzie jest i gdzie trzeba
jechaé. Ta ceche¢ da si¢ wyrobic treningiem, lecz
jezeli od samego poczatku nie ma zielonego poje-
cia gdzie dalej jechad, to raczej z niego nic dobrego
nie bedzie. I piszac o orientacji w terenie nie mam
na mysli tego, ze zna drog¢ na pamigd, tylko ze na
nieznanym dla siebie terenie jest w stanie si¢ odna-
lez¢ za pomoca tylko i wylacznie mapy.

2. Organizacja - pilot powinien trzymac piecze nad
wszystkimi dokumentami (ksiazka drogowa, karta
drogowa) i by¢ w miarg zorganizowanym. Niewat-
pliwie pomoze to kierowcy, gdy nie bedzie musiat
si¢ martwi¢ o dokumenty.

3. Dobry humor i charakter - pomoze to wprowadzi¢
przyjemny klimat w samochodzie, odprezy¢ kie-
rowce, aby cho¢ na chwilg zapomniat o rajdzie i
tremie (bo bez watpienia taka istnieje w mniej-
szym lub wigkszym stopniu). Wedtug mnie powi-
nien by¢ troszke gadatliwy.

4. Podobne zainteresowania - jezeli pilot nie bedzie
fanem rajdéw, i nie uda nam si¢ go w to wciagnac,
to bedzie nam trudno uzyskac¢ od niego 100% za-
angazowanie w ten sport.

5. Brak strachu lub jego nie okazywanie - jezeli pilot
si¢ boi, ro$nie ryzyko iz zapomni tras¢ lub sig¢
pomyli (albo w ekstremalnych sytuacjach begdzie
milczat jak grob i wbijatl paznokcie w nasza tapi-
cerke). A jezeli nawet “sra w gacie”, to nie moze
dac¢ o tym zna¢ kierowcy i méwié to co trzeba i
kiedy trzeba.

6. Dobry doradca - jezeli pilot réwniez zna si¢ na raj-
dowym prowadzeniu samochodu (chociaz z teorii),
jest on w stanie po prébie doradzi¢ kierowcy gdzie
mozna pojechaé szybciej, aby zyskac trochg czasu.
Ta cech nie jest juz tak potrzebna w rajdach wyz-
szej rangi z normalnymi OS-ami, gdyz pilot musi
by¢ bardziej skupiony na dyktowaniu i jest po
prostu zbyt duzo zakrgtéw ,aby je wszystkie zapa-
migtac. Natomiast na KJS-ach zazwyczaj po probie
pamigta si¢ caly przejazd. Pilot podczas préby po-
winien nie tylko méwic kierowcy gdzie jechad, ale
analizowac jego poczynania.

Wigcej juz nikogo nie potrzebujemy, lecz warto jest
poznawaé nowe osoby na rajdach badZ przez internet.
Z wiasnego doswiadczenia przekonalem si¢ o tym, iz
jest wiele oséb, ktdre sa chgtne do pomocy. Szczytem
szczegscia byto by znaleZ¢ dobrego mechanika i menedze-
ra, ktory jest w stanie zatatwi¢ nam troch¢ pienigdzy
na starty. Najlepiej gdyby taka osoba siedziata w te-
macie i miata co§ wspdlnego z reklama (moze wiasna
firme¢). Gdy juz znamy wiele 0séb chetnych do pomocy
mozemy bez wahania zalozy¢ taki amatorski zespot.
Moze taka zabawa z czasem przeistoczy si¢ w profesjo-
nalny zespdt.
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5.Technika jazdy w KJS-ach

Kluczem do sukcesu sa nasze umiejgtnosci. Prawdzi-
wa rados$¢ sprawia wygrana z samochodem profesjonal-
nie przygotowanym i 50 koni mocniejszym od naszego.
Aby dokona¢ takiego czynu (co zdarza si¢ w KJS-ach),
musimy po prostu lepiej jezdzié.

Wszystkie ponizej opisane elementy tycza si¢ samo-
chodéw z napgdem na przdd. Nie mam zamiaru poruszaé
tematu aut z napgdem na tyt lub 4x4 z dwdch prostych
wzgleddw. Po pierwsze nie mam do§wiadczenia z takimi
samochodami, a po drugie znaczna wigkszo$¢ samocho-
déw to auta z napedem na przdd, i to jest najbardziej
rozwojowa grupa aut (i najliczniej pojawiajaca si¢ na
podium).

5.1. Hamulec reczny

Duza czg$¢ tego zagadnienia opisatem juz w dziale
“Trening”. Nalezy pami¢tac, aby nie naduzywaé hamul-
ca rgcznego. Jest on doskonata bronia tylko w rgkach
wprawnego kierowcy, natomiast innym moze przyspo-
rzy¢ wielu ktopotéw lub spowodowac zly tor jazdy. Ge-
neralnie uzywamy go tylko przy pokonywaniu ciasnych
nawrotow. Na $niegu i szutrze jego uzycie jest czgstsze,
poniewaz przednie kota maja wigksza tendencj¢ do od-
jezdzania i zarzucenie tylem nie jest az tak duzg strata,
nawet niekiedy jest to wskazane (jednak bardzo dobry
kierowca zrobi to wszystko za pomoca lewej nogi). Jezeli
nie mamy opanowanej lewej nogi, to jedynym sposobem
na skorygowanie toru jazdy moze si¢ okaza¢ wilas$nie ha-
mulec rgczny. Ale zanim zaczniemy go uzywad, nalezy
zadbac o odpowiednie jego przygotowanie.

Hamulec r¢czny powinien by¢ jak najbardziej podcia-
gniety, tzn. zaczyna tapac juz przy pierwszym zabku. Jest
to bardzo przydatne, poniewaz kierowca musi wykonaé
mniejszy ruch aby zablokowac tylne kota, czyli zajmie mu
to mniej czasu. Co wazne linka hamulca rgcznego ma tez
tendencje aby popusci¢ po ostrym jej uzytkowaniu. Dla-
tego reczny powinien by¢ dobrze podciagnigty, aby nam
go nie zabrakto. Réwniez popularne wsrdd rajdowcow jest
wyjmowanie zapadki w hamulcu (lub wyjmowanie spre-
zyny) oraz przykrecanie Srubg przycisk w pozycji wci-
Snietej.. Dzigki temu kierowca nie musi nic przyciskaé
podczas zaciagania rgcznego, a co wazniejsze, aby go od-
blokowaé wystarczy ze pusci dZzwigni¢. Jezeli jednak je-
steSmy przyzwyczajeni do zapadki i nie sprawia nam to
ktopotéw, nie wykonujmy tej czynnosci.

