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Słowo wstępne Mike’a Brewera

Cześć, nazywam się Mikę Brewer. Razem z mechanikiem Eddem 

China od 11 lat prowadzimy program motoryzacyjny Fani czte­
rech kółek, emitowany na Discovery Channel. W show skupuję 

kultowe samochody, które wymagają remontu, a Edd naprawia 

je i remontuje. W przypadku każdego kolejnego samochodu 

mamy nadzieję, że będziemy dumni z końcowego efektu i sprze­

damy wóz z zyskiem.
Handluję samochodami od ponad 30 lat i kupowałem już mo­

dele ze wszystkich zakątków świata, od ferrari we Włoszech 

po maluchy w Polsce i samochody typu muscle (Muscle cars) 
w USA. Nabywanie samochodów nie jest łatwe, ponieważ na 

kupującego czyha mnóstwo pułapek, na które łapią się nawet 
eksperci. Dlatego tak ważne jest, by dokładnie wiedzieć, co się 

robi.
Sukces programu Fani czterech kółek jest efektem współ­

pracy ekipy wspaniałych ludzi, którzy ciężko pracują, by show 

ukazał się na ekranie. Ufam tylko kilku osobom na świecie - 
tym, którzy podzielają mój entuzjazm, pasję i potrafią w mgnie­
niu oka odróżnić dobry samochód od złego.

W Europie zawsze zwracam się do Jacka Balkana, tego bły­
skotliwego fana samochodów, który naprawdę zna ich język. Bo 

wiesz, dobry wóz to nie tylko metal, szkło i guma. Jeśli go posłu­
chasz, może opowiedzieć ci historię swojego poprzedniego właści­

ciela, zdradzić, jak był używany i jakie było jego życie. Jacek, po­
dobnie jak ja, w takim stopniu rozumie samochody, że opowiadają 

mu swoje historie. Pracuję z nim od wielu lat i doskonale znamy 

nasze oczekiwania względem dobrych używanych aut. Więź, jaka 

nas łączy, można nazwać czymś w rodzaju braterstwa.



Słowo wstępne Mike’a Brewera

Mam nadzieję, że nasza przyjaźń i miłość do samochodów 

będzie trwała przez długi czas. Najbliższe lata zapowiadają się 

bardzo interesująco dla ekipy Fanów czterech kółek, ponieważ 

planujemy kolejne 80 odcinków. Mamy nadzieję, że Jacek będzie 

częścią naszej wspólnej przyszłości.
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Motoryzacyjne uzależnienie Jacka Balkana

Początkowo cztery kółka nie ciągnęły mnie tak bardzo jak dwa, z któ­

rych korzystałem regularnie od ósmej klasy podstawówki, ale szybko 

okazały się niezbędne, potem intrygujące, aż w końcu stały się praw­

dziwą obsesją.

W drugiej połowie lat dziewięćdziesiątych, gdy miałem osiem­

naście, może dziewiętnaście lat, własną firmę, sporo niezależności, 

naprawdę fajny motocykl i do tego niezły samochód, postanowiłem 
zostać dziennikarzem motoryzacyjnym. Zgłosiłem się do redakcji 

prowadzonej przez Włodka Zientarskiego - legendarnej, podziwianej 

przeze mnie postaci - którego obserwowałem od najmłodszych lat, 
od rewelacyjnego programu Jarmark z lat osiemdziesiątych, prowadzo­

nego wspólnie z Krzysztofem Szewczykiem i Wojciechem Pijanow­

skim, czy też wspaniałego motoryzacyjnego Rodeo zorganizowanego 

na stadionie dziesięciolecia.

Miałem sporo pomysłów, mogłem ciężko pracować, nie oczekiwa­

łem niczego w zamian. Nic dziwnego, że mnie przyjęli, prawda? Wy­
chował mnie głównie Maciek Chybowski, który wspólnie z Siwym, 

czyli Maćkiem Pruszyńskim i synem Włodka, kolejnym Maćkiem, 

przygotowywał dla Polsatu program MMM — Magazyn Motoryzacyjny 

Młodych. Jestem mu za to, i zawsze będę, ogromnie wdzięczny. Moja 

praca polegała głównie na wyszukiwaniu ciekawych samochodów i or­
ganizowaniu rozmów z ich właścicielami.

Pierwszy w życiu materiał nagrałem u Krzysztofa Kulińskiego na 

podwórku. Dla niego też był to pierwszy występ w telewizji. Poma­

galiśmy sobie w różnych sprawach przez wiele lat, ja opiekowałem się 
jego stroną internetową i usuwałem mu wirusy z komputerów, a po­

nieważ konsekwentnie odmawiałem przyjęcia zapłaty, od czasu do 
czasu dostawałem w prezencie, albo z super bonifikatą, jakieś dziwne
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auto. Volkswagena karmann ghia w wersji kabrio, dwa garbusy, jeden 

bez silnika, drugi bez podłogi, czy jaguara w sportowej odmianie. 
Od początku lat dziewięćdziesiątych Krzysztof sprowadził do Polski 

i sprzedał pewnie z kilkaset zabytkowych pojazdów, czasem ma ich na 
placu kilkanaście, czasem kilkadziesiąt. To u niego pierwszy raz w ży­

ciu siedziałem za kierownicą porsche 356, mercedesa gullwinga czy 

deloreana.
Zawsze dziwiłem się, jak to możliwe, że wokół jego domu stoją sa­

mochody za kilkaset tysięcy, a w najlepszym okresie za kilka milionów 
dolarów, a mój przyjaciel, przyszywany starszy brat, jeździ gratami.

Teraz, kiedy minęło już kilka dobrych lat, mam identyczny problem. 

To część tego motoryzacyjnego uzależnienia, które każe gonić wyma­

rzonego w danym momencie króliczka, zbierać pieniądze, sprzedawać 

niechciane już zabawki, wszystko po to, by jak najszybciej dostać to, co 
jeszcze niedawno wydawało się nieosiągalne. Liczy się tylko i wyłącznie 

kolekcja, po bułki do sklepu można pojechać najgorszym gratem... 

albo rowerem. I choć od kilkunastu lat, jako szef redakcji, dostaję co 
chwilę nowe, testowe auto, choć mam kilka ładnych sportowych i za­

bytkowych samochodów w kolekcji, to często zdarza się, że nie mam 

nic, czym mógłbym pojechać na wakacje, ba, nawet na zakupy. Jak już 

kupię jakiegoś taniego grata z zajechanym silnikiem albo niesprawną 

skrzynią biegów, naprawię i wyszykuję, auto nabiera wartości. Mogę 

je sprzedać, kupić kolejne, tańsze, do jazdy na co dzień, a gotówkę 

przeznaczyć na szczytny cel, na przykład nowe sprzęgło do maserati. 
Albo samochód, o którym do niedawna nie śmiałem nawet marzyć. 

Ale każdy fan motoryzacji rozumie to uzależnienie. Prawda?
Kilka lat temu zaprzyjaźniłem się z ekipą mojego ulubionego bry­

tyjskiego programu Fani Czterech Kółek. Kontakty czysto prywatne 
zamieniły się we wspólną pracę. Na początku po prostu im poma­
gałem, korzystając ze swoich znajomości i doświadczenia, służyłem 

radą. Chyba się sprawdziłem, skoro ostatnio dołączyłem do ekipy jako
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organizator produkcji. Razem włóczymy się po Europie, wkrótce prze­
kroczymy jej granice, wyszukamy i kupimy najlepsze samochody do 

naszych programów. Świetna praca, ze wspaniałymi ludźmi, profesjo­

nalistami, od których cały czas czegoś się uczę, którym bardzo przydaje 

się moja typowo polska zaradność i umiejętność rozwiązywania najróż­

niejszych problemów. Oraz, co tu dużo mówić, spore motoryzacyjne 
doświadczenie.

Od lat, oprócz pracy dziennikarza, mam jeszcze drugi etat, wybie­

ram i dostarczam samochody do reklam, filmów fabularnych czy se­

riali, i w zasadzie trzeci, bo bardzo często sam te auta naprawiam, czy 
to mechanicznie, czy blacharsko - co zresztą uwielbiam robić. Dora­

dzam też przy poważnych motoryzacyjnych zakupach prywatnym oso­

bom, specjalizuję się w ferrari, maserati i lamborghini. Skrupulatnie je 

sprawdzam, badam, czy były rozbite i jak zostały naprawione, sugeruję 
lub odradzam.

Uzbierało się tego wszystkiego na co najmniej jedną, dobrą książkę 

o fantastycznych samochodach, którą niniejszym Państwu przekazuję, 
życząc dobrej lektury i motoryzacyjnych inspiracji. Oraz wielu samo­

chodowych marzeń, które prędzej czy później się spełnią.

Jacek Bałkan
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TOYOTA RAV4 II, KRÓTKA

Najbardziej poręczny i uniwersalny samochód
świata

Gdy w 1994 roku Toyota wprowadziła do sprzedaży model Rav4, 
małą terenówkę, zbudowaną w oparciu o platformę podłogową 

kompaktowej corolli, trudno było przypuszczać, że za kilkanaście 

lat auta tej klasy znajdą się w ofercie niemal wszystkich firm 

- od Dacii po Lexusa. Pozbawione reduktorów, blokad mostów 

i ramowej konstrukcji nie nadają się do jazdy w ciężkim terenie. 
Niektóre modele nie mają nawet napędu na cztery koła, w innych 

trzeba za niego sporo dopłacić - producenci szybko zorientowali 
się bowiem, że większość przeciętnych kierowców, odwożąca co­
dziennie dzieci do szkoły, rzadko kiedy wybiera drogę na skróty, 
przez las, ale chce mieć taką możliwość, nawet jeśli nigdy z niej 
nie skorzysta. Dlatego niektóre małe SUV-y wyglądają jak tere­
nówki, ale z błota wyjeżdżają na lince holowniczej przypiętej do 

discovery, defenclera, land cruisera, albo... traktora.
Druga generacja Rav4, produkowana od 2000 do 2005 roku, 

nie jest pod tym względem jakimś szczególnym wyjątkiem, choć
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w lekkim terenie, głównie za sprawę dobrego napędu na czterg 

koła, radzi sobie całkiem nieźle. Jest przy tym najlepszą chyba 

w motoryzacyjnym świecie definicją słowa kompromis. Można 

liczyć na komfort, niezłe osiągi, wygodne fotele i doskonały sto­
sunek ceny do jakości, w odmianie pięciodrzwiowej jest też spory 

bagażnik, a w niektórych wersjach otrzymujemy nawet odrobinę 

luksusu, w postaci skórzanej tapicerkL Niby wszystko kosztem 

czegoś, ale w sumie niczego tu nie brakuje. W dodatku to chyba 

jeden z ostatnich samochodów zaprojektowanych według starej 
szkoły, zgodnie z hasłem: a niech jeździ jak najdłużej.

Ponieważ użytkownicy bardzo niechętnie się z nim rozstają, 
przez wiele lat trudno było znaleźć interesujący, bezwypadkowy 

egzemplarz. Dziś powoli się to zmienia, piękne zadbane auta wy­
stawiane są po dwadzieścia, dwadzieścia pięć tysięcy złotych, 
a takie po stłuczkach jedynie kilka tysięcy taniej.

Jeśli coś jest do wszystkiego, to najczęściej jest do niczego - głosi 
stare przysłowie, które w motoryzacji sprawdza się wyjątkowo do­

brze. Jeszcze w latach dziewięćdziesiątych pojeździłem trochę suzuki 

X-90, przedziwną, dwuosobową pseudosportową terenówką - ty­

powo babskie auto, w którym nie czułem się zbyt dobrze. Kilka lat 

później, korzystając z parku prasowego Hondy, jeździłem modelami 

CR-V i HR-V i nie mogłem się nadziwić, czemu ktoś za własne pie­
niądze miałby sobie robić taką krzywdę. Benzynowe silniki zużywały 

sporo paliwa i radziły sobie bardzo słabo z rozpędzeniem ciężkiego 

auta, przy szybszej jeździe przeszkadzał wysoko umieszczony środek 
ciężkości, a po zjechaniu na bezdroża j- brak porządnych terenowych 

opon i reduktora. Bez sensu. Podobnie oceniłem suzuki grand vitarę 
oraz toyotę Rav4, rocznik 2003 w wersji pięciodrzwiowej i z benzy­

nowym silnikiem 2,0. Dopiero hyundai santa fe ze studziesięciokon- 

nym dieslem nieco mnie do aut typu SUV przekonał - okazał się
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wystarczająco komfortowy, mocny i całkiem zwinny, jednocześnie 
dość oszczędny.

Krótką Rav4 pojeździłem dłużej dopiero w maju 2004 roku - ku­

mulacja długich weekendów sprawiła, że auto trafiło do mojej redakcji 

nie na standardowy, tygodniowy test, ale na dwa razy dłuższy czas. 

Srebrna, trzydrzwiowa toyota z dwulitrowym silnikiem wysokopręż­

nym, o mocy stu piętnastu koni i pięciobiegową manualną skrzynią 

biegów — identyczna, jeśli wręcz nie ta sama sztuka pojawiała się regu­
larnie w serialu Rodzina zastępcza, prawdopodobnie jako cichyproduct 

placement. W tym samym czasie, na nieco krótszy test, miałem jeszcze 

zapisane najnowsze BMW Z4. Założyłem, że Rav4 to auto do prze­

mieszczania się, o emocje i frajdę miała zadbać bawarka.

Po odebraniu kluczyków i znalezieniu właściwego srebrnego samo­
chodu w podziemnym garażu, wypełnionym niemal wyłącznie srebr­

nymi toyotami różnych rozmiarów, przyjrzałem mu się bliżej. Ładny, 

zgrabny, proporcjonalny. Muskularny, ale jednocześnie elegancki, za­

pisałem w notesie pierwsze wrażenia. Wsiadłem za kierownicę i od­

ruchowo, jeszcze przed zamknięciem drzwi, schowałem telefon do 
bocznej kieszeni w drzwiach. I od razu minus - schowek miał dziurę, 

przez którą telefon Wypadł i oczywiście poleciał pod samochód. Co 

za mądrala to wymyślił? Ciemny garaż, brudna podłoga, ciasno, jasne 
spodnie, a telefon leży dokładnie pod środkowym tłumikiem. Wyje­

chałem ostrożnie, podniosłem komórkę, po czym zrobiłem dokładnie 

ten sam błąd, tyle że przy zamkniętych drzwiach, więc wygrzebywałem 

aparat spod fotela. Piękny początek. Jakie przyjemne, dopracowane 
i przemyślane auto, a najlepsze jest to, że w ogóle nie wywołuje mor­

derczych myśli! Nic a nic!

Jednak gdy ustawiłem fotel, kierownicę i lusterka, i w końcu zna­
lazłem miejsce na telefon w uchwycie na kubki, było już tylko lepiej. 

Po pierwszym przejechanym kilometrze poczułem, jak idealnie do 

siebie pasujemy. Nie ma w tym żadnej metafizyki, to trochę jak ze
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spodniami. Pewnego dnia kupujemy spodnie, które pasują, zakładamy 

je i czujemy, ie są idealne - potem szukamy już tylko podobnych. 
To samo przeżywałem przy krótkiej Rav4. Pozycja za kierownicą ide­

alna, widoczność świetna, skrzynia biegów działa precyzyjnie i jest pod 

ręką, a pedały umieszczono pod odpowiednim kątem. Wcześniej nie 

miałem okazji wypróbować nowego silnika D-4D, a on też okazał się 

rewelacyjny. Zaskakująco mocny, wręcz wyrywny, dzięki czemu auto 

zachwycało nie tylko elastycznością, ale również dynamiką.
Liczyłem, że przez te dwa tygodnie nieco odpocznę, ale okazało 

się to niemal niemożliwe. Prawie codziennie miałem jakiś dłuższy wy­

jazd, a to na południe Polski, w okolice Katowic, by odebrać laptopa 

z naprawy, a to na północ, obejrzeć samochód, który był potrzebny na 

planie filmu. Jeździłem do Poznania, a raz nawet do Berlina. Przeje­
chałem ravką ponad pięć tysięcy kilometrów, na dwa dni zamieniłem 

ją na Z4, ale sportowe BMW bardzo szybko powędrowało z powrotem 

pod redakcję - było mi w nim za ciasno, za głośno i niewygodnie. 

Mała toyota zachwyciła mnie komfortem jazdy - nawet po kilkunastu 

godzinach za kółkiem wysiadałem w miarę rześki, bez bólu kręgosłupa 
- zużyciem paliwa, coś koło sześciu litrów na setkę, i niezwykłą wręcz 

uniwersalnością. Gdy na starej siódemce czekałem w korku, bardzo 
długim i — ze względu na całkowicie zablokowaną przez wypadek 

drogę — jednocześnie beznadziejnym, po prostu skręciłem w prawo. 

Przez płytki rów przejechałem w poprzek, wprawdzie z duszą na ra­

mieniu, ale sprawnie, a po chwili dojechałem do wąskiej polnej drogi, 

potem przez las, wieś, i - korzystając z mapy - z powrotem na trasę, na 
szczęście tuż za miejscem, w którym dymiły pogięte blachy.

Złapałem się na tym, że jeździłem trochę za szybko. W auto wczu­

łem się tak doskonale, że traktowałemdość okrutnie, dociskając gaz 

do dechy. Cały czas nie mogłem się nadziwić, jak te sto piętnaście koni 

rewelacyjnie wystarcza, jak ten samochód zasuwa na każdym z pię­

ciu biegów. Jednak na niemieckiej, pozbawionej ograniczeń prędkości
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autostradzie zdarzyło się coś, czego nie doświadczyłem nigdy wcześniej 

i nigdy później.
Oficjalne parametry tego samochodu wyglądają tak: przyśpiesze­

nie od zera do setki w dwanaście sekund (na moje odczucie dziesięć 

albo i mniej), prędkość maksymalna sto siedemdziesiąt kilometrów 

na godzinę. W Polsce nie miałem tego jak sprawdzić, zresztą, nigdy 
bym się do tego nie przyznał, ale w Niemczech — to co innego. Przy 

nieco niższej prędkości, auto, choć wysokie i krótkie, radziło sobie 

doskonale, nawet podmuchy bocznego wiatru nie powodowały pro­

blemów. Ale to wartości graniczne świadczyły o klasie konstrukcji. 

Pomyślałem, że jeśli auto uda się rozpędzić do stu siedemdziesięciu 
kilometrów na godzinę i nie będzie to przeżycie dramatyczne, jedyną 

wadą okażą się te idiotycznie zaprojektowane boczki drzwi. Strzałka 

wyskalowanego do dwustu kilometrów na godzinę prędkościomierza 
błyskawicznie wędrowała w górę, po kilkunastu sekundach minęła 

sto pięćdziesiąt. Nieźle, ale auto ciągle żwawo przyspieszało. Przy 

stu sześćdziesięciu ustabilizowałem prędkość, chciałem sprawdzić, 
czy wszystko jest w porządku. Było, więc znowu docisnąłem gaz: sto 

siedemdziesiąt, sto osiemdziesiąt, sto dziewięćdziesiąt. Dwadzieścia 

ponad normę. Czy to prędkościomierz oszukuje, czy z tym samocho­

dem jest coś nie tak? Raczej to drugie, bo stanowiące punkt odniesie­

nia ciężarówki na prawym pasie znikały błyskawicznie, podobnie jak 

auta jadące z prędkością zalecaną - sto trzydzieści na godzinę — na 

środkowym pasie.
W zachowaniu ravki nie zauważyłem nic niepokojącego, postano­

wiłem więc sprawdzić, czy dam radę zamknąć licznik. Po kilkunastu, 

może kilkudziesięciu sekundach było ponad dwieście, auto w dalszym 

ciągu się rozpędzało, a strzałka prędkościomierza oparła się o przycisk 

komputera pokładowego. Na oko dwieście dwadzieścia, może dwieście 

trzydzieści kilometrów na godzinę, minus osiem procent przekłamania 

i tak daje ponad dwieście. Jakim cudem? Postanowiłem to przemyśleć
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podczas przerwy, bo właśnie zapaliła się rezerwa, a stację benzynową 

miałem tuż przed sobą. Korzystając z pustej drogi, zmieniłem pas, cią­

gle zwalniając, zjechałem na prawy. I tam zorientowałem się, że coś 

jest nie w porządku - pedał hamulca wciskałem coraz mocniej, a sa­

mochód coraz słabiej hamował. Za dwieście metrów wjadę na stację, 

pas do skrętu powoli się kończy, a ja nadal zasuwam ponad osiemdzie­

siąt. Błyskawicznie puściłem hamulec, delikatnie go podpompowałem 
i wróciłem na autostradę. Od czasu do czasu sprawdzałem delikatnie, 

czy mam czym hamować - miałem, ale wolałem nie ryzykować i jecha­

łem, zachowując duży odstęp, trzymając się prawego pasa.

Na następną stację dojechałem powolutku i bez problemów, zatan­

kowałem i sprawdziłem płyn hamulcowy - było go tyle, ile powinno. 

Dokładnie obejrzałem przednie koła - tarcze śmierdziały rozgrzanymi 
okładzinami. Przestałem się śpieszyć, do celu dojechałem bez szaleństw, 

od czasu do czasu upewniając się, że hamulce działają.

Zastanawiałem się, co zrobić, jak opowiedzieć o tej niezwykle szyb­

kiej toyocie w radiu, czy nie zabrzmi to niewiarygodnie. Przed audycją, 

kilka dni po oddaniu auta, zadzwoniłem do japońskiej firmy - może 
oni będą mogli mi to wyjaśnić. Mogli.

— A, ta srebrna? Wiesz co, bo ja ci zapomniałem powiedzieć, ale 

nasi mechanicy z Akademii Toyoty wgrali tam specjalny program, na 
hamowni wyszło ponad sto pięćdziesiąt koni.

Szukaj •  • • • • • • • #

Krótkiej toyoty Rav4 wyprodukowanej pomiędzy 2000 a 2005 rokiem, 

tylko z dwulitrowym silnikiem Diesla, benzynowa 1,8 ma napęd na 

jedną oś, dwulitrowa to co prawda aż sto pięćdziesiąt koni, ale silnik jest 

mało elastyczny na wyższych biegach i zużywa mnóstwo paliwa, a buda 

instalacji gazowej zajmie pół i tak skromnego bagażnika.



Do codz iennego użytku

Unikaj • • • • • • # ♦ *

Aut po tuningu elektronicznym, bo nie wiadomo, w jakim stanie 

będą kluczowe podzespoły, przeguby, układ przeniesienia napędu 

i turbo. Jeśli sto piętnaście koni to za mało, najlepiej podnieść moc 

we własnym zakresie. Podczas jazdy próbnej trzeba zwrócić uwagę, 

czy nie wyje tylny most i czy karoseria nie wpada w wibracje, oraz 

upewnić się, że wypatrzony egzemplarz nie owinął się wcześniej do­

okoła drzewa — przy autach z napędem na cztery koła boczne uszko­

dzenia są dużo groźniejsze niż czołowe.
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TOYOTA PREVIA

Nikt nigdy nie zbudował lepszego vana

Przełom lat osiemdziesiątych l dziewięćdziesiątych to dla mo­
toryzacji, zwłaszcza japońskiej, najlepszy okres. Większość in­
nowacyjnych, nowoczesnych rozwiązań, jak układy ABS czy 

poduszki powietrzne, były już dostępne, a konieczność konku­
rowania z firmami z Europy, Stanów Zjednoczonych i - coraz 

częściej - również z Korei Południowej sprawiła, że pojazdy 

opracowywane przez Toyotę, Mazdę czy Mitsubishi były często 

najlepsze w swojej klasie i wyróżniały się stylistyką lub niekon­
wencjonalnym podejściem do tematu.

To właśnie w tamtym czasie powstały dwie zupełnie nowe, 
luksusowe marki: Lexus i Infiniti, oraz sporo kultowych dziś mo­
deli, między innymi honda NSX, mitsubishi 3000GT, toyota su- 
pra trzeciej generacji oraz nissan 300ZX drugiej.

Ambitne projekty tworzono nie tylko w^działach odpowie­
dzialnych za samochody sportowe, a najlepszym tego przykła­
dem jest toyota previa - duży, rodzinny van o wciąż przyjemnej 
dla oka, nowoczesnej i opływowej sylwetce. Długie na cztery 

metry i siedemdziesiąt pięć centymetrów auto dostępne było
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przede wszystkim z czterocylindrowym, benzynowym silnikiem
0 mocy stu trzydziestu pięciu koni, jednak na niektórych ryn­

kach oferowano też odmianę o tej samej pojemności, ale z kom­
presorem (sto sześćdziesiąt koni) albo diesla z turbosprężarką 

(sto koni). Do wyboru była pięciostopniowa przekładnia mecha­
niczna lub czterobiegowy automat, standardowo napęd kiero­
wano na tylną oś, choć do sprzedaży trafiła też, chętnie kupo­
wana, wersja 4 x 4 .

Previa pierwszej generacji, produkowana do końca 1999 roku, 
cieszyła się w Polsce sporym powodzeniem głównie na rynku 

aut używanych. Jeszcze dziesięć lat temu po naszych drogach 

jeździło wiele tych samochodów, dziś nadal się pojawiają, tyle 

że dużo rzadziej.
Mimo że są bardzo tanie, większość szukających wielooso­

bowego vana nawet nie bierze previi pod uwagę - bo stara, bo 

brzydka, mało prestiżowa, bo pewnie będą z nią problemy. Nic 

z tych rzeczy - to w dalszym ciągu jeden z najlepszych, a przy 

tym najtańszych vanów na rynku. Piękny, w pełni sprawny i nie- 
wymagający inwestycji egzemplarz z niewielkim i udokumen­
towanym przebiegiem, dwoma superwygoclnymi kapitańskimi 

fotelami z przodu i dodatkowo sześcioma miejscami w drugim
1 trzecim rzędzie, z klimatyzacją, a nawet lodówką, kupimy za 

mniej niż pięć tysięcy złotych, a problemów możemy się spo­
dziewać dopiero wtedy, gdy auto przejeclzie ponad dziewięćset 
tysięcy kilometrów.

Choć niewielu dwudziestokilkulatków pasjonuje się dużymi, ro­

dzinnymi vanami, to previa zwróciła moją uwagę właśnie wtedy, 
w 2001 roku. Na antenie nieistniejącej już telewizji Wizja TV leciał 

brytyjski serial komediowy, kręcony ukrytą kamerą. Oryginalny tytuł, 

Trigger Happy, został zastąpiony niezbyt fortunnym „tłumaczeniem”
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Jaja na oślep. Typowo wyspiarskie poczucie humoru bardzo mi od­

powiadało, zresztą większość żartów śmieszy mnie do dziś, jednak 

w tej niepozornej, głupawej serii pojawiał się także, i to bardzo czę­

sto, interesujący samochód, a konkretnie biała toyota previa z czar­
nymi szybami. Auto było wykorzystywane przez producentów serialu 

na wszystkie możliwe sposoby — służyło do wożenia sprzętu i ludzi, 
dzięki podnoszonej klapie i odsuwanym bocznym drzwiom kręcono 

z niego ujęcia w ruchu, w samochodzie ukrywano też przed niczego 

nieświadomymi przechodniami kamery. Previa szybko przypadła mi 

do gustu i zacząłem patrzeć na nią trochę inaczej - nie jak na po­
zbawionego osobowości rodzinnego vana, raczej jak na uniwersalny, 

wszechstronny i wielozadaniowy pojazd do każdej roboty, zwłaszcza 
telewizyjnej.

W 2007 roku, gdy nasz radiowy, motoryzacyjny program był już 
na stałe osadzony w ramówce, grono słuchaczy bardzo liczne, a redak­

cja zgrana i świetnie zorganizowana, postanowiłem wykorzystać nasz 

potencjał. W związku z brakiem ciekawych propozycji sam napisałem 

scenariusz, kupiłem dwie stare telewizyjne kamery, dwie nowe, półpro­
fesjonalne oraz specjalny komputer z jabłuszkiem na obudowie do edy­

cji materiału wideo. Mikrofony i dwa statywy pożyczyłem z Agory.

Pomysły były, rąk do pracy również nie brakowało, w dodatku 

mieliśmy coś, czym nie dysponowała żadna redakcja motoryzacyjna 

w Polsce - zarząd FSO udostępnił nam na wyłączność fabryczny tor 
testowy, ogrodzony, trochę zniszczony, ale malowniczy i przede wszyst­

kim pusty. Przez kilka miesięcy przyjeżdżaliśmy tam co dwa tygodnie, 

w sobotę i niedzielę, i kręciliśmy naszego polskiego Top Geara.

Tylko ja miałem jakie takie doświadczenie telewizyjne czy fil­

mowe, tyle że jako prowadzący lub kierownik produkcji, więc czas 

spędzaliśmy mało efektywnie, głównie improwizowaliśmy i walczy­
liśmy z problemami technicznymi. Mniejsze kamery, zapisujące ob­

raz wysokiej rozdzielczości na twardym dysku, przyczepialiśmy na
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specjalnych, samodzielnie skonstruowanych przyssawkach do szyby, 

jednak po wjechaniu na wyłożony kostką fragment toru nagrywa­

nie natychmiast się wyłączało. Duże kamery, na zwykłą taśmę, nie 
miały tego problemu, ale ważyły kilka kilogramów i nadawały się 

do zamontowania tylko na ciężkich statywach. Jeszcze większy kło­

pot był z mikroportami — wszędzie działały świetnie, ale na naszym 

torze zbierały przedziwne zakłócenia. Okazało się, że winna jest li­
nia energetyczna wysokiego napięcia, której oczywiście nie dało się 

przesunąć. Nie szło nam, praca najczęściej polegała na czekaniu, aż 

rozwiążemy kolejny problem.
Z żalem zrezygnowaliśmy z toru FSO, napisałem kolejny scena­

riusz i po kilku tygodniach wzięliśmy się do pracy. Byliśmy dużo lepiej 

przygotowani, bo przerwę wykorzystałem na zbudowanie specjalnego, 

telewizyjnego samochodu — nie powiem, żebyśmy go potrzebowali, po 

prostu bardzo chciałem go kupić.
Przeglądanie ofert zaczynam zawsze od aut najtańszych i uszkodzo­

nych, jeśli nie znajduję niczego ciekawego, po prostu od najtańszych. 
Nie polecam tej metody, najczęściej okazuje się, że zaoszczędzone 

w ten sposób niewielkie sumy muszę pomnożyć razy dziesięć, albo 

i dwadzieścia, i zainwestować, tylko po to, by udało się przejść przegląd 

techniczny, o pokazaniu się na mieście bez wstydu nawet nie wspomi­
nając. Wszystko wskazywało na to, że podobnie będzie i tym razem. 

Błękitna toyota previa z 1995 roku, wyposażona w silnik benzynowy
0 pojemności 2,4 litra, miała manualną skrzynię biegów, napęd 4x4

1 cztery kapitańskie fotele, dwa z przodu, dwa w środkowym rzędzie. 

Na zdjęciach auto wyglądało ładnie, a cena - bardzo atrakcyjnie - trzy 

i pół tysiąca złotych.
Zadzwoniłem, zarezerwowałem, a kilka godzin później byłem 

już w Ostrołęce i oglądałem swojego telewizyjnego vana. Z zewnątrz 

faktycznie wyglądał nieźle, choć zarówno przednie jak i tylrie błot­

niki były na rantach nieco skorodowane (typowa przypadłość tego



Toyota prev ia

modelu). Wnętrze prezentowało się dużo gorzej, sugerując przebieg 

dwa razy większy niż deklarowane przez sprzedającego dwieście 

pięćdziesiąt tysięcy kilometrów, pilnej interwencji wymagał przede 
wszystkim fotel kierowcy, z którego wychodziła gąbka. Za to od 

strony mechanicznej wszystko wydawało się w porządku - silnik pra­

cował świetnie, skrzynia biegów również, pod autem nie dostrzegłem 

żadnych wycieków. Co ciekawe, nie zauważyłem też wału przeka­

zującego napęd na przednią oś - został zdemontowany z powodów 

ekonomicznych, by obniżyć zużycie paliwa. Owinięty w folię wał 

miałem otrzymać „w zestawie”, więc w razie czego można było przy­
wrócić samochód do oryginalnego stanu. Przejechałem się kawałek, 

wszystko grało, więc po kilku nieudanych próbach wytargowania ja­

kiejś obniżki spisaliśmy umowę.

Do domu dojechałem bez najmniejszych problemów, auto było 

zdrowe, choć niekoniecznie piękne, i bardzo szybko zabrałem się do 

realizowania swojej wizji. Kupiłem ogromną belę kudłatego materiału 

i wytapicerowałem nim calutkie wnętrze, łącznie z boczkami i pod- 

sufitką. Wydawało mi się, że dzięki temu w kabinie będzie ciszej, co 

miało znaczenie podczas nagrywania dźwięku i — przede wszystkim 

— słuchania muzyki z zainstalowanego zestawu audio, składającego się 

z dobrego radia i sześciu nowych, markowych głośników. Roboty mia­
łem z tym tapicerowaniem sporo, a efekt okazał się chyba niekoniecz­

nie tak widowiskowy, jak myślałem. Previa wyglądała niczym pluszowy 

samochód z filmu Głupi i głupszy, tyle że wywrócony na drugą stronę. 

Ciemnoszary „misiek” nie był więc dobrym pomysłem, zwłaszcza że 

każdy, kto zobaczył moją toyotę w środku, wspominał, że z różowym 

materiałem byłoby dużo ładniej... Bardzo śmieszne.

Gdy auto wyglądało już w kabinie nieco... inaczej niż na początku, 
fotel kierowcy był zszyty, a dywan porządnie odkurzony, postanowi­

łem zadbać o wygląd zewnętrzny. Czy wspominałem już, że jestem 

niespełnionym lakiernikiem i uwielbiam malować pistoletem? Pewnie
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tak. A o tym, że nie potrafię tego robić i efekt zawsze jest daleki od 

oczekiwań? Chyba nie. Przerdzewiałe ranty błotników postanowiłem 

oczyścić, wyrównać, zabezpieczyć przed korozją i zalaminować, a na­
stępnie polakierować. O czymś musiałem jednak zapomnieć, bo po 

wyszlifowaniu szpachli, a jeszcze przed nałożeniem lakieru, zaczęły wy­

chodzić rdzawe bąble. Poprawiłem, było nieco lepiej, ale wtedy okazało 

się, że nawet idealnie dobrany kolorystycznie lakier, nałożony jedynie 
na wąski fragment dużego elementu, zawsze będzie się odróżniał. Nie 

potrafiłem tego ani wyrównać, ani spolerować, więc postanowiłem ku­

pić cztery pochromowane nakładki na błotniki, dzięki czemu moje 

partactwo skutecznie ukryłem. Powinienem był tak zrobić od razu, 

kosztowały około stu złotych, ale upierałem się, że chcę naprawić, a nie 

tylko schować.

Po miesiącu mogłem spojrzeć na swoje dzieło i powiedzieć: skoń­
czyłem. Z odległości dwóch metrów wszystko wyglądało całkiem nie­

źle, więc postanowiłem przygotować auto do pracy, wymienić olej, 

świece i filtry. Wcześniej kilka razy otwierałem maskę, jednak brak 

silnika jakoś mnie nie zaskoczył, pomyślałem, że jest umieszczony 

nieco głębiej. Ze to głębiej musiałoby oznaczać miejsce na nogi kie­

rowcy i pasażera, jakoś nie dało mi do myślenia. Skoro auto jeździ, 

to silnik gdzieś jest, prawda? Problem w tym, że nie mogłem go zna­

leźć. Dopiero dokładne oględziny od spodu i odkrycie ukrytego włazu 
pod fotelem kierowcy naprowadziło mnie na trop. Odszukałem silnik, 

zaskakująco suchy, cichy i optycznie w doskonałej kondycji, jednak 

zanim wymieniłem świece i olej, odczepiłem przydrutowaną karteczkę 

z wcześniejszego przeglądu. Był rok 2007, a trzy lata wcześniej, pod­

czas wymiany oleju, auto miało przebieg trzysta siedemdziesiąt tysięcy 

kilometrów. Ciekawe. Sprawdziłem umowę, na szczęście widniał na 
niej wpisany przebieg z licznika. Zadzwoniłem do poprzedniego wła­

ściciela, wcześniej upewniając się, że auto należało do niego wystarcza­

jąco długo, i zacząłem od niewinnego:
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— Wie pan co, głupia sprawa... Nie usunął pan tej karteczki z prze­
glądu, jak pan cofał licznik.

— O cholera, faktycznie, głupia sprawa. Tysiąc złotych rabatu roz­
wiąże problem? Super, to zapraszam po pieniądze.

Pojechałem i cieszyłem się, że remont mam w zasadzie za darmo, 

bo mniej więcej tyle samo wydałem na rolkę miśka, radio, głośniki 

i puszkę dobranej pod kolor farby.

Previa spisywała się fantastycznie. W miarę zwrotna, jak na tak 
duży samochód, oszczędna — spalanie nie przekraczało dwunastu li­

trów w mieście - i faktycznie bardzo wygodna. Na planie naszego ni­

gdy nieskończonego programu pojawiła się raz, może dwa razy, ale 

pomogła przy przeprowadzce, woziła psa, sprawdzała się, gdy zabrakło 
auta testowego. Na szczęście darowałem sobie pomysły, by zarówno 

przy bocznych, przesuwanych drzwiach, jak i w okolicach tylnej klapy 

zamontować na stałe mocowanie kamery - do filmowania jadącego 

obok auta w zupełności wystarczał statyw. Po kilku miesiącach mia­

łem już jakąś inną, lepszą zabawkę na oku, więc wystawiłem previę do 

sprzedania. Dostałem za nią cztery tysiące złotych i trzy lata młodszego 

forda escorta w zaskakująco dobrym stanie, z niezłym i mocnym ben­

zynowym silnikiem 1,8 o mocy stu piętnastu koni.

Szukaj •  • • • • • # «

Auta z zadbanym wnętrzem, przede wszystkim niezniszczonym fote­

lem kierowcy i kompletem kanap. Bardzo istotny jest stan blacharki, 

choć jej naprawa nie będzie zbyt kosztowna, pod warunkiem że ko­

rozja nie objęła podłogi. Dostęp do silnika jest utrudniony, ważne, 

by był w jak najlepszym stanie. Wbrew pozorom, dość łatwo o do­
brze utrzymane egzemplarze z niewielkim, czasem zaskakująco ni­

skim przebiegiem.
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Unikaj • • • • • • • # •  *

Aut sprowadzonych z Wielkiej Brytanii, nieumiejętnie dostosowanych 
do ruchu prawostronnego, pojazdów z rozległą korozją i licznymi wv- 

ciekami oleju ze skrzyni biegów lub silnika, zaniedbanych w kabinie. 

Pięćset tysięcy kilometrów nie jest dla previi wielkim wyzwaniem, nie­

które mają za sobą nawet dwa razy więcej i nie sprawiają większych 

problemów.
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CHRYSLER 300C SRT8

Bo wygląda tak bardzo serio, że nic, tylko się 
uśmiechnąć

Samochód koncepcyjny, pokazany w 2003 roku na nowojorskich 

targach motoryzacyjnych, rozbudził emocje zwiedzających. Po­
tężna, masywna i agresywna sylwetka, z bardzo wysoko popro­
wadzoną linią okien, sprawiała, że auto wyglądało jak porządna 

amerykańska bryka, godny następca kultowych już, muskular­
nych seclanów z lat pięćdziesiątych czy sześćdziesiątych.

Wersja produkcyjna, na szczęście, prezentowała się niemal 
tak samo jak prototyp, tyle że zamiast clwuclziestocalowych kół 
z oponami o niskim profilu fabrycznie montowano nieco mniej­
sze, na których dało się w miarę normalnie jeździć. W Europie, 
przez ponad rok, chryslera 300C mogliśmy podziwiać jedynie 

w telewizji, głównie w teledyskach amerykańskich raperów. 

Ulicą tylko od czasu do czasu przemknął jakiś import indy­
widualny, ale kiedy się już trafił, robił naprawdę gigantyczne 

wrażenie.
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Projekt byt bardzo konsekwentny w swojej „gangsterowato- 
ści", co dumni właściciele dodatkowo podkreślali, przyciemnia­
jąc szyby, łącznie z bocznymi z przodu, i jeżdżąc zdecydowanie 

za szybko, choć w przypadku najprostszych, najsłabszych wersji 
nie za bardzo było czym. Podstawowe V6 o pojemności 2,7 litra 

miało nieco ponad sto dziewięćdziesiąt koni i czterostopniową 

skrzynię automatyczną - by zobaczyć setkę na zegarach, trzeba 

było wolno policzyć do jedenastu. Odmiana 3,5 V6 dysponowała 

już dwustu czterdziestoma dziewięcioma końmi, ale robiła z nich 

słaby użytek, skoro czas oczekiwania w analogicznej sytuacji 
nadal był dość długi - ponad dziewięć sekund.

Zabawa zaczynała się dopiero z 3-litrowym dieslem kon­

strukcji mercedesa - dwieście osiemnaście koni, pięć biegów 

i sporo momentu obrotowego - co oznaczało siedem i pół se­
kundy do setki. Benzynowa odmiana V8, z motorem o pojem­

ności 5,7 litra i mocy trzystu czterdziestu koni była jeszcze 

o ponad sekundę szybsza. O fabrycznie podrasowanej wersji 
SRT-8, z najmocniejszym silnikiem 6,1 litra i mocy czterystu 

trzydziestu koni mało kto słyszał. A mato kto też przypuszczał, 
że amerykańskiej firmie faktycznie udało się zbudować spor­
tową limuzynę z prawdziwego zdarzenia - po dziesięciu latach 

od rozpoczęcia produkcji, czterech od jej zakończenia, widać to 

bardzo wyraźnie.
Używane benzynowe V6 można kupić za grosze, na ładne 

SRT-8 trzeba polować i przeznaczyć na nie od siedemdziesięciu 

do osiemdziesięciu tysięcy złotych, dwa, nawet trzy razy więcej 

niż na zwykłe 300C z silnikiem V6.

Czekaliśmy na niego w redakcji jak małe dzieci na przyjście Świę­

tego Mikołaja. Znaliśmy go doskonale z telewizji, kilkanaście egzem­

plarzy jeździło już po Warszawie, w tym jeden z parku prasowego
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Chryslera. Auto bardzo dużo obiecywało niebanalnym wyglądem, 

cena była porównywalna z BMW 5 czy audi A6, więc spodziewa­

liśmy się wszystkiego co najlepsze — doskonałej jakości wykonania, 

przyjemnych materiałów w kabinie, świetnych osiągów i po prostu 

— frajdy z jazdy. I faktycznie, pierwsze wrażenie było doskonałe.

W podziemnym garażu czekała na mnie wielka, lśniąca czarna li­
muzyna ozdobiona chromami. Obszedłem ją dookoła, ciesząc wzrok 

i otworzyłem drzwi od strony kierowcy — urok prysł błyskawicznie. 

Wnętrze zaprojektowano i wykonano tak niedbale, że aż trudno było 

w to uwierzyć. Chrysler 300C to niestety wyjątkowo paskudne pod 

tym względem auto — zaczynając od zbyt dużej kierownicy ozdobionej 

plastikowymi, posrebrzanymi wstawkami, przez twardą i skrzypiącą 

na nierównościach deskę rozdzielczą, aż po boczki drzwi czy wykoń­

czenie tunelu, w którym umieszczona jest dźwignia zmiany biegów. 

Jednak najgorsza okazała się konsola środkowa, w którą niechlujnie 

wpasowano wielki kawał srebrnego plastiku z dziurą na radio i panel 

klimatyzacji. W porównaniu z BMW 5 czy audi A6, chrysler wypa­
dał równie słabo jak auta radzieckie, a potem rosyjskie, przy swoich 

odpowiednikach z Niemiec, Francji czy Wielkiej Brytanii.

Ale przecież nie wrócę do biura i nie oddam kluczyków tylko dla­

tego, że mi się wnętrze nie podoba, prawda? Problem w tym, że ten 

samochód jeździ równie niedbale, jak wygląda. Na idealnie płaskim, 

równym jak stół asfalcie przeszkadza tylko zbyt miękkie zawieszenie 

i układ kierowniczy, niegwarantujący odpowiedniej precyzji prowadze­
nia, ale na zwykłej drodze, zwłaszcza zwykłej polskiej drodze dziesięć 

lat temu, auto stawało się niebezpieczne, o czym przekonała się, nie­

stety, w szczególnie dramatyczny sposób, słynna polska pływaczka.

300C szczególnie nie lubiło kolein, walka z nimi okazała się chyba 

największym przekleństwem — spore auto, o ogromnym rozstawie kół, 

osi, na bardzo szerokich oponach, po prostu nigdy nie jechało pro­

sto. Albo wjeżdżało w koleinę, albo z niej wypadało, i każdorazowo
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wymagało od kierowcy sporej uwagi i stalowych nerwów. Trudno się 

było do tego przyzwyczaić, a nawet zaakceptować, zwłaszcza że chrys­

lera zbudowano na platformie podłogowej starego mercedesa klasy E, 
który aż takich szaleństw na drodze nie wyprawiał.

Po jazdach testowych najtańszą wersją, w dodatku mającą wyjąt­

kowo marne, w zestawieniu z zużyciem paliwa, osiągi, pojeździłem 

trochę dieslem, trochę V8. Nie było wiele lepiej, z tą różnicą, że diesel 

okazał się w miarę oszczędny, a V8 dość szybkie, więc jeszcze bardziej 
niebezpieczne. Nasłuchałem się tych opowieści o wspaniałym HEMI,

0 półkolistych komorach spalania, osiągach i emocjach, a tak naprawdę 
auto zdecydowanie zawiodło moje oczekiwania.

Po ukazaniu się mało entuzjastycznej recenzji i drugiej, jeszcze gor­

szej, innego amerykańskiego wynalazku, nowego chryslera sebringa, 

którego do tej pory uważam za jedno z najgorszych aut na świecie, rela­
cje pomiędzy prowadzoną przeze mnie redakcją a importerem nieco się 

popsuły. Na szczęście nie na tyle, by przestano odbierać telefony, choć 

wystarczająco, by patrzeć wilkiem podczas wydawania aut testowych

1 rzucać pełne oburzenia, wymowne spojrzenia lub znaczące wzdycha­

nia. Czyli w sumie nic, czym warto by się przejmować, zwłaszcza że 

kilka aut skrytykowaliśmy, ale przynajmniej jedno, sprzedawane przez 

tego samego importera, dodge caliber, nawet przypadło nam do gustu. 
Natomiast 300C nigdy nie zyskało naszej aprobaty, mimo że braliśmy 

i kombi, i diesle, a nawet wersje limitowane.
Jednak w 2008 roku w parku prasowym pojawił się SRT-8, czyli 

najmocniejsza odmiana z rozwierconym silnikiem V8. Nie miałem na 

to auto szczególnej ochoty, ale ustawiłem się w ogonku, na końcu, 

więc moja kolej nadeszła, gdy samochód miał już przejechane prawie 

trzydzieści tysięcy kilometrów. Ale i tak była to wielka, odwzajemniona 
miłość od pierwszego zakrętu.

Wnętrze nadal potwornie tandetne (kierownica pokryta plasti­
kiem imitującym skorupę żółwia), tyle że fotele znacznie wygodniejsze
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- ogromne, czarne, skórzane kubełki z wyhaftowanym logo SRT do­
skonale trzymały ciało, w odróżnieniu od standardowych krzesełek, na 

których kierowca się ślizgał, zwłaszcza na ostrzejszych zakrętach. Jed­
nak największą niespodzianką okazały się efekty specjalne, w postaci 

głośnych wydechów, oraz kolosalna różnica w jakości jazdy. Odpalenie 

silnika, szczególnie w garażu podziemnym, lekkie przegazowanie, na­

wet bardzo delikatne ruszenie, powoduje, że do uszu dociera jedna 

z najpiękniejszych motoryzacyjnych melodii, głębokie, donośne, ba­
sowe pomrukiwanie. Bardziej gwałtowne opuszczenie nogi zmienia te 

pojedyncze bulgoty w spektakl, który ma się ochotę przeżywać bez 
przerwy, zwłaszcza że dopracowany układ kierowniczy jest w końcu 

wystarczająco czuły, zawieszenie sztywniejsze, bardziej precyzyjne, 

a hamulce... Widać je przez szprychy ogromnych aluminiowych kół - 

to włoskie Brembo, naprawdę trudno o coś lepszego.

300C w wersji SRT8 brałem z parku prasowego nieprzyzwoicie 

wiele razy i zawsze łapałem się na tym, że jeżdżę bez sensu, bez celu, 

aby tylko posiedzieć jeszcze za kierownicą. Najlepszą rekomendacją 

samochodu niech będzie to, że o ile na co dzień jestem potwornym 

skąpiradłem, tak chryslerem podjeżdżałem na stację benzynową co­
dziennie, a jak dzwonił kurier, informując o przesyłce i pytając, czy 

będę w domu za pół godziny, umawiałem się z nim w połowie drogi 

za piętnaście minut.

W zasadzie wszystko mi się w tym samochodzie podobało, zaak­

ceptowałem nawet poziom zużycia paliwa przez ten ogromny, ośmio- 

cylindrowy agregat, zwłaszcza że przy spokojnej jeździe byłem w stanie 
zejść w okolice dziesięciu litrów na trasie i dwunastu w mieście. Nie 

polubiłem jedynie paskudnej kabiny i kształtu karoserii - po pewnym 

czasie doszedłem do wniosku, że jest mało elegancka i zbyt wulgarna - 

ale i tak zapragnąłem mieć taki samochód na własność.

300C jeździ sporo, ale SRT8 to rarytas, jest ich w kraju nie wię­

cej niż kilkadziesiąt, w jednym momencie zaledwie dwa, czasem
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cztery do sprzedania. Ładne, w miarę bezwypadkowe, zarejestro­

wane samochody kosztowały pięć lat temu mniej więcej tyle co te­
raz - około osiemdziesięciu tysięcy złotych, czyli trochę za dużo, jak 

na moje możliwości. Chciałem wydać nie więcej niż sześćdziesiąt 

tysięcy, więc to, co planowałem kupić, musiało być jakoś uszko­

dzone. Po miesiącu szukania udało mi się namierzyć czarne, lekko 

stuknięte SRT8 w Radomiu, wystawione za czterdzieści sześć tysięcy 
złotych. Do wymiany maska, dwie lampy, jeden błotnik i przedni 

zderzak. Pojechałem, obejrzałem, nawet przejechałem się kawałek 

- cudo. Sprowadzone za Stanów w jednym kawałku, nie ma śla­

dów powodzi czy wcześniejszych napraw, przebieg mały, wnętrze 
zadbane. Będziesz mój, pomyślałem — i grzecznie podziękowałem, 

udając chłód i kompletny brak entuzjazmu. Facet się wygadał, że 

ubezpieczalnia wypłaciła mu spore odszkodowanie, więc szansa na 

kilkunastoprocentowy rabat wydawała się realna. Plan był taki, że 

wrócę do domu, poczekam dzień i jutro zaproponuję czterdzieści 

jeden tysięcy gotówką. Gdy zadzwoniłem, usłyszałem jednak, że to 

już nieaktualne, samochód sprzedany. Szukałbym dalej, ale trafiła 

się inna okazja, innej marki, w tym samym kolorze, tyle że z silni­
kiem z tyłu i bagażnikiem z przodu.

Szukaj • • • • $ #

Aut zarejestrowanych, eksploatowanych w kraju od dłuższego czasu, 
najlepiej od pierwszego właściciela. Przebieg nie ma tak wielkiego zna­

czenia jak w przypadku ferrari czy maserati, do zaakceptowania jest 

nawet dwieście tysięcy kilometrów, o ile skrzynia działa poprawnie, 

a silnik nie kopci na niebiesko. Auto musi być proste, więc oględziny 

najlepiej zacząć od spodu, szukając niefabrycznych spoin i śladów po 

wymianie ćwiartki. Wbrew pozorom, to samochód dość łatwy i tani
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w naprawie, więc jeśli znajdzie się ładny, lekko uszkodzony egzemplarz 

w dobrej cenie, nie warto się długo zastanawiać. Oby tylko dało się 

sprawdzić silnik.

Unikaj • • • • • • #  ,

Samochodów z przegrzanym lub zużytym silnikiem. O ile zwykłe 

V6 czy V8 można kupić za grosze, o tyle kompletny motor do wersji 

SRT8 kosztuje prawie dwadzieścia tysięcy złotych, sam blok połowę 

tej kwoty. Woda w oleju, olej w wodzie lub dowolnego koloru dym 

z rury wydechowej dyskwalifikują auto, tak samo jak ślady niechlujnej, 
poważnej naprawy blacharskiej.
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Niepozorny samochód zbudowany dwadzieścia 
lat za wcześnie

Porządnie zaprojektowane i starannie wykonane niemieckie 

limuzyny, audi, BMW czy mercedesy, podobają się prawie 

wszystkim, ale nie dość, że sporo kosztują, to jeszcze słabo 

nadają się do częstej eksploatacji w mieście - są duże, więc 

trudno je zaparkować, ciężko się nimi manewruje, zużywają 

przy tym sporo paliwa. W latach dziewięćdziesiątych nawet 
bardzo zamożne osoby, poszukujące niewielkiego, miejskiego 

samochodu, skazane były na fiaty punto, fordy fiesta i vol- 
kswageny polo - porządnie wykonanego i przyjemnie wykoń­
czonego auta, choćby kosztowało i dwa razy więcej niż najtań­
szy fiat czy ford, nie miała w ofercie żadna firma.

Prace konstrukcyjne zaczęły się dopiero wtedy, gdy bada­
nia konsumenckie pokazały, że zapotrzebowanie na tego typu 

pojazdy jest naprawdę spore. Firmy, niemające zbyt dużego do­
świadczenia w budowie małych aut, musiały się przed klientami 
wykazać - sporo droższe od włoskiej czy francuskiej konkurencji
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„maluchy" z segmentu premium trzeba było obdarzyć czymś 

więcej niż tylko nowoczesną sylwetką.

Jako pierwszy gotowy byt mercedes klasy A, bardzo zgrabny, 
niewielki, ale zaskakująco przestronny, a do tego, dzięki niety­
powej konstrukcji, bezpieczny... przynajmniej w teorii. Miesiąc 

po rozpoczęciu sprzedaży, w październiku 1997 roku, auto tra­
fiło w ręce szwedzkich dziennikarzy, którzy, podczas słynnego 

testu omijania, zwanego testem łosia, wykazali, że najmniejszy 

mercedes jest wyjątkowo mato stabilny podczas szybkiego po­
konywania zakrętów - koła z jednej strony pojazdu oderwały się 

od ziemi na wysokość metra! Produkcję wstrzymano, sprzedane 

auta wróciły do punktów dealerskich, a niebezpieczną wpadkę 

usunięto, montując seryjnie układ kontroli trakcji.

Mercedes był pionierem wśród małych, luksusowych aut, ale 

BMW i Audi także nie próżnowały. BMW w 2001 roku wpro­

wadziło do sprzedaży mini, Audi nieco wcześniej przygotowało 

model oznaczony symbolem A2. Auto zapowiedziano na targach 

motoryzacyjnych we Frankfurcie w 1997 roku, a dwa lata później 
zademonstrowano finalną wersję, która trafiła do produkcji, a na 

początku 2000 roku do sprzedaży... i została bardzo chłodno 

przyjęta przez rynek.

W odróżnieniu od mercedesa czy mini sylwetka pozbawiona 

była drapieżności, podporządkowano ją optymalnej aerodynamice, 
starając się przy okazji wygospodarować jak najwięcej miejsca 

w kabinie i bagażniku. Wnętrze wykonano ze smakiem, jednak nie 

zaryzykowano nietypowych rozwiązań - znanych choćby z nowego 

mini fantazyjnych kształtów czy odważnej kolorystyki mercedesa 

klasy A. To, że auto zbudowano niemal wyłącznie z aluminium, 

klientów raczej nie obchodziło, przeszkadzał za to niewielki wybór 
dość słabych silników (początkowo jedyny w ofercie motor ben­
zynowy miał zaledwie siedemdziesiąt pięć koni; w najsłabszym
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mercedesie klasy A było siedem koni więcej, a proponowano także 

kilka znacznie mocniejszych wersji) i bardzo wysoka cena. Klienci, 

a głównie klientki, oglądali niepozorne auto w salonie, kręcili 
głową i szli kupić mercedesa albo mini. Sprzedaż szła tak fatalnie, 
że w 2005 roku zaprzestano produkcji, a Audi zrobiło sobie kilka 

lat przerwy, zanim wprowadziło na rynek model A1, równie mały, 
drogi, ale w pełni odpowiadający oczekiwaniom klientów.

A2 nie cieszy się dziś przesadną popularnością, dla więk­
szości to przedziwny, ryzykowny wynalazek, ale dzięki temu 

najtańsze egzemplarze z początku produkcji można kupić już za 

dziesięć tysięcy złotych, najdroższe, wyglądające i jeżdżące jak 

nowe, kosztują zaledwie dwa razy więcej. Warto, zwłaszcza jeśli 

szukamy auta do dłuższej eksploatacji.

Na przełomie 2003 i 2004 roku audi A2 nie było już dostępne w parku 

prasowym i chociaż bardzo chciałem zabrać je na jazdy testowe, szanse 

na wypożyczenie jawiły się jako zerowe — prawdopodobnie w firmie 

zdawano sobie sprawę z rychłego zakończenia produkcji. Żałowa­

łem, chociaż nie spodziewałem się niczego spektakularnego, zwłaszcza 

że ani klasa A, ani tym bardziej mini nie zrobiły na mnie dobrego 

wrażenia.
Pierwszy kontakt z aluminiowym audi miałem jednak wcześniej, 

już w 2001 roku, gdy pracowałem jako konsultant motoryzacyjny przy 

dużym, fabularnym filmie pod tytułem Karolcia, na podstawie jednej 

z moich ulubionych książek z dzieciństwa, autorstwa Marii Kruger. Za­

danie miałem ekstremalnie trudne — musiałem w ciągu jednego dnia, 

na potrzeby jednej sceny, zgromadzić sześćdziesiąt samochodów w jed­

nym miejscu, na wąskiej, udostępnionej nam na zdjęcia uliczce na Sta­
rym Mieście w Warszawie. Wszystkie samochody miały być w pastelo­

wych kolorach, połowa współczesna i futurystyczna, reszta zabytkowa 

i dziwna, by jak najlepiej oddać kolorowy świat dziecięcej wyobraźni.
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Wtedy po raz pierwszy zetknąłem się z audi A2, dostarczonymi prosto 

od dealera. Niestety, nie przejechałem nimi ani metra - udostępniono 

je wraz z kierowcami. Zerknąłem co prawda do ciemnoszarej kabiny, 

ponarzekałem na nieciekawy kształt karoserii i... wsiadłem za kierow­

nicę rolls-royce’a phantoma z 1960 roku, auta powierzonego mi przez 

znajomego, które ciągle musiałem mieć na oku. Przez kolejne lata nie 
usłyszałem o audi A2 nic dobrego, więc nawet jeśli mignęły mi gdzieś 

w ogłoszeniach, omijałem je szerokim łukiem.

Pozytywną opinię najmniejszemu audi wystawił za to Mikę Bre- 

wer, który — jeszcze jako dziennikarz motoryzacyjny, a nie gwiazda 
światowego formatu - w 2002 roku uczestniczył w prezentacji wersji 

po faceliftingu. Zapamiętał ją doskonale, tak samo jak inżynierowie 
niemieckiej firmy - groźny incydent z udziałem Mike’a przyprawił ich 

o sporo siwych włosów. Jazdy testowe zaplanowano w okolicach Bar­

celony, a na jedno auto przypadało dwóch dziennikarzy — ponadstu- 

kilometrową trasę mieli pokonać na zmianę. Po przejechaniu połowy 

dystansu Mikę, siedzący do tej pory na fotelu pasażera, upomniał się 
o swoją kolej. Jego kolega, dziś znany z programu Fifth Gear, zjechał 

na pobocze i - nie wyłączając silnika - wysiadł z auta. Gdy słusznych 

rozmiarów Mikę zajął jego miejsce, okazało się, że fotel jest za blisko. 
Walcząc z regulacją kierownicy, zahaczył kolanem o gruby kluczyk wy­

stający ze stacyjki i auto zgasło. By je ponownie uruchomić, wystarczył 

oczywiście jeden ruch ręki, więc panowie ruszyli w drogę, jednak po 

kilkunastu sekundach, przy prędkości około siedemdziesięciu kilo­
metrów na godzinę, na pierwszym zakręcie, samochód poszedł prosto 

w bariery energochłonne z lewej strony. Na szczęście nic nie jechało 

z naprzeciwka i nikomu nic się nie stało.

Nie była to bynajmniej chwila roztargnienia czy nieuwagi, zablo­
kowała się kolumna kierownicy, uniemożliwiając wykonanie najmniej­

szego choćby skrętu. Auto błyskawicznie trafiło na lawetę i chyba tego 

samego dnia wróciło do fabryki, a wieczorem do pokoju hotelowego



Do codziennego użytku

Mike’a zapukało trzech niemieckich inżynierów, z prośbą o dokładne 

wyjaśnienie, na czym polegał problem. Odpowiednie zmiany kon­

strukcyjne, uniemożliwiające wystąpienie tak niebezpiecznej sytuacji, 

wprowadzono błyskawicznie. Mimo groźnej przygody, audi zrobiło na 
Mike’u niezłe wrażenie.

- Przejedź się nim któregoś dnia, zobaczysz jaki jest fajny

— namawiał.

Mogłem połączyć przyjemne z pożytecznym - w serialu, który mo­

toryzacyjnie obsługiwałem, potrzebne było niewielkie auto miejskie, 

raczej z tych droższych, niekoniecznie najmłodszych. Początkowo za­
proponowałem mercedesa klasy A, choćby ze względu na dostępność 

i niskie ceny lekko uszkodzonych egzemplarzy, ale pomysł z audi A2 

również bardzo się spodobał. W dodatku trafiła się fantastyczna okazja

- zarejestrowany w kraju egzemplarz z 2003 roku, z wysokoprężnym 
silnikiem 1,4 TDI o mocy siedemdziesięciu pięciu koni, z rozbitym 

przodem: zerwany zderzak, uszkodzona maska i przedni pas, wystrze­

lone dwie poduszki - ta od strony pasażera wybiła szybę. Auta nie dało 
się uruchomić — komputer po wypadku odciął zapłon. Cena była o po­

nad połowę niższa niż w przypadku identycznego, bezwypadkowego 

egzemplarza, a używanych części sporo, co dawało szansę na szybką 

i tanią naprawę. Miałem szczęście, bo stojące pod Warszawą auto mo­
głem obejrzeć jako pierwszy, niestety, po ciemku, a decyzję musiałem 

podjąć błyskawicznie, bo pod bramą czekali już zawodowi handlarze, 

których mało roztropny sprzedający umówił zaraz po mnie.

Spodobał mi się ten samochód. Był wprawdzie lekko obity 

z przodu, ale wnętrze okazało się idealnie utrzymane. Gdyby nie 

zdarta farba na włączniku świateł trudno byłoby uwierzyć w prze­

bieg, nieco ponad dwieście tysięcy kilometrów. Udało mi się zbić 
cenę o kilkaset złotych, do sześciu tysięcy, zostawiłem zaliczkę. Na­

stępnego dnia podjechałem busem z lawetą i zawiozłem audi pro­

sto do hali zdjęciowej. W ciągu tygodnia filmowcy zaimprowizowali
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scenkę, auto stało rozbite przy słupie i dymiło spod maski. Drugie 

i trzecie ujęcie, ze zmierzającym w stronę przeszkody pojazdem i sam 

moment zderzenia, zresztą nieco oszukany, zaplanowaliśmy za mie­

siąc, gdy samochód będzie już naprawiony.
Dość szybko okazało się, że rozmiar szkód i zniszczeń jest dużo 

poważniejszy, niż początkowo przypuszczałem. Z zewnątrz niegroźna 

stłuczka: zagięta pokrywa silnika, pęknięty zderzak i przesunięta belka 

wzmacniająca, ale pod maską - spory bałagan. Jedna z niewielu sta­

lowych części - pas przedni - do wymiany, tak samo jak trzy chłod­

nice, elektryczna pompa wspomagania - bardzo droga, w dodatku 
dość awaryjna; pęknięty był też sterownik ABS i ESP, doczepiony do 

pompy hamulcowej. To wszystko dało się jednak bez problemu doku­

pić, natomiast skrzywiona podłużnica, którą zauważyłem dopiero po 

demontażu całego przodu, zwiastowała konieczność wywiezienia auta 

do punktu skupu metali kolorowych. No bo który blacharz podejmie 

się precyzyjnej wymiany aluminiowej części i da gwarancję, że pod­

czas kolejnego wypadku auto zachowa się zgodnie z założeniami i ob­

liczeniami producenta? W pewnym momencie zauważyłem jednak, że 

podłużnica jest przykręcana — kilka śrub i już po chwili podziwiałem 
kunszt i precyzję, z jaką wykonano to małe, niepozorne auto. Obydwa 

fragmenty podłużnicy, zarówno ten odkręcany, jak i ten sięgający ka­
biny, okazały się wysokociśnieniowym aluminiowym odlewem, gęsto 

użebrowanym w środku, dzięki czemu konstrukcja była wystarczająco 

sztywna i odporna na ścinanie, zgniatanie i skręcanie, ale przy okazji 

bardzo lekka. Mój tata od kilkudziesięciu lat robi formy wtryskowe, 
trochę się napatrzyłem na to, jak są wykonywane i wykańczane. Tę 

przygotowaną dla audi A2 zaprojektowano z precyzją godną sprzętu 

medycznego albo lotniczego, w każdym razie w samochodzie czegoś 

takiego nie widziałem nigdy.

Równie zaskakujący był pierwszy kontakt z pokrywą silnika. By 

uzupełnić olej lub płyn do spryskiwaczy, nie trzeba jej podnosić, to
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zresztą niemożliwe. Po pociągnięciu za specjalny uchwyt w kabinie, 

odchyla się czarna atrapa z logo Audi, pod którą znajduje się bagnet 

oleju, kilka niezbędnych korków wlewowych i dwie spore blokady ma­
ski. Dopiero po ich zwolnieniu można obejrzeć silnik, odkładając na 

bok, lekką na szczęście, pokrywę.
Najpoważniejsza część naprawy polegała więc na bardzo prostej 

wymianie uszkodzonej podłużnicy, nic nie trzeba było spawać ani na­

ciągać na ramie, zresztą byłoby to niewykonalne. Auta nie zaprojek­

towano, na szczęście, jako jednorazówki, ale poważniejsza kolizja, po 
której przekoszona zostałaby nierozbieralna i niedemontowalna część 

podłużnicy, raz na zawsze eliminuje pojazd z eksploatacji — nie da się 

go naprawić.
Znalezienie chłodnic, lampy, zderzaka, maski i przedniego pasa 

było banalnie proste, choć nie udało mi się trafić z kolorem. Nato­

miast pompa wspomagania i pęknięty moduł kontroli trakcji okazały 

się bardzo trudno dostępne i drogie - kosztowały po kilkaset złotych za 

sztukę. Naprawa przestała być opłacalna już w chwili, gdy skompleto­

wałem i złożyłem przód, a musiałem go jeszcze pomalować, wymienić 
deskę rozdzielczą, dwie poduszki i szybę czołową oraz uruchomić sil­

nik. Z tym zresztą poradziłem sobie sam - po podpięciu laptopa, usu­
nięciu błędu i przekręceniu kluczyka auto ożyło, wydając dość dziwny, 
głośny i specyficzny dźwięk trzycylindrowego diesla na pompowtryski- 

waczach. Zastanawiałem się, czy hałas w kabinie nie będzie zbyt mę­

czący, ale zanim to sprawdziłem, pomalowałem wymienione elementy. 

Idealnie dobrany kolor perłowej bazy udało mi się położyć zaskakująco 
równo, gorzej poszło z lakierem bezbarwnym, jednak polecono mi do­

skonałą pastę polerską - po raz pierwszy udało mi się pomalować coś 

tak, że nie musiałem się wstydzić, byłem wręcz zadowolony, tym bar­

dziej że dość tanio kupiłem konsolę z kompletem poduszek powietrz­

nych i nową szybę. Po dwóch tygodniach od rozpoczęcia prac auto 

było gotowe, a ja nie mogłem się doczekać pierwszej przejażdżki.
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Silnik pracował głośno, ale w kabinie, po zamknięciu drzwi, nie prze­

szkadzało to aż tak bardzo, na pewno było ciszej niż w golfie z motorem

1,9 TDI. Fotele okazały się rewelacyjnie wyprofilowane, a kabina, choć 

na pierwszy rzut oka zaprojektowana dość prosto, by nie powiedzieć 
ubogo i oszczędnie, złożona została — jak na segment aut miejskich — 

niezwykle dokładnie i precyzyjnie. Mało tego, wszystko, czego podczas 

normalnej obsługi auta trzeba dotykać: kierownica, przełączniki, dźwi­

gnia zmiany biegów lub boczki drzwi, wykonano z materiałów może 

i z wyglądu niepozornych, ale bardzo przyjemnych w dotyku.

Mały silnik przyjemnie wkręcał się na obroty, choć chwilę zajęło 
mi przyzwyczajenie się do wspomnianego hałasu, generowanego przez 

trzycylindrowy motor. Na początku martwiłem się, że coś z nim jest 

nie tak, ale po prostu taka była jego uroda - brzmiał trochę jak ko­
siarka, trochę jak mikser.

Malutkie autko okazało się zaskakująco wygodne i poręczne. 

Dzięki niskiej masie (poniżej tony) siedemdziesiąt pięć koni wystar­

czyło, żeby zapewnić niezłe osiągi — nieco ponad dwanaście sekund 
do setki, wydawało się wręcz, że przyspiesza jeszcze szybciej, głównie 

dzięki świetnie zestopniowanej i bardzo precyzyjnej skrzyni biegów. 

Nic, absolutnie nic w tym samochodzie mi nie przeszkadzało, z dnia 
na dzień coraz bardziej zachwycałem się bardzo czułym układem kie­

rowniczym ze świetnie dobraną siłą wspomagania, skutecznymi ha­
mulcami czy wreszcie właściwościami jezdnymi, komfortem i spręży­

stością zawieszenia.

Świetne auto, a pod dwoma względami wręcz genialne. Przede 
wszystkim na dziesięciu litrach paliwa można, jeśli ktoś chce i potrafi, 

przejechać nawet trzysta kilometrów. Mam lekką nogę i umiem jeździć 

oszczędnie, więc przy każdym tankowaniu starałem się pobić kolejny 
rekord, i bez większych problemów osiągałem zużycie na poziomie 3,2 

litra na sto kilometrów, rzecz jasna na trasie, a nie w mieście czy w kor­

kach — wtedy silnik potrzebował dwa litry więcej.
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Druga zachwycająca cecha audi A2 to jakość dźwięku z fabrycznego 

zestawu audio - dawno nie miałem auta, w którym słuchanie muzyki 

byłoby taką przyjemnością. Oryginalne radio okazało się niezłe, a fa­

bryczne głośniki wysokiej jakości. Samochód, choć mały, był w końcu 
z segmentu premium, więc kabinę doskonale wyciszono, dopracowana 

aerodynamika sprawiała, że nie przeszkadzały szumy wiatru - hałaso­

wały jedynie opony i trzycylindrowy agregat pod maską. W dodatku 

muzyka rozchodziła się w puszce wykonanej ze szkła, aluminium 

i tworzyw sztucznych, dzięki czemu zniekształcenia były mniejsze.

Spędziłem z A2 ponad pół roku, pewnie pojeździłbym nieco dłu­
żej, ale w garażu pojawiła się kolejna, wymagająca inwestycji i pracy 

zabawka. Wystawiłem audi do sprzedania, nie czekałem zbyt długo na 

kupca. Trochę żałuję, ale jeszcze kiedyś sprawię sobie takie auto, tym 

razem z mocniejszą wersją silnika 1,4 TDI, o mocy dziewięćdziesięciu 
koni — przyspiesza do setki w dziesięć sekund i zużywa minimalne ilo­

ści paliwa.

Szukaj • • • • • • # • • * .

Aut z silnikiem 1,4 TDI lub benzynowych 1,4, bezwypadkowych i za­

dbanych. Zwróć uwagę na pracę wspomagania kierownicy, upewnij 

się, że nie świecą się żadne kontrolki ABS lub kontroli trakcji, nowy 

moduł wraz z programowaniem może kosztować tysiąc złotych.

Unikaj •  • • • • • * *

Samochodu z benzynowym silnikiem 1,6 FSI, to wynalazek z bez­

pośrednim wtryskiem paliwa, kapryśny i awaryjny, zresztą szybko 

wycofany z produkcji. Motor 1,2 TDI może okazać się wyjątkowo
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oszczędny, zużywa średnio trzy litry oleju napędowego na sto kilome­

trów, rekordziści schodzą w okolice dwóch i pół litra, ale ta wersja ofe­

rowana jest jedynie w połączeniu z zautomatyzowaną skrzynią biegów, 

co nie każdemu przypadnie do gustu, w dodatku jest to konstrukcja 

dość kapryśna. Audi A2 trzeba dokładnie sprawdzić od spodu, szuka­

jąc śladów naprawy blacharskiej. Samochodu po dachowaniu, zderze­

niu bocznym lub mocnym czołowym nie da się wskrzesić, ale to nie 

znaczy, że ktoś nie będzie próbował tego zrobić.
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Niepozorne miejskie vany mogą być bardzo 
szybkie...

Gdy pod koniec lat dziewięćdziesiątych w sprzedaży pojawiło 

się renault scenie, praktyczny van, zbudowany na podzespołach 

megane, okazało się, że na tego typu auta jest spore zapotrze­
bowanie. Postanowiono więc wypełnić tę lukę, dzięki czemu na 

rynek trafiło mnóstwo vanów zbudowanych w oparciu o podze­

społy niewielkich, miejskich aut z segmentu B. Renault miało 

modusa, Nissan niemal bliźniaczą konstrukcję - notę, Fiat po­
stanowił podbić Europę modelem idea, a Opel zademonstrował 

zbudowaną na bazie corsy merivę.
Auto wprowadzono do sprzedaży pod koniec 2002 roku, kon­

kurencji w segmencie jeszcze w zasadzie nie było, więc nale­
żało spodziewać się sukcesu. I faktycznie, mierząca nieco ponad 

cztery metry długości, za to wysoka na sto sześćdziesiąt dwa 

centymetry meriva błyskawicznie trafiła w gust klientów.
Początkowo auto było dostępne z jednym tylko silnikiem 

Diesla, stukonnym 1,7, odmiany benzynowe oferowano trzy,
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o pojemnościach 1,4, 1,6 l 1,8, w czterech wariantach mocy - 

od osiemdziesięciu pięciu do stu dwudziestu pięciu koni. Po li­
ftingu pojawił się jeszcze jeden motor wysokoprężny, fiatowski 
1,3, o mocy siedemdziesięciu pięciu koni, a ten o pojemności
1,7 doczekał się mocniejszej o dwadzieścia pięć koni wersji, do 

sprzedaży trafiła też turbodoładowana odmiana silnika 1,6, ge­
nerująca sto osiemdziesiąt koni.

Produkcja merivy pierwszej generacji trwała do 2010 roku, 
a bezpośredni następca, choć nazywa się identycznie, jest już 

zupełnie innym autem. To, co było niewielkim, a więc poręcz­
nym samochodem miejskim, doposażonym w cechy vana, urosło
0 prawie trzydzieści centymetrów. Druga generacja nie cieszy 

się już przesadną popularnością, a szkoda, bo to bardzo cieka­
wie zaprojektowany model, z otwieranymi „pod prąd" drzwiami 
z tyłu i przytulną kabiną. Niestety, używane egzemplarze ciągle 

są dość drogie, za to pierwszą generację kupimy bez większego 

problemu za mniej niż dziesięć tysięcy, z dowolnym silnikiem 

za wyjątkiem najmocniejszego, doładowanego motoru benzyno­
wego - na taki pojazd trzeba przeznaczyć przynajmniej dwa 

razy więcej środków.

Dziesięć lat temu, w 2004 roku, meriva pojawiała się na polskich dro­
gach sporadycznie. Podchodzono do niej bardzo nieufnie, zresztą nic 

dziwnego, skoro kosztowała niewiele mniej od wygodniejszej i więk­
szej zafiry.

Do jazd testowych trzeba mnie było długo namawiać - po raz 

pierwszy odebrałem kluczyki dopiero w 2005 roku, gdy pozostałe ople 

znałem już na pamięć - akurat miałem tygodniową przerwę w testach

1 musiałem ją czymkolwiek wypełnić, a jedyną opcją okazała się wła­

śnie meriva. Szczerze? Wolałbym corsę z benzynowym silnikiem 1,4. 
Wydawało mi się, że ten mały van nie może być dobrym samochodem.
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Przede wszystkim zbudowano go w oparciu o podzespoły miejskiego 

malucha, co przy tych rozmiarach kabiny i większej masie zapowiadało 

raczej mierne wrażenia z jazdy. Pudełkowaty kształt nadwozia zupełnie 
mnie nie przekonywał, wnętrze również.

Miałem sporo do załatwienia w różnych częściach kraju, więc ucie­

szyłem się z wersji silnikowej - diesel o pojemności 1,7 i mocy stu 
dwudziestu pięciu koni rozpędzał auto do setki w niecałe jedenaście 

sekund. Gdy zapisywałem się na ten samochód, Wojtek Osoś z Gene­

ral Motors szeroko się uśmiechał.
— Może ci się spodoba — żartował. - Ale uprzedzam, że to raczej 

auto dla odważnych, nie cieszy się dużym wzięciem.

Pięknie. Różowy? Pastelowoniebieski?

Gorzej — kanarkowo intensywnie żółty, z czarnymi jak smoła szy­

bami. Czyli nie dość, że rzuca się w oczy, to jeszcze prowokuje pytania

0 to, gdzie podział się gust kierowcy.