Przygotowanie hamulca r6zni si¢ réwniez od typu ha-
mulcéw, jakie mamy z tytu. Jezeli mamy bebny, to nie
ma wigkszych probleméw. Jezeli natomiast mamy tarcze,
hamulec rgczny bedzie dziatat cigzej i stabiej. Aby to
skorygowac, nalezy dobrze dotrze¢ klocki i tarcze z tytu.
Jezeli to nie pomoze to jedynym wyjSciem jest skon-
struowanie dZwigni przedtuzajacej nasza wajche od recz-
nego. Zgodnie z prostymi zasadami fizyki, im dluzsza
wajcha, tym wigksza sile¢ wywotamy na rgcznym (taka
wajcha powinna byé przymocowana do wajchy rgczne-
go, po czym lekko wygigta i poprowadzona obok lewar-
ka od biegéw, tak przynajmniej w wigkszosci aut bedzie
to wygladac).

Jak juz wspomniatem rgcznego uzywamy podczas
nawrotow. Moze on jednak stuzy¢ podczas “ratowania”

samochodu. Wymaga to jednak duzej wprawy, techniki i
opanowania. Jezeli wpadniemy w gleboki poslizg, zat6z-
my ze tyl uciekt w prawa strong, i chcemy jak najszybciej
ztozy¢ samochdd w druga strong (lub go po prostu obré-
ci¢), mozemy zaciagnac rgczny. Jednak w ten sposéb na
pewno nie wyprowadzimy samochodu z poslizgu, tylko
zmienimy jego kierunek lub samochdd obrécimy. Jednak
jest inne zastosowanie tego urzadzenia - do zatrzymania
si¢ na mecie. Jest to szczegdlnie przydatne w samo-
chodach wyposazonych w ABS, ktéry na suchym asfal-
cie opdZznia droge hamowania (nie mozemy zablokowaé
ko). W kazdym samochodzie po naci$nigciu hamulca
noznego wigksza sita hamowania idzie na kota przednie.
Zaciagajac hamulec rgczny skracamy sobie droge hamo-
wania. Nalezy jednak uwazaé, poniewaz jezeli nie je-
dziemy z wyprostowanymi kotami na metg, zaciagnigcie
rgcznego bedzie réwnoznaczne z wprowadzeniem samo-
chodu w poslizg boczny.

5.2. Hamowanie lewa noga

Ta technika jest bardzo przydatna w KJSach. Bez niej
praktycznie nie ma dobrego wyniku. Nie tylko poprawia
wiasciwosci trakcyjne samochodu, ale rowniez jazda jest
bezpieczniejsza i pewniejsza. Na KJS-ach jest szczegdlnie
przydatna w pokonywaniu slalomu. W slalom wchodzimy
na odpowiednim biegu, tak aby samochdd osiagajac gérne
zakresy obrotow wchodzit w podsterowno$¢ (uciekat przo-
dem, dotyczy to samochoddéw przednio napedowych). Gdy
ten efekt wystapi podczas wykonywania manewru (czyli
skrecanie z jednej partii slalomu do drugiej), nalezy wtedy
7 wyczuciem i opanowaniem zniwelowac podsterownosé
naci$nigciem hamulca lewa nogg (bez zadnych zmian w
gazie). Spowoduje to, iz nasz samochdd bedzie jechat jak
po szynach i zblizymy si¢ do granicy przyczepnoSci k6t
bez jej przekraczania. Jednak nie mozemy przytrzymywac
samochodu lewa noga caty czas. Przy pokonywaniu sla-
lom6éw na prostych odcinkach naciskamy sam gaz, do-
piero podczas skretu, jezeli ucieka przdd, uzywamy lewej
nogi. Zbyt mocne naciskanie hamulca lewa noga moze do-
prowadzi¢ do nadsterownoSci w slalomie (hamujac lewa
noga docigzamy przdd, co daje nam lepsza przyczepnoSé
na przedniej osi, ale tez odcigzamy tyt). Dobdr biegdw jest
tutaj bardzo wazny. Jezeli mamy za wysoki bieg i uzyjemy
lewej nogi, spowoduje to zdtawienie silnika, przez co sa-
mochdd nie bedzie w stanie przySpieszac. Obroty podczas
uzycia lewej nogi powinny by¢ w miar¢ wysokie. Techni-
ka ta jest rowniez uzywana do dohamowania do zakretu,
lecz uzyjmy jej tylko wtedy, gdy jesteSmy pewni, ze zakret
przejedziemy na tym samym biegu, na ktérym obecnie
jedziemy. Jezeli tak nie jest, lewa noga bedzie nam po-
trzebna do sprzegta, a zmienianie pozycji nogi tuz przed
Iub podczas zakrgtu, moze spowodowaé nierdwno przeje-
chany zakret lub utrat¢ kontroli nad samochodem. Bardzo
sprawny kierowca uzyje tez techniki Srédstopia - prawa
noga naciska zaréwno gaz, jak i hamulec (czyli technika
lewej nogi z uzyciem prawej, a lewa jest na sprzegle.

Uzycie lewej nogi zalezy réwniez od rozktadu sity ha-
mowania. Na przyktad w niektérych samochodach przy
energicznym naci$ni¢ciu hamulca lewa noga podczas za-
kretu, kota tylne maja tendencj¢ do blokowania i wyste-
puje efekt podobny do zaciagnigcia hamulca r¢cznego.
Moze to by¢ zaréwno sprzymierzeficem, jak i wrogiem.
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Korzystajac z tych witasciwoSci mozemy wprowadzié
auto w nadsterowno$¢ nie uzywajac hamulca rgcznego
poprzez energiczne kopnigcie hamulca, ale podczas
dtuzszego tuku z lewa nagle moze nam na utamek se-
kundy zablokowa¢ tyl, co doprowadzi do nieplanowane-
2o “boka”.