W dniu, w którym odbierałem auto, zadzwoniłem jeszcze do Fiata

1 Hondy, bo była szansa, że w ostatniej chwili uda się zapisać na coś 
innego — nic z tego. Po merivę pojechałem jak na ścięcie, od razu z ple­

cakiem, bo wyruszałem służbowo na południe Polski. Wziąłem kluczyki, 

dowód rejestracyjny. Na ogromnym parkingu samochód znalazłem bez 

najmniejszego problemu - naprawdę trudno go było przeoczyć. Wsia­
dłem, uruchomiłem silnik, dość głośny i zachrypnięty, ustawiłem lu­

sterka i fotel. Rozejrzałem się po sprawiającej dość prymitywne wrażenie 

kabinie - urodą nie grzeszyła, to fakt, ale nie irytowała też brakiem kon­

cepcji, jak w innych autach z segmentu B, wręcz przeciwnie, była tu jakaś 
konsekwencja — deska rozdzielcza bardzo podobna do tej z dużo większej 

vectry, obsługa radia z kierownicy banalnie prosta i wygodna, a nowe 
impulsowe przełączniki kierunkowskazów i wycieraczek działały całkiem 

nieźle, wymagały tylko chwili zastanowienia i przyzwyczajenia.

Z żółtą merivą polubiliśmy się błyskawicznie, już po kilkudziesię­

ciu metrach. Auto okazało się bardzo zwrotne, widoczność na wszystkie
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strony — dzięki temu, że siedziało się nieco wyżej - doskonała. Mocny 

silnik wysokoprężny był absolutnie wystarczający w większej i cięższej 

astrze, więc z mniejszym oplem radził sobie wyśmienicie, choć nawet 

po rozgrzaniu pracował trochę za głośno, przypominając odgłosy wyda­
wane przez ciężarówki. Osiągnięcie setki faktycznie zajmowało chwilę, 

jednak najlepszy był ogromny zapas momentu obrotowego, przekła­

dający się na wspaniałą elastyczność na każdym biegu. Doceniłem tę 
cechę, gdy tylko wyjechałem na trasę, wyprzedzanie okazało się czystą 

przyjemnością, tak samo zresztą jak cała podróż. Auto, choć małe, było 

bardzo sprężyste i jednocześnie komfortowo zawieszone, elektryczne 

wspomaganie kierownicy wystarczająco precyzyjne, a rezerwa zaświe­
ciła się dopiero po przejechaniu siedmiuset kilometrów. Nawet kolor 

przestał mi przeszkadzać - na parkingu przed supermarketem bardzo 
ułatwiał odnalezienie auta, a na drodze sprawiał, że kierowcy zwracali na 

mnie większą uwagę, co nieco poprawiało bezpieczeństwo - zwłaszcza że 

jechałem dość energicznie.

Żółta meriva stała się moim ulubionym samochodem, pożyczałem 

ją tak często, jak tylko się dało, przejechaliśmy razem prawie dziesięć 

tysięcy kilometrów, a gdy została wycofana z parku prasowego i prze­

znaczono ją do sprzedaży, długo zastanawiałem się, czy jej nie odku­

pić. Zrezygnowałem z trzech powodów: przede wszystkim auto było 
za drogie, identyczną, tyle że lekko uszkodzoną, sprowadzoną sztukę 

mogłem mieć za połowę ceny. Poza tym prywatny samochód nie był 

mi do niczego potrzebny, jako kierowca testowy kalendarz miałem 

wypchany po brzegi, a co najważniejsze, w parku prasowym Opla po­

jawił się model, który polubiłem jeszcze bardziej - niebieska meriva 

OPC z benzynowym, turbodoładowanym silnikiem 1,6 o mocy stu 

osiemdziesięciu koni. Tym razem na jazdy testowe zapisałem się od 

razu, a na swoją kolej nie musiałem zbyt długo czekać - dużo więk­
szym powodzeniem cieszyła się mocniejsza astra OPC, którą już wy- 

próbowywałem, i której nie polubiłem. Auto niby mocne - dwieście
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czterdzieści koni, niby szybkie — prędkość maksymalna ponad dwieście 

czterdzieści kilometrów na godzinę, a osiągnięcie setki zajmowało nie­

całe siedem sekund, ale nijak się to nie przekładało na wrażenia kie­
rowcy — wszystko sztuczne, pozbawione radości i emocji. W dodatku 

kabina była wyjątkowo mało przytulna, nawet fotele Recaro niewiele 

tu zmieniły.
Za to meriva OPC, dużo skromniejsza i jakby nie z tej bajki - bo 

kto wsadza tak mocny silnik do rodzinnego vana - potrafiła dostar­

czyć mnóstwo frajdy. Przede wszystkim, dzięki nieco wyższej pozycji 

za kierownicą, przyspieszenie faktycznie wciskało w fotel, choć według 

danych technicznych potrzeba było nieco ponad ośmiu sekund, by 

rozpędzić się do setki. Jednocześnie, mimo niebieskiego lakieru i kilku 
plakietek z logo OPC, auto pozostawało całkowicie anonimowe, więc 

miłośnicy tuningowanych BMW z wystawionym na zewnątrz łokciem 

nie raz, i nie dwa bardzo się na światłach zdziwili. W dodatku pudełko­

wata kabina, choć nie grzeszyła urodą, pozostała wzorcowo praktyczna 

i przy okazji przytulna. Tylną kanapę dało się przesunąć lub złożyć, 

powiększając i tak spory bagażnik, a zajmując dowolne z pięciu miejsc 

nie trzeba było, tak jak w astrze, nadwerężać kręgosłup.

Meriva to do dzisiejszego dnia jedno z moich ulubionych aut do 

jazdy w mieście, na pewno jedno z najlepszych, a jeśli chodzi o wła­
ściwości jezdne, przewyższające fiata ideę, nissana notę czy renault 

modusa. Jednak prywatnie miałem ten model tylko raz, przez krótką 

chwilę - odmianę 1,3, którą jeździło się dużo wolniej, tak jakby sil­

nik, choć oszczędny, był źle zestrojony. Za wersją OPC rozglądałem się 

kilka razy, ale bez efektów - zauważyłem, że przynajmniej co dziesiąte 
wystawione do sprzedania auto miało uszkodzony silnik, co powinno 

być czytelnym sygnałem, że nie warto kupować samochodu z dużym 

przebiegiem albo w złym stanie technicznym. Niestety, sporo złego 

słyszałem też o wysokoprężnych 1,7, kapryśnych i awaryjnych. Warto 

pamiętać o jeszcze jednej rzeczy, w merivie, tak jak w innych oplach
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/.budowanych na tej samej platformie, dość szybko zużywa się ma- 
glownica. Stukającą, trzeba wymienić na regenerowaną lub fabrycznie 

nową, co kosztuje przynajmniej kilkaset złotych, jednak przestrzegał­

bym przed robieniem tego samodzielnie. Dostęp do śrub jest fatalny, 

trzeba rozpiąć wydech, odkręcić poduszkę silnika i opuścić ramę po­

mocniczą - cały dzień naprawdę ciężkiej roboty, a jeśli śruby nie będą 

chciały puścić, nawet dwa dni. Takie poświęcenia powinny więc być za­
rezerwowane dla rei najlepszej, najfajniejszej, najmocniejszej wersji.

Szukaj •  • • • • • # #

Odmiany OPC lub najmocniejszego diesla z małym, udokumentowa­

nym przebiegiem i książką serwisową potwierdzającą regularne prze­
glądy. Jeśli trafi się okazja w postaci auta lekko rozbitego, warto się 

nad nią zastanowić, jednak trzeba pamiętać, że starsze ople są zbudo­

wane w sposób specyficzny, kłopotliwy i uprzykrzający życie podczas 
naprawy.

Unikaj •  • • • • • # # © .

Samochodów z uszkodzonym silnikiem. Naprawa lub wymiana na 

inny, sprawny, będzie bardzo droga. Nie warto ryzykować zakupu aut 

wyeksploatowanych, z dużym przebiegiem i rozklekotanych, chyba, że 
planuje się zrobić remont we własnym zakresie. Części zamienne nie są 
drogie, ale robocizna owszem.



ALFA ROMEO 145

Wygląda i jeździ świetnie, a kosztuje grosze

Najchętniej kupowane samochody z segmentu C są do siebie, 
wbrew pozorom, bardzo podobne, a przepis na sukces znany od 

wielu lat. Auto musi być dostępne w wersji trzy- i pięciodrzwio- 
wej, wnętrze obszerne, bagażnik spory. Do tego zgrabna syl­
wetka i możliwie jak największy wybór silników, zarówno sła­
bych, ale ekonomicznych, jak i nieco mocniejszych, dla bardziej 

wymagających kierowców.
Niby same oczywistości, ale alfa romeo 145 oraz jej pięcio- 

clrzwiowa odmiana - 146, była pierwszym autem włoskiej firmy 

zbudowanym według tego wzorca. Wcześniejsza wersja, ozna­
czona symbolem 33, występowała albo jako kombi, albo pięcio- 
drzwiowy liftback o sylwetce sedana - nie wszystkim przypadło 

to do gustu, podobnie jak skomplikowane w codziennej obsłu­

dze, choć wyróżniające się specyficznym charakterem benzy­
nowe silniki typu bokser.

Nowy model, zbudowany na bardzo udanej platformie fiata 

tipo, zademonstrowano w 1994 roku. Początkowo jedynie z silni­
kami o przeciwległych cylindrach, z których jednak bardzo szybko
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/rezygnowano. Już rok po premierze pojawiła się topowa od­
miana z dwulitrowym, rzędowym silnikiem benzynowym o mocy 

stu pięćdziesięciu koni. Od 1997 roku także najmniejsze jednostki 
były rzędowe. Nawet najsłabsza z nich, o pojemności 1,4 litra 

i imponującej, jak na tak maty silnik, mocy stu trzech koni, z gło­
wicą o szesnastu zaworach i z układem zmiennych faz rozrządu, 
zapewniała niezłe osiągi - jedenaście sekund do setki. Najmoc­
niejsza była trzy sekundy szybsza.

Od samego początku auto oferowano też w odmianie wysoko­
prężnej, na szczęście w miarę normalnej, czterocylindrowej, a nie 

trzycylindrowej, jak we wcześniejszej alfie romeo 33. Dołado­

wany silnik o pojemności 1,9 litra, ten sam, co w innych autach 

z koncernu Fiata, miał dziewięćdziesiąt koni. Jednak dziś, do 

codziennej eksploatacji, dużo lepiej nadaje się nowoczesna kon­
strukcja oznaczona symbolem JTD o podobnej pojemności, ale 

o piętnaście koni mocniejsza. Ta wersja, produkowana od 1999 

do 2001 roku, nie jest niestety najpopularniejsza, ale to właśnie 

ją warto kupić. Nie sprawia większych problemów, a ładny i za­
dbany egzemplarz znajdziemy już za trzy tysiące złotych.

Pod koniec lat dziewięćdziesiątych, gdy alfa romeo 145 cieszyła się naj­
większą popularnością, ja byłem nieprzytomnie zakochany w autach 

z dużymi albo bardzo dużymi silnikami - sześć cylindrów i trzy litry 

pojemności to minimum, a przecież najmocniejsza 145 miała zaledwie 
dwa litry, cztery cylindry i marne sto pięćdziesiąt koni.

W 2001 roku, gdy prowadziłem już własną redakcję, pracując dla 

jednego z nieistniejących dziś portali, uzyskałem dostęp do samocho­

dów prasowych, w tym fiatów, oraz — należących do tego samego kon­
cernu - alfy romeo i lancii.

Na wypożyczenie 145 było już za późno, jej miejsce zastąpiła 
prześliczna 147, a dyskusję na temat wcześniejszych modeli i tak
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zdominowała bardzo awaryjna 156. Na szczęście mniej więcej w tam­

tym czasie poznałem Sławka Paruszewskiego. Pomagaliśmy wspól­

nemu znajomemu w przygotowaniu filmu dokumentalnego - Sławek 
był tłumaczem, ja organizowałem produkcję. Potem jakoś tak się zło­

żyło, również dzięki wspólnemu znajomemu, że w 2003 roku razem 

trafiliśmy do radia.
Nie wiem, czy słychać to na antenie, ale różnimy się od siebie - także 

pod względem motoryzacyjnego gustu - diametralnie. Ja, z ogromną 

skłonnością do ryzyka, kupuję stare graty, których mam za dużo, ciągle 

brakuje mi pieniędzy na ich utrzymanie i naprawianie, więc często nie 
mam czym jeździć. Sławek zaś, bodaj w 1998 roku, kupił fabrycznie 

nową alfę romeo 145 i ma ją do dnia dzisiejszego, a przez te kilkana­

ście lat przejechał zaledwie siedemdziesiąt tysięcy kilometrów. Należy 

do raczej nielicznego grona osób, które na włoską markę nie powiedzą 

złego słowa — auto ani razu nie odmówiło mu posłuszeństwa, choć dziś 

nie wygląda już tak pięknie, jak jeszcze kilka lat temu.
O naszych prywatnych samochodach rozmawialiśmy, pracując ra­

zem ponad dziesięć lat, może... kilkanaście razy - zresztą i tak głów­

nie o moich, bo to ja cały czas coś zmieniam, kombinuję, szukam 

i kupuję.
Alfa Sławka ma najsłabszy silnik benzynowy o mocy stu trzech 

koni. Realnie motor jest prawdopodobnie nieco mocniejszy, bo gdy 

auto miało rok, trafiło do specjalistycznego warsztatu na tuning me­

chaniczny - głowica, zawory, wałki rozrządu i zapewne polerowanie 

kanałów - po tej operacji moc wzrosła wprawdzie tylko nieznacznie, 

ale poprawiła się reakcja na dodanie gazu i elastyczność na niskich 

obrotach. Podobno.
Trudno mi było uwierzyć, że coś, co ma nieco ponad sto koni, jest 

w stanie przemieszczać się w sposób, który można nazwać satysfakcjo­

nującym. Jednak kilka lat temu Sławek, zdając sobie świetnie sprawę 

z moich wad, między innymi talentu do krytykowania czegoś, czego
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nic znam, przyjechał swoją alfą do pracy i zaproponował przejażdżkę. 

Skorzystałem — bardziej z uprzejmości niż z ciekawości - ale tego sa­

mego dnia przestałem mu dokuczać. Auto okazało się fenomenalne: 
miało zgrabną deskę rozdzielczą, fabrycznie pozbawioną radia (Sławek 

woli słuchać dźwięku silnika) i bardzo wygodne, świetnie trzymające 

ciało fotele. Lekceważony przez mnie silniczek okazał się - jak na tak 

niewielką moc i pojemność - genialny, w dodatku na każdym przeło­

żeniu świetnie współpracował z doskonale zestopniowaną, precyzyjną 

skrzynią biegów.

Ze zdumieniem zorientowałem się, że wszystko w tym samocho­
dzie mi pasuje i wszystko mi się podoba. Motor bardzo przyjemnie 

pracował i fajnie wkręcał się na obroty, na początku nieco wolniej, ale 

wyraźnie i bardzo chętnie, a po przekroczeniu trzech tysięcy zdecydo­

wanie szybciej. Im bardziej strzałka zbliżała się do czerwonego pola, 

tym większa była frajda z jazdy. Siła wspomagania kierownicy dobrana 

idealnie, twarde zawieszenie rewelacyjnie znosiło nie tylko warszaw­

skie dziury czy koleiny, ale dawało też spory zapas bezpieczeństwa na 

szybko pokonywanych łukach. Hamulce okazały się skuteczne i łatwe 
do wyczucia — słowem genialne.

Przekonałem się, że jest to małe auto o ponadprzeciętnie dobrych 

właściwościach jezdnych i przyjemnej dla oka stylizacji, zarówno na ze­
wnątrz, jak i w kabinie. Zaproponowałem, że chętnie odkupię tę alfę, jak 

już nadejdzie jej czas, ale coś czuję, że nie stanie się to zbyt szybko.
Kiedy następnym razem będę potrzebował małego samochodu do 

jazdy po mieście, poszukam 145 z najmocniejszym silnikiem Diesla, 
z wtryskiem bezpośrednim i oznaczeniem JTD. Tym autem również 

miałem okazję się przejechać - dzięki doładowaniu wydaje się jeszcze 

szybsze, pali mało — nieco ponad pięć litrów, i choć to alfa romeo, 

nie sprawia większych problemów. W dodatku kosztuje około trzech 

tysięcy złotych, a kupić tak fantastyczny samochód za tak niewielkie 

pieniądze to prawdziwa okazja.
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Szukaj •  • • • • • • #

Na auta z polskich salonów raczej nie należy liczyć, ale sporo jest 
w miarę zadbanych, serwisowanych 145 przywiezionych z Zachodu. 

Te sprowadzane obecnie są bezwypadkowe, zresztą nie opłacałoby się 

ich naprawiać, są tak tanie, że zatankowanie do pełna znacznie podnosi 

ich wartość.

Unikaj m

Samochodów sprowadzonych do Polski osiem, dziesięć lub dwana­

ście lat temu — prawdopodobnie były uszkodzone. Nawet jeśli zostały 
potem dobrze naprawione, to dziś osłabione miejsca mogą wymagać 

ponownej ingerencji blacharza. Zrezygnuj z zakupu, jeśli zauważysz 

duże, trudne do zlokalizowania wycieki lub jeśli auto zaatakowała 

korozja.



CITROEN XANTIA

Bo urzeka komfortem jazdy i, wbrew pozorom, 
nie psuje się zbyt często

Niby wszyscy narzekali (zwłaszcza w latach dziewięćdzie­
siątych) i narzekają na te hydropneumatyczne citroeny, ale 

kiedy dokładniej popytać osoby, które faktycznie miały kiedyś 

BX-a albo xantię, to okazuje się, że wspomnienia są dobre albo 

wręcz bardzo dobre.
Z największym, najbardziej luksusowym citroenem XM fak­

tycznie były wieczne kłopoty, głównie ze względu na poziom 

skomplikowania i zawodność elektroniki. Mniejsze auta, o ile 

nie serwisowano ich w przypadkowych miejscach, nie sprawiały 

większych problemów, a przyjemność z jazdy okazywała się 

taka jak w reklamie - ogromna.

Xantia pojawiła się w sprzedaży w 1993 roku jako następca 

kanciastego modelu BX i od razu trafiła w gust potencjalnych 

zainteresowanych. Choć reprezentowała ten sam segment co 

volkswagen passat czy ford mondeo, to była zgrabna, niemal 
filigranowa, i wyglądała bardzo nowocześnie.
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Auto oferowano w dwóch wersjach - jako pięcioclrzwiowy 

liftback, z wyglądu przypominający sedana, albo kombi o kla­
sycznej sylwetce. Paleta dostępnych silników benzynowych 

była ogromna - znalazły się w niej zarówno zwykłe, proste 1,6, 
jak l 2,0 z doładowaniem oraz potężny motor V6 o pojemności
2,9 litra I mocy stu dziewięćdziesięciu koni. Diesli też nie brako­
wało - wolnossących albo doładowanych, a po liftingu, czyli ocl 
roku 1998, również tych najnowocześniejszych, z bezpośrednim 

wtryskiem paliwa, oznaczanych symbolem HDl.
Xantia okazała się bardzo udaną konstrukcją, nieźle zabez­

pieczoną przed korozją, a w najbogatszych wersjach potrafiła 

dostarczyć ogromnych, w dodatku pozytywnych wrażeń. Dzięki 
opcjonalnemu zawieszeniu o nazwie Acitva, wyposażonemu 

w dwie dodatkowe sfery i specjalny komputer, auto w zasa­
dzie nie wychylało się na zakrętach, a to pozwalało na bardzo 

szybką, wręcz sportową jazdę. Trudno w to uwierzyć, ale spraw­
dzian przeprowadzony przez renomowaną szwedzką gazetę 

motoryzacyjną „Teknikens Varld", specjalizującą się w „testach 

łosia", czyli szybkim slalomie, na którym przewrócił się merce­

des klasy A, wykazał, że xantia z układem Activa jest szybsza 

i bardziej przyklejona do asfaltu niż porsche 911 w jednej z moc­
niejszych odmian.

Takie auto w idealnym stanie możemy kupić za sześć tysięcy 

złotych, choć dostępnych egzemplarzy nie ma zbyt wiele. Na 

szczęście zwykłych, zadbanych xantii w odmianie kombi i z sil­
nikiem HDi nie brakuje, a ich ceny, w zależności od stanu tech­
nicznego, wahają się od trzech do pięciu tysięcy złotych.

O citroenie XM słyszałem w latach dziewięćdziesiątych same złe rze­

czy, i choć samochód bardzo mi się podobał, to nie byłem na tyle 

szalony, by sobie taki kłopot sprawić - wystarczyło mi długie pasmo



Citroen xantia

udręk i upokorzeń związanych z jego bliskim krewnym, peugeotem 

(>05. Natomiast o xantii wszyscy wypowiadali się w samych superlaty­
wach — żadnych awarii, żadnej rdzy, bardzo fajne i wygodne auto.

Miałem już dość moich jaguarów, fordów czy innych wynalaz­
ków zużywających ogromne ilości paliwa i regularnie odmawiających 

współpracy. Dlatego gdzieś koło 2001 roku postanowiłem kupić sobie 
zwykły, wygodny samochód, taki, którego utrzymanie nie byłoby zbyt 

drogie. Jak zwykle szukałem okazji, mając na oku kilka popularnych 

modeli, ale najbardziej nastawiłem się na xantię.

Pierwszą, trzyletnią, obejrzałem z ciekawości - miała zbyt duży 
przebieg — przejechała ponad dwieście pięćdziesiąt tysięcy kilome- 
i rów - i paliwożerny silnik V6 pod maską, jednak była w miarę bli­

sko, bo wystawił ją do sprzedania autoryzowany, nieistniejący już, 

serwis na warszawskim Bemowie. Auto wyposażone we wszystko, 

czego dusza zapragnie, łącznie ze skórzaną tapicerką, pełną elektryką 

i - niestety - automatyczną skrzynią biegów, w dodatku z zepsutą 
blokadą - nawet delikatne oparcie ręki na dźwigni mogło podczas 

jazdy spowodować poważną awarię. Trochę mnie zdziwiło, że firma 

naprawiająca samochody oferuje popsute auto, podejrzewałem, że 

nie są w stanie poradzić sobie z tą usterką. Była to wersja z systemem 
Activa, o którym wcześniej nie słyszałem, a który sprzedawca wy­

chwalał pod niebiosa.
Jazda próbna okazała się przeżyciem z jednej strony nieco przera­

żającym - bo zanim zmieniliśmy się za kierownicą, pracownik serwisu 

próbował nas zabić na jakiejś wąskiej, wiejskiej drodze, zasuwając ze 
sto pięćdziesiąt kilometrów na godzinę. Z drugiej jednak, niezwykle 

przyjemnym, bo auto niemal frunęło nad jezdnią, bardzo skutecznie 

eliminując standardowe wtedy na polskich drogach dziury, koleiny 
i wystające studzienki. Wejść w zakręt tak szybko jak pan sprzedawca 

nie miałem ochoty, pewnie zamknąłem wtedy ze strachu oczy wciśnięty 

w fotel pasażera. Było jednak w tej xantii coś niesamowitego - mocny
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silnik, automatyczna skrzynia i jeszcze niezwykle komfortowe zawie­
szenie, pozwalające dodatkowo na bardzo skuteczną, niemal sportową 

jazdę — spowodowały, że uparłem się na ten właśnie model, zwłasz­

cza że miałem jeszcze w pamięci swojego BX GTI. Nie jeździłem nim 

wprawdzie zbyt długo, bo bardzo szybko się popsuł, ale dostarczał mi 

sporej dawki emocji.
Z wersji V6 i automatu szybko jednak zrezygnowałem, słusznie 

przewidując spore wydatki na paliwo i naprawy. Na najnowszego 
diesla 2,0 HDi nie miałem pieniędzy, w grę wchodziły jedynie auta 

benzynowe. Obejrzałem kilka w najbliższej okolicy, nie znalazłem nic, 

co nadawałoby się do kupienia lub odpowiadało definicji słowa okazja. 

Dopiero po miesiącu zauważyłem wśród ogłoszeń xantię z najmniej­

szym, co prawda, benzynowym silnikiem 1,6, świeżo sprowadzoną, 

zarejestrowaną, najpewniej naprawioną po wypadku, ale za to roczną 
i z minimalnym przebiegiem, zaledwie dwadzieścia siedem tysięcy 

kilometrów.
Umówiłem się na oględziny i pojechałem na drugi koniec Polski, 

w okolice Wrocławia. Auto, wystawione do sprzedania za dwadzieścia 

trzy tysiące złotych, było przepiękne. Po tylu latach, tylu przejechanych 

kilometrach, kilkuset obejrzanych samochodach, pierwszy raz trafiłem 

na coś, co nie budziło żadnych zastrzeżeń. Wnętrze wyglądało jak 
nowe, pod maską panował idealny porządek, złoty lakier na pomalo­

wanym z prawej strony błotniku i drzwiach dobrano perfekcyjnie.
Postanowiłem, że xantia będzie moja, jednak nie mogłem jej od 

razu zabrać - nauczony złymi doświadczeniami, nie wziąłem drugiego 

kierowcy, nie wierzyłem, że egzemplarz będzie zgodny z opisem. Chcia­

łem zostawić zaliczkę i umówić się na przyszły tydzień, ale bardzo miły 

sprzedający powiedział, że nie ma sprawy, zapłacę przy odbiorze, a auto 

na mnie poczeka. Super!
Wróciłem do Warszawy i już następnego dnia zorganizowałem 

gotówkę i drugiego kierowcę. Zadzwoniłem, ale sprzedawca nie miał
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w tym momencie czasu, obiecał, że oddzwoni. Nie oddzwonił, nie od­

bierał, i tak przez tydzień - prawdopodobnie znalazł klienta, który za­

płacił nieco wyższą cenę. Była to wówczas jedyna warta zainteresowa­
nia xantia, więc na długi czas dałem sobie spokój z tym samochodem 

i kupiłem okazyjnie pięknego forda scorpio z silnikiem 2,5 TDi, tym 

cudownym, włoskim turbodieslem o czterech głowicach. Codziennie 

rano, by go uruchomić, schodziłem do garażu z łomem. Zanim odpa­

liłem silnik, odkręcałem pokrywę zaworów i naciągałem popychacz, 

który, gdy auto ostygło, spadał i klekotał jak szalony.
Przez kolejne lata xantia była samochodem za małym, za tanim, 

/.a starym, by sobie nim zawracać głowę, ale kilka lat temu, gdy wraz 

z żoną mieliśmy dwa duże psy i land rovera w warsztacie, potrzebo­

waliśmy w miarę obszernego kombi - na miesiąc, może dwa - póki 
discovery nie będzie gotowe.

Ruszyłem na poszukiwania w typowy dla mnie sposób — przejrza­
łem oferty, policzyłem, na co nas stać, zastanowiłem się, co chciałbym 

kupić i stworzyłem odpowiednie zakładki, dzięki którym, po jednym 
kliknięciu, wyświetlały mi się wszystkie auta typu kombi z silnikiem 

Diesla, wystawione do sprzedania w ciągu ostatniej godziny, w woje­

wództwie mazowieckim, kosztujące od tysiąca do czterech tysięcy zło- 
lych. Wyskakiwały głównie stare fordy scorpio i jeszcze starsze mon- 
deo, ople vectry i omegi, od czasu do czasu peugeoty 306 lub citroeny 

xsara.
Pewnego wieczoru, gdzieś koło dziewiętnastej, kliknąłem i zoba­

czyłem xantię z 2001 roku. Zamieszczono tylko dwa zdjęcia zrobione 

w podziemnym garażu i lakoniczny opis: Silnik 2,0 HDi, 110 koni. 

Przebieg 211 tysięcy. Auto zarejestrowane i ubezpieczone, bezwypad­

kowe, z polskiego salonu, pierwszy właściciel. Dwa lata temu zeszło po­
wietrze z prawego kola i padł akumulator i od tej pory stoi w garażu, 

nieodpalany. Dziś kupiłem nowy akumulator. Cena do negocjacji. I nu­

mer telefonu.
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Nie było to ogłoszenie, tylko aukcja, wystawiona kilkanaście mi­

nut wcześniej, ale obejrzana już przez kilkadziesiąt osób. Mogłem 

zadzwonić, kiedy jednak zobaczyłem cenę, po prostu kliknąłem 
„kup teraz”. Auto wystawiono za dwa i pół tysiąca złotych — naj­

tańsze z tego samego roku, w dodatku niezbyt piękne, kosztowały 

ponad dwa razy więcej. Gdy dostałem potwierdzenie transakcji, za­

dzwoniłem i poinformowałem nieco zszokowanego właściciela, że 
właśnie kupiłem jego auto. Obiecałem, że podjadę w ciągu godziny 

rozliczyć się i podpisać umowę, on zaś musiał obdzwonić wszystkich, 
którzy zadeklarowali przyjazd i poinformować ich, że oferta jest już 

nieaktualna.
Pojechałem do swojego warsztatu po kable zapłonowe, dwie latarki 

i kompresor podłączany do akumulatora, po czym prawie całą rodziną, 

z żoną, tatą i bratem, ruszyliśmy odebrać auto. Było całkowicie zgodne 

z opisem - potwornie zakurzone, stało na flaku, za to nowiutki aku­

mulator tuż obok.
Zapłaciłem i podpisałem umowę, po czym zabraliśmy się do pracy. 

Z napompowaniem koła poszło łatwo, z wymianą akumulatora rów­

nież. Auto odpaliło bez najmniejszego problemu, po chwili hydrau­

liczne zawieszenie podniosło je z ziemi. Wszystko było w porządku 

— żadnych wycieków, na desce rozdzielczej nie świeciła się żadna 

kontrolka.
Prowizorycznie wyczyściliśmy przednią szybę z grubej warstwy ku­

rzu, używając do tego ręczników papierowych i płynu do mycia szyb. 

Dopiero gdy była w miarę czysta, uruchomiliśmy wycieraczki.
Przygotowana na wszelki wypadek linka holownicza nie przydała 

się do niczego, auto spokojnie dotarło na samoobsługową myjnię. 

Zanim na nią wjechaliśmy, zrobiliśmy pamiątkowe zdjęcie, do któ­

rego dołączyło się kilka innych osób, bo prawdopodobnie tak brud­
nego i tak zakurzonego samochodu nigdy wcześniej nie widzieli. Po
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półgodzinnym myciu okazało się, że xantia jest granatowa i w bardzo 

przyzwoitym stanie, bez rys i rdzy.

Wyczyszczenie wnętrza stanowiło o wiele większe wyzwanie, bo 

<> ile auto ostatni raz widziało myjnię dwa lata temu, to z odkurza­
czem chyba się raczej nie spotkało — jeden z najbardziej zapuszczonych 

samochodów, z jakim miałem do czynienia. Na szczęście wnętrze nie 
było zniszczone, tylko po prostu brudne, więc po całym dniu szorowa­

nia, odkurzania i dezynfekowania maszyną parową zaczęło wyglądać 
ładnie i schludnie.

Wymieniłem wszystkie filtry i olej, co kosztowało nieco ponad 

i rzysta złotych, i za dwa tysiące osiemset złotych plus dzień pracy zy­
skałem auto warte o wiele więcej. Jeździliśmy nim przez dwa miesiące, 

psy miały z tyłu trochę ciasno, ale dzięki metalowej kratce sierść nie 
leciała na tylną kanapę.

Wystawiłem xantię do sprzedania dopiero, kiedy discovery było 

gotowe. Cena wywoławcza, siedem tysięcy złotych, okazała się zbyt 

wysoka, choć zainteresowanych nie brakowało. Po dwóch tygodniach 

obniżyłem ją do sześciu tysięcy i kilka dni później auto miało już no­
wego właściciela.

Szukaj • • • • # # #

I )wulitrowy silnik Diesla oznaczony symbolem HDi jest wyjątkowo 

i rwały i bezproblemowy - rekordziści potrafią przejechać nawet osiem­
set tysięcy kilometrów bez większych awarii - a przy tym wystarczająco 

mocny, by zapewnić dobre osiągi. Nadwozie jest porządnie ocynko­

wane, więc widoczne ślady korozji mogą świadczyć o wcześniejszej na­

prawie powypadkowej.
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Unikaj •  • • • • • • • # •

Serwisowanie aut z zawieszeniem hydraulicznym wymaga specjali­
stycznej wiedzy i odpowiednich przyrządów, choć nie kosztuje zbyt 
dużo, chyba, że samochód jest bardzo zaniedbany. Kumulacja proble­

mów to prosta droga do sporych wydatków. By ich uniknąć, sprawdź, 
czy z auta nic nie wycieka, i czy zbyt często nie włącza się pompa wy­
sokiego ciśnienia. Tych aut jest na rynku tyle, że lepiej zapłacić nieco 
więcej, ale kupić egzemplarz niewymagający natychmiastowego, trud­

nego do przewidzenia wkładu finansowego.
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FIAT 500

Bo dobry samochód wcale nie musi być duży

Po zakończeniu drugiej wojny światowej, gdy podstawowe potrzeby 

bytowe mieszkańców zachodniej Europy zostały już zaspokojone, 
pojawił się spory popyt na tanie środki transportu - rowery, moto- 

(ykle czy samochody. Poszczególne kraje starały się odpowiedzieć 

na to zainteresowanie w bardzo podobny sposób, konstruując auta 

tanie, proste I ekonomiczne. Niemcy mieli volkswagena garbusa, 
Francuzi citroena 2cv, Brytyjczycy mini.

Autem przełomowym dla rynku włoskiego okazał się fiat 500, 
najmniejszy z wymienionych modeli, produkowany od 1957 clo 

1975 roku (powstało w tym czasie prawie cztery miliony egzem­
plarzy) - którego wizerunek utrwaliła także włoska kinemato­
grafia. W odróżnieniu jednak od garbusa czy mini, poprzednik 

popularnego w naszym kraju „malucha" raczej nie nadaje się 

dziś do codziennej eksploatacji. Jest zbyt mały, za ciasny, nie­
wygodny l niebezpieczny, wyjeżdża więc z garażu co najwyżej 
w słoneczne weekendy.

Legenda „pięćsetki” nie była tak trwała jak niemieckiej czy 

brytyjskiej konkurencji, jednak wystarczająca, by wykorzystać
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ją w 2007 roku, przy okazji prezentacji nowego fiata 500. Auto 

błyskawicznie podbiło serca klientów w całej Europie, głównie 

za sprawą bardzo przyjemnej dla oka, zgrabnej, nawiązującej 
nieco clo stylu retro sylwetki oraz utrzymanej w podobnym tonie 

kabiny.
Od strony konstrukcyjnej fiat 500 to nic innego jak panda dru­

giej generacji - identyczne są elementy układu kierowniczego, 
zawieszenia oraz silniki i skrzynie biegów. Ma to swoje dobre 

strony, bo o ile fiat 500 jest koszmarnie drogi, o tyle jego co­
dzienna eksploatacja i ewentualne naprawy są śmiesznie tanie. 
Stanowi to prawdopodobnie jeden z czynników wpływających na 

bardzo wysoką cenę - naprawdę ładnego, bezwypadkowego eg­

zemplarza, pochodzącego z polskiego salonu, nie kupimy poniżej 
dwudziestu tysięcy złotych.

Nie znoszę dziennikarskich prezentacji. Pół biedy, jeśli organizowane są 

gdzieś w pobliżu, tak że można wpaść na godzinę czy dwie i wracać do 

pracy, ale dwudniowe wyjazdy na drugi koniec Europy, z czego dzień 

i tak spędzamy w podróży, w samolocie, albo czekając na przesiadkę na 

lotnisku, to nie dla mnie. Za stary już jestem, choć na początku, przez 
pierwszy rok czy dwa prowadzenia redakcji, uwielbiałem takie imprezy 

i dawałem się zapraszać na wszystkie możliwe samochodowe premiery. 

Od wielu lat nie bywam, chyba, że pokaz nowego auta odbywa się 

blisko, choć i w tym wypadku musi to być coś, czego naprawdę nie 

mogę się doczekać. Tak sytuacja wyglądała z nowym fiatem 500, który 

spodobał mi się od razu, gdy tylko udostępniono prasie pierwsze szkice 

i zdjęcia. Cudownej urody małe autko, z przepięknie wystylizowaną 

karoserią i kabiną, miało wszystkie cechy niezbędne do poważnego za­

istnienia na rynku. Czy wystarczające do odniesienia sporego sukcesu? 
Pomyślałem, że chyba tak - szybko okazało się, że miałem rację.
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Auta zaprojektowane w stylu retro zawsze mnie fascynowały, choć 
/ ich jakością bywało różnie. Chrysler PT cruiser, na pierwszy rzut 

ulu fantastyczny, podczas jazd testowych okazał się okropny, niczym 
wóz drabiniasty na drewnianych kołach, w dodatku z niewygodnymi 

siedzeniami. Volkswagen golf wystylizowany na garbusa, czyli new be- 

eile z 1997 roku, początkowo nie trafił w mój gust, był zgrabny na 
zewnątrz, ale kabina sprawiała ponure wrażenie, którego nie popra­
wiał fabrycznie montowany wazonik na kwiatek. Tę prostotę doceni­

łem dopiero po kilkunastu latach, gdy nawiązanie do retro przeszło do 
historii, i wtedy bardzo się z nowym garbusem polubiliśmy. Za mini 

również nie przepadałem - uważałem, że to cyniczna próba wyciągnię- 

i ia od klientów sporych pieniędzy za coś, co straszyło kiepskiej jakości 
plastikami i jedynie z zewnątrz wyglądało nieźle.

Natomiast nowy fiat 500 był śliczny na zewnątrz i bardzo ciekawy 

w kabinie, rysowała się też spora szansa na bardzo atrakcyjną cenę — to 

ostatnie, niestety, nie do końca się Fiatowi udało. Na premierę cze­

kałem więc niecierpliwie, a ponieważ oficjalną, dziennikarską prezen- 

i ację zorganizowano bardzo blisko redakcji, nie mogło mnie na niej 
zabraknąć.

Jak zwykle się wynudziłem, przez godzinę czy dwie słuchaliśmy 

marketingowych i piarowskich zachwytów, na szczęście zaraz potem 
dostaliśmy kluczyki do zgromadzonych na dużym parkingu Galerii 

Mokotów fabrycznie nowych, przedprodukcyjnych fiatów 500.

Auto okazało się genialne — śliczne, ale dzięki włoskim stylistom 

także bezpretensjonalne, na drodze wzbudzało wyłącznie pozytywne 
reakcje i nawet odmianami z najsłabszym silnikiem benzynowym — 1,2 

o mocy sześćdziesięciu dziewięciu koni — jeździło się całkiem przyjem­

nie. Nie była to rakieta, nawet jeśli pod maską pracował nieco moc­
niejszy diesel 1,3. Dopiero stukonny motor 1,4 pozwalał na w miarę 

energiczną jazdę, a prawdziwa frajda zaczynała się wtedy, gdy znaczek
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Fiata ustępował miejsca skorpionowi, czyli, gdy „pięćsetka” stawała się 

abarthem, a motor 1,4, z doładowaniem, zyskiwał moc stu trzydziestu 

pięciu koni.
Od 2007 roku testowałem kilkanaście, jeśli nie kilkadziesiąt róż­

nych wersji tego modelu, dwa razy dostałem pięćsetkę na nieco dłużej, 

czyli na kilka tygodni i zawsze był to bardzo przyjemnie spędzony czas. 

Przepiękny samochód za, powiedzmy, całkiem rozsądne — zwłaszcza 
w porównaniu do mini — pieniądze. Jednak dopiero, gdy musiałem 

fiata 500 naprawić i gdy przestałem się przejmować jego cukierkowatą 

stylizacją, zacząłem naprawdę przepadać za tym autem.
W Polsce prawie wszystko jest sporo tańsze niż w Wielkiej Brytanii, 

Francji czy we Włoszech, a głównie z tych krajów pochodzą klienci za­

interesowani konsultacją motoryzacyjną lub dostarczeniem na plan — 

czy to serialu, czy filmu fabularnego - nie tyle środków transportu, co 

raczej samochodowej scenografii, dopasowanej nie tylko do specyfiki 

czasu i miejsca, ale również do poszczególnych bohaterów, ich pracy, 

statusu społecznego lub wieku.
Francuzi, co oczywiste, najczęściej wybierają peugeoty, citroeny 

i renault, Brytyjczykom wszystko jedno, a Włosi chętnie korzystają 

z alfy romeo, lancii i fiatów, co zresztą bardzo mi odpowiada, bo te 
samochody są wyjątkowo wdzięczne we wszelkich naprawach i przy­

gotowaniach do scen z udziałem kaskaderów. Bardzo łatwo je roze­

brać, większość części pasuje do różnych modeli, więc w razie czego 

można coś pożyczyć i przełożyć do innego egzemplarza. Jeśli mamy 

dobę na dokonanie prowizorycznej naprawy blacharskiej w alfie czy 
fiacie, którą ktoś — chcący lub niechcący — skrzywdził, to nie będzie 

z tym większych problemów. Odkręca się, przykładowo, cały przód, 

najpierw zderzak, potem pas z chłodnicami, wiatrakami i okablowa­
niem, i gotowe. Proste i szybkie, dobry dostęp, większość nakrętek ma 

ten sam rozmiar, więc nie trzeba biegać po coraz to inne narzędzia. 

Złączki elektryczne zaprojektowano i umiejscowiono tak, że nic, tylko
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je rozłączać. A na przykład, dla porównania, w astrze trzeciej generacji 

części przodu są nie tylko skręcane, ale również zgrzewane. Niewiele to 
zmieniło pod względem trwałości lub sztywności, było jednak sporym 

utrapieniem podczas naprawy lekko pogniecionego elementu.

Prawdziwy koszmar zaś to najnowszy ford fiesta - kilka godzin 

drapaliśmy się po głowie i dumaliśmy, jak odkręcić pogięty błotnik 

/ przodu. Mieliśmy drugi na wymianę, już polakierowany, ale jedna 
ze śrub znajdowała się w zupełnie niedostępnym miejscu. Przemknęło 

nam przez myśl, że może trzeba wyciąć boczną, karoseryjną szybę, by 

się do wspomnianej śruby dostać, ale odrzuciliśmy ten pomysł jako 

zbyt idiotyczny i kombinowaliśmy dalej - błąd, ten trop okazał się 

dobry - niemieccy inżynierowie doszli do wniosku, że tak będzie za­
bawniej - chcesz wymienić błotnik, musisz zapłacić za nową szybę, 

a na pewno za jej wycięcie i ponowne wklejenie. Prawdziwy horror, 
podobnie jak demontaż wnętrza.

Przez kilka lat najchętniej brałem więc do filmów to, co można 

tanio kupić i szybko rozebrać, czyli fiaty grandę punto, punto evo czy 

identyczne od strony konstrukcyjnej alfy mito, a gdy pojawiło się za­

mówienie na fiata 500 bardzo się ucieszyłem, bo choć wiele razy nim 
jeździłem, to jeszcze nigdy tego auta nie rozkręcałem.

Według scenariusza samochód w trakcie zdjęć miał zostać deli­
katnie uszkodzony, taka drobna stłuczka. Szybko się przekonałem, 

że kupienie za przyzwoite pieniądze tak poszukiwanego i chodli­

wego auta będzie szalenie trudne, ceny najstarszych, sześcioletnich, 

bezwypadkowych egzemplarzy zaczynały się od dwudziestu dwóch 
tysięcy. Lekko obite nadal były drogie, choć kosztowały połowę 

z tego, należało jednak doliczyć koszty naprawy - na przykład auta 

miały wystrzelone trzy poduszki czołowe, a na liście elementów do 

wymiany znajdowały się między innymi pirotechniczne pasy, zbita 

szyba i zniszczony kokpit. Całość kształtowała się zatem na granicy 
opłacalności.
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Sporo trafiało się też aut w miarę tanich, ale z kolei po dachowaniu 

- tak, jakby fiat 500 miał jakąś zaskakującą, niezaobserwowaną pod­
czas jazd testowych, skłonność do przewrotek - te sztuki, ze względu na 

skomplikowaną naprawę, również się nie nadawały.

W końcu, za jedenaście tysięcy, udało się znaleźć coś idealnego — 

trochę poobijany ale jeżdżący egzemplarz z końca 2007 roku, a więc 

z początku produkcji. Auto miało podstawowy silnik 1,2, biało-czer­

wone wnętrze i czarny lakier, a szkody nie wyglądały zbyt poważnie — 
wgniecione drzwi, błotnik i zderzak, popękany reflektor i lampa z tyłu, 

ale poduszki, pasy, korcr'*'5 ; czyba całe.

Wróciłem nią do aomu na kołach, dzięki czemu zorientowałem 

się, że trzeba też wymienić maglownicę, bo gdy auto jechało pro­

sto, kierownica pozostawała delikatnie skrzywiona. Samochód został 

błyskawicznie, choć prowizorycznie, naprawiony, a następnie, już 

na planie filmowym, ponownie uszkodzony, zresztą niemal w iden­

tyczny sposób. Nie mieliśmy pewności, czy sceny nie trzeba będzie 

powtórzyć, więc auto musiało pozostać w takim stanie przez miesiąc. 

Skleiłem zatem srebrną taśmą zderzak i połamaną lampę, a błotni­

kom i drzwiom nadaliśmy, przy pomocy dwóch młotków, kształt 

podobny do fabrycznego. Wymieniłem maglownicę, co okazało się 

banalnie proste, głównie dzięki temu, że ktoś, kto projektował ten 
samochód, pomyślał o czynnościach serwisowych i zadbał o dobry 

dostęp.
Taką potłuczoną, ale w stu procentach sprawną, czarną pięćsetką 

na włoskich tablicach rejestracyjnych jeździłem przez kilka tygodni. 
I świetnie się w niej czułem, bo nadal była piękna i zgrabna, chociaż 

już nie tak wymuskana — poobijana, posklejana i z zewnątrz zanie­

dbana miała jeszcze więcej uroku, a moja żona uznała nawet, że to 
pierwszy fiat 500, w którym wyglądam nie tyle dobrze, co wręcz 

rewelacyjnie.



Fiat  500

Od tamtej pory, ilekroć marudzę, że nie mam auta do jazdy po 

mieście, radzi mi, żebym sobie taką sprawił - im bardziej będzie po­
obijana, tym lepiej.

Szukaj • • • • • • %

Auta z polskiego salonu, choć najdroższe, są jedyną w miarę bezpieczną 

opcją. Benzynowy silnik 1,2 radzi sobie z napędem znośnie, bardzo 

mało pali, ale jeśli chcemy wybrać się od czasu do czasu za miasto, 
lepszy będzie diesel 1,3.

Unikaj • • • • • • #

Większość sprowadzonych z zagranicy fiatów 500 ma na koncie jakąś 

przygodę - rozbity przód, bok lub uszkodzony dach, zapotrzebowanie 

na te samochody jest jednak tak duże, że i one, po naprawie, znaj­
dują nabywców. Jednak takich egzemplarzy lepiej unikać. W końcu 

io małe auto, w którym poważny wypadek może zniszczyć całą geo­

metrię lub bardzo osłabić konstrukcję. Istnieje też obawa, że podczas 
kolejnej kolizji samochód zachowa się w sposób niezaplanowany 
i niebezpieczny.



HONDA CMC TYPE-R

Do pełni szczęścia brakuje tylko klatki 
bezpieczeństwa

Usportowiona wersja hondy civic o nazwie Type-R pojawiła się 

w sprzedaży już w 1996 roku, wraz z szóstą generacją popu­
larnego l bardzo udanego kompaktowego auta tej japońskiej 
firmy.

Hondy, samochody o ponadprzeciętnie dobrych osiągach, już 

znacznie wcześniej cieszyły się zasłużoną zresztą sławą, po­
dobnie jak genialne wolnossące silniki benzynowe o zmiennych 

fazach rozrządu. Motor 1,6 z układem Vtec, montowany do ci- 
vica z końca lat dziewięćdziesiątych, mógł mieć sto dwadzieścia 

pięć, sto trzydzieści, sto sześćdziesiąt lub sto siedemdziesiąt 
koni. Natomiast w Type-R pracowało ich sto osiemdziesiąt pięć, 
co przekładało się na rewelacyjne osiągi - czas potrzebny na 

osiągnięcie setki to zaledwie 6,8 sekundy.
Niestety, europejscy fani japońskiej marki musieli zadowolić 

się nieco słabszymi odmianami - najmocniejsza wersja szóstej
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generacji została przystosowana jedynie clo ruchu lewostron­
nego. Produkowane w Wielkiej Brytanii auto siódmej generacji 
pojawiło się na rynku w 2000 roku w dwóch wersjach nadwozia 

trzy- i pięciodrzwiowej - oraz z kilkoma odmianami silnika, 
w tym z dieslem. Nie spotkało się z ciepłym przyjęciem - to 

co clo niedawna było zgrabnym hatchbackiem o sportowej linii 
stało się niekształtnym pudełkiem, przypominającym minivana, 
/ bardzo wysoko umieszczoną dźwignią zmiany biegów, tak jak 

w samochodach dostawczych.
Do nowego civica szybko się jednak przekonano, zwłaszcza 

że właściwości jezdne okazały się naprawdę dobre, a nawet 
najsłabsze silniki nieźle radziły sobie z napędem. Po roku ofertę 

uzupełniono o europejską odmianę Type-R, która spodobała się 

chyba wszystkim.
Auto dostępne było jedynie w wersji trzydrzwiowej, a pod 

maską pojawił się pozbawiony doładowania, dwulitrowy silnik 

benzynowy - generował równe dwieście koni i wspaniale wkrę­

cał się na obroty, zresztą bardzo wysokie, skoro czerwone pole 

zaczyna się przy ośmiu tysiącach, czyli tam, gdzie w większości 
silników pękają wały korbowe lub urywają się korbowody.

Za dziesięcioletniego civica Type-R trzeba zapłacić przy­
najmniej dwadzieścia tysięcy złotych, egzemplarze w idealnym 

stanie technicznym będą o kilka tysięcy droższe.

Nie jeździłem wcześniej hondą civic i nie rozumiałem, o co chodzi fa­

nom japońskiej marki, narzekającym na nowy model — podobno był 

zaprzeczeniem wartości wyznawanych wcześniej przez Hondę — mniej 

sportowy, mniej zwarty, nie dość, że wyglądał jak minivan, to jeszcze 

jeździł bardzo podobnie. Miał nawet równie wysoko umieszczoną dźwi­
gnię zmiany biegów, wystającą nie z podłogi, ale z deski rozdzielczej.
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Pierwszy raz skorzystałem z testowego civica dopiero pod koniec 

2003 roku - była to jakaś skromna wersja z najsłabszym silnikiem, 

jeździło się nim bardzo przyjemnie, ale to jedno z tych aut, o któ­

rych trudno opowiadać dłużej niż przez minutę. Ładny? Eeee, uj­

dzie. Komfortowy? Nooo, w sumie tak. Dynamiczny? Hmmm, nie 

wiem.
Podejrzewałem, że civic, podobnie jak toyota corolla, to samochód 

dla tych, którzy motoryzacją niespecjalnie się interesują, po prostu 
chcą mieć zwykłe auto, w miarę proste i bezawaryjne. Tylko tyle i aż 

tyle — civic to praktyczna realizacja tej definicji.
Po kilku miesiącach, kiedy moją radiową redakcję zaczęto już nieco 

lepiej kojarzyć, dostaliśmy na tydzień odmianę Type-R. Wiedziałem 

tylko, że ma dwieście koni, wyciśniętych ze zwykłego, dwulitrowego 

silnika benzynowego, bez turbosprężarki czy kompresora. Niewielka 

pojemność, spora moc... Nie miałem pojęcia czego się spodziewać — 

i to okazało się właściwym podejściem.

Auto, które na mnie czekało, było bowiem - jakżeby inaczej - 
najzwyklejsze na świecie: czerwone, ale w odróżnieniu od sporto­

wych seatów czy renault pozbawione jakichkolwiek, przynajmniej 

widocznych na pierwszy rzut oka, zewnętrznych oznak sporej mocy 

- może trochę inne zderzaki, może plastikowe nakładki na progi. 

Zauważalną różnicą były jedynie znaczki - z przodu i z tyłu literka H 

umieszczona została w czerwonym, a nie tradycyjnie czarnym logo, 

na klapie pojawił się też niewielki napis Type-R, a pod nim, może 

nieco większe niż zazwyczaj, w dodatku podwójne zakończenie rury 

wydechowej.

Kabina wyglądała natomiast zupełnie inaczej, bo zamiast zwykłych 

foteli zamontowano dwa głębokie siedzenia kubełkowe firmy Recaro 

z dodatkowymi otworami - gdyby komuś przyszło do głowy wymie­

nić oryginalne pasy i zastąpić je specjalnymi, czteropunktowymi,
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mocowanymi do klatki bezpieczeństwa. Zresztą w mojej głowie szybko 

pojawiła się myśl, że jeśli czegoś temu samochodowi brakuje, to jest to 
właśnie stalowa, wzmacniająca i chroniąca przez wypadkiem konstruk­

cja przyspawana na stałe do kielichów, rozciągnięta od komory silnika 
aż po bagażnik.

Civic Type-R okazał się samochodem pod każdym względem ab­

solutnie rewelacyjnym. Silnik pracował tak, jakby wyjęto go z szyb­
kiego, sportowego motocykla — żadnego basowego, groźnego dudnie­

nia, jedynie mechaniczny, delikatnie zachrypnięty szelest, syk czegoś, 

co w każdej chwili gotowe jest do skoku. Fotele nie tylko świetnie 
podtrzymywały ciało na zakrętach, były też bardzo wygodne i kom­

fortowe, skrzynia biegów ciasna, przełożenia dobrane optymalnie. 

Sam silnik na początku mógł rozczarowywać, zwłaszcza jeśli spędziło 

się trochę czasu w mocniejszych autach z grupy Volkswagena z mo­

torem 1,8 turbo. Tam przyrost mocy następował bardzo gwałtownie, 

tu, w wysokoobrotowym motorze pozbawionym doładowania, prze­

biegało to zupełnie inaczej. Auto bardzo przyjemnie przyspieszało, 

było elastyczne, ale prawdziwa moc przychodziła wraz z wyższymi 

obrotami, do czego należało się przyzwyczaić, a potem nauczyć się, 
jak to dobrze wykorzystać.

Po tygodniu spędzonym za kierownicą Type-R rozstawałem się 

/. nim z ogromnym żalem. Pozostawałem pod urokiem skromnej syl­

wetki, polubiłem wygodnie umieszczoną dźwignię zmiany biegów, 

a szczególnie ciągłą gotowość do jazdy na najwyższych obrotach, tak 
jakby auto tego potrzebowało i na to czekało.

Niestety, nigdy własnego Type-R nie miałem, z testowych korzysta­
łem tak często, jak to możliwe i dzięki temu zrozumiałem o co chodzi 

fanom hondy — o motoryzacyjną perfekcję w starym stylu, tak rzadko 

dziś spotykaną...
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Szukaj

W przypadku najmocniejszej hondy bardzo ważna jest książka serwi­
sowa i regularnie przeprowadzane przeglądy, najlepiej w ASO. Nie­

groźna stłuczka w przeszłości nie stanowi wielkiego problemu, prze­
bieg ponad sto pięćdziesiąt tysięcy kilometrów również.

Unikaj • • • • • • • £

Nie kupuj aut od „młodych gniewnych”, będą zajeżdżone i niedofi- 
nansowane, ani samochodów z uszkodzonym silnikiem - naprawa jest 

bardzo trudna, a wymiana droga.



LEXUS SC430

Bo to wspaniałe, choć niedoceniane auto do 
wielkiej turystyki

lak każda szanująca się marka produkująca samochody luksu­
sowe, tak l japoński Lexus postanowił urozmaicić swoją ofertę, 
w której, oprócz kilku limuzyn w różnych rozmiarach, pojawiło 

się również duże, bo prawie pięciometrowe, luksusowo wykoń- 
(/one coupe.

Pierwsza generacja lexusa SC debiutowała w 1991 roku, 
<mto dostępne było z silnikiem V6 (SC300) lub mocniejszym V8 

(SC400) l aż do zakończenia produkcji w 2000 roku cieszyło się 

sporym powodzeniem.

Druga generacja rozpoczęła swą karierę rok później, jednak 

lym razem zdecydowano się na dwie dość Istotne zmiany. Przede 

wszystkim, zamiast dwóch, proponowano tylko jeden silnik, znany 

/resztą z innych modeli lexusa doskonały V8 z systemem zmien­
nych faz rozrządu, o pojemności 4,3 litra i mocy prawie dwustu 

(l/iewięćdzieslęciu koni, co spokojnie pozwalało rozpędzić się 

od zera do setki w niewiele ponad sześć sekund. Druga zmiana
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polegała na odejściu od smukłej, opływowej sylwetki auta spor­
towego - model SC430 stał się bardzo modnym na początku XXI 
wieku samochodem typu „coupe cabrio", wyposażonym w skła­
dany, metalowy dach, co zresztą nie wszystkim się spodobało.

Produkcji zaprzestano w 2010 roku, a dziś najtańsze egzem­

plarze można kupić w Polsce nawet za mniej niż trzydzieści ty­
sięcy złotych. Będą w niezłym stanie technicznym i z niewielkim 

przebiegiem.

Dopóki przedstawicielka Lexusa nie obraziła się śmiertelnie za recen­
zję jakiegoś modelu, często korzystaliśmy z samochodów produkowa­

nych przez ten luksusowy oddział Toyoty, najchętniej wybierając to, 

z czego japońska marka słynie, czyli limuzyny w dużym lub bardzo 
dużym rozmiarze. Jednak model SC, ze względu na prognozowane 

nikłe zainteresowanie klientów, przez długi czas był w zasadzie niedo­

stępny. Dopiero w 2004 roku pojawiła się możliwość jazdy testowej, 

z której zresztą skwapliwie skorzystaliśmy i równie szybko doszliśmy 

w redakcji do wniosku, że auto kompletnie rozminęło się z naszymi 

oczekiwaniami.
Mając wcześniej kontakt zarówno z mercedesem SL jak i BMW 

6 w różnych wariantach silnikowych, spodziewaliśmy się samochodu 

choć trochę podobnego, z zacięciem sportowym. Skoro to ten sam 

segment, równie zawrotna, sięgająca czterystu tysięcy złotych cena 

i doskonała marka, na której produktach zresztą nigdy wcześniej się 

nie zawiedliśmy, to zakładaliśmy, że zbliżony będzie również odbiorca 
tego modelu. Nic podobnego - BMW 6, nawet z najsłabszym, trzy- 

litrowym, rzędowym silnikiem pod maską to samochód typowo mło­

dzieżowy, agresywny, z bardzo czułym układem kierowniczym, sztyw­

nym zawieszeniem — na dodanie gazu reaguje spontanicznie i chętnie. 

Mercedes SL pachniał najwyższą klasą, w tym wypadku oznaczoną 

literką S, i choć był równie szybki, jeśli nie szybszy od BMW, sprawiał
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wiażenie auta mniej dynamicznego, może nie leniwego, ale potrze­

bującego dłuższej chwili na reakcję, tak jakby pokładowa elektronika 

upewniała się kilka razy, czy faktycznie wcisnęliśmy pedał gazu do 

końca. W porównaniu z BMW, które prowokowało do jazdy gwał­
townej, szarpanej, niemal zero-jedynkowej — czyli albo hamulec, albo 

gaz do dechy, klasa SL najlepiej czuła się przy dużych prędkościach, 

powyżej stu kilometrów na godzinę. Dopiero wtedy można docenić 

wspaniałe zawieszenie - komfortowe, majestatyczne, nieco rozbujane, 
i boć wystarczająco sprężyste, by dało się jechać nawet dwa, albo i dwa 

i pół razy szybciej.

Ale lexus również budził emocje, przecież to przepiękna, majesta- 

lyczna linia nadwozia, świetnie wykonane wnętrze z elektrycznie od­

suwaną, drewnianą roletą radia i ogromny, ośmiocylindrowy silnik.
I 'icrwsze wrażenie było więc wyśmienite, a gdy już zaparkowałem lexusa 

S( 1430 przed domem, i kilka razy złożyłem i rozłożyłem dach, zastana­

wiając się, w którym wcieleniu auto bardziej mi się podoba. Bez waha­

nia postawiłem na wersję zamkniętą, gdy majestatyczna sylwetka, długa, 

masywna maska oraz zwieńczony małym spojlerem tył stanowiły całość 

jeden spójny i bez cienia wątpliwości genialny projekt, który nieco 
i racił, gdy metalowy dach znikał w schowku za fotelami.

Wnętrze bardziej przypominało samochód brytyjski niż niemiecką 
konkurencję, bo zarówno kierownica, jak i spora część deski rozdziel- 

i /ej, wraz z konsolą środkową, wyłożona była szlachetnym drewnem, 

obszyta przyjemną w dotyku skórą, ale — podobnie jak w jaguarach 
coś tu nie pasowało. Zestaw audio i panel klimatyzacji, był prawda 

elegancki, ale bardzo podobny do tego z toyoty avensis, plastikowy, 

.1 identyczne dźwignie kierunkowskazów, wycieraczek i tempomatu 

widziałem chyba całkiem niedawno w najmniejszej yarisce. Czy to 
przystoi, w aucie dziesięć razy droższym? Nieco rozczarował mnie też 

■ .vstem audio, sygnowany logo znanej w audiofilskim świecie firmy 

Mark Levinson. Wszyscy się nim zachwycali, a mnie brakowało detali,
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subtelności brzmienia i przede wszystkim sceny muzycznej, zapewnia­

jącej pełną przyjemność słuchania. Pod tym względem kilka razy tań­

sze volvo było, na moje przynajmniej ucho, zdecydowanie lepsze.
Nie podobało mi się też to, że przy zamkniętym dachu ledwo 

się mieszczę w kabinie, z trudem wsiadam, zahaczam głową o wspo­

mniany dach, a gdy już rozsiądę się w fotelu, mam go tuż nad sobą. 

No i największy problem - brak emocji. Ogromne auto onieśmielało 

wyglądem, stanowiło bardzo ostentacyjną deklarację zasobności port­

fela, było też po brytyjsku piękne, jak bentley Continental GT, w któ­

rym, o ironio, z równą śmiałością mieszano kiepskiej jakości tworzywa 
sztuczne z szlachetnymi materiałami, skórą, drewnem i jeszcze chro­

mem. Ale to wszystko. Po przekręceniu kluczyka z rur wydechowych 

nie wydobywał się grzmot, zmianie biegów nie towarzyszyły efektowne 
dźwięki i strzały spalanego w tłumiku paliwa, nic — jedynie jednostajny 

szum doskonale wyważonego i mocnego silnika V8. Choć reakcję na 

dodanie gazu trudno nazwać spóźnioną, to charakter auta skutecznie 

powstrzymywał przed wciskaniem pedału zbyt mocno, wyczuwało się 
bardzo wyraźnie, że zmiana biegów przy wyższych obrotach czy szybko 

pokonywane zakręty nie są tym, do czego ten samochód został stwo­

rzony — był za duży, za ciężki i zbyt leniwy.
Recenzję lexusowi SC430 wystawiliśmy zatem niezbyt pozytywną, 

tak naprawdę dopatrzyliśmy się większej liczby wad niż zalet i nie po­

trafiliśmy zrozumieć potrzeby posiadania takiego auta, skoro konku­

rencyjny mercedes SL jest szybszy i bardziej komfortowy, a BMW 6 

szybsze i bardziej drapieżne.
Dla kogo był lexus? Trudno powiedzieć. Rozwikłałem tę zagadkę 

- przynajmniej w pewnym stopniu - kilka lat później, gdy ponow­
nie miałem okazję pojeździć tym modelem - nie, żebym bardzo tego 

chciał, tak wyszło.
W trakcie nagrywania włoskiego odcinka Wyprawy po cztery kółka, 

mojego ulubionego, brytyjskiego programu motoryzacyjnego, trafiliśmy
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do małego miasteczka na północy Włoch. Opiekujący się nami Dario 

miał kolekcję samochodów tak wspaniałą, że nie tylko ja, ale nawet Mikę 
Rrewer, który naprawdę dużo widział, przecierał oczy ze zdumienia. Kil­

kanaście milionów dolarów, tak lekko licząc, stało w jednej tylko hali. Na 

piętrze ze dwa razy tyle, w paru zaledwie egzemplarzach - a wśród nich 

dwa - z trzydziestu kilku wyprodukowanych - ferrari 250 GTO...

Na potrzeby kręconych u Dario scen musieliśmy jednak niektóre 

samochody z hali usunąć, inne przestawić. To, co wydawało się zbyt 
pospolite, nawet by stanowić tło, lub powtarzało się w kilku egzem­

plarzach, jak jaguar XK 140, ferrari 456 czy współczesne maserati qu- 

attroporte, wypchnęliśmy za drzwi. Szkoda było, żeby takie auta stały 
na ulicy, więc nasz gospodarz przyniósł plik dowodów rejestracyjnych 

i oznajmił, że to niedopuszczalne, by jego goście jeździli fiatami 500L 
czy lanciami voyager.

- Proszę bardzo, wybierajcie.

Część ekipy, odpowiedzialna za sprzęt pozostawiony w naszych, 

pożyczonych od Fiata samochodach, musiała obejść się smakiem, ale 

reszta skorzystała, biorąc sobie porsche lub klasyczną corvette, ja na­

tomiast miałem spory dylemat - kusiło mnie ferrari 456, o którym 

wszyscy mówili, że to świetne auto, jednak, ze względu na wykony­
wane obowiązki wolałem coś pewniejszego, szybszego i w stu procen­

tach sprawnego. Zabrałem lexusa SC430, bo byłem bardzo ciekawy, 

jak ten pełen kontrowersji i sprzeczności samochód zniósł próbę 

czasu, jak będzie smakował po dziesięciu latach od ostatniej, wspólnej 
przejażdżki.

Po dość sprawnym zakończeniu zdjęć przewidzianych na ten dzień 

i uszyliśmy przedziwnym konwojem na późną obiadokolację w stronę 
liotelu, oddalonego o kilkadziesiąt kilometrów: na początku dwa 

czarne vany, w tym jeden na brytyjskim tablicach i z kierownicą po 

prawej stronie, potem ferrari, porsche 911, quattroporte i lexus, zu­

pełnie do tej wycieczki niepasujący. Co ciekawe, czułem się w nim
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fantastycznie, i to właśnie tam, we Włoszech, kilka lat po zakończeniu 

produkcji tego modelu, uświadomiłem sobie, w czym rzecz — to nie 

jest sportowe auto i nie powinno być tak postrzegane, a co najważ­
niejsze, to nie jest samochód, który ma dostarczać emocji, wręcz prze­

ciwnie. Jego główne zadanie to dotarcie do celu w taki sposób, by kie­

rowca i pasażerowie nawet się nie zorientowali, że jadą samochodem. 

Jeśli popatrzymy na SC430 właśnie tak, jak na doskonałą, wspaniale 
dopracowaną od strony technicznej kapsułę, a więc w zasadzie bezawa­

ryjny środek transportu - wszystko się zgadza. Nie ma tu emocji, nie 

ma sportu, jest za to komfort, cisza i spokój. Pozostaje tylko problem 
wizerunkowy - nie każdemu facetowi, i nie każdej kobiecie takie auto 

przypadnie do gustu. Ja ciągle się waham, ale chyba chciałbym mieć 

coś takiego w garażu. Może namówię żonę?

Szukaj •  • • • • • # • # '  "

Jeśli podczas ostatniego spaceru po lesie widziałeś jednorożca obsku­

bującego kwiat paproci, bez większego problemu znajdziesz zadbany 

i bezwypadkowy egzemplarz lexusa z polskiego salonu. Jeśli masz mniej 

szczęścia, do wyboru pozostają samochody sprowadzone, najczęściej 
z USA, niemal bez wyjątku uszkodzone. Najważniejsze, to wybrać coś, 

co było poobijane, a nie skasowane.

Unikaj • • • • • • • • $  &

Lexusy, również z serii SC, uchodzą za auta cudownie bezawaryjne, jest 
jednak pewien warunek. To musi być ta sama konstrukcja, która opu­

ściła fabrykę. Jeśli samochód został rozbity tak mocno, że konieczny 
okazał się demontaż całego przodu - w tym silnika - albo boku i auto
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straciło geometrię, jego naprawa będzie skuteczna jedynie od strony 

wizualnej i prawdopodobnie wpłynie negatywnie na trwałość poszcze­

gólnych podzespołów, jak też na jakość i komfort prowadzenia, o bez­
pieczeństwie, podczas ewentualnego, kolejnego wypadku, nawet nie 

wspominając.
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MAZDA 3 MPS

Bo jest stanowczo... za szybka

Platforma podłogowa forda focusa drugiej generacji znalazła 

zastosowanie w wielu autach różnych marek należących do 

amerykańskiego koncernu, przecie wszystkim w volvo C30, S40 

i V50, jak również w kompaktowej mazdzie, która w 2003 roku 

zmieniła tradycyjne oznaczenie i z modelu 323 wyewoluowała 

w model 3, produkowany do 2008 roku.
Przedstawiono wtedy drugą generację tego auta, opartą na 

tej samej platformie, jednak w bardzo wyraźny sposób udosko­
naloną. Zadbano o wygląd zewnętrzny - wcześniejsza wersja 

budziła spore kontrowersje i nie wszystkim, a raczej mało komu, 
przypadła do gustu. Zrezygnowano z bardzo awaryjnego motoru 

wysokoprężnego o pojemności 2 litrów i poprawiono wnętrze. 
Wybór silników nigdy nie był w japońskich firmach tak duży, 
jak choćby w niemieckich, ale znalezienie dla siebie czegoś od­
powiedniego nie stanowiło większego problemu. Podstawowy, 
najtańszy benzynowy motor 1,6 miał sto pięć koni, dwulitrowy 

sto pięćdziesiąt, a dwa silniki wysokoprężne - 1,6 i 2,2 litra - 
dostępne były w trzech wariantach. Najmniejszy dysponował
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mocą stu piętnastu koni, większy stu pięćdziesięciu, a nawet stu 

osiemdziesięciu pięciu, co przy rozsądnym zapotrzebowaniu na 

paliwo stanowiło bardzo ciekawe rozwiązanie.
Jednak w ofercie była jeszcze jedna interesująca opcja - po­

zbawiona rozsądku, szalona i trochę oderwana do stabilnego 

wizerunku tej marki - w komorze silnika upchnięto spory, do­
ładowany motor, znany między innymi z modelu CX-7, o po­
jemności 2,3 litra i mocy dwustu sześćdziesięciu koni. Auto, 
oznaczone na rynku europejskim symbolem MPS, rozpędzało 

się do setki w sześć sekund i robiło to w doskonałym stylu, 
zużywając przy tym ogromne ilości paliwa - w mieście nawet 
piętnaście litrów na sto kilometrów, co przestaje mieć znacze­
nie już po pierwszej przejażdżce. Bo jeździ świetnie.

Oficjalne przedstawicielstwo Mazdy powstało w Polsce dopiero 

w 2008 roku, wcześniej, jeśli mieliśmy ochotę pojeździć japońskim 

autem, pożyczaliśmy je od białostockiego dealera, podpiętego pod nie­

miecką sieć sprzedaży. Korzystaliśmy wtedy tylko z tego, co budziło 
największe zainteresowanie słuchaczy i nasze - z modelu RX-8 z silni­

kiem Wankla albo z chętnie sprowadzanych z USA mazd CX-7, czyli 
sporych, niezłych, choć drogich SUV-ów z bardzo dobrym napędem 
na cztery koła i mocnym, doładowanym silnikiem pod maską. Była to 

/.resztą konstrukcja zdecydowanie, nie tylko jak na swój segment, nie­

typowa - miała cztery cylindry, 2,3 litra pojemności, turbosprężarkę 
i aż dwieście sześćdziesiąt koni. Rozłożenie momentu obrotowego i na­

gły przyrost mocy niekoniecznie pasowały do charakteru rodzinnego, 
uterenowionego auta, ale jeździło się tym całkiem przyjemnie, choć 
/.użycie paliwa było spore.

Zanim dostaliśmy do testów kompaktową „trójkę” z tym samym 

silnikiem, pojeździliśmy tydzień zwykłą wersją z dwulitrowym, wol- 

nossącym motorem o mocy stu pięćdziesięciu koni. I to był prawdziwy
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koszmar. Częściowo dlatego, że test wypadł w najbardziej upalnym 

okresie roku, czyli pod koniec lipca, kiedy temperatura w ciągu dnia 

w zasadzie nie schodziła poniżej trzydziestu dwóch stopni. Teoretycz­
nie, najlepszym schronieniem jest wtedy ciemna piwnica lub klima­

tyzowany samochód, jednak nasza mazda, czerwona na zewnątrz, ale 

zupełnie czarna w środku, z ogromną, plastikową deską rozdzielczą, 
okropnie nagrzewała się w kabinie, dużo bardziej niż jakiekolwiek inne 

auto, z którego korzystaliśmy wcześniej czy później.
Testowa „trójka” miała, rzecz jasna klimatyzację, która jednak ze 

schłodzeniem pojazdu zupełnie sobie nie radziła. Przy maksymalnie 
ustawionym nawiewie nie dało się rozmawiać, wiatrak potwornie ha­

łasował, ale zimnego powietrza leciało z kratek wentylacyjnych sta­
nowczo za mało, by utrzymać we wnętrzu komfortową temperaturę. 

Chłodnego powiewu wystarczało jedynie na to, by ochłodzić o kil­
kanaście stopni deskę rozdzielczą. Nawet podczas krótkiego postoju 

nie wyłączaliśmy silnika, bo w ciągu kilku minut auto nagrzewało się 

tak, że trzeba było poczekać dłuższą chwilę, z klimatyzacją ustawioną 
na maksimum, by dało się wejść do środka i dotknąć kierownicy, 

a jeszcze dłuższą, by usiąść na czarnym, skórzanym fotelu.

Mazda 3 okazała się więc, nazywając rzecz po imieniu, koszmarna. 

Nie zatrzymaliśmy bynajmniej naszych refleksji dla siebie i wszystkimi 

wrażeniami podzieliliśmy się uczciwie na antenie. Firma się nie obra­

ziła i kilka tygodni później, gdy było już na szczęście o wiele chłodniej, 
dostaliśmy do testów kolejną wersję, tym razem z dopiskiem MPS, 

czyli z najmocniejszym, benzynowym motorem o mocy dwustu sześć­

dziesięciu koni.

Paskudne wnętrze i mało wydajna wentylacja już mnie nie zasko­

czyły, w dodatku szybko przestałem zwracać na to uwagę - zastanawia­
łem się bowiem, jak taki ogromny, pięknie oddychający silnik da sobie 

radę z kompaktowym autem, a raczej na ile dobrze zadziała układ prze­

niesienia napędu, na jedną przecież, w dodatku przednią oś. Czy będzie
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ink, jak w bardzo drogim fordzie focusie RS, jeszcze mocniejszym, aJe 

bezbłędnym? A może bliżej mu będzie do niebezpiecznego dodga ca- 

I i lira w wersji SRT, z doładowanym silnikiem 2,4 litra o mocy dwustu 

osiemdziesięciu pięciu koni? W tym drugim przypadku w czterocylin- 
drowym, przednionapędowym silniku zgromadzono niestety zbyt dużo 

mocy i przy każdym dodaniu gazu auto wyrywało kierownicę z rąk.

Na szczęście mazda 3 stanęła pośrodku, oferując możliwości forda 
i nieco szaleństwa z dodga. Szpera, najprawdziwszy mechanizm róż­

nicowy o ograniczonym tarciu - a nie jakieś elektroniczne substytuty 

przyhamowujące kolo tracące przyczepność - to rzecz niemal zapo­
mniana w samochodach z napędem na przednią oś, ale dająca, przy 

nadmiarze mocy, możliwość jej wykorzystania na coś innego niż walka 

/ szalejącą kierownicą. To dzięki temu rozwiązaniu auto okazało się 

doskonałe na drodze, bardzo szybkie, w dodatku w sposób wyczu­
walny, a nawet potęgujący wrażenia, dzięki czemu można pomyśleć, że 

przyspiesza do setki nie w 6,1, ale w 5,1 sekundy. Do tego fantastycz­
nie precyzyjny układ kierowniczy, ciężko, twardo pracująca skrzynia 

biegów, wymagająca siły i zdecydowania i przyjemny dźwięk silnika. 

(idyby nie ogromne zużycie paliwa - średnio około piętnastu litrów 

na sto kilometrów, brzydkie wnętrze i problem z klimatyzacją, byłoby 
io auto wręcz idealne, a tak jest po prostu jednym z najlepszych hot 

hatchy naszych czasów, samochodem, którym choć raz w życiu na­

prawdę warto się przejechać - bo motoryzacyjny świat nie kończy się 
na golfie GTI.

Szukaj • • • • • • #

Silniki 2,3 turbo japońskiej konstrukcji nie są, wbrew pozorom, tak 

doskonałe i bezawaryjne, jak myślimy, bywają wrażliwe na jakość oleju, 

zdarzają się też wady materiałowe. Szukając auta z takim motorem,
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lepiej skusić się na coś, co będzie miało nie więcej niż sto—sto dwadzie­
ścia tysięcy przejechanych kilometrów. Warto sprawdzić stan skrzyni 

biegów i całego układu przeniesienia napędu, najlepiej w specjalistycz­

nym warsztacie.

Unikaj • • • • • • # • «

Mazda MPS, jak każde auto z kategorii hot hatch, często wpada w ręce 

młodych, niekoniecznie odpowiedzialnych ludzi, na rynku sporo jest 
więc egzemplarzy powypadkowych, naprawionych, ale niekoniecznie 

bezpiecznych. Sporym problemem może być też to, że niektóre samo­

chody są niedofmansowane i zajeżdżone. O auto z turbiną, zwłasz­

cza benzynowe, trzeba dbać. Jeśli podczas jazdy testowej zauważymy, 

że właściciel wkręca zimny silnik na wysokie obroty, albo wyłącza go 

z efektowną przegazówką, natychmiast rezygnujemy z zakupu.