Cwiczyé lewa noge mozna praktycznie wszedzie.
Zazwyczaj pierwsze proby konczg si¢ zbyt silnym ha-
mowaniem (lewa noga przyzwyczajona jest do sprzg-
gta). Na poczatek proponuje na duzej przestrzeni (plac
lub parking) rozpedzi¢ si¢ do okoto 60 km/h i pré-
bowaé tagodnie dohamowad¢ samochdd lewa noga.
Pamigtajmy tutaj iz zbyt mocne zahamowanie moze
spowodowaé zgasniecie samochodu. Kiedy juz przy-
zwyczailiSmy nasza n6zke¢ do hamulca (samoch6d nam
nie szarpie), mozemy po¢wiczy¢ 6semki z uzyciem tej
techniki. Najpierw przejedZmy ten manewr manewru-
jac tylko prawa noga na gazie i hamulcu, potem uzy-
wajac lewej nogi. Zobaczymy ile daje ta technikai o ile
zwigksza si¢ nasza kontrola nad samochodem. Z placu
mozemy si¢ przenie$¢ na jaki$ zakret (prosze¢ robic to
bezpiecznie, gdzie§S na wsi, lub jakim$ bezludziu w
miescie, gdzie widzimy dobrze cala nasza tras¢ i bg-
dziemy mogli wczesniej zobaczy¢ jakie$ nadjezdzajace
auta). Dobrym pomystem bytoby potaczy¢ taki trening
Z pomiarem czasu.

Istnieja bardziej zaawansowane techniki lewej nogi,
lecz nie sa one zbytnio przydatne na KJS-ie. Lewa
noga mozemy odpowiednio ustawi¢ samochdd do za-
kretu (wprowadzamy go w poSlizg przed zakrgtem po-
przez krotkie i energiczne kopnigcie hamulca lewa noga).
Sprawdza si¢ to tylko na luZnych nawierzchniach i
$niegu. Sa to jednak bardzo trudne do opanowania ma-
newry. Dla nas lewa noga powinna stuzy¢ do asekuracji
i zniwelowania poSlizgu két napedzanych.

5.3. Tor jazdy

Sposéb w jaki pokonujemy prébe zalezy od naszego
doswiadczenia i iloSci zaliczonych rajdéw. Treningu nie
zastapi zadna teoria. Prawidlowy tor jazdy to duzy zysk
czasowy. Postaram si¢ troszke¢ przyblizy¢ ten temat.

1. Slalom - tor jazdy jak najblizej pachotkéw z jak
najwigksza szybkoScig. Pomoze nam w tym lewa
noga na hamulcu. Postarajmy si¢ nie dopusci¢ do
uslizgu tylnich két. Jezeli to si¢ stanie najlepszym
wyjSciem jest zniwelowanie go poprzez zmniejsze-
nie predkosci (lewa noga). Nie kontynuujmy slalo-
mu w poSlizgu. Moze to spowodowaé pogtebianie
poslizgu i stracenia kilku pachotkéw, za co dosta-
niemy karg czasowa.

2. Jezeli po wolnej partii zakoficzonej nawrotem wy-
stepuje dluga prosta, nawrét nalezy pokonad, jezeli
jest to mozliwe bez uzycia hamulca rgcznego (lub
tylko podcigcie samochodu). Pomimo iz nasz kon-
kurent obréci efektownie samochdd na rgecznym
blisko pachotka, czas jaki straci na ponowne jego
rozpgdzenie bedzie nie do odrobienia. Zasada jest
prosta - wejScie w zakret si¢ nie liczy, lecz pred-
kos¢ na wyjsciu.

3. Po wyjSciu z zakretu nasz samochd6d powinien by¢
ustawiony na nastepny zakret (badZ pachotek). Nie
mozemy dopusci¢ do takiej sytuacji, ze pdjdziemy

szeroko i bedziemy musieli wykonywac ciasne ma-

newry aby zmieSci¢ si¢ przed kolejnym pachot-
kiem.

4. Nasztor jazdy powinien by¢ zaplanowany przed

préba. Dobrze by bylo, gdyby pilot dyktowat takie ko-

mendy jak “po zewngtrznej”, “po wewngtrznej”, “tnij”,
“ciasno na wyjsciu”.

Niestety catego toru jazdy w KJS-ie w teorii podaé
si¢ nie da. Trzeba by byto poda¢ dziesiatki przyktadéw
z doglebnymi objasnieniami. OsobiScie polecam zorga-
nizowaé sobie matg prébe gdzie$ na uboczu z pomiarem
czasu, i ¢wiczyé, ¢wiczyé, éwiczy¢. Warto jest rOwniez
jechaé na jaki§ KJS jako widz i popatrze¢ jak robig to
inni (majac na uwadze tylko tych, ktérzy kreca najlep-
sze czasy). Warto jest rowniez wzia¢ ze sobg kolege z
kamera, ktéry bedzie nakrgcat nasze przejazdy (jezeli
myS$limy o zdobyciu sponsoréw takie nagrania bardzo si¢
przydadza).

5.4. Technika jazdy a nawierzchnia

5.4.1. Suchy asfalt

Teoria jest prosta. Szybki start, ciasne zakrety na gra-
nicy przyczepnoSci, uzycie lewej nogi. Jezeli mamy do
czynienia z probami typu “kreciotek” (duzo nawrotéw,
jednym stowem moéwiac kregcenie si¢ wokoét pachotkéw
na matej przestrzeni), na tyl (przedni naped) zaktadamy
opony o malej przyczepnosci. Jezeli takich préb jest mato
i mamy do czynienia z partiami zakr¢tow lub innych
tego typu prébach, na obie osie powinny by¢ opony o tej
samej przyczepnosci.

5.4.2 Mokry asfalt

Na mokrym asfalcie podczas “krgciotkéw” najwaz-
niejsze jest nie dopusci¢ do zatrzymania samochodu. Na-
wrotu powinny by¢ brane z mniejszym uzyciem hamulca
recznego (jedynie do podcigcia samochodu aby lekko
wpadl w poslizg boczny). Strata czasowa nie jest tutaj
szerokie branie nawrotéw, pod warunkiem ze po nawro-
cie wystepuje fragment prostej i manewr ten pokonamy
bez buksowania opon. Pozostaty tor jazdy zostaje nie-
zmienny. Na mokrym asfalcie z tytu powinny by¢ zato-
7Zone opony o tej samej przyczepnosci co z przodu, gdyz
poslizg boczny nie jest pozadany (na mokrym asfalcie
trudniej jest wyprowadzi¢ samochdd z poslizgu).