MITSUBISHI OUTLANDER 
TURBO

Bo mając go w garażu, polubisz zimę

Na początku XXI wieku samochody typu SUV, czyli wyglądające 

jak terenowe, ale przeznaczone głównie do jazdy po asfalcie, cie­
szyły się już tak ogromnym powodzeniem, że każda szanująca się 

lirma chciała mieć coś takiego w swojej ofercie.
Szlak przetarły Toyota, z modelem Rav4, i Honda z CR-V, 

ale ogromne doświadczenie w budowie samochodów tereno­
wych miało też Mitsubishi - pajero stało się jednym z symboli 
rajdu Paryż-Dakar. Wprowadzenie na europejski rynek modelu 

outlander nie było więc zaskoczeniem.
Auto zbudowano na platformie podłogowej kompaktowego 

lancera, nie przypominało go jednak ani z zewnątrz, ani we­
wnątrz - ewentualne podobieństwa ograniczone zostały do de­
tali, pokręteł czy przycisków, oraz tego, co na co dzień ukryte 

- tarcz hamulcowych, elementów zawieszenia oraz. silników 

i skrzyń biegów.
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W Polsce samochód trafił Idealnie w kobiecy gust, w kabinie 

siedziało się wyraźnie wyżej, polepszyła się więc widoczność, 
a co za tym idzie także poczucie bezpieczeństwa. Konkurencja 

miała jednak pewną przewagę - oferowała swoje auta nie tylko 

z silnikami benzynowymi, ale również z dieslami, mniej łako­
mymi na paliwo. W outlanderze proponowano tylko trzy motory, 
wszystkie czterocylindrowe i benzynowe, o pojemności 2,0 lub
2,4 litra. Najsłabszy miał zaledwie sto trzydzieści sześć koni - 
trochę mało, jak na auto ważące ponad tysiąc sześćset kilogra­
mów. Nieco lepiej radził sobie silnik 2,4, o mocy stu sześćdzie­
sięciu koni, ale w połączeniu z automatyczną skrzynią biegów
- najczęściej wybierany wariant - nadal nie mógł się poszczycić 

zbytnią elastycznością. Najszybsza, najlepsza i najbardziej emo­
cjonująca była odmiana turbo, z dwulitrowym silnikiem o mocy 

dwustu koni. W tym przypadku trudno narzekać na cokolwiek
- czas potrzebny na osiągnięcie setki to niecałe osiem sekund, 
reakcja na dodanie gazu błyskawiczna i absolutnie satysfakcjo­
nująca, a zużycie paliwa akceptowalne, na poziomie dziesięciu 

litrów na sto kilometrów.
Wersję turbo od zwykłej, wolnossącej, łatwo odróżnić, tylko 

trzeba wiedzieć, gdzie patrzeć. Małą naklejkę z napisem „turbo" 

pod tylną, prawą lampą można przegapić, dobrze widoczny jest 

jednak dodatkowy wlot powietrza na masce.
Kariera mitsubishi outlandera pierwszej generacji nie trwała 

w Europie zbyt długo - już w 2006 roku do sprzedaży trafiła 

dwójka - wyraźnie większa, dłuższa, w dodatku z przystępnym 

cenowo silnikiem wysokoprężnym pochodzącym z koncernu Vol- 
kswagena, która cieszyła się od samego początku ogromnym 

powodzeniem - jedynki nikt już nie chciał - fabrycznie nowe eg­
zemplarze outlandera turbo z 2006 roku można było kupić jesz­
cze dwa lata później, zresztą za bardzo dobre pieniądze, chyba
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••poro poniżej stu tysięcy złotych. Być może właśnie przez to 

.tuta te są dziś relatywnie tanie - odmianę wolnossącą z 2005 

loku bez problemu kupimy za szesnaście tysięcy złotych, za 

doładowaną, w świetnym stanie, trzeba zapłacić tylko dziesięć 

lijsięcy więcej.

Nie śpieszyłem się z odbiorem outlandera na jazdy testowe. Jeśli zda­
rzyło mi się zobaczyć takie auto na ulicy, to przeważnie za kierownicą 

siedziała pani w średnim wieku, często jeżdżąca zbyt agresywnie lub 

wprost przeciwnie, tak ospale, jakby samochód wyładowano po dach 
betonową kostką. Osiem czy dziesięć lat temu uterenowione „mitsu” 

było więc dla młodego faceta wizerunkową katastrofą.

Któregoś dnia wepchnięto nam jednak na testy odmianę 2,4 z au­

lo matyczną skrzynią biegów. Po dwóch dniach wiedzieliśmy w redak­

cji jedno - żaden z nas nie chciałby jeździć takim mułowatym autem 

na co dzień. Jeszcze większym problemem okazało się ogromne zużycie 

paliwa — taki oudander, zmuszany do bardziej energicznej jazdy, po- 

i rzebował piętnaście, a nawet siedemnaście litrów benzyny na sto ki­
lometrów. Realny zasięg na poziomie czterystu—pięciuset kilometrów 

spadał więc w rzeczywistości do trzystu, a to — przy firmowej karcie pa- 

liwowej obsługiwanej przez tylko jedną sieć stacji — stawało się sporym 
utrudnieniem, zwłaszcza że planowaliśmy wizytę w Poznaniu, gdzie 

odprowadzaliśmy testową skodę superb. Paliwa kupionego za gotówkę 

nie mieliśmy jak rozliczyć, po drodze korzystaliśmy ze skrótów, auto­

strady jeszcze nie było, mógł więc pojawić się problem. Jako człowiek 

przezorny, dzień przed wyjazdem przygotowałem dwudziestolitrową, 
plastikową bańkę, na wszelki wypadek wziąłem też lejek, zatankowa­

łem i spakowałem wszystko do skody.

W Poznaniu przepakowaliśmy nasze rzeczy do mitsubishi, po­

prosiłem Sławka Paruszewskiego, mojego radiowego kompana, by ze 

względu na wyżej położony środek ciężkości jechał nieco spokojniej,
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jednak podczas wyprzedzania, gdy nasze auto wpadło w koleiny, usły­

szeliśmy tępy odgłos z bagażnika. Po chwili zjechaliśmy na parking 

i okazało się, że przez niezbyt szczelną nakrętkę uciekło pół litra, może 
litr paliwa. Trochę śmierdziało, więc na najbliższej stacji benzynowej 

zatrzymaliśmy się jeszcze raz, przelaliśmy benzynę do baku, wyjęliśmy 

z bagażnika wszystkie wykładziny i - korzystając z samoobsługowej 

myjni — dokładnie spłukaliśmy je wodą. Były czyste, choć wyschły do­

piero następnego dnia. Przed oddaniem samochodu upewniłem się, że 

wnętrze jest wyczyszczone i pozbawione zapachów, osoba przyjmująca 

auto została poinformowana o przygodzie, ale również niczego niepo­
kojącego nie zauważyła.

O niebezpiecznym incydencie szybko zapomniałem, a na kolejną 

jazdę testową mitsubishi outlanderem nie miałem ochoty, zresztą ja­

pońskiej firmie chyba też na tym nie zależało — był koniec 2005 roku, 

zaraz miał się pojawić nowy model, a ten obecnie sprzedawany nie 

doczekał się na naszej antenie pozytywnej recenzji. Z zewnątrz wy­

glądał ciekawie, jednak w kabinie było ciasno i bardzo, ale to bardzo 

plastikowo. Kiepskie okazały się też właściwości jezdne, auto „bujało 

się” w każdą stronę - na boki przy zmianie pasa, do przodu i do tyłu 
podczas przyspieszania lub hamowania.

Dwa miesiące później, rozmawiając z osobą odpowiedzialną w Mit­
subishi Motors za kontakty z dziennikarzami i wypełniając kalendarz 

kolejnymi autami na testy, próbowałem wytłumaczyć, czemu ten 

model zrobił na mnie tak marne wrażenie. Opowiedziałem historię 

dwudziestolitrowego kanistra, który przejechał trzysta kilometrów 
w bagażniku skody bez najmniejszych problemów, a zapakowany do 

outlandera przewrócił się na pierwszym zakręcie. W słuchawce zapadła 

cisza.
- Jeździliście tym 2,4? - padło po chwili pytanie.

— Owszem, ale wszystkie wykładziny z bagażnika zostały wyjęte 

i dokładnie wyprane, zresztą, na wszelki wypadek, zgłosiliśmy to.
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- Panie Jacku, to był samochód naszego prezesa. On przez tydzień 

chodził wściekły, skarżył się na ból głowy, mówił że to przez auto. Za­

częliśmy się o niego martwić...
Niefortunna wpadka została nam, na szczęście, szybko zapomniana 

i tej samej, wyjątkowo długiej zimy pod naszą redakcję trafiło kolejne 

mitsubishi outiander, tym razem w wersji turbo.

Pierwsze wrażenie było niezłe, czarne auto z dodatkowym wlotem 

powietrza na masce wyglądało intrygująco i jednocześnie elegancko, 

ale czar prysł po otwarciu drzwi. Czarne, skórzano-materiałowe fotele 

nie wyglądały na kubełkowe, deska rozdzielcza okazała się tak samo 
smutna i przeraźliwie plastikowa jak w zwykłej wersji, tylko tarcze 

zegarów zrobiono tym razem białe, zamiast ciemnych, ale ukryto je 
w identycznej, jak poprzednio, niezbyt zgrabnej, plastikowej budce. 

Plus był taki, że biegi zmieniało się ręcznie, precyzyjną i przyjemnie 

pracującą dźwignią.
Nadzieje spore, bo wszyscy, na każdym kroku, podkreślali bliskie 

pokrewieństwo outlandera turbo z najmocniejszym, rajdowym nie­

mal, lancerem evolution, ale trudno było to dostrzec po pierwszej 
przejażdżce. Auto przyspieszało dużo lepiej niż słabsza o czterdzieści 

koni odmiana 2,4, zawieszenie miało sztywniejsze, bardziej sprężyste, 

jednak o sportowych emocjach raczej należało zapomnieć. Zwykły 

SUV, tyle że z wystarczająco mocnym, satysfakcjonującym silnikiem. 

Tylko tyle i aż tyle.
Outiander turbo pewnie nigdy nie trafiłby na moją listę ulubio­

nych aut, gdyby nie znajomi, którzy koniecznie chcieli mnie zabrać 

na narty. Obiecałem, że chętnie się z nimi przejadę, pod warunkiem, 

że nikt nie będzie mnie zmuszał do zjazdów - będę miał ochotę, sko­
rzystam, wypożyczę sprzęt na miejscu, a jak nie, to zamówię kawę, 

wyciągnę książkę i poczekam w barze. Zapakowanie desek, dzięki 
dzielonym, składanym oparciom tylnej kanapy, nie stanowiło żadnego 

problemu, gorzej wyglądała sprawa z pogodą. Przełom lutego i marca



Do codz iennego użytku

był wyjątkowo mroźny i śnieżny, a prognoza mało optymistyczna — 

w dzień wyjazdu miał padać śnieg. Na szczęście auto ma napęd na 

cztery koła, nowe opony, a na wyciąg do Bełchatowa jedzie się z War­

szawy nie dłużej niż dwie godziny.
Dotarliśmy bez problemów, było zimno, w tych warunkach nie 

miałem najmniejszej ochoty wjeżdżać i zjeżdżać na kawałku deski. 

Umówiliśmy się na parkingu za cztery godziny, a ja ruszyłem w stronę 

miasta, poszukać jakiejś przytulnej kawiarni. Do Bełchatowa jednak 

nie dotarłem.
Autem wypakowanym sprzętem po dach, z trzema osobami na 

pokładzie, zajęty rozmową, jechałem po prostu ostrożnie i delikatnie, 

tym bardziej że faktycznie całą drogę sypało. Ale kiedy pożegnałem 

znajomych i pozbyłem się ładunku, ośnieżony fragment bocznej drogi 

przejechałem już nieco szybciej. Korzystając z tego, że była niemal pu­
sta, zawróciłem, wyłączyłem kontrolę trakcji, przysunąłem fotel, by 

mieć optymalną kontrolę nad kierownicą. Każdy kolejny przejazd był 

coraz szybszy, tak jakby gruba warstwa „białego puchu” nie robiła na 

samochodzie żadnego wrażenia. Każde koło z nowiutką oponą zimową 
wgryzało się w śnieg tak mocno, że nie miałem najmniejszych proble­

mów z trakcją. Wszystkie poślizgi były w pełni kontrolowane, nie tyle 

dzięki umiejętnym kontrom kierownicą, co raczej dzięki bezbłędnie 

działającemu napędowi na cztery koła. Gdy auto, jadące stanowczo 

zbyt szybko, jak na te warunki atmosferyczne, wchodziło w zakręt, 
wystarczyło trzymać nogę na gazie, silnik na wysokich obrotach i pod 

żadnym pozorem nie panikować. Ciągła, potężna dawka mocy przeka­

zywana na obie osie wystarczyła do wyciągnięcia samochodu z pośli­

zgu, ale chwila zwątpienia lub odruchowe wciśnięcie hamulca skiero­

wałyby auto prosto na drzewa.
Po kilkunastu minutach bodaj dwukilometrowy pusty odcinek po­

między szosą na Bełchatów a wyciągiem narciarskim już mi się znu­

dził, ale bez trudu znalazłem nową trasę, potem kolejną. Upajałem
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się każdym zakrętem, każdym poślizgiem i przede wszystkim niesa­

mowitą skutecznością niedocenianego wcześniej samochodu. W ciągu 
l rzęch godzin zużyłem prawie połowę baku, wszystkie mięśnie miałem 

spięte od bezustannej koncentracji. Byłem zmęczony, ale też przeszczę- 

śliwy, zwłaszcza że i tak już paskudna pogoda gwałtownie się załamała, 

a spore opady zamieniły w regularną śnieżycę. Powrót do domu był 
dzięki temu może i nieco dłuższy, ale na pewno dużo ciekawszy...

Szukaj • • • • • • • • • #

Outlander jest sprawdzoną, bezawaryjną konstrukcją, poważne pro­

blemy z silnikiem czy układem przeniesienia napędu pojawiają się spo­

radycznie, jednak ryzyko rośnie wraz z przejechanymi kilometrami. 

Szukaj samochodu z przebiegiem nie wyższym niż sto pięćdziesiąt ty­

sięcy kilometrów, powyżej dwustu tysięcy auto, zwłaszcza intensywnie 
eksploatowane, może być nadmiernie zużyte.

Unikaj • • • • • • • • •

Nawet delikatna kolizja może zmienić geometrię samochodu, co jest 

szczególnie ważne w przypadku aut z napędem 4 x 4 .  Warto obejrzeć 

dokładnie wszystkie koła, szukając na felgach śladów po uszkodzeniach 

oraz dolną część silnika, w poszukiwaniu wycieków. Auta po niegroź­
nych stłuczkach, z malowanym jednym czy dwoma elementami, są do 

zaakceptowania, ale po dachowaniu lub zderzeniu bocznym nie nadają 
się do dalszej bezpiecznej eksploatacji.
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Ze sportem ma niewiele wspólnego, chyba, 
że są to zapasy w błocie

Moda na auta terenowe do codziennego użytku pojawiła się 

w połowie lat dziewięćdziesiątych. Dziś wiemy już, w którą po­

szła stronę - największą popularnością cieszą się samochody 

raczej niewielkie, z segmentu B i C, często pozbawione napędu 

na cztery koła, a nawet, jeśli go mają, to w zasadzie nie nadają 

się do wyjazdu w teren. Jednak kilkanaście lat temu nie było 

to wcale takie oczywiste, stąd różne podejście japońskich firm, 

które jako pierwsze wyczuły koniunkturę. Zarówno Toyota jak 

i Honda postawiły na auta kompaktowe, modele Rav4 i CR-V, 

Nissan miał terrano, a Mitsubishi wprowadziło do sprzedaży 

auto o nazwie pajero sport, będące tak naprawdę osobową, za­

budowaną wersją pick-upa L200.
Standardowo napęd kierowany jest na tylną oś, przód jest 

dołączany, a konstrukcja opiera się na solidnej ramie. W odróż­

nieniu od bulwarowych terenówek, jak najnowsza toyota Rav4 

czy mitsubishi ASX, w pajero sport działa prawdziwy reduktor,
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który umożliwia wdrapanie się na strome wzniesienie czy wy- 

< iągnięcie z rowu nawet sporego auta, gdyby oczywiście zaist­

niała taka potrzeba.

Produkowany od 1996 do 2008 roku model dwukrotnie po­

ważnie modernizowano, jednak wybór silników nie był imponu­

jący. Do 2002 roku oferowano jeden motor benzynowy, V6 o po­

jemności 3 litrów i mocy stu siedemdziesięciu siedmiu koni oraz 

turbodiesel, czterocylindrowy, o pojemności 2,5 litra i mocy stu 

koni. Potem w sprzedaży pozostał tylko motor wysokoprężny, 

w dodatku o dość archaicznej konstrukcji, z wtryskiem pośred­

nim, zamiast nowoczesnego układu common raił, a więc słaby, 

nawet jak na ówczesne standardy, o dzisiejszych nie wspomina­

jąc. Wersja po modernizacji ma sto piętnaście koni, zatem wa­

żący prawie dwie tony samochód potrzebuje ponad osiemnaście 

sekund, by przyspieszyć do setki. Auto po fabrycznym tuningu, 

dostępne od 2003 roku, mogło mieć sto trzydzieści sześć koni, 

jednak nadal nie był to mistrz sprintu, a prędkość maksymalna 

wynosiła zaledwie sto pięćdziesiąt kilometrów na godzinę.

Dziś pajero sport to model nieco zapomniany i niedoceniany. 

Możemy dzięki temu sporo zaoszczędzić i za niewielkie pienią­

dze kupić auto trwałe, wytrzymałe i mocne, choć niekoniecznie 

szybkie, a na pewno nie sportowe. Ceny używanych egzempla­

rzy zaczynają się od dziesięciu tysięcy, jeśli wyprodukowano je 

pod koniec lat dziewięćdziesiątych, a zadbane i bezwypadkowe 

/ 2006 roku wyceniane są na trzydzieści tysięcy.

I le trzeba mieć typowo brytyjskiego poczucia humoru, by spory samo­

chód, długi na ponad cztery metry i sześćdziesiąt centymetrów, ważący 
prawie dwie tony i z bardzo słabym silnikiem pod maską, ochrzcić 

przydomkiem sport? I czemu firma Mitsubishi postanowiła rozmie­

nić na drobne fantastyczną markę, jaką przez długie lata było Pajero?
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Pytania miały charakter retoryczny, bo doskonale znałem odpowiedź. 
Prawdziwe pajero, które uwielbiałem, niezależnie od wersji silnikowej, 

kosztujące dwa razy więcej, było połączeniem luksusowego auta tere­

nowego o niebanalnym wyglądzie z doskonałymi właściwościami jezd­

nymi, widocznymi zarówno na drodze utwardzonej, jak i tam, gdzie 

dróg nie ma wcale. Pajero to legenda, wielokrotny najbardziej utytu­

łowany zwycięzca rajdu Paryż—Dakar, a to? Co to jest? Co najwyżej 
przebrany za kombi użytkowy pick-up, nic więcej.

Właśnie z takim nastawieniem jechałem po odbiór testowego eg­

zemplarza, jedyne pocieszenie znajdując w tym, że zima w 2006 roku 

była ostra, śniegu mnóstwo, a pajero sport miało napęd na cztery koła. 
Szybko okazało się, że plusów jest nieco więcej. Auto już na pierwszy 

rzut oka wyglądało na znacznie potężniejsze, niż było w rzeczywistości, 
niby tylko cztery metry i sześćdziesiąt kilka centymetrów, ale niewiele 

krótsza honda CR-V prezentuje się przy nim jak dziecięca zabawka. 

Wypożyczony egzemplarz, czarny jak smoła, miał w dodatku wszystkie 

tylne szyby bardzo mocno przyciemnione. Ogromne lusterka w pochro- 
mowanych obudowach wyglądały jak uszy Shreka i trochę nie pasowały 

do całości, ale sporych rozmiarów, niesymetrycznie ustawiony na ma­

sce wlot do chłodnicy powietrza i duży spojler umieszczony na górnej 

krawędzi tylnej, pionowej klapy sprawiły, że auto zyskało naprawdę ra­

sowy wizerunek. Wnętrze zdradzało typowo użytkowy charakter, dużo 
taniego plastiku, wszystko twarde, ale solidne, żadnych udziwnień czy 

bajerów, może poza kompasem. Widoczność z fotela kierowcy naprawdę 

niezła, jednak prawdziwy zachwyt wzbudził we mnie dźwięk silnika - 

nawet na biegu jałowym głośny i zachrypnięty, przywodzący skojarzenia 

z ciężkim sprzętem budowlanym, koparką, ładowarką, ewentualnie czoł­

giem - gdyby szukać odniesień wojskowych.
Mimo pewnych początkowych wątpliwości, z pajero sport polubi­

liśmy się bardzo szybko, a każdy przejechany kilometr jedynie wzmoc­
nił tę sympatię. Auto wyglądało fenomenalnie, a sto trzydzieści sześć
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wysokoprężnych koni radziło sobie z napędem całkiem nieźle. Na osią­

gnięcie setki potrzeba ponad siedemnaście sekund, coś jak w przypadku 

poloneza albo daewoo matiza, jednak w tym samochodzie to zupełnie nie 
przeszkadza. Wkręcany na obroty silnik za każdym razem brzmi fanta­

stycznie, dźwignia zmiany biegów wymaga użycia pewnej siły i sporej pre­

cyzji, a układ kierowniczy, pozwalający na dokładne manewry w ciężkim 

terenie, na zwykłej szosie zmusza do ciągłej uwagi, planowania i ostrożno­

ści, szczególnie na koleinach, na których auto potrafi zachować się mało 
przyjemnie. Nieco mniejszy niż w ciężarówce rozstaw kół powoduje, że 

samochód jedzie krzywo, jedna strona jest wyżej, i wystarcza chwila nie­
uwagi połączona z tendencją do prostowania kierownicy, by wylądować 

w przydrożnym rowie. Dopiero po kilku godzinach za kółkiem człowiek 

się do tego przyzwyczaja i automatycznie trzyma odpowiednią kontrę. 

Wtedy nawet wyprzedzanie przebiega całkiem sprawnie: upewniamy się, 
że mamy wystarczająco dużo miejsca, redukujemy bieg, przeskakujemy 

koleinę, wychylamy auto na lewo, wciskatny gaz do dechy i po kilkuna­

stu sekundach wracamy na prawy pas, ponownie przeskakując koleinę. 

Po dwóch dniach zapominamy, że są na świecie samochody, w których 

cała operacja przebiega dużo szybciej, sprawniej i bezpieczniej, ale właśnie 

taka jest cena za ponadprzeciętnie dobre właściwości terenowe.

Pajero sport bez specjalnego przygotowania można na przykład za­

nurzyć w wodzie o głębokości pół metra, czego akurat w trakcie pra­

wie dwutygodniowego testu nie miałem okazji sprawdzić, bo wszystkie 
znane mi akweny były skute lodem. Natomiast dwadzieścia dwa centy­

metry prześwitu i bardzo wysokie kąty, pod którymi można wchodzić 

na przeszkodę i bez uszczerbku dla zderzaków z niej zjeżdżać, przydały 

się podczas wizyty na opuszczonym torze rallycrosowym czy w trakcie 
spontanicznie zorganizowanego rajdu przeprawowego.

Po kilkunastu dniach spędzonych za kierownicą doceniłem nie 

tylko spory zapas bezpieczeństwa wynikający z napędu na cztery koła 

ale również ogromne możliwości transportowe — po złożeniu tylnej
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kanapy przestrzeń ładunkowa ma ponad tysiąc siedemset litrów objęto­

ści. Jednak najbardziej podobał mi się surowy, oschły charakter pojazdu, 

pozbawionego nowoczesnej elektroniki i niepotrzebnych gadżetów, ale 

jednocześnie świetnie wystylizowanego. Szkoda, że zapomniałem o nim, 

gdy było mi potrzebne auto terenowe - stare discovery, mimo słabszego 

silnika, jeździ co prawda nieco lepiej, jednak sprawia przy okazji sporo 
problemów technicznych, chlapie olejem i rdzewieje na potęgę. A pa- 

jero, nawet z dużym przebiegiem, po prostu daje radę.

Szukaj • • • • • • • ♦

Najlepiej wydać nieco więcej i kupić samochód wyprodukowany po 

2000, a jeszcze lepiej po 2004 roku. To naprawdę bardzo prosta kon­

strukcja, więks z,uov a w ani można usunąć przy pomocy przysłowiowego 

młotka, przecinaka i kombinerek.

Unikaj •  • • • • • • • • •

W samochodach zbudowanych na ramie nośnej to właśnie ona jest 

najważniejszym elementem konstrukcyjnym. Jeśli pojazd uczestni­

czył w poważnym wypadku i rama została skrzywiona, to w krajach 

o wysokiej kulturze motoryzacyjnej auto idzie na złom, podobna de­

cyzja zapada, gdy jest poważnie skorodowana. Przed zakupem trzeba 
więc bardzo dokładnie ją obejrzeć, również od spodu, szukając śladów 

ingerencji blacharza, spawów lub miejsc, w których mocowane były 

specjalne kotwy do prostowania, oraz znaków zaawansowanej korozji. 

Jeśli znajdziemy miejsce tak zardzewiałe, że przebijemy je śrubokrętem 

lub jeśli silnik będzie mokry od wyciekającego oleju, lepiej rozejrzeć się 

za innym egzemplarzem.



MITSUBISHI PAJERO

Bo jest komfortowe i nie boi się drogi na skróty

Prace nad wielozadaniowym samochodem... dostawczym ruszyły 

na początku lat siedemdziesiątych, jednak pierwsza generacja 

pajero, początkowo jedynie w trzydrzwiowym nadwoziu, zade­

biutowała wiele lat później, w 1981 roku, po roku trafiła clo 

sprzedaży, a dwa lata później na trasę rajdu Paryż - Dakar, 

gdzie auto bardzo szybko pokazało, co potrafi. Od 1985 do 2007 

roku wygrywało dwanaście razy, w tym siedem razy z rzędu 

od 2001 do 2007, co jeszcze długo zostanie rekordem niemal 

niemożliwym clo pobicia.

Aktualnie sprzedawana, czwarta generacja pojawiła się 

w 2006 roku, jednak od strony konstrukcyjnej niewiele różni się 

od samochodu w 1999 roku, nieco inny jest kształt karoserii, 

przeprojektowano też wnętrze i wzmocniono paletę silników, na 

szczęście pozostano przy dwóch wersjach nadwozia - krótkim, 

trzyosobowym i wydłużonym, przypominającym duże, pięciooso­
bowe kombi.

W obydwu przypadkach, niezależnie od tego, czy to trze­

cia, czy czwarta generacja, pajero zajmuje sporo miejsca na
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parkingu, ma prawie metr czterdzieści lula w dłuższej wersji nie­

mal pięć metrów długości, jest szerokie i wgsokle na blisko sto 

dziewięćdziesiąt centgmetrów, a pod maską pracują benzynowe 

silniki V6 albo wysokoprężne o czterech cylindrach. Pierwszy 

ma pojemność 3,5 litra, bezpośredni wtrysk benzyny i dwieście 

koni, diesel to 3,2 litra i około sto sześćdziesiąt koni. Po zmia­

nie modelowej pojemność silnika Diesla się nie zmieniła, ale do 

sprzedaży trafiła mocniejsza, dwustukonna odmiana, za to silnik 

benzynowy od 2006 roku ma pojemność 3,8 litra i około dwieście 

pięćdziesiąt koni.
Na polskim rynku wybór używanych egzemplarzy jest spory, 

nie brakuje też aut bezwypadkowych, niektóre sprowadzono 

z dziwnych miejsc, na przykład z Emiratów Arabskich. Najtań­

sze egzemplarze, z 2001 roku, kupimy bez większych problemów 

za piętnaście tysięcy złotych, a znacznie taniej, jeśli będą miały 

problem z silnikiem - najczęstszy defekt to uszkodzona pompa 

wtryskowa. Idealne pajero z 2005 lub 2006 roku kosztuje mniej 

więcej trzydzieści pięć tysięcy złotych, auta po zmianie mo­

delowej, a więc o rok lub dwa lata młodsze, są o przynajmniej 

piętnaście tysięcy droższe.

Bardzo szybko, bo zaledwie po roku prowadzenia programów, 

zdecydowaliśmy, że nasza redakcja, testująca co miesiąc kilka, cza­
sem kilkanaście samochodów, powinna robić duże podsumowanie na 

przełomie roku, tak, by wybrać auta, które zrobiły na nas największe 
wrażenie, takie, które pozytywnie nas zaskoczyły albo okrutnie roz­

czarowały. Z doborem odpowiednich kandydatów nie było zbyt du­

żych problemów, tak samo jak z poszczególnymi kategoriami. Jedną 

z nich nazwaliśmy roboczo „król szos” — nie chodziło wcale o to, by 

wskazać auto, w którym czujemy się lepsi od innych, o nie, raczej o sy­

tuację i odczucia podobne do tych, które przeżywali bohaterowie tej
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komedii z Markiem Kondratem Pieniądze to nie wszystko, gdy kilka 
nieprzyzwyczajonych do luksusów osób wsiada do mercedesa klasy S 

i obejmuje ich „jakaś taka trwoga, jak w kościele”. W tej kategorii naj­

większe szanse mają od zawsze auta obrzydliwie luksusowe, najdroższe, 

jednak pierwszym zwycięzcą, pamiętam to doskonale, zostało mitsubi­

shi pajero z ogromnym, benzynowym silnikiem V6 o pojemności 3,5 
litra i z automatyczną skrzynią biegów. Jeździliśmy tym samochodem 

przez tydzień i czuliśmy ogromny niedosyt. Potężna i bardzo zgrabna 

sylwetka, muskularna i po sportowemu napompowana, do tego spore 

koła, elegancka, skórzana tapicerka i wyjątkowo wygodna pozycja za 
kierownicą. Duży silnik z napędem auta radził sobie świetnie, nawet 

nie ze względu na oszałamiającą moc, raczej dlatego, że to jeden z tych 

samochodów, które doskonale czują się przy regulaminowych pręd­

kościach, wtedy w kabinie jest cicho, przytulnie, a doskonale resoro­

wana kolumbryna połyka kilometry — może niekoniecznie szybko, ale 

w fantastycznym stylu. Nic nie muszę nikomu udowadniać, niczym się 

nie przejmuję, tylko tankuję i jadę. Tych tankowań było zresztą sporo 

- nowoczesny silnik z bezpośrednim wtryskiem benzyny, awaryjny 
i dość kapryśny, jeśli chodzi o jakość paliwa, zużywał go niestety sporo. 

Za to diesel, niezależnie od mocy, bez względu na to, czy skrzynia 

była manualna czy automatyczna, spokojnie wyrabiał się w dziesięciu 
litrach na sto kilometrów, co przy tej masie, tym gabarycie, było jak 

najbardziej do zaakceptowania.

Wiele razy nachodziła mnie chęć na mitsubishi pajero, kiedyś my­
ślałem nawet o fabrycznie nowym - parę lat temu, gdy dolar rekor­

dowo potaniał, kosztowały coś około stu dwudziestu tysięcy złotych, 

a te z dziwnym znaczkiem na masce, sprowadzone z krajów arabskich, 

jeszcze mniej. Samochód na pewno nie straciłby wiele na wartości, 

wiedziałem, że za kilka miesięcy wszystko się uspokoi, a po dwóch 
czy trzech latach auto będzie kosztować niemal tyle samo, co w chwili 

zakupu — i nie myliłem się. W 2008 roku cena dolara spadła do dwóch
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złotych, a rok czy dwa lata później znów skoczyła o złotówkę w górę 
— fabrycznie nowe pajero kosztowało wtedy nie sto dwadzieścia, ale — 

z nieco mocniejszym silnikiem — ponad stoi osiemdziesiąt tysięcy. Nie­
dawno przymierzałem się do zakupu używanego modelu, jednak tym 

razem zniechęciła mnie ogromna liczba samochodów wystawionych 

do sprzedania z uszkodzonym silnikiem, czy to benzynowym, czy wy­

sokoprężnym, w którym najbardziej awaryjnym punktem jest pompa 
wtryskowa — jej naprawa kosztuje mniej więcej cztery tysiące złotych, 

bardzo drogie jest też sprzęgło, jeśli zdecydujemy się na skrzynię 

manualną. Koszty eksploatacji są więc dość wysokie, jednak z zakupu 
całkowicie nie zrezygnowałem. Mam plan, czekam na okazję. Szukam 

autaprzetartego lewą bądź prawą stroną, ale od strony mechanicznej 

w idealnym stanie, lub odwrotnie, samochodu z małym, udokumen­

towanym przebiegiem, ale uszkodzonym silnikiem. Cena w jednym 

i drugim przypadku będzie pewnie dość atrakcyjna, a z naprawą po­

radzę sobie sam. Wydam prawdopodobnie dokładnie tyle samo, co na 

auto, przy którym nie trzeba, z pozoru, nic robić, ale przynajmniej zy­

skam pewność, że nie czekają mnie nieprzewidziane wydatki. Już kilka 

razy miałem coś na oku, jednak uparłem się na krótką, trzydrzwiową 

odmianę - mniej pali, wygląda oryginalnie i nieco lepiej radzi sobie 

w terenie.

Szukaj • • • • • • • #  t <

Sporo jest aut sprowadzonych, które trafiły do Polski nie dlatego, że 

były rozbite lub zalane wodą, ale ze względu na bardzo korzystny kurs 

naszej waluty i jednocześnie gwałtowne załamanie rynku w innych 
państwach. I to właśnie za nimi należy się rozglądać, najczęściej są 

w idealnym stanie technicznym, często nie wymagają wkładu finanso­

wego. Są najdroższe, ale w tym wypadku warto wydać więcej.
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Unikaj • • • • • • • • • €

Samochodów z dużym przebiegiem lub bez książki serwisowej 
i odpowiedniej dokumentacji, poważna usterka silnika jest w tych 
autach niestety tylko kwestią czasu, a im przebieg większy, tym 
szybciej spotka nas nieoczekiwany wydatek. Wybór jest tak duży, 
że można sobie pozwolić na grymaszenie i poszukanie bezwypad­
kowego egzemplarza, tym bardziej, że kiedy nam się znudzi, dużo 
łatwiej będzie go sprzedać.
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RENAULT TWINGO

Bo jeżdżący, sprawny egzemplarz można kupić 
za mniej niż tysiąc złotych

Przez długie lata największe firmy samochodowe nie miały nic 

ciekawego do zaoferowania klientom zainteresowanym samo­

chodem typowo miejskim. Auta z segmentu A były oszczędne, 

czasem praktyczne, ale jednocześnie zupełnie pozbawione po­

lotu, tak, jakby ich projektantom zupełnie na tym nie zależało. 

Sytuacja zmieniła się dopiero na początku lat dziewięćdziesią­

tych, wraz premierą renault twingo.

Auto pojawiło się na rynku dokładnie dekadę po prezenta­

cji samochodu bardzo podobnego w głównych założeniach kon­

strukcyjnych, a zaprojektowanego przez inżynierów z Ośrodka 

Badawczo-Rozwojowego Samochodów Małolitrażowych w Biel­

sku-Białej. Beskid z 1983 roku, bo o nim mowa, miał nawet zbli­

żony, równie opływowy kształt karoserii oraz przesuwaną tylną 

kanapę, dzięki której można było w łatwy sposób powiększyć ba­

gażnik. Niestety, komunistyczne władze nie zdecydowały się na 

masową produkcję. W Renault na wszelki wypadek poczekano, aż



Renault twingo

wygasną prawa patentowe polskiej konstrukcji i wtedy na rynek 

trafiło twingo.

Auto od początku cieszyło się sporym zainteresowaniem, 

było tanie, oszczędne i miało bardzo przyjemną dla oka syl­

wetkę. Było dokładnie tym, czego oczekiwali klienci, uroczym, 

ale jednocześnie bezpretensjonalnym autem na miasto, ideal­

nym, gdy trzeba zaparkować lub manewrować w ciasnej, wąskiej 

uliczce, jednocześnie bardzo przyzwoicie wykonanym, solidnym, 

z wygodną pozycją za kierownicą i świetną widocznością na 

wszystkie strony, oraz, co nie bez znaczenia, sporym, jak na tak 

niewielkie auto, bagażnikiem.

Po trzech latach przestarzały pięćdziesięciopięciokonny sil­

nik został zastąpiony znacznie nowocześniejszą, o kilka koni 

mocniejszą jednostką, a po kolejnych pięciu pod maskę trafił 

szesnastozaworowy motor 1,2 o mocy siedemdziesięciu pięciu 

koni, oszczędny i zapewniający niezłą dynamikę. Ładny, bez­

wypadkowy egzemplarz z końca lat dziewięćdziesiątych, wypo­

sażony w duży, otwierany dach, elektrykę, a nawet klimatyza­

cję, kupimy bez większego problemu za mniej niż dwa tysiące 

złotych. Najmłodsze twingo, często z niewielkim przebiegiem, 

kosztują od czterech do sześciu tysięcg.

Łewnie znają państwo starą prawdę dotyczącą kupowania sprowadzo­

nego, używanego samochodu: jeśli pochodzi z Niemiec, Szwajcarii 
albo Holandii, jest najczęściej w bardzo dobrym stanie technicznym, 

regularnie serwisowany, z kompletem kluczyków i dokumentów, na 

lakierze nie ma najdrobniejszej ryski, a dywaniki podłogowe są tak 

czyste, że nie wiadomo, czy buty wystarczy wytrzeć, czy może raczej 

należy je zdjąć. Ale są też kraje, w których o samochody, zwłaszcza 
w dużych miastach, nie dba się wcale. Absolutnymi mistrzami świata 

w obijaniu i rysowaniu karoserii, urywaniu zderzaków i rozrzucaniu
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okruszków w kabinie są Francuzi. Ilekroć jestem w Paryżu czy też do­
wolnym dużym francuskim mieście, widzę mnóstwo samochodów 

(jest ich zdecydowanie więcej niż nowych i ładnych), którymi w Polsce 

wstydzilibyśmy się jeździć: poobijanych, wymagających pilnej wizyty 
u lakiernika. Zawsze patrzyłem na to z niesmakiem - przecież to sa­

mochód, trzeba o niego dbać, ale ostatnio powoli zaczynam rozumieć, 

o co w tym wszystkim chodzi, i szczerze mówiąc, czasem trochę im 

zazdroszczę, że takimi głupotami, jak pęknięty zderzak, zupełnie się 

nie przejmują. Mało tego, przez okrągły miesiąc miałem okazję żyć 

dokładnie tak samo, jak oni. A wszystko przez przypadek.
Przeglądarka Firefox, z której najczęściej korzystam, wzbogacona 

jest u mnie w całą masę zakładek. Jeśli potrzebny mi duży samochód 
dostawczy z otwartą skrzynią, pojawiają się skróty do portali ogłosze­

niowych i aukcyjnych zatytułowane „doka”, „prycza”, ustawione tak, 

by jednym kliknięciem sprawdzić, co nowego wystawiono do sprzeda­

nia w ciągu ostatnich dwóch godzin. Nie muszę dodawać, że jeśli cze­

goś naprawdę intensywnie szukam, to sprawdzam dużo częściej...

Dwa lata temu wymyśliłem sobie, że przydałoby mi się małe, tanie 
auto do jeżdżenia po mieście, takie, z którego korzystałbym w mo­

mencie, gdy któryś z kolegów dziennikarzy rozbije zarezerwowany dwa 

miesiące wcześniej samochód testowy lub gdy jakiś oblegany termin 
będzie tak obsadzony, że w parku prasowym nie ostanie się nawet biała 

panda. Myślałem o aucie, które bez problemu mógłbym zostawić czy 

wręcz porzucić na ulicy, na tydzień, w obcej dzielnicy. Postanowiłem 

więc sobie coś takiego sprawić i mimo że ustawiłem zaporowe, wyda­
wałoby się, kryteria, liczyłem na jakieś trafienie. Przede wszystkim auto 

miało być tanie, to znaczy kosztować mniej niż tysiąc pięćset złotych, 

z ważnym przeglądem i ubezpieczeniem, z oszczędnym silnikiem pod 

maską - najlepiej mały diesel lub motor benzynowy o niewielkiej po­
jemności, z instalacją gazową. I co najważniejsze, jego wygląd nie po­

winien budzić zainteresowania złomiarzy, ani zachęcać straży miejskiej
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do przyklejenia na szybie wezwania do usunięcia wraku w ciągu 
miesiąca.

Niemożliwe? Pierwszej nocy, siedząc przy komputerze i przeglą­

dając ogłoszenia, trafiłem na aukcję rozpoczętą dosłownie piętnaście 

minut wcześniej. Czarne renault twingo z 1998 roku, z gazem, elek­
tryką i dużym, materiałowym szyberdachem, przebieg sto siedemdzie­

siąt tysięcy kilometrów. Dokładnie obejrzałem zdjęcia, nie zauważy­
łem żadnych uszkodzeń blacharskich czy rdzy. Wczytałem się w opis, 

w którym sprzedający zaznaczył, że do wymiany jest łożysko i klocki 

hamulcowe. Sprawdziłem, ile kosztują te części, kliknąłem „kup teraz” 
i od razu przelałem całą kwotę, dziewięćset złotych, na wskazane konto 

tak na wszelki wypadek, gdyby właściciel doszedł do wniosku, że 

wycenił samochód zbyt nisko. Po udanym zakupie poszedłem spać.

Następnego dnia rano zadzwoniłem i umówiłem się na odbiór sa­

mochodu. Młody człowiek, nie był, delikatnie mówiąc, zbyt miły, raczej 

sfochowany, tak, jakby ktoś wykorzystał jego błąd. Jestem jednak prze­
konany, że gdyby ustawił cenę dwa razy wyższą, auto wisiałoby w ogło­

szeniach przez dwa miesiące. Odebrałem dokumenty, podpisaliśmy 
umowę, po czym usiadłem w renault twingo - po raz drugi w życiu, 

.1 pierwszy na fotelu kierowcy. Silnik przyjemnie mruknął i odpalił bez 

żadnego problemu, od razu pojechałem na zakupy: dwie nowe tarcze, 

klocki i dwa łożyska. Nie wydałem nawet trzystu złotych, a kilka godzin 

później miałem już auto na podnośniku. Dokładnie je obejrzałem, było 
w zaskakująco dobrym stanie — korozji brak, zawieszenie bez luzów. Po­

rządny, mały samochód za niewielkie pieniądze. Nieźle się w nim czu­

łem, choć do centralnie umieszczonego prędkościomierza musiałem się 

przyzwyczaić, podobnie jak do tego, że wokół mnie było bardzo mało 

blachy, w razie wypadku... Strach pomyśleć, i lepiej nie myśleć. Za to 
zużycie paliwa okazało się zdumiewająco niewielkie - po mieście około 

sześciu litrów gazu na sto kilometrów, taniej chyba się już nie da, a dyna­
mika, jak na pięćdziesiąt pięć koni, całkiem niezła.
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Czarnym twingo jeździłem przez miesiąc, w tym czasie zdążyłem 

przesunąć zderzakiem jakiś śmietnik, obić drzwi o słup nośny na par­

kingu podziemnym i zatrzasnąć w środku kluczyki. Fajne uczucie — 

zupełnie się nie przejmować. Rozstaliśmy się, gdy z obsługiwanego 

przeze mnie filmu wrócił czarny fiat 500.
Poobijane twingo wystawiłem do sprzedania za tysiąc dwieście 

złotych, chętny zgłosił się w ciągu piętnastu minut, po godzinie ode­

brał auto. Nie straciłem ani złotówki, a zyskałem cenne doświadcze­

nie - nawet w Polsce można żyć jak Francuz i zupełnie nie przejmo­
wać się swoim samochodem — pod warunkiem że to najtańsze renault 

twingo.

Szukaj •  • • • • • • • •

Auta bezwypadkowego, bo tylko wtedy ocynkowane nadwozie nie bę­
dzie przerdzewiałe. Instalacja gazowa znacznie obniży i tak niewielkie 

koszty eksploatacji i nie będzie sprawiała większych problemów.

Unikaj # # # # • # # • • <

Aut uszkodzonych blacharsko lub w złym stanie technicznym — ich 

naprawa może być nieopłacalna.



SEAT LEON CUPRA

Bo prawdziwe jest stwierdzenie, że to, co 
najlepsze, już było

Przejęta przez Voll<swagena hiszpańska marka, podobnie jak 

Skoda, rozkwitła dopiero wtedy, gdy zaczęła korzystać z za­

awansowanych rozwiązań technicznych niemieckiej firmy. Auta 

powstawały na wspólnych platformach podłogowych, monto­

wano w nich często doskonałe silniki i skrzynie biegów. To, co 

w latach osiemdziesiątych było wyśmiewane z powodu sła­

bego zabezpieczenia przed korozją, częstych awarii przesadnie 

skomplikowanych silników, nagle stało się proste i niezawodne, 

a przy okazji po niemiecku solidne i ergonomiczne. Hiszpański 

temperament z hasła reklamowego był raczej pustym sloganem, 

c hoć faktycznie, niektóre modele mogły się podobać.

W przypadku pierwszej generacji leona, produkowanego od 

1999 roku, wykorzystano podzespoły znane już i sprawdzone 

w audi A3 czy skodzie octavii oraz volkswagenie golfie czwartej 

generacji, tyle że przykryto je bardzo atrakcyjną, podobającą się 

także dziś, karoserią. Wybór silników oferowano spory, najsłabsze,
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pozbawione doładowania diesle miały sześćdziesiąt osiem koni, 

motory benzynowe o pojemności 1,4 zaledwie siedemdziesiąt pięć 

koni, za to najmocniejsze aż dwieście dwadzieścia pięć koni przy 

dwudziestozaworowym silniku 1,8 turbo lub sto pięćdziesiąt przy 

wysokoprężnym 1,9 TDI. Napęd najczęściej trafiał na przednią oś, 

choć przy najmocniejszych silnikach Diesla można było dokupić 

dołączany przy pomocy sprzęgła Haldex napęd na cztery koła, 

identyczny jak w golfie 4Motion. Auto, niezależnie od wersji sil­

nikowej, cieszyło się w Polsce sporą popularnością, głównie za 

sprawą nieco niższej, niż w przypadku volkswagena, ceny i rów­

nie dobrych właściwości jezdnych.

Produkcji zaprzestano w 2006 roku, jednak leon do dziś ma 

wielu fanów. Zadbany egzemplarz, ze słabym silnikiem benzy­

nowym lub dieslem, kupimy za dziesięć - dwanaście tysięcy 

złotych, a płacąc trzy tysiące więcej, możemy liczyć na najmoc­

niejszego, stupięćclziesięciokonnego diesla. Na cuprę R z moto­

rem dwieście dwadzieścia pięć koni lub FR z napędem na cztery 

koła trzeba przeznaczyć minimum dwadzieścia, a na naprawdę 

ładną sztukę nawet dwadzieścia pięć tysięcy złotych, i na­

prawdę warto to zrobić, „erka" przyspiesza do setki w niecałe 

siedem sekund i można ją rozpędzić do ponad dwustu czterdzie­

stu kilometrów na godzinę.

Gdy pod koniec 2003 roku zacząłem organizować pracę własnej, radio­
wej redakcji motoryzacyjnej, wraz z programem dostałem to, o czym 

marzy chyba każdy miłośnik samochodów — niczym nieograniczony 

dostęp do wszystkich najnowszych modeli. Jednak ze starszymi był już 

pewien problem.
Seata leona podziwiałem od samego początku, przepadałem i nadal 

przepadam za wspaniałą zgrabną sylwetką, agresywnie rozrysowanym 
przodem i bardzo charakterystycznym, eleganckim i do dziś atrakcyjnym



tyłem. Uwielbiam też prostotę i ergonomię deski rozdzielczej, która - co 

prawda - nie grzeszy urodą, ale doskonale spełnia swoje zadanie, skoro 
niemal się jej w tym samochodzie nie zauważa. Leon podobał mi się 

tak bardzo, że gdy kiedyś, jeszcze pod koniec lat dziewięćdziesiątych, 
kolega zaproponował mi przejażdżkę, odmówiłem, bojąc się, że slaby 

benzynowy silnik o mocy siedemdziesięciu pięciu koni okaże się roz­

czarowaniem. Z tego samego powodu, kilka lat później, zrezygnowałem 

z testu jakiejś średniej wersji, z klekoczącym motorem 1,9 TDI o mocy 

dziewięćdziesięciu koni. Wytłumaczyłem przedstawicielowi hiszpańskiej 

marki bardzo dokładnie, na czym polega mój problem z leonem, i chyba 
zostałem zrozumiany, bo kilka dni później zapisałem w kalendarzu sa­

mochód, dzięki któremu miałem szansę ocalić moją wyidealizowaną 

wizję tego modelu. Na dwa tygodnie, w dodatku w trakcie jakiegoś dłu­

giego weekendu, dostałem żółtego leona cuprę R z benzynowym mo­
torem 1,8, o mocy dwustu dwudziestu pięciu koni, czyli najmocniejszą 
seryjnie produkowaną odmianę.

Oszalałem na punkcie tego samochodu do tego stopnia, że przez 

dwa tygodnie prawie z niego nie wysiadałem. W tym samym czasie 
, miałem jeszcze do dyspozycji luksusowo wyposażonego mercedesa 

klasy E i chryslera grand voyagera, ale każdym z nich przejechałem 

jakieś czterdzieści kilometrów - tyle dzieliło redakcję od wspólnej 

siedziby koncernu Daimler-Chrysler. Za to leonem zrobiłem ponad 

trzy tysiące kilometrów. Spodobał mi się od razu, byt twardy, sztywny, 
czuły, a przy okazji potwornie szybki i równie rewelacyjnie skuteczny. 

Sześciobiegowa skrzynia manualna pozwalała na błyskawiczną, precy­
zyjną zmianę przełożenia, doładowany silnik miał tak ogromny poten­

cjał, że wystarczyło trochę wilgoci na drodze, żeby koła buksowały nie 

tylko na pierwszym i drugim, ale czasem również na trzecim biegu. 

Cichy gwizd turbosprężarki i błyskawicznie osiągający wysokie obroty 

motor dodatkowo podnosiły emocje, a i tak było ich mnóstwo, przede 
wszystkim z powodu nastawów zawieszenia.

Seat leon cupra
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Fabryczną cuprą R jeździ się trochę tak, jak rajdówką, trudno po­

równać ten samochód z jakimkolwiek innym, standardowym mode­

lem. Niskoprofilowe opony zawsze zmniejszają poczucie komfortu, 
ale w tym przypadku wyczuwalne były najdrobniejsze niedoskonałości 

asfaltu, a nawet wymalowane na nim pasy. Oficjalny czas potrzebny na 

osiągniecie setki to nieco poniżej siedmiu sekund - niby żadna rewe­
lacja, wszystkie usportowione kompakty, niezależnie od marki, robią 

to równie szybko - ale dzięki temu, że tu nie można sobie pozwolić 

nawet na chwilę dekoncentracji, że trzeba być całkowicie skupionym 

na jeździe, wrażenia są porównywalne jedynie z autami cztery razy 

droższymi, jak porsche 911 czy sportowe BMW M3.

Seat leon cupra R nie jest samochodem, który można prowadzić 

jedną ręką, nie da się jednocześnie rozmawiać przez telefon i skutecz­

nie zmieniać pas lub biegi, cały czas potrzebne są maksymalna atencja 
i skupienie. W trasie zaś, nawet podczas jazdy ze stałą prędkością, na­

wet po idealnie płaskiej nawierzchni, trzeba zapomnieć o przekąskach 

- bardzo łatwo się nimi pobrudzić, do ugaszenia pragnienia polecam 

zaś tylko napoje w plastikowych butelkach, szklana cały czas obija się 

o zęby. Naprawdę, nie żartuję.
Nigdy wcześniej jednak, ale też nigdy później żaden samochód tej 

klasy nie zrobił na mnie tak kolosalnego wrażenia - nawet wyraźnie 
mocniejszy następca, zademonstrowany w 2009 roku, z dwulitrowym 

motorem TSI o mocy dwustu sześćdziesięciu pięciu koni, rozpędzający 

się do setki w 6,2 sekundy. Auto, zbudowane na golfie V, jest zdecy­
dowanie cięższe, a o czterdzieści koni mocniejszy silnik, choć z doła­

dowaniem, ale też z bezpośrednim wtryskiem benzyny, pracuje bez 

wyraźnego kopnięcia, bez tych emocji towarzyszących chwili, w której 

turbo zaczyna pracować najwydajniej. Nawet zawieszenie jest zupełnie 

inne, bardziej komfortowe, mniej sztywne — strata czasu i pieniędzy. 

Jeśli szukacie najlepszego hot hatcha, to jest nim seat leon cupra R 

pierwszej generacji.
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Szukaj • • • • • • • • • •

Auta lekko uszkodzone, z jednym bądź dwoma elementami do lakie­

rowania, ale sprowadzone z kraju, w którym dba się o samochody, 
na przykład z Niemiec, mogą być w doskonałym stanie technicznym 

w końcu zostały wycofane z ruchu z powodu stłuczki, a nie zamę­
czonego silnika. Ten ma być suchy, wkręcać się na obroty bez żadnych 

wyraźnych przerw czy niepokojących wibracji, a skrzynia musi praco­
wać bez zastrzeżeń.

Unikaj • • • • • • • • • #

Aut po tuningu elektronicznym (z tego silnika można wycisnąć cztery­
sta koni i więcej) - mogą być bardzo zużyte. W tak mocnych samocho­

dach ważna jest idealnie ustawiona geometria, jeśli dany egzemplarz 

uczestniczył w wypadku, warto ją sprawdzić, w przeciwnym razie auto 

może ściągać podczas ruszania i hamowania, będzie też szybciej cięło 
opony.
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Bo jest wyjątkowo oszczędna i można nią jeździć
bezgłośnie

Kariera samochodów hybrydowych, a więc wyposażonych w dwa 

źródła napędu, rozpoczęła się wraz z pierwszą generacją toyoty 

prius, zademonstrowaną w 1997 roku. Auto nie wyróżniało się 

z zewnątrz niczym szczególnym, wyglądało trochę jak niedo­

stępna w zasadzie w Europie toyota echo, będąca tak naprawdę 

toyotą yaris, tyle że w nadwoziu niewielkiego sedana.

Pierwszy prius, produkowany do 2003 roku, nie odniósł więk­

szego sukcesu. Sprzedano nieco ponad sto dwadzieścia tysięcy 

egzemplarzy - za mało, by było to opłacalne, ale wystarczająco 

dużo, by zaistnieć i przekonać ludzi do napędu hybrydowego, 

zwłaszcza że użytkownicy tych aut bardzo je sobie chwalili - 

owszem, były nijakie, ale też bezawaryjne i bardzo oszczędne.

Przetarty szlak przydał się w chwili, gdy do sprzedaży trafiła 

druga generacja. Twórcg tego samochodu bardzo uważnie wsłu­

chali się w krytyczne głosy i postanowili zbudować auto, które 

będzie nie tylko ładne i zgrabne, ale również, co bardzo ważne,
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zupełnie inne od wszystkiego, co jeździ po drogach. Potencjal­

nym klientom zapewniono możliwość zamanifestowania proeko­

logicznych poglądów, poza tym drugiego priusa, ze względu na 

futurystyczną, bardzo opływową linię nadwozia, trudno pomy­

lić z jakąkolwiek inną toyotą. Zadbano też, niejako przy okazji, 

o tych, którzy narzekali, że to najzwyklejszy samochód, prosty 

w obsłudze, ale jednocześnie pozbawiony jakichkolwiek ga­

dżetów, umożliwiających cieszenie się z nowoczesnej, ukrytej 

w nadwoziu technologii. Właśnie dla nich w kabinie zamonto­

wano duży, dotykowy wyświetlacz - dzięki niemu można było 

zmieniać ustawienia radia i klimatyzacji, ale przede wszystkim 

obserwować, co w danej chwili dzieje się z samochodem.

Drugi prius stał się autem świetnie wpisującym się w zmiany 

zachodzące na początku XXI wieku, odpowiednikiem iPoda 

w świecie motoryzacji, pozwalającym na ujawnienie tego, kim 

jesteśmy, albo raczej tego, jak chcielibyśmy być postrzegani.

O ile w Stanach Zjednoczonych druga generacja priusa oka­

zała się spektakularnym sukcesem - do zakończenia produkcji 

w 2009 roku większość z prawie miliona dwustu tysięcy eg­

zemplarzy sprzedano właśnie tam - to w Europie poszło już 

nieco gorzej, a w Polsce zupełnie beznadziejnie. Auto trafiło do 

sprzedaży późno i było wyjątkowo drogie. Używane egzempla­

rze również nie należą do przesadnie tanich - na coś, co jeź­

dzi, w miarę wygląda i nie wymaga natychmiastowej naprawy, 

trzeba wydać minimum dwadzieścia tysięcy złotych.

Pomysł sam w sobie jest genialny — auto zużywa przecież najwięcej pa­

liwa wtedy, kiedy rusza lub przyspiesza - gdy prędkość się ustabilizuje, 

spalanie zauważalnie spada. Wykorzystanie silnika elektrycznego w roli 
napędu wspomagającego wydaje się jak najbardziej sensowne. Ale skąd 

wziąć prąd? Można zamontować duże i ciężkie pakiety akumulatorów
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i wmówić właścicielowi samochodu, że będzie proekologiczny, jeśli co­

dzienne ubrudzi sobie ręce kablem od ładowarki, albo wykorzystać ener­
gię, której w każdym samochodzie marnujemy mnóstwo. Nawet gdy 

delikatnie naciskamy hamulec, to energia kinetyczna zamienia się na 

cieplną — okładziny klocków trą bowiem o tarczę. Auto wytraca prędkość, 

a energia ucieka bezpowrotnie — tymczasem w toyocie z napędem hybry­

dowym można ją zamienić na prąd, ten magazynować w pakiecie nie­
wielkich akumulatorów i wykorzystać wtedy, kiedy będzie to najbardziej 

potrzebne, czyli podczas ruszania. Pomysł jest tak prosty, że aż dziw, iż do­

piero pod koniec XX wieku ktoś postanowił zastosować go w praktyce na 

szeroką skalę, jednak prawdziwa rewolucja nastąpiła lulka lat później.

Pierwsza generacja toyoty prius była autem pozbawionym chary­

zmy, ale druga wyróżniała się bardzo wyraźnie, co stanowiło dodat­

kowy argument, zwłaszcza jeśli nie interesowało nas tak naprawdę 
oszczędzanie na paliwie, a raczej demonstrowanie wszystkim dookoła 

naszej dbałości o środowisko.
Auto miało bardzo charakterystyczną i do dziś rozpoznawalną na 

pierwszy rzut oka sylwetkę, oraz coś, dzięki czemu niecodzienna tech­

nologia stawała się przyjazna i przyjemna — wspomniany duży dodat­

kowy ekran. Na nim można było odczytywać bardzo dokładne raporty 
dotyczące spalania oraz ilości odzyskanej energii, albo podglądać, 

w czasie rzeczywistym, co dzieje się z samochodem — czy pracują oby­

dwa silniki, czy tylko jeden, ile prądu zostało w akumulatorze oraz czy 

jest on w danym momencie doładowywany czy rozładowywany.

Gdy pierwszy raz, bodaj w 2005 roku, zabrałem na tygodniowy test 
nowiutką toyotę prius, z wyświetlanymi na ekranie informacjami stara­

łem się współpracować i jak najlepiej je wykorzystywać, dzięki czemu po 

kilku dniach potrafiłem bez większego problemu uzyskiwać, deklaro­
wane przez producenta, niewielkie zużycie paliwa. Wystarczyło delikat­

nie ruszać, korzystając możliwie długo z napędu elektrycznego, a potem 

myśleć podczas jazdy i dla przykładu zdjąć nogę z gazu, jeśli widziałem,
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że za kilkanaście sekund i tak trzeba będzie hamować. Dzięki temu aku­
mulator się doładowywał i na następnych światłach samochód ruszał 

cichutko, korzystając jedynie z silnika elektrycznego.

Toyota prius, choć początkowo podchodziłem do niej bardzo nie­

ufnie, błyskawicznie stała się jednym z moich ulubionych samocho­

dów. Była oszczędna, co bardzo mi się podobało, umożliwiała, przy de­

likatnym traktowaniu, przejechanie dwóch kilometrów w absolutnej 
ciszy, bez motoru spalinowego i miała futurystyczne, nieźle zaprojek­

towane i dobrze wykonane wnętrze. Centralnie umieszczony wyświe­

tlacz wymagał pewnego przyzwyczajenia, podobnie jak dziwnie leżąca 
w dłoniach owalna kierownica, jednak znajdujące się na niej przyciski 

pozwalały na sterowanie radiem i umożliwiały obsługę klimatyzacji — 

można regulować temperaturę, zamknąć obieg powietrza lub włączyć 
ogrzewanie tylnej szyby - sprytne i pomysłowe.

Rzut oka w dane techniczne może być nieco mylący, bo silnik elek­

tryczny ma aż sześćdziesiąt siedem koni i ogromny moment obrotowy, 

czterysta niutonometrów, do tego spalinowe siedemdziesiąt sześć koni 

i sto piętnaście niutonometrów, co w sumie powinno przekładać się na 
genialne osiągi. Połączonej mocy dwóch rodzajów napędu nie da się jed­

nak zsumować w tak prosty sposób, łącznie to sto piętnaście koni, wynik 

może mało imponujący, ale i tak, proszę mi wierzyć, trudno narzekać.

Prędkość maksymalna, co na niemieckiej autostradzie miałem oka­
zję sprawdzić wielokrotnie, to równe sto osiemdziesiąt kilometrów na 

godzinę, choć w kabinie jest już wtedy bardzo głośno, silnik wyje jak 

opętany i czterdziestopięciolitrowy zbiornik benzyny opróżnia w ciągu 

dwóch godzin. Za to czas potrzebny na osiągnięcie stu kilometrów 
na godzinę jest więcej niż przyzwoity — około jedenaście sekund, 

jednak odbywa się to w przedziwny sposób - auto gwałtownie rusza 
i utrzymuje bardzo wysokie obroty w okolicach czerwonego pola, cią­

gle i równomiernie przyspieszając. Skrzynia bezstopniowa, w której 

mamy, w zależności od sposobu liczenia, jedno, lub nieskończoną ilość
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przełożeń, przeważnie w sposób skuteczny psuje przyjemność jazdy, 

jednak w priusie działa świetnie i pasuje idealnie do samochodu, któ­

rego najważniejszym celem jest zużywać jak najmniej paliwa.

Czy mógłbym jeździć na co dzień toyotą prius? Kiedyś wydawało 
mi się to bardzo ryzykowne, ale od kilku lat, ilekroć obsługiwałem mo­

toryzacyjnie jakiś film lub serial, w którym miałem sporą dowolność 

przy doborze samochodów, próbowałem ją kupić.
Obejrzałem kilka mniej lub bardziej delikatnie rozbitych aut, jed­

nak nawet jeśli szkoda blacharska była niewielka, to przebieg ogromny, 
wnętrze potwornie zaniedbane, i z jakichś powodów nie dało się uru­
chomić silnika, co, według sprzedającego, wynikało na pewno z jakiejś 

drobnej usterki bezpiecznika, a według mnie wyglądało na problem, 

z którym na pewno sobie nie poradzę.
W 2012 roku dostałem jednak bardzo konkretne zamówienie - je­

den z bohaterów serialu miał jeździć właśnie toyotą prius. Samochodu 

potrzebowaliśmy przynajmniej na kilka miesięcy, a że w tym czasie, 

zgodnie ze scenariuszem, miał zostać uszkodzony, i niemal pewne było, 

że przy tak długim użyczeniu zostanie nieco zdewastowany, odpadały 

auta z oficjalnego przedstawicielstwa. Trzeba było coś kupić, jednak 

bardzo szybko okazało się, że wyboru, jak się zresztą zdążyłem przeko­

nać wcześniej, zbyt dużego nie ma. Najtańsze egzemplarze wyceniano 
na jakieś trzydzieści tysięcy złotych, rozbite były, rzecz jasna, tańsze, 

jednak żaden — po naprawie i załatwieniu formalności związanych z re­

jestracją - nie kosztowałby wyraźnie mniej.
Gdy byłem już bliski kapitulacji i kupienia najtańszego sprawnego 

i jeżdżącego egzemplarza, zadzwonił do mnie syn nieżyjącego, zaprzy­

jaźnionego właściciela salonu z autami luksusowymi. Likwidował firmę 

taty, miał kilka samochodów, trochę części i najchętniej pozbyłby się 

wszystkiego od ręki. Nie mogłem sobie pozwolić na zamrożenie kil­
kuset tysięcy złotych w niesprzedawalnych, pięcio- czy ośmioletnich 

jaguarach, ale toyotę prius, zarejestrowaną i ubezpieczoną, obiecałem



Toyota prius

wziąć od razu. Dostałem kilka zdjęć, na których samochód prezento­

wał się naprawdę dobrze, nawet w kabinie, gdzie bardzo łatwo dostrzec 
większy przebieg.

Zaproponowana cena, trzynaście tysięcy złotych, była tak niska, że 
nie zastanawiałem się ani chwili, choć zostałem wyraźnie uprzedzony, 
że samochód jest uszkodzony.

- Co konkretnie nie działa?

Tego nie wiadomo, auto jeździło, ale pojawił się problem z hamo­
waniem, co - jak się domyślałem - mogło mieć związek z układem 
hybrydowym.

Zrobiłem przelew, wziąłem lawetę i tego samego dnia przywiozłem 

toyotę do swojego warsztatu. Auto wyglądało nieźle - przyjechało ze 

Stanów jako prawie nowe, oczywiście rozbite, z niewielkim przebie­

giem jedenastu tysięcy mil, czyli około siedemnastu tysięcy siedmiuset 
kilometrów. Naprawiana była cała prawa strona, prawdopodobnie sa­
mochód wpadł na barierki.

Po naładowaniu małego, dwunastowoltowego akumulatora, mar­
twy pojazd ożył i był w stanie przemieszczać się o własnych siłach, 

chociaż faktycznie wszystko wskazywało na to, że hamowało jedynie 

przednie prawe koło. Nie martwiłem się jednak, bo znałem kogoś, kto 

umiał to naprawić, a poza tym trafiłem na prawdziwą okazję. Auto 
w środku prezentowało się doskonale, a serial zaczynał się za dwa mie­
siące — miałem mnóstwo czasu.

Niepokoić zacząłem się po miesiącu. Mój specjalista od hybrydo­

wych toyot i lexusów był tak obłożony robotą, że pierwszy wolny ter­
min zaproponował bardzo odległy, prius trafił więc do autoryzowanej 

stacji Toyoty. Tam wymieniono pompę hamulcową, co nie przyniosło 

żadnych efektów, i kilka elektrycznych modułów, co w końcu dało 

jakiś rezultat, bo zniknęła groźna czerwona kontrolka i auto zaczęło 

hamować. Zapłaciłem sporo, ale przynajmniej miałem pewność, że 
wszystko jest OK.
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Tego samego dnia pojechałem na przegląd techniczny - do sta­

cji miałem trzy, może cztery kilometry. Diagności cmokali z zachwy­

tem, samochód wyglądał jak nowy nie tylko w kabinie, ale również od 
spodu. Dostałem pieczątkę i zadowolony ruszyłem w stronę domu, 

ale po kilometrze zapaliła się znana kontrolka i auto, bez ostrzeżenia, 

niemal całkowicie straciło hamulce, tak jakby sprawny, choć zapo­

wietrzony, był tylko prawy przód.
Na ASO Toyoty nie miałem już ochoty, choć to tam powinienem 

domagać się skutecznej naprawy, jednak do rozpoczęcia zdjęć zostało tak 

niewiele czasu, że potrzebowałem kogoś, kto już zna się na tych autach, 

a nie dopiero będzie się uczył, na mój koszt, za to na własnych błędach.

Mój specjalista szczęśliwie zgodził się jednak przyjąć samochód 
w trybie ekspresowym, ale po kilku dniach przestał odbierać telefony. 

Podjechałem do niego - sprawdzał właśnie całą instalację elektryczną 

ukrytą pod konsolą. Nie miał pojęcia, co się dzieje, ani co może być 

przyczyną nagłej utraty ciśnienia w układzie hamulcowym. Krok po 

kroku kontrolował wszystkie moduły, by po tygodniu odkryć głów­

nego winowajcę - komputer odpowiedzialny za układ kontroli trakcji 

obniżał napięcie, a reszta wariowała i wchodziła w tryb awaryjny.
Gdy na tydzień przed rozpoczęciem zdjęć odebrałem naprawione 

auto, postanowiłem niemal z niego nie wysiadać, musiałem mieć pew­

ność, że zostało naprawione skutecznie. Było, przez pięć dni, po czym 

znowu wysiadły hamulce. Znowu laweta, znowu warsztat, a następnego 
dnia rozpaczliwe poszukiwania priusa, który nadawałby się do jazdy. 

Mając nóż na gardle, coś znalazłem, potwornie przepłaciłem, ale zlece­

nie zrealizowałem, a moja toyota została skutecznie naprawiona dopiero 
po dwóch miesiącach. Nie mogłem na nią patrzeć, ale przez trzy kolejne 

miesiące jeździłem tym autem regularnie, by upewnić się, że faktycznie 
wszystko jest w porządku. Potem wystawiłem je do sprzedania.

Miało jakieś dwadzieścia tysięcy kilometrów przebiegu i wyglą­

dało w kabinie jak nowe, więc szybko znalazło nabywcę, którego
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o wszystkich przygodach uczciwie poinformowałem, dałem nawet pół 

toku gwarancji. Niestety, po kilku miesiącach znowu coś się popsuło, 

nowy właściciel zadzwonił z pretensjami, ale postanowił naprawić 
usterkę na własną rękę i pewnie jeździ priusem do dziś.

Szukaj •  • • • • • • • • •

Bardzo skomplikowana technologia ukryta pod maską oraz pakiety 

akumulatorów w tylnej części pojazdu uniemożliwiają skuteczną na­
prawę aut poważnie uszkodzonych. Samochód musi być bezwypad­

kowy lub co najwyżej po drobnej stłuczce. Baterie układu hybrydo­

wego muszą mieć pełną pojemność - ich wymiana będzie bardzo 

droga. Można to zweryfikować w autoryzowanej stacji obsługi albo 
samodzielnie, delikatną jazdą i hamowaniem silnika ładując akumula­

tory do pełna, a potem, w trybie elektrycznym, sprawdzając, ile jeste­

śmy w stanie przejechać. Wynik poniżej jednego kilometra oznacza, że 

pojemność baterii jest już znacznie ograniczona — powinny starczyć na 
minimum półtora do dwóch kilometrów.

Unikaj •  • • • • • • • •

Samochodów z jakimikolwiek oznakami poważnych napraw blachar­

skich, aut z dużym przebiegiem (powyżej dwustu tysięcy kilometrów) 

oraz uszkodzonych mechanicznie lub elektronicznie. Problemem nie 

jest brak części - tylko niektóre trzeba sprowadzać z USA — raczej fakt, 

że w Polsce jest tylko kilka osób, które znają się na tych autach na tyle, 
by je skutecznie, w razie problemów, naprawić. Podobno jeden z tych 

specjalistów pracuje w którejś z autoryzowanych stacji, niestety, nie 

wiem w której.
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N/OLKSWAGEN SCIROCCO R

Bo dostarcza mnóstwa emocji i jest niezwykle 
skuteczny

Zaledwie pięćdziesiąt koni miała pierwsza generacja volkswa- 

gena scirocco, zademonstrowana światu przy okazji targów 

motoryzacyjnych w Genewie, w 1974 roku. Czas potrzebny na 

osiągnięcie setki - ponad szesnaście sekund - nie był imponu­

jący, a prędkość maksymalna, jak na auto o sportowym zacięciu, 

również nie robiła wielkiego wrażenia, zwłaszcza na pozbawio­

nych ograniczeń niemieckich autostradach. Jednak solidna kon­

strukcja, oparta na podzespołach volkswagena golfa pierwszej 

generacji, spotkała się ze sporym zainteresowaniem klientów, 

głównie ze względu na bardzo ciekawą, atrakcyjną stylizację 

nadwozia.

Na mocniejsze wersje nie trzeba było długo czekać, a topowa 

odmiana GTI z silnikiem 1,6 o mocy stu dziesięciu koni i mecha­

nicznym wtryskiem benzyny do dziś może sprawić sporo frajdy, 

skoro potrafi jechać ponad sto osiemdziesiąt kilometrów na go­

dzinę i rozpędza się do setki w zaledwie osiem i pół sekundy.
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Do 1981 roku sprzedano ponad pół miliona egzemplarzy 

scirocco, licząc po cichu na to, że druga generacja, o udanej, 

muskularnej sylwetce, również okaże się sukcesem - przez je­

denaście lat klienci kupili jednak niecałe trzysta tysięcy egzem­

plarzy. W porównaniu z fordem capri była to sromotna porażka, 

nawet przestarzały opel manta znalazł więcej fanów. Nic za­

tem dziwnego, że zmieniono nazwę - następng model, zresztą 

o bardzo podobnej stylistyce, nosił miano corrado i konkuro­

wał przede wszystkim z wystrzałową calibrą. Znowu przegrał 

sportowy opel przyciągnął ponad dwa razy więcej klientów, 

w Volkswagenie nie śpieszono się więc z wypuszczeniem na 

rynek następcy.

Sportowe auto, zbudowane w oparciu o podzespoły kom­

paktowego golfa piątej generacji, pojawiło się dopiero w 2008 

roku, jednak teraz, chyba po raz pierwszy w historii, trafiło 

na bardzo podatny grunt. Niemiecka konkurencja nie miała 

nic ciekawego do zaoferowania, zarówno Opel jak i Ford zre­

zygnowały z oddzielnego, sportowego modelu. Rękawicę pró­

bowało podnieść Volvo z C30 i Peugeot, z wgglądającym jak 

nuto koncepcgjne, ale jeżdżącym jak wóz na drewnianych ko­

tach modelem RCZ. Szybko jednak okazało się, że nie są one 

w stanie dogonić nowego sirocco - jego doskonałe właściwości 

jezdne i mocne, dostarczające sporych wrażeń silniki pokonały 

konkurencję.

Auto dostępne jest z motorami wysokoprężnymi 2,0 o mocy 

stu czterdziestu lub stu siedemdziesięciu koni albo benzyno­

wymi, bardzo awaryjnymi, doładowanymi 1,4 o mocy stu dwu­

dziestu dwóch lub stu sześćdziesięciu koni. Najmocniejsze wer­

sje mają pod maską dwulitrowy silnik turbo o mocy dwustu, 

dwustu dziesięciu lub dwustu sześćdziesięciu pięciu koni. Eg­

zemplarze z początku produkcji mogą sprawić sporo problemów,
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związanych gtównie z częstymi i poważnymi awariami motorów 

benzynowych, ale chyba żadne inne auto tej klasy nie dostarczy 

tylu wrażeń, co scirocco z dwusprzęgłową skrzynią DSG i silni­

kiem o mocy ponad dwustu koni. Fabrycznie nowe, z gwarancją, 

kosztują około stu dwudziestu tysięcy złotych, używane, pięcio­

letnie, w idealnym stanie, można kupić za mniej niż pięćdziesiąt 

tysięcy.

Jednym z moich pierwszych aut, jeszcze pod koniec lat dziewięćdzie­

siątych, był volkswagen corrado VR6, więc do zbudowanych na ba­
zie volkswagena golfa usportowionych z wyglądu hatchbacków mam 

oczywisty sentyment.
W przypadku najnowszej wersji scirocco trudno mówić o jakimś 

wyraźnym podobieństwie, jednak pewne wspólne cechy są bardzo wi­

doczne. Auto nie zajmuje dużo miejsca, nie jest na siłę usportowione 

niskim nadwoziem czy niewielkim prześwitem, za to ma muskularny 

i atletyczny charakter - dokładnie tak samo wyglądały scirocco pierw­

szej i drugiej serii, a także corrado.
Platforma podłogowa volkswagena golfa piątej generacji to jedna 

z najlepszych rzeczy, jakie przytrafiły się miłośnikom motoryzacji 

w XX wieku. Wielowahaczowe zawieszenie z tyłu zapewnia dosko­

nałą przyczepność, nawet na krętej drodze o nawierzchni, której 
daleko do doskonałości, a fenomenalnie dobrana siła wspomagania 

kierownicy i jednocześnie czułość i dokładność tego układu spra­

wiają, że z każdym przejechanym kilometrem nabieramy pewności 

i zaufania do auta.
Niestety, golf V ma swoje wady - na czoło wysuwa się okropne wnę­

trze podświetlone na fioletowo, z czerwonymi przyciskami, nocą można 

dostać rozstroju nerwowego. Na szczęście scirocco bardziej przypomina 

golfa szóstej generacji, który różni się od poprzednika całą masą bardzo
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ważnych detali, między innymi kolorem podświetlenia zegarów i deski 
rozdzielczej oraz wyższą jakością użytych materiałów. Pod tym względem 

również scirocco trudno cokolwiek zarzucić — auto wygląda fantastycz­

nie i spójnie, zarówno na zewnątrz jak i w kabinie. Jednak od strony 

konstrukcyjnej wszystkie te auta, obydwa golfy, V i VI, sirocco, a także 
audi A3, a nawet skoda octavia są do siebie bardzo podobne.