5.4.3. Szuter

Przy ciasnych prébach powinniSmy jechac na okragto
bez zbednych “bokéw”. Nawroty pokonujemy z pelnym
uzyciem hamulca rgcznego. Najlepszym rozwigzaniem
jest ztozy¢ samochéd do nawrotu juz przed samym ma-
newrem (lewa noga lub rgczny), lecz jest to technika
trudna i ryzykowna (mozemy 6w pachotek stracic). Jezeli
mamy do czynienia z szybkimi partiami (predkosci prze-
kraczajace 70 km/h), btedem jest dohamowywacé do ta-
godnych tukéw. Nalezy przejechacé taka szybka serig
zakrgtow bokami bez hamowania (w poSlizg wprowa-
dzamy go glgbszym i bardziej energicznym skrgceniem
kot niz wynikato by to z zakrgtu oraz uzyciem lewej
nogi, samochdd w poslizgu sam utraci predkosc), aseku-
rujac si¢ przy tym lewa noga. Nalezy to dobrze przeéwi-
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czy¢ na szutrowym placu. Jezeli chodzi o opony to warto
mie¢ dobre ziméwki na obydwu osiach samochodu. Tutaj
mata uwaga. To wytracanie predkosci za pomocg nad-
sterownoSci przy szybkich tukach jest wielkim zyskiem
czasowym w stosunku do zaldg, ktére zahamujq przed
takim zakrgtem, jednak taka jazda jest bardzo ryzykow-
na. Nie ma tutaj miejsca na jakikolwiek btad, tym bar-
dziej jezeli droga nie jest zbyt szeroka.

5.4.4. Snieg

Zasada jest ta sama co na szutrze, lecz dotyczy to
tylko dobrze ubitego $niegu bez wystgpowania lodu.
Predkosci sa tylko nieco mniejsze niz na szutrze, co
wigze si¢ oczywiScie z mniejsza przyczepnoscia Sniegu
w stosunku do szutru.

5.4.5. Léd

Jazda na lodzie jest bardzo trudna. Jezeli nie macie
opon kolcowanych, to mozecie by¢ pewni Ze nie utrzy-
macie prawidtowego toru jazdy (a opony kolcowane
w KJS-ach sg zabronione - ich uzycie w amatorkach
mozecie tylko spotka¢ na rajdach prywatnych, odby-
wajacych si¢ na jednym torze). Kluczem do wygrania
na lodzie jest dobre pokonanie zakrgtow i nawrotow.
Predkos$¢ na prostych nie ma tutaj wigkszego znaczenia,
cho¢ dobrze jest potaczy¢ te dwie cechy. Jezeli prze-
jedziemy prébe bez zatrzymania samochodu, to dobry
wynik jest gwarantowany. Do nawrotéw powinniSmy
dobrze dohamowaé (lub w ogdle nie przyS$pieszaé¢ do
nich od poprzedniego manewru jezeli odleglosci sa
mate). Jest to kluczowa sprawa, gdyz zbyt duza pred-
ko$¢ wejscia w zakret spowoduje odjechanie samo-
chodu za pachotek i dtugi czas pokonania manewru.
Samochdéd powinien jecha¢ z minimalna predkoscia.
Dobrze jest ztozy¢é samochdd do nawrotu na r¢cznym
juz przed manewrem, pamigtajac o naszej predkosci.
Moze nam si¢ wydawaé ze jedziemy jak po bulki do
sklepu, a nasze czasy okaza si¢ bardzo dobre.

Wazna rzecza na lodzie jest nasz dobor biegdéw i tor
jazdy. W przednio napgdowych samochodach o duzej
mocy cala probg (wlacznie ze startem) mozna przejechaé
na drugim biegu. Jezeli chodzi o tor jazdy to powinien on
uwzgledniaé wszystkie miejsca, gdzie ta przyczepnoSé
jest wigksza. Jezeli wigc po zewngtrznej stronie tuku
lezy jeszcze Swiezy $nieg, to powinniSmy wilasnie tam
jechaé. Czas bedzie taki sam lub lepszy i nie bedziemy
tak bardzo walczy¢ z przyczepnoScia. Mozna tez uzywacé
takie usypane gorki Sniegu przez poprzednie zatogi jako
mate bandy.

Opony nie maja tutaj tak wielkiego znaczenia. Na
oblodzonej nawierzchni Zadna opona oprécz kolcowa-
nej nie spisze si¢ zbyt dobrze. Jezeli nie mamy mozliwo-
Sci zakupienia kolcOw, nalezy zaopatrzy¢ si¢ w dobre i
nowe opony zimowe. Polecam nowe kierunkowe oponki
zimowe 1 jak najwezsze. Z tylu powinny réwniez by¢
takie same opony.

Muszg tutaj wspomnie€ o niektérych patentach, jakie
sq stosowane przez zalogi amatorskie. Bardzo nowa-

torskim podejSciem do sprawy przyczepnoSci opon na
lodzie jest nawiercenie na nie od wewnatrz opony bla-
chowkretéw. Tak tak, Sruby w oponie, i to nawet do 400
sztuk na opon¢ ! Sam miatem okazje na takich jezdzic, i
na lodzie spisujq si¢ znacznie lepiej niz jakiekolwiek pro-
fesjonalne opony kolcowane. Jak taka opong zrobic?

1. Zaopatrujemy si¢ w opony, jakie§ Srednio starte
zim6éwki, lub nawet lyse letnie. Réznica bedzie
polegata na tym, ze przy fragmentach z sypkim
Sniegiem opona zimowa ze Srubami bedzie lepiej
jechad, natomiast na lodzie i warstwie Sniegu nie
przewyzszajacej dtugoSci wystajacych Srub, nie
bedzie zadnej réznicy pomiedzy letnimi a zimowy-
mi (i tak opona bedzie w powietrzu a ciaggnaé nas
beda tylko blachowkrety).

2. Od zewnatrz opony nawiercamy waskim wierttem
dziury, gdzie chcemy mie¢ wkrety. Przeciez nie
bedziemy na czuja od wewnatrz wkrecac.

3. Zakupione wczesniej blachowkrety (poradZcie si¢
sprzedawcy aby Wam doradzil ktére sa najwy-
trzymalsze, musicie si¢ liczy¢ z kosztem okoto 35
ztotych za 200 wkretéw na jedng opone - co do
dtugosci, to zmierzcie grubo$¢ opony przez wy-
wiercone otwory, liczac od wewnatrz do korica
bieznika, i dodajcie do tego 3 cm) wkreccie od we-
wnatrz w wywiercone otwory do oporu.

4. Zaopatrzcie si¢ w detke na kazda z opon oraz duza
plachte materiatu gumo-pochodnego. Ow materiat
bedzie stuzyt jako izolacja migdzy de¢tka a wkreta-
mi, aby one nam czasami d¢tki nie przebily. Naj-
lepiej aby nasz material izolacyjny miat minimum
2 mm grubosci.