Pierwsze testowe scirocco trafiło do naszej redakcji dopiero w 2010 

roku, na szczęście od razu w optymalnej wersji, z dwulitrowym silni­

kiem turbo o mocy dwustu dziesięciu koni, pakietem R-line i dwu- 

sprzęgłową skrzynią DSG. Po tylu latach i setkach przetestowanych 
aut chwile, w których nie mam najmniejszej ochoty oddać koledze 

kluczyków, zdarzają się niestety sporadycznie. A momenty, gdy zasta­

nawiam się, czy nie zgłosić kradzieży, i nie pojeździć samochodem te­

stowym nieco dłużej niż tydzień, prawie wcale. A tak właśnie sytuacja 
wyglądała w przypadku scirocco. /

Oczekiwania były spore - w końcu to mocny silnik, świetna 

skrzynia i platforma podłogowa będąca dla innych kompaktów nie­

doścignionym wzorem, ale rzeczywistość okazała się jeszcze wspanial­

sza. Auto, dzięki skrzyni DSG bardzo szybkie i skuteczne, było przy 

okazji dużą zabawką, samochodem, z którego nie chce się wysiadać. 

Osiągnięto to w sposób bardzo prosty i jednocześnie nietypowy dla 
lirmy, kojarzonej raczej z nudą niż emocjami — mianowicie dostar­

czono dodatkową porcję paliwa w chwili, gdy nie jest ono potrzebne, 

czyli kiedy zmieniane są, w górę lub w dół, biegi. Dzięki temu każdej 
/.mianie przełożenia, czy to automatycznej, czy wymuszanej dźwignią 

przy kierownicy, towarzyszy głośne i bardzo efektowne „bum, bum, 

bum”, dobiegające z układu wydechowego. Niby mała rzecz, ale da­
jąca tyle frajdy i radości, że volkswagena scirocco R-line pokochaliśmy 

w naszej redakcji bezgranicznie. Nie chodziło o fantastyczny wygląd, 
niezłe osiągi, około sześć i pół sekundy do setki, ale właśnie o te małe
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eksplozje z tłumika. Że to dziecinne? Owszem, ale czy to nie fanta­

styczne, poczuć się jak dziecko, kiedy ma się prawie czterdzieści lat?

Nie wyobrażałem sobie, że mogę trafić na coś lepszego, jednak 
gdy w sprzedaży pojawiła się jeszcze mocniejsza, jeszcze szybsza wersja 

scirocco R, w której z dwulitrowego silnika benzynowego wyciśnięto 

aż dwieście osiemdziesiąt koni, a czas potrzebny na rozpędzenie do 

setki skrócił się do pięciu i pół sekundy, natychmiast zarezerwowa­

łem auto na tydzień. Tym razem jednak trochę się rozczarowałem - 

ogromna moc i rewelacyjne osiągi budzą wielkie oczekiwania, człowiek 

spodziewa się emocji podobnych do tych z najmocniejszych BMW 
z serii M czy porsche, a tu nic z tego. Samochód jest sporo droższy, 

nowy kosztuje prawie sto pięćdziesiąt tysięcy złotych. Czy jeździ szyb­

ciej? Owszem, choć tę sekundę różnicy pomiędzy bardzo mocną i naj­

mocniejszą odmianą trudno w zasadzie zauważyć. Na szczęście, auto 

daje też wiele radości - skrzynia DSG zmienia biegi błyskawicznie, 

a dodatkowa porcja paliwa za każdym razem powoduje wspomniane 

delikatne strzały w tłumiku.
Którejś nocy, wracając z radia po nagraniu głosu do kolejnego od­

cinka Motodzienników, stałem na skrzyżowaniu Belwederskiej i Dolnej 

obok policyjnego radiowozu, czekając na zmianę świateł. Gdy poja­

wiło się zielone, ruszyłem, energicznie zmieniając biegi ręcznie, jednak 
przy obowiązującej sześćdziesiątce na godzinę puściłem gaz. Po chwili 

zobaczyłem za sobą dużo niebieskich światełek. Zjechałem na prawo, 

włączyłem światła awaryjne, wyłączyłem silnik i po otwarciu szyby 

z lewej strony czekałem grzecznie z rękoma w widocznym miejscu, 

czyli na kierownicy. Liczyłem na krótką rozmowę, wymianę uprzejmo­

ści, dwa pytania o osiągi i rutynowe sprawdzenie dokumentów, prze­
cież nie popełniłem najmniejszego wykroczenia. Zdziwiło mnie jednak 

to, że policjanci ustawili się w nietypowy sposób, jeden podchodził 

do auta z lewej strony, drugi stanął z prawej, dość blisko drzwi od
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strony pasażera, tak jakby przygotowywał się do ich otwarcia. Dziwne 
zachowanie.

- Dobry wieczór, panie kierowco, dokumenty poprosimy, proszę 
od razu wysiąść z samochodu, będzie przeszukanie.

Pierwsza w nocy, przede mną jeszcze dwie godziny pracy, pies, któ­
rego zabrałem na nagranie, ujada w bagażniku tak, że ledwo słyszę co 

do mnie mówią. Ze co? Przeszukanie samochodu? I będę tak siedział 
na krawężniku dwie godziny?

- Nie ma mowy - odpowiadam. - Jak chcecie, to zabierzcie samo­

chód, mnie zaraz ktoś odwiezie do studia montażowego, muszę skoń­
czyć program na piątą rano, a jest pierwsza.

Pokazałem legitymację prasową, dokumenty użyczenia samochodu. 
Policjanci popatrzyli na siebie, jeden poświecił mi w twarz latarką.

- To nie ten człowiek — powiedzieli do siebie. - Przepraszamy, ty­

dzień temu zatrzymaliśmy identyczny samochód, też biały, też na po­

znańskich blachach, też tak warczał. I znaleźliśmy dużą ilość substancji 
niedozwolonych. Ale to nie pan, proszę jechać, dobranoc.

Oddali mi dokumenty i puścili. Wtedy dowiedziałem się, że służ­
bowy samochód narkotykowej mafii wcale nie musi być czarny...

Szukaj • • • • • • • • •

Scirocco to samochód względnie nowy i bardzo pożądany, więc do 

kraju sprowadzane są nie tylko egzemplarze lekko uszkodzone, ale 
również takie, których naprawiać się nie powinno — po poważnym 

wypadku lub dachowaniu. Auta z polskich salonów najczęściej są bez­

wypadkowe, zadbane, mają udokumentowany przebieg i są po akcjach 
serwisowych, to właśnie nimi powinniśmy się zainteresować w pierw­

szej kolejności, choć są, niestety, najdroższe.
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Unikaj • • • • • • • • • •

Z dostępnych silników najmniej kłopotów sprawiają diesle. Benzy­

nowe 1,4, niezależnie od mocy, psują się potwornie, nieco lepsze są 

motory dwulitrowe, które co najwyżej zużywają spore ilości oleju. 

Przed zakupem warto bardzo dokładnie przestudiować książkę serwi­

sową, a najlepiej podjechać do serwisu i sprawdzić, czy silnik nie był 
czasem wymieniany w ramach gwarancji, a przy okazji zweryfikować 

przebieg.
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Cieszy każdego dnia i niewiele kosztuje

Fakt, że w 1986 roku Volkswagen stał się głównym akcjona­

riuszem Seata, nie przyniósł jakiś radykalnych zmian. Niemcy, 

planując zostać nie tyle większościowym, co jedynym właści­

cielem hiszpańskiej marki, zadbali o to, by nie była warta zbyt 

wiele.

Przełomem okazała się dopiero pierwsza generacja corcloby, 

zaprezentowana w 1993 roku. Auto z przepięknie narysowanym 

tyłem i wkomponowanym w tylną klapę spojlerem wyglądało 

tak świeżo i nowocześnie, a przy tym dynamicznie, że w salo­

nach ustawiały się kolejki, zwłaszcza że nie kosztowało zbyt 

wiele.

Choć samochód był spory, to zbudowano go w oparciu o plat­

formę podłogową volkswagena polo, wykorzystaną w tym samym 

roku do zbudowania seata ibizy. Ten model z kolei - zgrabny, 

trzy- lub pięcioclrzwiowy - trafił w gust młodszej klienteli, nic 

dziwnego zatem, że bardzo szybko, oprócz mało emocjonujących 

wersji z silnikami o mocy czterdziestu pięciu lub pięćdziesięciu 

czterech koni mechanicznych, pojawiły się też dużo mocniejsze.
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Do 1996 roku nazywano je tak samo, jak usportowione wersje 

golfa, czyli GTI, jednak po liftingu, gdy pod maskę powędrowały 

najnowsze, dwudziestozaworowe silniki 1,8 turbo, pojawiła się 

cupra oraz jeszcze mocniejsza cupra R.

Nowa nazwa chwyciła błyskawicznie i stała się synonimem 

małego, sportowego hatchbacka. Kolejna generacja ibizy, z 2002 

roku, dostała bardzo ładne, zgrabne nadwozie, nowoczesną 

platformę podłogową najnowszego volkswagena polo i spory 

wybór silników. Były wśród nich doładowane, benzynowe

1,8 o mocy stu pięćdziesięciu (FR) i stu osiemdziesięciu koni 

(cupra), oraz dwa diesle 1,9, generujące sto trzydzieści (Sport/ 

FR), a nawet sto dziewięćdziesiąt koni (cupra). Wszystkimi jeź­

dzi się fantastycznie.

Lekkie, wygodne, oszczędne i zaskakująco bezawaryjne auta 

w najmocniejszych odmianach nie sprzedawały się w Polsce 

zbyt dobrze, czemu trudno się dziwić, skoro kosztowały ponad 

dwa razy więcej niż najtańsze odmiany, ale wraz z importem 

indywidualnym każdego roku przybywa Ich na naszych drogach. 

Ceny używanych, dziesięcioletnich egzemplarzy zachęcają, bo 

zadbaną cuprę można kupić już za piętnaście tysięcy złotych, 

a auto z silnikiem wysokoprężnym o mocy stu trzydziestu koni 

nawet za dziesięć tysięcy złotych.

Po kilku jazdach testowych seatem ibizą z różnymi silnikami benzyno­
wymi i dieslami, o mocy w przedziale od sześćdziesięciu do stu koni, 

miałem do tego auta kilka zastrzeżeń, głównie natury estetycznej, ale 

parę rzeczy mi się podobało. Jak to w volkswagenach, zarówno układ 

kierowniczy jak i zawieszenie nie mogłyby być lepsze, a praca dźwigni 

zmiany biegów zachwycała dokładnością i precyzją, natomiast mate­
riały wykorzystane do wykończenia deski rozdzielczej... Cóż, chyba
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były już wcześniej użyte do zrobienia czegoś pożytecznego, na przykład 

opon albo jednorazowych opakowań na jajka.

Stosunek ceny do jakości zależał wyłącznie od promocji - jeśli pol­
ski importer miał gest, dorzucał radio z klimatyzacją za symboliczną 

kwotę i seat wygrywał wtedy z volkswagenem polo i francuską konku­

rencją w postaci clio czy peugeota 207. Na mocniejsze wersje musie­

liśmy w Polsce nieco poczekać, pojawiły się dopiero dwa, trzy lata po 

premierze drugiej generacji.

Odmiana z oznaczeniem FR, z benzynowym turbo o pojemności

1,8 i mocy stu pięćdziesięciu koni okazała się fantastyczna, zgodnie 
z oczekiwaniami szybka, zwinna i bardzo skuteczna, co oznacza, że po­

tencjał silnika szedł w parze z precyzyjnie zaprojektowanym zawiesze­

niem i dobrze dobranymi oponami, dającymi wystarczający zapas przy­

czepności, a szybsza jazda nie odbijała się negatywnie na komforcie.
Kilka razy zabrałem na test wysokoprężną FR, w której pod maską 

pracował niezmordowany 1,9 TDI o mocy stu trzydziestu koni. Była 
to zresztą jedyna możliwa do zaakceptowania odmiana tego silnika, 

nie tylko ze względu na spory zapas mocy, ale przede wszystkim na 
sześciobiegową skrzynię.

W tym samym czasie dostaliśmy do testów najnowszego volkswa- 

gena golfa piątej generacji z najpopularniejszym do dziś motorem 1,9 
FDI o mocy około stu koni, i mieliśmy wątpliwą przyjemność prze­

jechać tym autem jednego dnia ponad sześćset pięćdziesiąt kilome­

trów. To był prawdziwy koszmar — wyposażony w pompowtryskiwacze 

silnik przy prędkości powyżej stu kilometrów na godzinę stawał się 
nieznośnie głośny, zaś amplituda drgań potwornie męcząca. Myśla­

łem, że tylko ja jestem uczulony na TDI, ale wtedy jechałem z moim 

radiowym kompanem, Sławkiem Paruszewskim. Odprowadzaliśmy 

do Krakowa testowe subaru, a drugie auto, golf, miało nas odwieźć 

do domu. I tak się stało, ale chyba nigdy tak krótka w sumie trasa
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nie spowodowała w nas tak ogromnego zmęczenia, spotęgowanego 

fatalnym połączeniem fioletowego i czerwonego podświetlenia deski 

rozdzielczej, zegarów i przycisków. Horror. W stukonnej ibizie na dłu­
gich trasach bywa jeszcze gorzej, bo auto jest słabiej wyciszone, tyle że 

czerwone podświetlenie zegarów wypada lepiej niż fioletowe. Za to 

stutrzydziestokonna odmiana ma sześciobiegową skrzynię, swoją drogą 

rewelacyjną, wzorcowo precyzyjną i dokładną, dzięki temu, gdy auto 

zbliża się do prędkości autostradowej, w kabinie jest znacznie ciszej.
Współpraca z firmą Seat, na poziomie importer—redakcja przebiegała 

względnie poprawnie. Nie wszystkie komentarze spotykały się z przy­
chylnym przyjęciem, niektóre wzbudzały oburzenie, jak choćby fakt 

wyśmiania przez nas seata toledo, który niby miał być sedanem, a tak 

naprawdę okazał się zwykłym minivanem z dziwnie otwieranym bagaż­

nikiem. Równie niechętnie odnieśliśmy się do przedziwnego marketin­

gowego zabiegu, czyli wprowadzenia Seata do grupy Audi, w której było 

również włoskie Lamborghini - operacja czysto teoretyczna, jedynie na 

papierze, samochody wyglądały i jeździły tak samo jak do tej pory i nikt 

nie ukrywał, że w najbliższej przewidywalnej przyszłości na pewno się to 

nie zmieni. Przedstawicielka firmy przekonywała nas jednak, że „weszli­

śmy do segmentu premium”, czego jedynym dowodem były podkładki 

pod tablice rejestracyjne aut testowych - zamiast „Seat Auto Emocion” 
pojawiło się na nich „Seat Audi Brand Group”. Z litości nie przeprowa­

dziliśmy porównania modelu altea z mercedesem klasy B, ani z BMW 1, 

choć o takich perfidnych planach poinformowaliśmy na antenie. Ryzy­

kowaliśmy konflikt, jednak zdawaliśmy sobie sprawę z tego, że byłby on 

dla firmy bardzo trudny. Gdy coś nam się nie podobało albo było mar­
ketingowo bez sensu, potrafiliśmy być bezwzględni, czasem, niestety, 

przekraczając granicę dobrego smaku, natomiast, gdy coś było dobre, 
chwaliliśmy to jak żadna inna redakcja — a ibizy ze stutrzydziestokon- 

nym dieslem okazały się naprawdę rewelacyjne.
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Nie wiem, czy doceniono naszą szczerość, czy raczej to, że o po­

wierzone, testowe samochody dbaliśmy jak o własne i nigdy nawet nie 

zadrapaliśmy lakieru, ale na jakiś wyjątkowo długi weekend dostałem 
ledwo dotartą ibizę cuprę. W dodatku po nieautoryzowanej przeróbce 

na wersję R, o której hiszpański producent pamiętał w przypadku le- 

ona, a zapomniał przy mniejszym aucie. Maksymalna moc wyciśnięta 

z silnika 1,8 to seryjnie sto osiemdziesiąt koni, ale elektroniczne mo­

dyfikacje i strojenie na hamowni dały czterdzieści pięć koni więcej, 

fabryczne 7,3 sekundy do setki zamieniły się w oficjalne 6,9, a auto 
robiło takie wrażenie, że gdyby powiedziano mi, że wystarczy pięć se­

kund, też bym uwierzył.

W 2005 roku w segmencie B nie było auta lepszego niż ibiza 

cupra. Hiszpańska marka wiedziała, jak wykorzystać niemiecką tech­

nologię, jak sprawić, by zawieszenie było twarde, sztywne, ale jedno­
cześnie sprężyste i zapewniające minimum komfortu. W dodatku po 

zabiegu wzmacniającym testowa ibiza na nieco szerszych oponach 

obiecywała fantastyczną zabawę. W ciągu dwunastu dni przejechałem 

nią ponad cztery tysiące kilometrów, odwiedzając wypoczywających 
w różnych częściach kraju znajomych, a jedyną rzeczą, która mi deli­

katnie przeszkadzała, był bardzo intensywny, żółty kolor lakieru. Silnik 

ciągnął jak szalony, na każdym biegu wyczuwalny był ogromny zapas 

mocy i momentu obrotowego, choć na pierwszych trzech, a czasem, 

jak było mokro, również na czwórce, przednie koła potrafiły stracić 

przyczepność. Zawieszenie przenosiło na karoserię nawet drobne nie­

doskonałości asfaltu, jednak robiło to z klasą. Usłyszałem, poczułem, 

ale nigdy nie miałem wrażenia, że chyba pękła podłużnica albo poła­
mały się wahacze - a tak bywa dla przykładu w mocniejszych wersjach 

peugeota RCZ, który jest tak absurdalnie twardy, że normalna eksplo­
atacja zamienia się w koszmar. Ibiza podskakuje, spada i nie przestaje 

przyspieszać.
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Pokochałem ten samochód tak bardzo, że przez ponad rok, ilekroć 

auto miało choćby kilkudniową przerwę w pokazach czy jazdach testo­

wych, zabierałem je do siebie. Byliśmy razem kilkakrotnie za granicą, 

jechaliśmy ponad dwieście pięćdziesiąt kilometrów na godzinę, a na 
udostępnionym naszej redakcji torze FSO rozgrzewaliśmy tarcze ha­

mulcowe do czerwoności.

W Seacie doskonale wiedziano o mojej słabości do żółtej cupry, 
więc chwilę przed wycofaniem jej z parku i wystawieniem do sprzeda­

nia przedstawiciel firmy zaproponował mi odkupienie auta z dobrym 

rabatem. Nie pytałem nawet jakim, wiedziałem, że samochód, kosztu­
jący, jako nowy, ponad siedemdziesiąt tysięcy złotych, po roku, z prze­

biegiem trzydziestu tysięcy kilometrów, będzie wyceniony na przynaj­

mniej pięćdziesiąt tysięcy - jak dla mnie, w tamtym czasie, stanowczo 

za dużo. Poza tym auto było już potwornie zmasakrowane. Koledzy 
dziennikarze spowodowali kilka drobnych stłuczek, jeden najpierw 

uszkodził o jakieś krzaki chłodnice wody i powietrza, potem przeje­

chał kilkadziesiąt kilometrów omal nie zacierając silnika, kilka osób 
nie wyrobiło się na zakręcie i uszkodziło felgę wraz z oponą o krawęż­

nik, nieco zmieniając geometrię. Po tych wszystkich przygodach cupra 

nadal wprawdzie jeździła jak szalona, jednak w dłuższej perspektywie 
mogła wymagać kosztownych napraw.

W 2008 roku do sprzedaży trafiła kolejna, trzecia już generacja se­

ata ibizy. Z zewnątrz wyglądała nieźle, zdecydowanie gorzej w kabinie, 

a obsługa radia okazała się tak beznadziejna, że do tej pory nie potrafię 

zaprogramować ulubionych stacji. Najmocniejsza wersja, cupra, po­

jawiła się po roku, ale nie zrobiła na mnie przesadnie dobrego wra­

żenia. Silnik 1,4 o mocy stu osiemdziesięciu koni potrafił być bardzo 

oszczędny, siedmiobiegowa skrzynia DSG faktycznie bardzo szybka, 
ale w porównaniu z wcześniejszą generacją auto nie oddychało i nie 
ciągnęło tak, jak powinno. W „dwójce”, ze zwykłym, wielopunktowym 

wtryskiem i dużą turbiną, moc oddawana była bardziej gwałtownie,
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narowiście, trochę nieprzewidywalnie, a do „trójki” można się przy­

zwyczaić w piętnaście minut, jest pozbawiona emocji, za każdym ra­

zem taka sama. Niby skuteczna, ale jednocześnie nudna.
Niestety, to co dobre w koncernie Volkswagena już było, teraz chyba 

będzie tylko gorzej. Dlatego koniecznie trzeba pojeździć starszą ibizą 

cuprą, a jeśli to niemożliwe, chociaż wersją 1,9 TDI z dopiskiem Sport 

lub FR. Sześciobiegowa skrzynia jest bardzo precyzyjna, sto trzydzieści 

wysokoprężnych koni wyrywa się do biegu, a zawieszenie i układ kierow­

niczy są porządne i dopracowane. Naprawdę, warto spróbować, nawet 

jeśli nie przepadamy na co dzień za samochodami z rodziny VAG.

Szukaj •  • • • • • • • • #

Aut z benzynowym silnikiem 1,8 turbo, o mocy stu pięćdziesięciu lub 

stu osiemdziesięciu koni. Wybór kolorów będzie niestety mocno ogra­

niczony, najłatwiej kupić żółtego kanarka, co nie każdemu przypad­

nie do gustu. Zachwycisz się fantastycznymi, kubełkowymi fotelami, 

świetną skrzynią biegów i umiarkowanym zużyciem paliwa. Sporo 

wrażeń dostarczy też odmiana 1,9 TDI o mocy stu trzydziestu koni. 

Skrzynia musi być sześciobiegowa, inaczej będzie to tuningowana, 
a nie oryginalna wersja.

Unikaj • • • • • • • • •

Starsze silniki produkowane przez Volkswagena można bardzo łatwo 

podkręcić, jednak aut tuningowanych lepiej nie wybierać, mogą być 
już bardzo zmęczone mechanicznie i wymagać kosztownych napraw. 

A jeśli komuś zacznie brakować mocy, można samemu wykonać taką 

operację, korzystając z usług dobrego, polecanego fachowca.

1  3 5
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BMW E65

Bo to ostatnia, porządna, niemiecka limuzyna

Flagowa limuzyna niemieckiej marki, kojarzonej z segmentem 

premium, może być albo duża, majestatyczna i ostentacyjna, 

albo nieco mniejsza, wizualnie skromniejsza, ale za to musku­

larna, o sportowej linii. Jest jeszcze trzeci pomysł - dać wszyst­

kiego po trochu - korzysta z niego jedynie Audi, budujące od 

1994 roku model A8, z biegiem lat, rzecz jasna, zmieniany i udo­

skonalany, ale ciągle konstruowany według tej samej recepty. 

Mercedes z BMW eksperymentują i wymieniają się pomy­

słami, dzięki czemu, wbrew pozorom, nie są dla siebie główną 

konkurencją.

Gdy w latach dziewięćdziesiątych Mercedes miał w ofercie 

ogromną, kolosalną wręcz, kanciastą klasę S, oznaczoną sym­

bolem W140, BMW sprzedawało model 7 o sportowej linii, niski, 

zgrabny i elegancki. Kilka lat później nowa klasa S stała się 

bardzo podobna do dużo mniejszej C, była wygodna, ale znik­

nęła ostentacja, której nie brakowało za to w BMW E65, czyli 

produkowanej od 2001 roku siódemce. Kilka lat później znów na­

stąpiła zmiana, Mercedes postawił na klasę S, wyglądającą jak
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katedra na czterech kotach, a kolejna generacja BMW niewiele 

różniła się od zdecydowanie mniejszej i sporo tańszej płatki.

Za to wspomnianą wyżej starszą 7, oznaczoną kodem E65, 

widać z odległości kilkuset metrów i trudno ją pomylić z jakim­

kolwiek innym autem, zwłaszcza w wersji long. Wtedy standar­

dowe nadwozie, przekraczające pięć metrów długości, otrzymuje 

dodatkowe piętnaście centymetrów. To ogromne auto, szerokie 

na sto dziewięćdziesiąt centymetrów, wysokie na prawie półtora 

metra, ważące minimum tysiąc osiemset kilogramów, dostępne 

jest jedynie z automatyczną skrzynią biegów i silnikiem o co 

najmniej sześciu cylindrach - wysokoprężnym lub benzynowym 

clo wyboru.

Najmniejszy motor Diesla miał trzy litry pojemności i dwie­

ście osiemnaście koni, a po liftingu, czyli od 2005 roku, dwieście 

trzydzieści jeden koni. Większy, ośmiocylindrowy, podwójnie 

doładowany silnik to 4,0, a później 4.5 litra pojemności i dwie­

ście pięćdziesiąt osiem lub trzysta dwadzieścia dziewięć koni 

oraz ogromny moment obrotowy, sześćset lub siedemset pięć­

dziesiąt niutonometrów.

Wybór motorów benzynowych rozpoczynał się od trzy Li­

trowego, o sześciu cylindrach ustawionych w rzędzie, o mocy 

dwustu trzydziestu, a później dwustu pięćdziesięciu ośmiu koni, 

były też dwie odmiany V8, początkowo 3,6 i 4,4 litra, później 4,0 

i 4,8 litra, o mocy od dwustu siedemdziesięciu dwóch clo trzy­

stu sześćdziesięciu siedmiu koni. Topową odmianę wyposażono 

w silnik V12, o pojemności 6 litrów i mocy godnej auta super- 

sportowego - czterystu czterdziestu pięciu koni, dzięki czemu 

ta potężna kolumbryna rozpędzała się clo setki w pięć i pół 

sekundy, jednak nowa kosztowała przynajmniej pół miliona zło­

tych. Dziś, na szczęście, BMW 7 z serii E65 można kupić dużo 

taniej, ceny zaczynają się od trzydziestu, a kończą w okolicach
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stu tysięcy złotych, w zależności od rocznika, silnika, stanu 

technicznego i wyposażenia.

Skoro ktoś wydaje ponad pół miliona złotych na samochód, to ma być 

to coś wystrzałowego, nowego i pod żadnym pozorem nieprzypomi- 

nającego jakiegokolwiek innego modelu tej samej firmy. W 2004 roku 

były, według mnie, tylko dwie takie limuzyny: mercedes W140 i dużo 

młodsze BMW E65, dostępne na polskim rynku od zaledwie dwóch 

lat. Mercedesa znałem doskonale, przymierzałem się nawet kiedyś do 

zakupu, ale BMW trafiało się bardzo rzadko - ze dwa egzemplarze, 
w tym jeden opancerzony, jeżdżący zresztą do dziś, miała do dyspozycji 

Kancelaria Prezydenta. Czasem też coś mignęło na drodze, ale najczę­
ściej na niemieckich tablicach rejestracyjnych.

Nawet nie przypuszczałem, że tak drogie auto pojawi się w parku 
prasowym i że nasza redakcja - niezbyt długo jeszcze działająca — znaj­

dzie się na krótkiej liście mediów, którym auto udostępniono na testy. 

A tu proszę, jaka niespodzianka — sami zadzwonili i zaproponowali. 

Czarne 740 z ośmiocylindrowym silnikiem Diesla miałem do dyspo­

zycji na pięć dni, od piątku do wtorku, w dodatku w drugiej połowie 

maja, gdy pogoda sprzyja dłuższym wypadom za miasto. Wspaniale! 

BMW E65 było jednym z tych aut, które ogromnie mi się podobały, 
co do których miałem absolutną pewność, że nie będzie najmniejszego 

rozczarowania, ani właściwościami jezdnymi, ani tym bardziej kom­

fortem. Zapowiadała się fantastyczna samochodowa przygoda i nie 
zamierzałem spędzić tych kilku dni w Warszawie.

Miałem plan i przygotowałem się do niego bardzo dokładnie - 

odbieram auto w piątek, w sobotę rano wyjeżdżam w stronę Kra­

kowa, dołączam do znajomych i wracam do Warszawy we wtorek 

rano. Gdybym mógł, to pewnie bym w tym BMW nocował - było 
absolutnie wspaniałe — drzwi same dociągały się przy zamykaniu, 

grube, wyglądające jak kuloodporne, klejone szyby zapewniały
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doskonały komfort akustyczny, sprzęt audio z wbudowanym pro­

cesorem dźwięku i kilkunastoma głośnikami, w tym dwoma potęż­

nymi, ukrytymi pod fotelami subwofferami, grał nieźle. Ogromne 

fotele wyglądały na niesamowicie wygodne, można je było regulować 
na kilkanaście różnych sposobów, za pomocą pokrętła i przycisków 

na wielkim schowku na tunelu środkowym, tam też wybierało się 

podgrzewanie, wentylację lub masaż. Krótki manipulator przy kie­

rownicy służył do wybrania kierunku jazdy — przód, tył albo par­

king. Przełożenia w sześciostopniowym automacie można też było 

zmieniać ręcznie, guzikami umieszczonymi na kierownicy. Mnó­
stwo dziwnych rozwiązań, których nie spotkałem nigdy wcześniej, 

w żadnym innym aucie, jednak wszystko cudownie przemyślane, wy­
godne, łącznie z krytykowanym często, moim zdaniem niesłusznie, 

pokrętłem IDrive, do którego, w tamtych czasach, faktycznie wyma­

gało przyzwyczajenia, ale za to żyło! Nie było to zwykłe kółko, tylko 

mechanizm, który reagował na dotyk i współgrał z ekranem, stawiał 

opór, gdy docierało się na koniec menu, a dzięki wbudowanym sil- 

niczkom elektrycznym czuło się też przeskakiwanie po wybieranych 

opcjach - a było w czym wybierać!

Testowany egzemplarz miał nie tylko ogromny i — jak się okazało 
- bardzo oszczędny wysokoprężny silnik V8 pod maską, ale również 

sporo wymagających dopłaty gadżetów, łącznie z telewizją, światłami 

ksenonowymi, które podążały za ruchem kierownicą, i elektrycznie 
otwieraną i zamykaną klapą bagażnika.

Cena auta, według udostępnionej przez importera specyfikacji, to 

ponad siedemset tysięcy złotych, a te rozmaite dodatki, również wie- 

lokonturowe siedzenia, elektryczne rolety i rozbudowany sprzęt au­

dio, kosztowały ponad dwieście pięćdziesiąt tysięcy. Cudo na czterech 
kołach.

Z Warszawy wyjechałem o siódmej rano, godzinę później byłem 

już na dwupasmówce prowadzącej do Radomia. Nie jechałem z jakąś
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nadmierną prędkością, ale pewnie nieco za szybko, zresztą nieszczegól­

nie skupiałem się na jeździe, bo próbowałem uruchomić telewizję — był 

dźwięk, ale obraz się zablokował. Podobno przegapiłem stojący w krza­
kach radiowóz z radarem i machającego do mnie, wzywającego do za­

trzymania policjanta. Nie wiem, jak to możliwe, moim zdaniem... to 

niemożliwe. Podobno zignorowałem też, ponownie jadąc za szybko, 

drugą kontrolę drogową, na wylotówce z Radomia w kierunku Kielc. 
Nie chce mi się wierzyć, ale tak właśnie policjanci uzasadniali później 

dość brutalne zatrzymanie.

Tuż przed Kielcami, zrelaksowany i przeszczęśliwy, również dla­
tego, że udało mi się wytrzymać cztery tygodnie bez papierosów, 

dzięki czemu świat zaczął na nowo pachnieć, zauważyłem, że auta 

przede mną gwałtownie zwalniają. Pewnie jakiś wypadek, pomyślałem, 

i stopniowo wytracałem prędkość - pięćdziesiąt, czterdzieści, w końcu 
piętnaście na godzinę, wolniutko, ale wszyscy nadal jadą. Po obydwu 

stronach drogi stało kilka policyjnych aut, w tym dwa cywilne vany 

z niebieskimi kogutami na długim kablu. Pewnie kogoś szukają, po­
myślałem, otworzyłem okno, by wpuścić trochę świeżego powietrza, 

przyjrzeć się bliżej, może usłyszeć co nieco.

Od poprzedzającego mnie samochodu trzymałem dystans kilku­

nastu metrów, stary nawyk jeszcze z czasów kradzieży lexusa — żebym 
w razie czego, gdyby ktoś zagrodził mi drogę, miał miejsce na ucieczkę. 

Auto przede mną minęło stojących przy drodze policjantów, uśmiech­

nąłem się, miałem do nich kilka metrów. W tym samym momencie 
zauważyłem, jak przez drogę leci coś czarnego — jak się później oka­

zało, była to kolczatka - a w moją stronę biegną ubrani na czarno 

żołnierze w kamizelkach kuloodpornych, hełmach i z wycelowaną we 

mnie bronią. Jak się potem dowiedziałem wezwano ich z ćwiczącej 
w pobliżu jednostki do ujęcia groźnego przestępcy, prawdopodobnie 

złodzieja, który zwinął rządowe BMW i ucieka nim w stronę granicy 

z Ukrainą.
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Zahamowałem, zdążyłem nacisnąć przycisk P i po chwili wywle­

czono mnie z auta. Po raz pierwszy, i na szczęście ostatni w moim 

życiu, poczułem zaciskane na nadgarstkach kajdanki. Próbowałem 

tłumaczyć, że to jakieś totalne nieporozumienie, że jestem dzienni­
karzem. Pytałem, o co chodzi, ale wsadzono mnie na tylne siedzenie 

radiowozu, jakiegoś starego vento, skąd przez godzinę obserwowałem, 

jak antyterroryści przygotowują się do odjazdu, a reszta czeka na la­

wetę, która miała odwieźć auto na komendę w Radomiu.
Zanim mnie zamknięto w radiowozie, policjanci sprawdzili, czy 

nie mam broni, zabrali mi też duży służbowy telefon, ale przegapili 

malutki, z prywatnym numerem, miałem go w tylnej kieszeni spodni. 
/, rękami skutymi z przodu, jakoś byłem w stanie go najpierw wysu­

nąć, potem wyjąć, wysłałem do znajomych dziennikarzy z radia kilka 

SMS-ów o treści: Pomocy, policja, Radom. Natychmiast próbowali na­

wiązać kontakt, ale musiałem wyłączyć dźwięk i schować aparat, ba­

lem się, że jak policjanci go zauważą, będą kłopoty. Zostałem odwie­

ziony na komisariat w Radomiu, po drodze próbując się dowiedzieć, 

o co chodzi. Zrobiłem nawet rachunek sumienia, ale jedyne, co mi się 

udało, to zasiać u konwojującej mnie, zresztą bardzo sympatycznej, 

pary policjantów niepokój, że chyba doszło do jakiejś pomyłki.

- Jestem dziennikarzem - powtarzałem - możecie to łatwo spraw­

dzić. Auto nie jest kradzione, jest z centrali BMW, nie ma bardziej 
niekradzionych samochodów w tym kraju.

Trafiłem prosto przed oblicze komendanta, którego dziennikarze, 
jakimś cudem, ściągnęli na posterunek. Sprawdził moje dokumenty, 

Ict/ał mnie rozkuć, zaproponował kawę i papierosa. Nie odmówiłem, 

moje piękne, miesięczne niepalenie właśnie poszło się gonić.

— Panie Jacku, mamy problem. Ja panu wierzę, że auto nie jest kra­

dzione, zresztą pana koledzy od godziny wiedzą, gdzie pan jest. Nie 
wiem, jakim cudem, pół Polski dzwoni i potwierdza pana wersję. Ale 

my to musimy sprawdzić w bazie, pan wybaczy, takie procedury.
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— Super, to ja poczekam na dole, co pan na to? — zażartowałem.
— A widzi pan, panie Jacku, problem w tym, że nie mamy dostępu 

do bazy, dopiero w poniedziałek będziemy mogli zrobić odpowiedni 

raport. Musimy pana zatrzymać.
Nie było tak źle. Policjanci, wiedząc, że mają do czynienia z gościem 

zatrzymanym przez pomyłkę i przetrzymywanym z powodu awarii sys­

temu, zadbali o jednoosobową celę, zrobili mi zakupy, nabyli też kilka 

paczek papierosów, przynieśli z samochodu ciuchy na zmianę.
Po czterdziestu ośmiu godzinach, w poniedziałek, odzyskałem wol­

ność, wcześniej nawet nie zdawałem sobie sprawy z tego, co to tak 
naprawdę znaczy. Miałem ochotę zniknąć, zasnąć na dwa tygodnie, 

tym bardziej że pół radia wiedziało, że zostałem aresztowany, ale chyba 

nikt, że to była pomyłka. Tego samego dnia oddałem auto, na szczęście 
w idealnym stanie, z prawie pełnym zbiornikiem paliwa. Od tego mo­

mentu, przez kilka lat, czarne BMW 7 z serii E65 powodowało u mnie 

niepokój, nad którym nie potrafiłem zapanować. Jeździłem innymi 

autami tej marki, bardzo chętnie zresztą, choć już bez tej niewinnej 

radości, jak na początku, uraz pozostał.
Z siódemki po liftingu skorzystałem dopiero wtedy, gdy papież Be­

nedykt XVI przyjechał z pielgrzymką do Polski. Kilka tygodni później 

opancerzonego BMW z przedłużoną karoserią służby już nie potrze­

bowały i auto, zupełnie nieoficjalnie, trafiło do mnie na kilka dni. Na­
zwałem je Papamobile, choć był to tylko samochód rezerwowy i osta­

tecznie go nie użyto, ale jeździło się nim cudownie, mimo że ważył 

dużo więcej niż odmiana cywilna. Miałem też okazję sprawdzić wersją 
wodorową, z ogromnymi zbiornikami pod podwoziem — też miłe do­

świadczenie. Uwielbiałem ten samochód, choć łączyły się z nim tak 
okropne wspomnienia i mimo tego, albo może właśnie po to, by się tej 

traumy pozbyć, postanowiłem sobie takie auto sprawić.

Kilka lat później, gdy rozglądałem się za czymś fajnym i wygod­

nym, oraz gdy upewniłem się, że na maserati ąuattroporte mnie nie
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stać, mercedes klasy S nie jeździ i nie wygląda, a audi A8 też prezen­
tuje się nieszczególnie — BMW E65 okazało się naturalnym wyborem. 

Obejrzałem mnóstwo egzemplarzy, jednak wszystkie sztuki zarejestro­
wane w Polsce przy bliższym kontakcie bardzo traciły. Najczęściej były 

to zajeżdżone graty po kilku wypadkach, wyglądające ładnie jedynie 
z odległości dwóch, trzech metrów.

Obejrzałem też kilka aut w salonie - używanych, ponoć bezwypad­

kowych i z oryginalnym przebiegiem, dużo droższych, ale podobno 

pewnych. Sprzedawcy to jednak mają ludzi za frajerów - ładna, pię­

cioletnia, chyba nawet bezwypadkowa E65 z trzylitrowym silnikiem 

Diesla, sprzedawana przez największego dealera BMW w Polsce, droga 
niesamowicie, ale ponoć od pierwszego właściciela, salonowa, przebieg 

poniżej stu tysięcy kilometrów. Zajrzałem do środka, na skórzanych, 

wytartych siedzeniach, w okolicach zagłówków, dostrzegłem wyhafto­
wane logo jakiegoś nocnego klubu w Hamburgu...