5. Materiat izolacyjny kleimy do wnegtrza opony
specjalnym klejem (kazdy wulkanizator powinien
takowy miec), moga nawet by¢ dwie warstwy tego
materialy (za materiat izolacyjny moze postuzyé
rOwniez inna dgtka, ktéra rozcinamy na pot). za-
ktadamy opong na felge wraz z dgtka, i pompuje-
my detke. Opona gotowa.

Kilka uwag do tych opony. Swietnie nadaje si¢ do
treningéw 1 imprez amatorskich, jezeli tylko Wam na to
zezwola. Jednak nie jedZcie na nich po drogach publicz-
nych, bo nie chcialbym by¢ na Waszym miejscu jak Was
policja z nimi zlapie, zreszta dla pieszych i zwierzat to
tez nie jest zbyt bezpieczne. Co do jazdy na takiej oponie.
Nie przesadzitem z tym ze wkret ma wystawaé 3 cm nas
opong. Czubki wkretéw bardzo szybko si¢ zetra, wigc na
wstepie stracicie juz jakie§ 0,5 cm. Na takich oponach
jezdzi si¢ bardzo fajnie, nawet na asfalcie (tylko trochg
buja autem i iskry lecq :) Po starciu si¢ wkretéw, mozna
je z opony wykreci¢ 1 wkrecié nowe. Sama opona nie
zuzywa si¢ nadmiernie, i nie bdjcie si¢ ze podczas ostrej
jazdy zaczng wypadaé wkrety - jak dobrze je wkrecicie
zakleszcza si¢ one w uzbrojeniu opony. Jazda przednia
jednym stowem!
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6. Pilotaz

Cechy dobrego pilota wyszczegdlnitem juz w punkcie
4.2. Jezeli juz taka osobg¢ mamy, dajcie jej do przeczytania
ponizsze komentarze i rady ktdre tutaj zgromadzitem.

Pilotaz na KJS-ach nie jest zbyt skomplikowany, lecz
rzecza najtrudniejsza jest orientacja w terenie i szybkie
kojarzenie punktéw na prébie sportowe;j. Jezeli bedzie to
wasz pierwszy raz i nie mieliScie zadnego treningu, to
macie duze szanse na pomylenie trasy. Czasami to co jest
narysowane na papierze w ksigzce drogowej nie zgadza
si¢ w pelni z rzeczywistoScig. Ale nie przejmujcie si¢
tym, przy kolejnym starcie bedzie znacznie lepiej.

Na poczatku powiniene§ wraz z kierowca omowic
wszystkie proby przed rozpoczgciem rajdu “na sucho”.
Wraz ze zdobywanym do§wiadczeniem i zaliczaniem ko-
lejnych rajdéw nie begdzie to potrzebne (najlepszym wy-
starczy zerknaé na prébe przez par¢ minut i zobaczyé
dwa przejazdy aby bezblednie pojechac). Poczatkujacy
mog¢ jednak mie¢ duze problemy z zapamigtaniem trasy
pomigdzy pachotkami.

6.1. Jak opisaé trase i rodzaje opisow

To w jaki sposéb opisujesz tras¢ zalezy tylko od kie-
rowcy. Nie mozesz mowi¢ mu czegos, co ty uznajesz za
stuszne bez wczesniejszego ustalenia. Na poczatek skon-
centrujmy si¢ na narysowanej probie w ksigzce drogowe;.
OsobiScie nie nanositem tam zadnych notatek, jednak
do$¢ popularna metoda jest uzycie koloréw. Jakich ko-
loréw 1 kiedy uzyjecie zalezy tylko od Was. Czasami
jest to wrecz konieczne, gdyz proby bywaja tak zawite i
skomplikowane, Ze nie jesteSmy w stanie odr6znic¢ linii.
Réwnie czgsta metoda jest pisanie komend na naryso-
wanej probie. Zdecydowanie nie polecam korzystania z
rajdowego opisu na oddzielnej kartce (piszemy tylko ko-
mendy bez rysunku), chyba ze préba naprawd¢ przypo-
mina OS (co bardzo rzadko si¢ zdarza). Jest to o tyle
niedobre, iz podczas matego btedu lub niezrozumienia
pilot, a tym bardziej kierowca, nie begdzie si¢ w stanie
potapaé gdzie jest (bo po prostu nie bgdziemy miec tej
proby narysowanej).

To jaki spos6b wybierzecie zalezy tylko i wytacznie
od Was. Moge Wam zademonstrowac jaki opis stosowa-
tem z moim kierowca, gdyz tylko na dwukrotnie w na-
szych startach (a byto ich ponad 40, wigc przejechaliSmy
grubo ponad 400 préb) pomylilismy trase. Swiadczy to
chyba o niezawodnoS$ci naszej metody.

Wraz z moim kierowcg stosujemy opis jak najprost-
szy. Celem tego jest skrocenie podawanych informacji.
Komendy, ktére podaje kierowcy sa nastepujace:

1. Pachot (lub inna przeszkoda, jak wysepka, stup
itp.) od lewej - przejezdzamy pachotek po lewej
jego stronie. Kierowca dobrze wie ze ta komenda
tyczy si¢ najblizszego pachotka przed nim. Jezeli
pachotek znajduje si¢ gdzie§ z boku, pokazuje na
niego palcem. Ta komanda jest czgsto skracana do
“od lewej”. UWAGA: kierowca moze widzie¢ to
inaczej, czyli méwiac mu od lewej, bedzie to zna-
czyé, ze mijajac pachol bedzie go miat po lewej
stronie. To zalezy tylko i wylacznie od kierowcy,
pilot musi dany punkt widzenia zaakceptowaé i
przyswoié.

2. Pachot od prawej - to samo co wyzej ,tylko ze z
innej strony.

3. Od lewej 90 - najblizszy pachotek nalezy wziaé z
lewej strony 1 skrecic¢ o 90 stopni.

4. Od prawej 90 - to samo co wyzej tylko inny kie-
runek (mozecie tutaj zastosowac inny kont, np. 45,
180 itd.).

5. Nawr6t od lewej / prawej - Robimy nawr6t z lewej
/ prawej strony pachotka.

6. Beczka od lewej / prawej - petna “beczka”, czyli
ciasny zakret o 360 stopni.

7.Rondo od lewej / prawej - pelna “beczka”, szeroko,
360 stopni.

8. Komendy do beczki i ronda - jezeli obrét jest
mniejszy / wigkszy, uzywam komend juz / jesz-
cze.

9. Slalom od lewej / prawej - slalom miedzy pa-
chotkami. Pierwszy pachotek slalomu jedziemy po
lewej / prawej stronie.

10. Prosta - komenda dla kierowcy, aby jechat jak naj-
szybciej si¢ da (inaczej mOwiac pedal w podtoge).

11. Komendy dotyczace toru jazdy - po wewngtrznej,
po zewngtrznej, tnij, nie tnij.

12. Komendy dotyczace miejsc niebezpiecznych - naj-
pierw méwi¢ UWAGA, nastepnie z zaleznoSci od
sytuacji: ciasno, hamuyj, §lisko.

13. Inne komendy odnoS$nie trasy, jak np. w brame,
za drzewem, mig¢dzy pachoiki itd. - nie ma tutaj
reguly, sytuacja Wam sama narzuci odpowiednig
komendg, oby jak najkrétsza.

Opis ten sprawdza si¢ w 100% jezeli kierowca row-
niez zna mniej wigcej tras¢ (widziat choc¢ jeden przejazd
innej zatogi). Jezeli wpadamy na odcinek, ktérego kie-
rowca nie zna i nie widzial wczesniej, wszelkie punkty
orientacyjne powinny by¢ pokazywane palcem (opis zo-
staje bez zmian). Nalezy za wszelka cen¢ unikna¢ takiej
sytuacji, gdyz tor jazdy nie bedzie optymalny i jest wigk-
sza szansa na popetnienie bledu. Warto na treningu po-
éwiczy¢ takie sytuacje, tzn. ustawié probe, ktérg tylko
pilot zna, i na biezaco méwic kierowcy gdzie ma jechac.
Doskonale sprawdzi to nasz opis i zrozumienie pomigdzy
zatoga. Jezeli bedziemy w stanie bezbt¢dnie przejechad
taka probe (postarajmy si¢ uktadaé¢ skomplikowane), to
mamy pewno$¢ ze podczas rajdu nie popetnimy btedu
(co jest wielkim atutem).

Jednak rzeczy pewne sa tak naprawde tylko dwie.
Opis powyzej przedstawiony na pewno nie przypadnie
wszystkim do gusty, niektérzy z Was tylko zapozycza
pewno elementy, inni w ogdle go obala. Druga rzecz
pewna to fakt, ze zaden opis na KJS-ie nie poprowadzi
kierowce przez gaszcz pachotkéw bez pomocy wskazan
palca pilota oraz bez znajomoSci chociaz na papierze
préby. Jest po prostu zbyt mato czasu na podyktowanie
wigkszej ilosci informacji, i zbyt mato punktéw odniesie-
nia aby precyzyjnie utozy¢ opis. Najbardziej optymalnie
jest wtedy, kiedy pilot prawie w ogdle nie patrzy si¢ na
kartki, ma wykute na blache préby i tylko szuka kolejne-
go celu, znaczy si¢ pachotka. Wymaga to od pilota spe-
cjalnej predyspozycji, czyli dobrego wyobrazenia sobie
przebiegu préby z perspektywy jadacego samochodu
przed pierwszym przejazdem.

str. 12

Poradnik KJS owca

QRN




6.2. Tempo
i intonacja

Na prébach typu KJS
jest zazwyczaj bardzo
mato czasu na podanie ko-
mendy, gdyz odleglosci
pomigdzy poszczegdllny-
mi manewrami sg krétkie.
Z tego powodu jakiekol-
wiek zawahanie moze spo-
wodowac strate czasowa.
Nasz gtos powinien by¢
gto$ny (nie mamy interko-
mu i zatoga jest w kaskach,
a jak pilot jest cichy, to
interkom kupi¢ musimy).
Przed préba powinniSmy
spytaé¢ si¢ kierowcy czy
nas dobrze styszy. Na
wszelkich trudnych frag-
mentach (skomplikowa-
nych lub tych, ktérych
kierowca nie pamigta - po-
winien nas przed proba o
takich fragmentach uprze-
dzi¢), powinniSmy pod-
nie$¢ glos. Przed kazda
préba powinniSmy zrobic¢
prébe z kierowca, czyli
przedyktowa¢ mu calg
probe. Kierowca powinien
w tym czasie uwaznie
stucha¢ 1 w swojej wy-
obrazni rysowac sobie
probeg. Jezeli jaki§ frag- ®
ment sprawia mu proble-
my powinien powiedzieé
to swojemu pilotowi, ktéry
podczas préby ten wiasnie fragment powie gtosniej i wy-
razniej. Jezeli dobrze opanujemy tg technike¢ nie powin-
no by¢ zadnych probleméw na prébie.

6.3. Przykladowa préba

Rys. 3 To przyktadowa préba i jak jest opisana przez
nas. Wszystkie komendy sa podawane z pamigci 1 nie
mam ich w zadnej formie zapisanych na kartce. Jezeli
jestem w ktéryms§ punkcie zagubiony, patrz¢ na rysunek i
bezposrednio z niego wyczytuje komendy. Sprawdza si¢
to tylko wtedy, gdy kierowca z pilotem przed probg zrobi
par¢ préb “na sucho”, tzn. pilot méwi kierowcy catg probe
a on upewnia sig, ze jest to dla niego zrozumiate.

6.4. Uwagi koncowe

Metoda pilotazu zalezy tylko i wytacznie od Was. Nie
chce tutaj narzucac jaki§ konkretnych wzoréw. Pamigtaj-
my tylko aby potrenowaé troszke¢ przed rajdem (chyba ze
mamy za sobg juz kilka startéw) i zobaczy¢ kilka prze-
jazdéw konkurentéw przed startem jezeli jest to mozliwe.
Nie raz widziatem jak jaka$ zaloga siedzi w samochodzie
5 minut przed startem i studiuje rysunek, natomiast po
opuszczeniu linii start catkowicie si¢ gubi, poniewaz rze-
czywisto$¢ jest nieco inna niz na rysunku. Pamigtajmy
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RYS. 3 OPIS: Pachot od prawej, mi¢dzy pachotki / lewy 90 / po ze-
wnetrznej do korica, pachot od prawej 90 / od prawej / miedzy pachot-
ki (pokazuje palcem), od lewej 90 / nawrot od lewej / pachot od prawej
(pokazuje palcem / beczka od prawej / pachot od prawej 90 na hope
ciasno / od prawej 90 / od prawej 90 po wewnetrznej / beczka od lewej
(pokazuje palcem ktory pachot), na mete.

réwniez o tym, iz préby KJS-owe sa z reguty krétkie i
mozna je wyku¢ na pamigé. Nie szpanujmy swoim opisem
rajdowym z trudnos$ciami zakrgtéw, bo moze Wam duzo
pomiesza¢. Pomimo iz KJS-y powinny by¢ przygotowa-
niem do prawdziwych rajdéw, nie zapozyczajmy opisu
z prawdziwych rajdéw. Charakter KJS-u jest kompletnie
inny i nalezy do niego podej$¢ z innej strony. Nasz opis
musi by¢ przede wszystkim krétki i szybki. Wedlug mnie
jest to rzecz najwazniejsza. Wigc jezeli mamy czytaé ko-
mendy typu “lewy trzy plus tnij”, to lepiej jest pokazaé
kierowcy palcem gdzie ma jechaé, bo z ksiazki drogowej
stopnia zakretu nie mozna wywnioskowac! Czesto jest
inaczej w rzeczywistosci niz na kartce, i wtedy taka zaloga
nie bedzie miata fatwego orzecha do zgryzienia. Kierowca
powinien zna¢ wigkszoS¢ préby na pamigé, a pilot go ase-
kurowac swoim opisem! Przede wszystkim musicie prze-
jechaé prébe bezblednie, a dobre czasy juz zaleza tylko od
umiej¢tnosci kierowcey.
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7. Kariera i sponsorzy

Jezeli mamy powazne podejscie do rajdéw i chcemy
w przysztodci startowaé¢ na prawdziwych OS-ach, po-
winni§my powaznie podej$¢ do KJS-6w. Jezeli na tym
etapie bedziemy popetnia¢ jakie§ dziecinne biedy i zaj-
mowaé ostatnie miejsca, to nie wrdézg¢ Wam rajdowej
kariery. Niewatpliwie najwazniejsza w tym sporcie jest
kasa. Jezeli ja mamy, to 80% probleméw mamy z glowy.
Gorzej jest jeSli musimy zbieraé pieniadze zeby chociaz
wystartowaé w KJS-ie. Wtedy powinni§my znaleZ¢ spon-
sora. Sprébuje przedstawi¢ Wam jakie etapy powinniscie
zaliczy¢, aby od kompletnego zera przejs¢ do profesjo-
nalnych startéw.

1. Na poczatek musimy mie¢ samochdd. Najlepie;j,
aby byt to popularny przednio napgdowiec, ktérym
ma homologacj¢ do rajdéw, w miar¢ mocny silnik,
mate wymiary, tani w eksploatacji. Wszystkie te
normy spetnia Fiat CC Sporting. Jest to idealny
samochdd do startow, ktérym mozna wygrywac z
duzo mocniejszymi samochodami.

2. Druga rzecza jest pilot. PowinniSmy dobrze si¢ za-
stanowi¢ nad jego wyborem i przetestowaé parg¢ eg-
zemplarzy. Pamigtajmy, iz pilot z KJS-6w moze nam
towarzyszy¢ przez diugi czas, wigc musi on mie¢ pre-
dyspozycje do startow w PZM. Tutaj niestety zycie
utrudniajq przepisy. W Pucharze PZM zaréwno kie-
rowca, jak i pilot musza mie¢ licencj¢ RII. Nie jest to
co prawda trudne, ale zajmie nam troch¢ czasu. Tutaj
sg dwie drogi jakimi mozemy p6js$¢é:

A) pierwszy sezon tylko kierowca jeZdzi i odnosi
sukcesy, aby mieé kart¢ przetargowa z przy-
sztymi sponsorami. Pilot nie jeZdzi wcale. Kie-
rowca zdobywa licencj¢ RII.

B) Co pewien czas pilot startuje swoim samocho-
dem lub samochodem kierowcy, aby réwniez
zdobyl punkty. Jezeli zaczgliSmy jezdzi¢ od po-
czatku sezonu, pilot i kierowca moga miec li-
cencje RII w tym samym roku.

3. Jezeli mamy kogo$§ w rodzinie z duza firma, to
nie bedzie problemu ze zdobyciem sponsoréw.
Czesto w rajdach, a szczegélnie w PZM, sponso-
rami sa rodzinne firmy. Jezeli czego$ takiego nie
mamy, nalezy znaleZ¢ sponsora zaczepnego. Oczy-
wiscie dobrze jest od razu znalez¢ konkretng firmg
z duzym budzetem, ale nie zawsze jest to mozliwe.
Mate firmy, czgsto po jakis znajomosSciach, moga
odpali¢ nam te 200 ztotych na start. Dzigki temu
nie bedziemy musieli dawac zadnych pieni¢dzy od
siebie. Samochdd bedzie troszke oblepiony i za-
czniemy by¢ traktowani powazniej. Zazwyczaj w
telewizji, procz zwycigzcdw, pokazane sg te naj-
tadniejsze i najgtos$niejsze auta.

4. Jezeli zaczniemy juz wygrywacé rajdy i wiemy, ze
jezeli nie popetnimy btedu to na 100% jesteSmy
na podium, mozemy zacza¢ si¢ rozgladaé za kon-
kretnym sponsorem, ktéry umozliwi nam starty w
PZM. Nalezy przygotowac sobie prezentacje. Do
tego celu napiszmy pismo, wydrukujmy wyniki z
paru naszych najlepszych rajdéw, pokazmy zdje-
cia i zapisy z kamer lub telewizji naszej zatogi
(o tym wszystkim nieco pdzZniej). Zacznijmy od

znajomych. Moze ktéry§ z nich zna jaka$§ wptywo-
wa osobg, ktéra moze nam pomdc. Czasami nawet
nie wiemy, kto nas otacza. Warto poznawacé nowe
osoby, réwniez przez internet. PowinniSmy zato-
7y¢€ strong internetowa i dobrze ja rozreklamowaé
na innych serwisach internetowych.

5. Jezeli dopisze nam ogromne szczgScie i znajdziemy

konkretnego sponsora, ktéry pokryje nam starty w
PZM, mozemy troszke¢ odpoczaé. Nie oznacza to,
iz nalezy spocza¢ na laurach. O sponsora nalezy
odpowiednia dba¢. Wiele rzeczy mozna zrobic nie-
wielkim kosztem, ktére przysporza nam sympatie
sponsoréw, a co za tym idzie dodatkowe fundusze.
Sponsor musi wiedzie¢, ze to mu si¢ optaca.

7.1. Prezentacja dla potencjalnych sponsoréw
Dobra prezentacja i przedstawienie zatogi z jak naj-
lepszego punktu widzenia jest naszym duzym atutem.
Przede wszystkim musimy w miar¢ dobrze jezdzi¢ i od-
nosi¢ sukcesu. Jednak to nie wystarczy aby przekonac
sponsoréw. Powinni§my zadbac¢ o nastgpujace rzeczy.

1.

3.

4.

Dobre pismo - w nim powinna by¢ zawarta krétka
charakterystyka KJS-6w oraz ogdlnie rajdéw. Po-
winno sktada¢ si¢ z dwoch czesci:

A) Pisemna oferta. Krétko nasze osiagnigcia, nie
tylko sportowe, lecz takze czy byliSmy poka-
zywani w telewizji lub w jaki§ gazetach. Co
mozemy zaoferowaé sponsorom (tu wchodzi
wasza wyobraZnia, lecz pamigtajmy ze sponsor
chce, zeby jego logo byto widoczne przez wiele
0s6b - moze jakieS§ zloty, male imprezy itp.).

B) Wyszczegdlnione wszystkie nasze sukcesy z
miejscami w generalce i klasie, przyszie plany
oraz co, lub ile, chcecie od sponsoréw. Przyktad
naszej pisemnej prosby na koricu.

. Fotografie - warto od poczatku swoich startow

zadbaé o jakiego§ fotografa (cztonek rodziny lub
kolega). Takie dobre fotki z naszym samochodem
moga by¢ bardzo przydatne. Najlepiej gdyby na
fotografii byt nie tylko widoczny samochdd, ale
takze jaka$ wigksza grupka kibicow. Jezeli takich
fotek nie mamy, zrébmy zdjgcia stojacego samo-
chodu (sponsor chce widzied, jak on wyglada).
Kaseta video - moze ona by¢ duzym atutem. Jezeli
pokazali nas w telewizji, musi to by¢ tutaj za-
mieszczone. Warto tez pokaza¢ kilka przejazdéw
z amatorskiej kamery (znéw rodzina lub kolega),
gdzie begdzie pokazana nasza czysta, efektowna i
szybka jazda. Tutaj réwnie wazna jest liczba kibi-
cow, ktorzy sa przy probie. Jezeli nie ma ich zbyt
wiele, moze to Zle Swiadczy¢ o tych imprezach
(lub po prostu Ze nas nie chcg ogladac).

Ptyta CD - to doS¢ nowoczesne rozwiazanie, lecz
rOwnie przydatne. Na ptycie mozemy daé klip z
internetu, zamieSci¢ wiadomosci sportowe, w kto-
rych byliSmy pokazani (tak byto w naszym przy-
padku, sa one do $ciagnigcia na oficjalnej stronie
TVP) i zdjecia. Pamigtajmy, iz wszystko musi po-
kazywac nas. Jezeli mamy wilasng strong interneto-
wa tez mozemy ja zamieScic.

. Graficzny projekt samochodu - tg czynnos$¢ zo-

stawmy na koniec, lecz moze ona wywrze¢ duze
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wrazenie na potencjalnych sponsorach. Przygoto-
wujemy graficzny projekt oklejenia samochodu w
logo potencjalnej firmy. Oczywiscie do tego celu
musimy nie tylko wczesniej przygotowac si¢ pod
konkretna firm¢. Lecz réwniez znaé si¢ dobrze na
grafice komputerowej lub zna¢ kogo$, kto nam
to zrobi. Taki projekt polecam przygotowaé, lecz
tylko w przypadku, gdy dana firma ma odpowied-
nie zaplecze finansowa (mozna to oceni¢ na oko,
patrzac na ilo$¢ siedzib firmy, ich lokalizacje i wy-
konanie biur). Wtedy jest szansa ze moga oni nam
poméc nie tylko w KJS-ach, lecz takze w PZM.

Teraz pora na trochg refleksji z mojej strony. Powyz-
szy poradnik zostat napisany na przetomie 2002-2003
roku. Dzis jest juz rok 2006 i od tego czasu sporo si¢
zmienito, réwniez moje poglady na pewne sprawy. Co do
sponsoréw ... W sumie najwazniejsze jest to, aby w ze-
spole byta osoba, ktéra dysponuje odpowiednim czasem
aby uporczywie szuka¢ sponsora. Moze to nam zajac
miesiac, pot roku, rok lub nawet wigcej. Moze si¢ to
wigzac ze sporymi naktadami finansowymi, samo pisem-
ko na kartce A4 i jedna pltytka CD nie wystarczy jezeli
nie mamy wtyczek w danej firmie. Do firm trzeba bedzie
niejednokrotnie daleko jeZdzi¢ i wykonac dziesiatki tele-
fonéw. I tez si¢ moze zdarzy¢, ze nasz sponsor z KJS-6w,
z poczatku wydawatoby si¢ wystarczajaco silny do PZM,
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nie bedzie w stanie nas sfinansowac. Prawde méwiac, w
rajdach MP i PZM mozna policzy¢ na palcach dwdéch rak
zatogi, ktére maja sponsoréow znalezionych uporem i za-
interesowaniem firmy, a nie po znajomosciach. Jezeli nie
macie kasy lub wptywowych znajomych, to mimo iz w
KJS-ach begdziecie wygrywaé wszystko co si¢ da, wasze
szanse na sezon w PZM sa znikome. Bardzo cigzko bez
wtlasnego budzetu przebic si¢ z PZM do MP, co dopiero
moéwiac z KJS-6w do PZM. Osobiscie znam wielu uta-
lentowanych amatoréw, mtodych i rewelacyjnie jezdza-
cych kierowcéw, ktérzy wiele by zdziatali w rajdach,
lecz nie maja budzetu. A KJS-y niestety nie przyciagaja
zbytniej uwagi wigkszych firm ... liczcie si¢ z tym ze aby
zaistnie¢ musicie mie¢ jakis$ swoj budzet na kilka pierw-
szych startéw w PZM 1 sporo szczg¢scia w dalszej karie-
rze. Rajdy w Polsce to ciagle sport raczej dla hobbystéw,
niz dla zawodowcow.

To chyba wszystko co chcialem Wam przekazac.
Mam nadziej¢, ze napisana przeze mnie praca przyda
Wam si¢ cho¢ w niewielkim stopniu. Jezeli wystapily
tutaj jakie$ niedociagnigcia lub braki, bardzo proszg o
kontakt pod adresem piotr.kapuscik@interia.pl. Jezeli
macie jakie§ dodatkowe pytania che¢tnie na nie odpo-
wiem. Zycze Wam jak najlepszych startéw i pozyskania
sponsoréw z nieograniczonym budzetem i zamitowaniem
do rajdéw. Powodzenia!
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