Samochód, który ostatecznie kupiłem, przywiozłem z Francji - 

czarna E65 z czterolitrowym silnikiem wysokoprężnym, wyposażona 

we wszystko to, co miała testowana przeze mnie kilka lat wcześniej 

pechowa siódemka. Do tego był jeszcze adaptacyjny tempomat, dzięki 

któremu auto na autostradzie samo zwalniało lub przyspieszało, w za­
leżności od tego, czy przede mną ktoś jechał. Trafiłem na prawdziwą 

okazję, bo samochód odkupiłem od studia filmowego, gdzie pełnił 
funkcję rekwizytu. Miał potwornie zniszczone wnętrze, okopcone, 

poprzepalane, zdeptane. Przebieg niewielki, nieco ponad sto tysięcy 

kilometrów, lakier idealny, ale calutki środek musiałem wymienić.
Zapłaciłem za to auto, łącznie z opłatami, w tym akcyzą, około 

czterdziestu pięciu tysięcy złotych. Przez miesiąc kompletowałem tapi- 
cerkę, konsolę, dywan, podsufitkę i fotele razem z kanapą. Wydałem 

około dziesięciu tysięcy, kolejny miesiąc wszystko składałem, co było 
pracą niezwykle przyjemną, coś jak klocki Lego dla dorosłych. Wy­

szło perfekcyjnie. Z auta korzystałem przez trzy lata, przejechałem nim
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ponad sto tysięcy kilometrów, sprzedałem bez większych problemów 
za ponad sześćdziesiąt tysięcy złotych.

Szukaj • • • • • • • • •

Auta niedawno sprowadzone do Polski będą najczęściej w lepszej kon­
dycji niż te, które przywieziono jako rozbite kilka czy nawet dziesięć lat 
temu. Dziś nie opłaca się już naprawiać samochodów po ciężkich dacho- 

waniach, ale dziesięć lat temu była to norma. Warto spojrzeć łaskawym 
okiem na diesla, zarówno tego sześcio-, jak i ośmiocylindrowego.

Unikaj •  • • • • • • #

1 44 Elementy blacharskie do BMW E65 są bardzo drogie, nawet drobna 
stłuczka to przynajmniej kilka, jak nie kilkanaście tysięcy za naprawę. 

Unikaj wersji benzynowych oznaczanych symbolem 745i, nie są zbyt 

udane i często się psują.



MITSUBISHI L200

Bo pick-upy są świetne, a ten jest najlepszy

Japońska firma jeszcze w latach osiemdziesiątych była dla wielu 

numerem jeden, a produkowane przez nią samochody faktycz­

nie wyróżniały się jakością i nowoczesnością na tle popularnych 

nissanów czy toyot. Kolejne dekady nieco zachwiały tymi pro­

porcjami, jednak Mitsubishi nadal robi kilka doskonałych aut 

z bardzo różnych segmentów - jest przecież sportowy lancer evo, 

potężne, terenowe i luksusowe jednocześnie pajero, ale praw­

dziwą przewagę nad konkurencją ma dopiero L200, niezbyt drogi, 

dzięki temu przystępng i popularny pick-up.

Historia tego typowo użytkowego modelu zaczęła się w 1978 

roku, początkowo auto sprzedawano z napędem tylko na jedną, 

tylną oś, jednak dość szybko zrozumiano, jak przydatny w co­

dziennej pracy na budowie, w gospodarstwie czy w przedsiębior­

stwie energetycznym może być napęd na cztery koła i reduktor. 

Obecnie produkowana, czwarta już generacja zaprezentowana 

została w 2004 roku, ale upłgwającego czasu w ogóle po niej nie 

widać, stylistyka kabiny, a przede wszystkim sylwetka karoserii 

w dalszym ciągu jest bardzo atrakcgjna, choć w autach typowo
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użytkowych ma to tak naprawdę niewielkie znaczenie - dużo 

ważniejsze jest zużycie paliwa, przestrzeń transportowa, jakość, 

trwałość I bezawaryjność, dla niektórych również możliwości te­

renowe. I tu pod każdym względem mitsubishi L200, nawet jeśli 

nie jest najlepsze, to na pewno plasuje się w ścisłej czołówce.

Auto, podobnie jak większość samochodów konkurencji, do­

stępne jest w trzech wersjach, z pojedynczą kabiną i długą paką, 

z kabiną krótką, dwudrzwiową, ale czteroosobową, albo - naj­

chętniej wybieraną - podwójną, czterodrzwiową i pięciooso­

bową. Do napędu tego sporego auta, mierzącego - w zależności 

ocl wersji - pięć metrów lub pięć metrów i dwadzieścia centy­

metrów, i ważącego prawie dwie tony, służy tylko jeden silnik 

wysokoprężny, doładowany, o czterech cylindrach i pojemności

2,5 litra, za to w dwóch wariantach mocy - sto trzydzieści sześć 

lub sto siedemdziesiąt sześć koni. Nawet słabszy motor jest 

wystarczający, choć czas potrzebny na osiągnięcie setki wydaje 

się bardzo długi - to około piętnaście sekund. Mocniejsza wer­

sja będzie o prawie dwie sekundy szybsza, chyba, że zamiast 

skrzyni manualnej wybierzemy automatyczną. Ceny najtańszych 

egzemplarzy z 2008 roku zaczynają się od trzydziestu tysięcy 

złotych, te mocniejsze i lepiej wyposażone, z automatyczną 

skrzynią, mogą być o dziesięć tysięcy droższe.

Trudno je zaparkować, sporo palą, fotele najczęściej nie są zbyt wy­

godne, a nowe opony słono kosztują, ale pick-upy, ze względu na feno­
menalne połączenie zalet auta terenowego i użytkowego, należą do mo­

ich ulubionych samochodów. Jeździłem... wszystkim. Od modelu tata 

xenon, swoją drogą samochodu tak okropnego, niebezpiecznego przy 

każdej prędkości, że aż dziw, że ktoś dopuścił go do ruchu, po najnow­
szego volkswagena amaroka, który - jak na niemieckie auto przystało 

- jest elegancki i nie boi się autostradowych prędkości. Wypróbowałem
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wszystko, co jest w oficjalnej dystrybucji w Polsce, ale też kilka samo­

chodów z zamierzchłej przeszłości, takich jak peugeot 504 czy volkswa- 

gen caddy pierwszej serii, albo sprowadzone z USA potężne fordy czy 
dodge na podwójnych oponach na tylnej osi. I wszystkie te auta uwiel­

biam niemal tak samo, jednak jeśli któregoś dnia - a pewnie prędzej 

czy później tak się stanie - będę musiał zagłosować, sięgając po swoje 
pieniądze, wybiorę mitsubishi L200.

Sympatia do tego samochodu nie jest pewnie przypadkowa, mam 

ogromną słabość do replik samochodów rajdowych, a pierwsze mitsu, 

które nasza redakcja dostała na testy, wyglądało tak, jakby przed chwilą 
ukończyło odcinek specjalny rajdu Dakar. Nie miało jakiegoś wyjąt­

kowego silnika, skrzynia była automatyczna, a nie sekwencyjna, bra­

kowało też klatki bezpieczeństwa - zwykłe, cywilne auto, tyle że fanta­

stycznie obklejone. Przez kolejne lata brałem L200 z parku prasowego 
chyba trochę częściej, niż wypada, przynajmniej dwa razy w roku, co 

- biorąc pod uwagę fakt, że w swojej dotychczasowej, dziesięcioletniej 

karierze auto nie zmieniło się prawie w ogóle — świadczy o szczegól­

nym uznaniu i o tym, że bardzo lubię nim jeździć, szczególnie wersją 
z najmocniejszym silnikiem i automatem.

Samochód jest zaskakująco wygodny, niezależnie od tego, czy 
skrzynia ładunkowa jest pusta, czy też obciążona, nawet na wyjątkowo 

złej drodze, na przykład takiej zdewastowanej przez ciężki sprzęt budu­
jący autostradę, a właśnie tak, jeszcze kilka lat temu, wyglądały okolice 
trasy wiodącej z Warszawy do Poznania.

W ciągu tygodnia pokonałem ten odcinek kilka razy, pomagając 

przyjaciołom w przetransportowaniu całego dobytku z okazji prze­

prowadzki, i za każdym razem korzystałem ze skrótu, oby tylko jak 

najszybciej dojechać do Strykowa, gdzie zaczynała się autostrada. 
Kilka lat wcześniej jeździło się tam niezłą asfaltową drogą, prowa­

dzącą przez pola, łąki i lasy, jednak gdy rozpoczęto budowę kolejnej 

nitki autostrady, ze Strykowa do Warszawy, ogromne, wieloosiowe
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i przeładowane ciężarówki kompletnie zniszczyły nawierzchnię. Asfalt 

wyglądał w niektórych miejscach jak po bombardowaniu, był popę­
kany, pozrywany, z niebezpiecznymi dziurami. Przejechałem tę trasę 

kilkoma autami, raz skodą superb na bardzo ładnych, aluminiowych 

kołach i niskoprofilowych oponach, i bywały miejsca, w których wy­

przedzali mnie rowerzyści. Jechałem też chevroletem orlando — było 

dużo lepiej, ale nadal musiałem bardzo uważać, fiat doblo podskakiwał 

jak piłka, a porsche 911 zupełnie się na tę drogę nie nadawało, straci­
łem więc mnóstwo czasu na obwodnicy Sochaczewa i Łowicza. Wioząc 

jednak kolejną porcję mebli, mogłem skorzystać z mitsubishi L200, 

co wydawało mi się fantastycznym pomysłem, zwłaszcza że była to 

wersja czteroosobowa, z plastikową zabudową tyłu, więc nie musiałem 

przejmować się deszczem czy jakoś szczególnie zabezpieczać ładunek, 

wystarczyło wszystko poupychać, tak, jak w fiacie dobło.
Szybko okazało się, że w porównaniu z włoskim blaszakiem, wy­

posażonym w przesuwne drzwi i sporą przestrzeń ładunkową, L200 

nie ma wielkich szans, paka wydawała się spora, długa i szeroka, jed­

nak zamykana zabudowa znacznie ograniczyła miejsce, przeszkadzało 

też to, że dłuższych przedmiotów nie można, jak w najzwyklejszym 

kombi, włożyć do bagażnika i oprzeć choćby o foteł pasażera z przodu 

- w L200, podobnie jak w innych pick-upach przestrzeń bagażowa jest 
trwale oddzielona od kabiny i nic się z tym nie da zrobić. Zapakowany 

po dach, z bardzo cenną, gigantyczną rośliną w potwornie ciężkiej 

donicy na kanapie z tyłu, wielkim workiem pełnym ubrań z przodu 

ruszyłem w trasę, wybierając, rzecz jasna, ulubiony skrót. Nikt go od 

ostatniego przejazdu nie naprawił, dziur i wyłomów było pewnie jesz­

cze więcej, jednak jakość podróży o niebo lepsza.

L200 okazało się cudownie wszechstronne, dzięki dużym opo­
nom w pewnym momencie człowiek przestaje zwracać uwagę nawet 

na bardzo zniszczoną nawierzchnię, więc tam, gdzie było ogranicze­

nie do dziewięćdziesięciu, a gdzie zwykłym osobowym autem dało się
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jechać najwyżej trzydzieści na godzinę, i to slalomem, mitsu jechało 

przepisowe dziewięćdziesiąt. Zawieszenie doskonale tłumiło wszyst­

kie nierówności, tak, jakby auto nie trafiało kołami w dziury, tylko 

przelatywało dwa centymetry nad nimi. Omijanie tych największych 

bardzo ułatwiał precyzyjny, na tyle na ile to możliwe w tego typu aucie, 

układ kierowniczy, a automatyczna skrzynia i mocny silnik były tylko 
niewiele znaczącym dodatkiem, pozwalającym na sprawne nabiera­

nie prędkości. Zdewastowaną trasę pokonałem tak szybko, jak chyba 

nigdy wcześniej, w dodatku z fantastycznym poczuciem, że w końcu 

mam samochód, który niczego się nie boi i wszystkiemu sprosta. Stłu­
kło się tylko kilka talerzy i jeden wazon, więc naprawdę, jak na tak 

fajny samochód, niewiele.

Szukaj • • • • • • • • •  i
1 4 9

Znalezienie auta z polskiego salonu nie stanowi większego problemu, 

jednak postaraj się znaleźć taki egzemplarz, który wykorzystywany był 

prywatnie lub przez firmę niezwiązaną z branżą budowlaną, w prze­

ciwnym wypadku nigdy go nie doczyścisz.

Unikaj •  • • • • • • • • •

Najsłabszym punktem L200, jak zresztą wszystkich pick-upów i aut 

terenowych, jest rama. To w miarę nowe auto, więc za wcześnie na 

korozję, ale poważny wypadek mógł ją w przeszłości poważnie osłabić, 

warto to dokładnie sprawdzić.
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By zasmakować przyjemności prowadzenia 
małego auta

Zaprojektowane pod koniec lat pięćdziesiątych maleńkie autko 

miało zmotoryzować Wielką Brytanię, tak jak zrobił to citroen 

2CV we Francji czy fiat 500 we Włoszech. Przemyślana kon­

strukcja okazała się niezwykle udana, skoro na trzech metrach 

mieścił się nie tylko silnik (z przodu) i bagażnik (z tyłu), ale 

wygospodarowano również miejsce dla czterech dorosłych osób 

w kabinie (pośrodku)

Tyle teoria, w praktyce sprawa wygląda nieco inaczej, zwła­

szcza z dzisiejszej perspektywą. Auto jest przerażająco i klau- 

strofobicznie małe i ciasne, a jazda zupełnie pozbawiona nawet 

śladów komfortu. Trzeba sporo samozaparcia, by korzystać z kla­

sycznego mini codziennie, zwłaszcza, jeśli ktoś jest przyzwgcza- 

jong do wspomagania i skutecznych hamulców, choć niewielkie 

rozmiary bardzo przydają się w mieście i podczas parkowania, 

a zaskakująco sztywne zawieszenie i bezpośredni układ kierow­

niczy przekładają się na przyjemną precyzję prowadzenia.



Mini

W latach dziewięćdziesiątych, gdy prawa clo marki przejęło 

niemieckie BMW, auto miało za sobą kilka kluczowych moder­

nizacji, przede wszystkim zastąpiono gaźnik jeclnopunktowym 

wtryskiem, a pod koniec produkcji klasyczne mini było sprzeda­

wane z poduszką powietrzną w kierownicy. Gdy w październiku 

2000 roku ostatni egzemplarz zjechał z linii produkcyjnej, wiele 

osób miało łzy w oczach, jednak na następcę nie musiano długo 

czekać. Nowe mini było gotowe i wyglądało pięknie, przynaj­

mniej na zewnątrz. W kabinie przeszkadzał nadmiar tandetnego 

plastiku, a od strony technicznej auto okazało się niedopraco­

wane i przekombinowane.

Wszystkie mini, zarówno te stare jak i nowe, mają jedną ce­

chę wspólną: dają sporo frajdy z jazdy, zawieszenie jest spręży­

ste, a układ kierowniczy precyzyjny, niemal sportowy. Dlatego 

warto choć chwilę takim autem pojeździć. Niekoniecznie egzem­

plarzem zabytkowym - rozpieszczeni nowoczesnymi pojazdami 

możemy nie docenić jego zalet. Trzeba unikać też pierwszej ge­

neracji nowego mini - może popsuć się w każdej chwili. Zde­

cydowanie lepiej wypadają auta produkowane od 2006 roku, 

szkoda tylko, że nadal są bardzo drogie - najtańsze egzempla­

rze kosztują ponad dwadzieścia tysięcy złotych.

Do brytyjskiej motoryzacji przez długi czas miałem uraz - zdobyte na 

jaguarach VI2 doświadczenie okazało się bardzo, bardzo kosztowne. 

Być może dlatego pierwszych jazd testowych nowym mini nie wycze­
kiwałem z niecierpliwością, czułem, że to potwornie przepłacone „byle 

co”. By moje uprzedzenia nie przysłoniły faktycznej wartości auta, po­

stanowiłem zacząć od najmocniejszej, dostępnej w parku prasowym 

wersji. Nie dość, że był to Cooper S, czyli miał silnik z kompresorem, 
to jeszcze dodano mu pakiet John Cooper Works, dzięki czemu, za­

miast stu siedemdziesięciu miał dwieście dziesięć koni.
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Samochód był głośny, twardy, sztywny i nerwowy. Skrzynia bie­

gów chodziła potwornie ciężko, przez co, choć reakcja na dodanie gazu 

okazała się faktycznie szybka, zmiana przełożenia za każdym razem 
zabierała sporo czasu i przypominała zapinanie biegów w radzieckiej 

ciężarówce. Z pierwszą generacją, choć wypróbowałem jeszcze kilka 

innych wersji, nie polubiliśmy się prawie wcale, jeśli już, to z najsłabszą 

odmianą benzynową i dieslem, które przynajmniej niewiele obiecy­
wały, a jechały całkiem, jak na skromną moc, energicznie. Dopiero 

druga, produkowana od 2006 roku, seria, przyniosła pewien przełom 
we wzajemnych relacjach.

Poprosiłem o najtańszą, najsłabszą wersję z silnikiem 1,4 i okazało 

się, że ledwie dziewięćdziesiąt pięć koni mechanicznych w zupełno­

ści wystarcza. Auto było zwinne, elastyczne i zużywało mikroskopijne 
ilości paliwa, a kabina, w porównaniu z wcześniejszym modelem, 

w końcu wyglądała jak segment premium, choć do małych BMW 1 za 

podobne pieniądze wciąż sporo jej brakowało.

Przez tydzień jeździłem też najmocniejszą wersją z silnikiem 1,6 

turbo. Auto miało bardzo długą nazwę: Mini John Cooper Works GP, 

było fabrycznie podrasowane do dwustu osiemnastu koni, a zamiast tyl­

nej kanapy zamontowano rozpórkę. Do pełni szczęścia brakowało tylko 
klatki bezpieczeństwa, bo ten samochód, choć skrzynia biegów nadal 

chodziła z wyczuwalnym oporem, okazał się absolutnie doskonały. Zbyt 
mocny, świetnie wyważony, wrażliwy na najmniejszy ruch kierownicą, 

i jednocześnie tak twardy, że czułem, jak najeżdżam na malutkie kamyki, 

piasek, a nawet pasy namalowane na jezdni. Było w tym coś uzależnia­
jącego, w dodatku to najbezpieczniejsze auto, jakim jeździłem. W trosce

0 bardzo drogie opony, niemal pozbawione bieżnika, ewidentnie torowe, 

choć homologowane, zrezygnowałem z zabaw na bocznych drogach. Za­
wieszenie było tak sztywne, że nawet niewielka prędkość robiła wrażenie

1 wymuszała czujność, a gdy spadło trochę deszczu, człowiek musiał się 

trzymać prawego pasa. Zdarzyło się, że wyprzedzały mnie autobusy! Po



Mini

przejechaniu siedmiuset kilometrów miałem średnie spalanie na pozio­

mie siedmiu litrów, wiem jednak, że lepsi, szybsi niż ja kierowcy potrafili 

osuszyć zbiornik na dystansie dwustu pięćdziesięciu kilometrów, a więc 
prawie trzy razy szybciej.

Takim autem mógłbym jeździć codziennie, nie dało się go jednak 

ot tak, zamówić. Ze względu na „unikatowy charakter”, można je było 

kupić jedynie po wcześniejszym napisaniu podania i otrzymaniu zgody 

z centrali BMW — marketingowy koniec świata.

Mniej więcej w tym samym czasie musieliśmy podjąć w domu 

bardzo poważną decyzję i kupić pierwszy samochód dla mojej żony. 
Musiał być ładny, mały i szybki. Za propozycję fiata pandy zostałem 

brutalnie ofuczany, podobnie jak za całą serię niedrogich i oszczędnych 

francuzów, peugeota 207, renault modus czy clio. W grę wchodził co 

najwyżej volkswagen beatle, jednak trudno było wypatrzeć coś przy­
zwoitego, fiat 500, ale tylko z mocniejszym silnikiem benzynowym lub 

dieslem, co powodowało, że auto znalazło się poza naszym zasięgiem 

finansowym, ewentualnie mini. Tu był kłopot, bo najtańsze egzem­

plarze kosztowały przynajmniej piętnaście tysięcy złotych, a ich stan 

pozostawiał wiele do życzenia. Na szczęście zaprzyjaźniona francuska 
firma, z którą współpracuję od lat przy dostarczaniu samochodów 

do filmów i seriali, miała do sprzedania mini, a nawet dwa. Jedno, 

w wersji One, z 2004 roku, drugie, o rok starsze, za to w odmianie 
Cooper - zarówno z zewnątrz, jak i w kabinie niemal nie do odróż­

nienia. Pierwszy samochód był bezwypadkowy, jednak nie odpalał, 

prawdopodobnie dlatego, że ktoś zapomniał pozamykać okna i auto 
stało przez tydzień w strugach deszczu. Drugie, mocniejsze mini było 

sprawne technicznie, jednak po lekkiej stłuczce: lampy i pogniecione 

elementy wymieniono, blachy pomalowano, wystarczyło wymienić 
poduszki powietrzne i zrobić porządek pod maską, bo ze zdjęć wyni­

kało, że naprawa nie została przeprowadzona zbyt schludnie — jak to 

we Francji, jak to przy filmach.
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Oszczędzono mi dylematu, który wybrać: mogłem kupić obydwa 

albo żadnego. Cena za komplet — siedemnaście tysięcy złotych, czyli 

mniej więcej tyle, ile trzeba zapłacić za jedno auto z tego rocznika 

w dobrym stanie. Było się nad czym zastanawiać? Duża lora przywio­
zła obydwa auta do Ostrowa Wielkopolskiego. One odebrałem lawetą, 

a drugim postanowiłem wrócić na kołach - wyciąłem uszkodzoną po­

duszkę z kierownicy, wcześniej wykupiłem niezbędne ubezpieczenie 

i ruszyłem w stronę autostrady. W drugim aucie miałem zestaw na­

rzędzi, na wszelki wypadek również linkę holowniczą, ale okazało się 
że mini faktycznie jest w pełni sprawne, a stupiętnastokonny silnik 

żwawy, choć niekoniecznie oszczędny.

Po dwóch godzinach byliśmy już na ciągle budowanej autostradzie 

łączącej Łódź z Warszawą, i tu właśnie zaczęły się problemy. Nagle auto 

zaczęło się gotować, temperatura podskoczyła do stu stopni, więc na 
awaryjnych zjechałem do zatoczki. Termostat? Uszczelka pod głowicą? 

Gdy samochód nieco ostygł, otworzyłem korek zbiorniczka wyrów­

nawczego i dolałem trochę wody. Weszło niewiele, mniej niż litr. Ru­

szyliśmy w dalszą drogę, ale po kilku kilometrach sytuacja się powtó­
rzyła. Postój, dolewka, postój, dolewka — i tak kilka razy. Zgłupiałem, 

bo temperatura nie skakała, a ogrzewanie nie zanikało, co wskazywa­

łoby na uszczelkę pod głowicą — mini po prostu się grzał.
By nie uszkodzić silnika, porzuciliśmy samochód na stacji benzy­

nowej - wróciłem po niego kilka godzin później, lawetą. Niestety, nikt 

go w międzyczasie nie ukradł, ani nie podpalił. Strata byłaby spora, ale 

uniknąłbym tego, co zdarzyło się później.
W warsztacie nie znalazłem żadnych wycieków, nic, co dawałoby 

jakikolwiek trop, w którym kierunku powinna iść naprawa. Termo­

stat był sprawny, wymieniłem go na wszelki wypadek, ale oczywiście 

nic to nie dało, auto grzało się dalej. Uszczelka pod głowicą? Okazało 

się, że taka część w katalogu zamienników nie występuje, oryginał 

był tak drogi, jak się tego spodziewałem. Przy okazji dowiedziałem



się, że silniki 1,6, montowane w pierwszej serii nowych mini, nie 

są, wbrew temu, co można w niektórych motoryzacyjnych gazetach 
wyczytać, samodzielnie skonstruowane przez BMW. Nie pochodzą 

też z koncernu PSA — te wstawiano dopiero od 2006 roku. Skąd się 
zatem wzięły? Z Brazylii. W 1997 roku amerykański Chrysler stwo­

rzył, wraz z bankrutującym powoli brytyjskim Roverem, spółkę, któ­

rej jedynym zadaniem była produkcja silników. Motor o pojemności 

1,6, w wersji wolnossącej miał dziewięćdziesiąt lub sto piętnaście 
koni, z doładowaniem sto sześćdziesiąt. Trafiał przede wszystkim pod 

maskę mini, jednak uprzykrzał też życie właścicielom europejskich 

wersji chryslera PT i neona. Niezła zakała, mało oszczędna, delikatna 

i awaryjna.

Wymiana uszczelki nie była przesadnie skomplikowana, przy okazji 

zainwestowałem w nowy łańcuch rozrządu i napinacz, który, mimo 
niewielkiego przebiegu - dziewięćdziesięciu pięciu tysięcy kilometrów, 

wyglądał na zużyty i rozciągnięty. Złożyłem auto i odpaliłem. Naprawa 

okazała się skuteczna, problem zniknął, jednak jakimś cudem pojawił 

się nowy. Zaraz po założeniu klemy akumulatora włączał się wenty­

lator - klimatyzacja wyłączona, silnik zimny i zgaszony - a wiatrak 
huczał aż miło.

Miałem dwa wyjścia: złapać siekierę i wyładować frustrację, albo 

wystawić samochód do sprzedania. Trudno, stracę, ale przynajmniej 
przestanę się denerwować. Opisałem problem, zrobiłem dokładne 

zdjęcia i dałem bardzo konkurencyjną cenę. Chętni walili drzwiami 

i oknami, co ciekawe, nie byli to handlarze, ale osoby bez podstawowej 
wiedzy technicznej i instynktu przetrwania.

Do moich ulubionych należały takie oto pytania:

— Czy można nim jeździć?

— Można, ale to auto po kolizji, nie jest do końca sprawne.
— Czy mógłby je pan naprawić?

— Czemu sprzedaje pan uszkodzone auto?

Mini
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Koszmar. Nowy właściciel mini został zaznajomiony z historią 

samochodu, obejrzał je dokładnie na podnośniku, stargował jeszcze 
kilkaset złotych. Po dwóch tygodniach zadzwonił z pretensjami, że na­

prawa kosztowała go więcej, niż przypuszczał — no cóż, mnie też.

Drugie mini też zalazło mi za skórę, choć usunięcie głównego 

problemu okazało się banalnie proste. Wywaliłem zalaną deszczówką 

tapicerkę, łącznie z dywanem, pod którym znalazłem zniszczony, za­

śniedziały elektroniczny moduł. By uniknąć skomplikowanego kodo­
wania, kupiłem cały komplet, łącznie z kluczykiem i immobiliserem, 

co kosztowało kilkaset złotych, a wymiana zajęła chwilę.
Jeszcze w warsztacie mój tata zauważył naderwany sworzeń waha­

cza i zaoferował pomoc przy jego wymianie. Następnego dnia wziął się 

do roboty, i chyba szybko tego pożałował. Dostęp był tak fatalny, że 

niezbędne okazało się poluzowanie i opuszczenie ramy pomocniczej 
silnika. Mój tata nigdy nie przeklina, ale tym razem chyba usłyszałem 

jakąś cichą wiązankę pod adresem inżynierów.
Czyste, lśniące i kompleksowo naprawione auto trafiło błyskawicz­

nie w ręce zachwyconej żony i trzeba przyznać, że faktycznie, sprawiło 
jej sporo radości. Dziewięćdziesięciokonny silnik był dynamiczny, ale 

palił prawie dziewięć litrów na setkę, zawieszenie sztywne, układ kie­

rowniczy bardzo precyzyjny.
Nie rozumiałem ani nie podzielałem tych zachwytów, za co po mie­

siącu spotkała mnie surowa kara. Gdy zaczęły się przymrozki, współ­

pracy odmówiły wycieraczki - trzeba było zaraz po uruchomieniu 

silnika wyjść z auta i je rozruszać, w przeciwnym wypadku przepalał 
się bezpiecznik. Wiem, powinienem wymienić silniczek, ale kiedy zo­

baczyłem, jak sprytnie został zamontowany, postanowiłem poczekać 

do wiosny.

Gdy spadł pierwszy śnieg, a ja musiałem akurat odebrać z lotniska 

Paula Brackleya, głównego mechanika Fanów czterech kółek, prawą 
rękę Edda China, który przyleciał obejrzeć znalezione przeze mnie



lamborghini, nie byłem w stanie wejść do auta od strony kierowcy. 

Klamka przymarzła, szarpnąłem i coś spadło. Przeciskanie się w zi­
mowych ciuchach od strony pasażera, przy moim wzroście, nie należy 

do rzeczy przyjemnych - w dodatku w obie strony, bo klamka nie 

działała również od środka. Następnego dnia identyczna rzecz przy­

trafiła się z drugiej strony, więc, by odstawić samochód do warsztatu, 

miałem do wyboru bagażnik albo okno — na szczęście szyby opuszczały 
się po dłuższym przytrzymaniu przycisku... Kilka godzin zastanawia­

łem się, co zrobić, jak to naprawić, skoro to, co trzeba wymienić jest 
w drzwiach, ale żeby się do tego dostać, trzeba zdjąć tapicerowany bo­

czek, ale żeby go zdjąć, trzeba otworzyć drzwi, ale żeby otworzyć drzwi, 
trzeba zdjąć boczek...

Najgorsza jest bezsilność. Kiedy po raz sześćdziesiąty próbowałem 

odchylić poluzowany boczek na tyle, by dało się wsadzić rękę i po­
szukać odpowiedniego cięgna, obiecałem sobie, że nigdy więcej bry- 

tyjsko-niemieckich wynalazków. Skuteczna naprawa tych przeklętych 

zamków była bardzo trudna. Założyłem to, co spadło, nasmarowałem, 

zabezpieczyłem przed wilgocią, ale następnego dnia znowu klamki 
przymarzły, znowu spadło cięgno - tym razem żona wchodziła przez 

bagażnik. Odstawiłem auto do warsztatu, naprawiłem, przygotowałem 
sobie nawet awaryjne cięgno, na wszelki wypadek — przydało się.

Po dwóch tygodniach nierównej walki kupiłem dwie używane 

kasety wyjęte z młodszego modelu, naprawiłem skutecznie, ale też 

namówiłem żonę na inne auto. Mini wystawiliśmy do sprzedania za 
piętnaście tysięcy, uprzedziliśmy o zacinających się wycieraczkach, a na 

pierwszy telefon czekaliśmy nie dłużej niż piętnaście minut. Auto było 

bezwypadkowe, w odróżnieniu od wielu innych w podobnej cenie, 
a klient przyjechał następnego dnia wcześnie rano, przed szóstą. Gdy 

żona się obudziła, tego przeklętego mini już nie było.

Może mieliśmy pecha, może trafiliśmy na dwa wyjątkowo pa­

skudne egzemplarze. Ale nawet jeśli, to mini pierwszej generacji lepiej

Mini
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unikać, przejechać się i owszem, ale nie kupować, chyba że z dieslem 

i manualną skrzynią biegów. Za to ta nowsza wersja jest super, przynaj­

mniej jeśli chodzi o silniki, pochodzące już nie z Brazylii, ale wspólne 

z wieloma modelami peugeota i citroena...

Szukaj • • • • • • • • •

Zadbanych aut z drugiej, produkowanej od 2006 roku, serii, z ben­
zynowym silnikiem wolnossącym lub dieslem. Nie powinny się psuć, 

nawet spory przebieg, powyżej stu pięćdziesięciu tysięcy kilometrów, 
w zasadzie nie jest problemem, pod warunkiem, że samochód był re­

gularnie serwisowany.

Unikaj •  • • • • • • • #

Auta pierwszej serii, gdyż sprawiają sporo problemów technicz­
nych. Nie kupuj wersji z automatyczną skrzynią biegów, jest wa­
dliwie zaprojektowana, a jej naprawa może kosztować tyle, co 
pół auta. Najmniej kapryśne są najsłabsze wersje One, z motorem 
o mocy dziewięćdziesięciu koni, oraz odmiany wysokoprężne, z ja­
pońskim silnikiem, identycznym jak w toyocie yaris. Zdecydowana 
większość dostępnych w Polsce egzemplarzy pochodzi z importu, 
co oznacza, że była uszkodzona, a ogromne zainteresowanie tym 
modelem sprawia, że naprawiane są nawet mocno rozbite auta. Jeśli 
nie czujesz się na siłach, by samemu zweryfikować stan techniczny, 
koniecznie poproś o pomoc fachowca.



CITROEN BX GTI

Jest kanciasty i niezbyt piękny, ale jeździ 
wspaniale

Karoseria pozbawiona modnych w latach osiemdziesiątych krą- 

głości, przedziwna deska rozdzielcza i zawieszenie hydropneu­

matyczne - zademonstrowany w 1982 roku, na targach motoryza- 

cyjngch w Paryżu, citroen BX, w niczym nie przypominał swoich 

rywali, nie tylko niemieckich, jak volkswagen passat B2 czy ford 

sierra, ale również francuskich renault 18 czy peugeota 305.

Jednak już kilka lat później, w 1986 roku, zrezygnowano 

z większości udziwnień, zadbano za to o doskonałe zabezpiecze­

nie przed korozją. Leciutka konstrukcja jeździła całkiem nieźle, 

nawet z najsłabszymi, gaźnikowymi silnikami, a w mocniejszych 

wersjach, również wysokoprężnych z doładowaniem, przyspie­

szała naprawdę rewelacyjnie. By osiągnąć setkę w dziesięć se­

kund, wystarczyło zaledwie sto koni, a przecież były też wer­

sje dużo mocniejsze. Do 1994 roku wyprodukowano prawie dwa 

i pół miliona citroenów BX - następca, cudnej urody xantia, 

osiągnęła wynik prawie dwa razy gorszy.
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Dziś znalezienie ładnego, zadbanego egzemplarza BX grani­

czy z cudem, za to jeżdżące, sprawne na tyle, by przejść prze­

gląd techniczny auta, można kupić bez problemu nieco powyżej 

ceny złomu, tysiąc złotych w kieszeni w zupełności wystarczy. 

Z odmianą CTI będzie dużo trudniej. W Polsce jest zaledwie 

kilkanaście sprawnych i jeżdżących egzemplarzy ze stu sześć- 

dziesięciokonnym, szesnastozaworowym silnikiem 1,9. Właści­

ciela zmieniają bardzo rzadko, głównie ze względu na niewielkie 

zainteresowanie tym modelem.

Łaciny samochód to koszt w granicach pięciu tysięcy złotych. 

We Francji, gdzie tych aut jest mnóstwo, ceny zaczynają się już 

od sześciuset euro. Swojego BX-a kupiłem kilkanaście lat temu, 

nieco drożej, za to zupełnym przypadkiem.

W drugiej połowie lat dziewięćdziesiątych citroena BX miał mój do­

bry kolega. Białe auto miało niezniszczalny i bardzo oszczędny silnik 
Diesla. Marcin przejechał tym samochodem ponad pół miliona kilo­

metrów i był nim zachwycony, głównie wygodą i brakiem poważniej­
szych awarii. Ale Marcin zachwycał się w tamtych czasach wszystkim, 

co miał lub chciał mieć, więc jego opinia traciła nieco na wiarygodno­

ści. Zwłaszcza, że kilka razy przejechałem się tym autem — wołowina, 
tyle że faktycznie dość komfortowo zawieszona — nie polubiliśmy się 

zbytnio.
Okazja, by pojeździć hydropneumatycznym citroenem nieco dłu­

żej, nadarzyła się w 2002 roku, gdy w jednej z motoryzacyjnych gazet 
wypatrzyłem ogłoszenie o sprzedaży dostawczego forda couriera z sil­

nikiem 1,8 diesel. Białe auto miało zaledwie pięć łat i nieco ponad 

dwieście tysięcy przebiegu. Bardzo atrakcyjna cena, coś koło pięciu 
tysięcy złotych, wynikała z uszkodzenia silnika, który bardzo słabo 

zapalał i kopcił na niebiesko, ale jak już udało się go uruchomić, 

można było jechać. Czym prędzej zarezerwowałem ten samochód,



Ci t roen BX GTI

z fordowskimi motorami 1,8 miałem już spore doświadczenie, pewnie 
i dziś wymieniłbym uszczelkę pod głowicą i ustawił rozrząd w mniej 

niż godzinę, w dodatku po ciemku. Miałem też cały, sprawny silnik 

na części — wystarczyło popracować kilkanaście godzin i można było 
zarobić kilka tysięcy złotych. Pozostawał tylko jeden problem, miano­

wicie uszkodzony courier stał kilkadziesiąt kilometrów od Poznania, 

a - o ile dobrze pamiętam tę sytuację — jedyne nadające się do dłuższej 

trasy auto sprzedałem kilka dni wcześniej - zostały mi same brytyjskie, 

dwunastocylindrowe wynalazki, zużywające wściekłe ilości paliwa. 

Spytałem brata, czy nie pojechałby ze mną, zgodził się błyskawicznie. 

Po wielu oblanych egzaminach w końcu odebrał prawo jazdy i nie 
przepuszczał żadnej okazji do przejażdżki, zwłaszcza jeśli w tle jawiła 
się motoryzacyjna przygoda.

Wymyśliłem, że do Poznania pojedziemy pociągiem i już na miejscu 
kupimy lekko uszkodzone auto, jakiegoś grata, którym pojedziemy po 

forda, i - w razie, gdyby silnik był już zupełnie zepsuty - zaciągniemy 
samochód do Warszawy. Brata w szczegóły planu wtajemniczyłem do­

piero w pociągu - mógłby uznać wyprawę za zbyt ryzykowną, nieprzy­
gotowaną i głupią, w czym oczywiście byłoby sporo racji. Ale w ple­

caku mieliśmy zestaw narzędzi, kable rozruchowe i linkę holowniczą, 

byliśmy więc przygotowani na wszystko, choć większych problemów 
nie przewidywałem.

W tej samej gazecie znalazłem jeszcze jedną ciekawą ofertę. Anons, 

ze względu na konieczność płacenia za każdą linijkę tekstu, wyglądał 
chyba mniej więcej tak: „Citroen BX 1991 składak 95, benz, elek. 
szyb. centr. zam. uszk silnik”, do tego numer telefonu. Cena bardzo 

atrakcyjna, dwa i pół tysiąca złotych, czyli jedna trzecia wartości ca­

łego i sprawnego auta. Zadzwoniłem, wypytałem o szczegóły. Blacha 
ładna, lakier ładny, rdzy nie ma, wnętrze zadbane, silnik chodzi, tylko 

się grzeje. Ucieka woda, prawdopodobnie do wymiany jest uszczelka 
pod głowicą.
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Miewałem w tamtych czasach — wstyd się przyznać, ale miewam 

do tej pory, na szczęście coraz rzadziej — ataki niepoprawnego i niczym 

nieuzasadnionego optymizmu. Auto było popsute, a miało być zaple­

czem, gdyby drugie, jeszcze bardziej popsute, odmówiło współpracy 

na amen. Czy dojedziemy do domu? Skoro właściciel powiedział, że 
raczej tak, to powinno się udać. Zresztą, jeśli dobrze pamiętam, to 

chyba ja go przekonałem do tej wersji. Pocztą przesłałem pięćset zło­

tych zaliczki i umówiłem się na dworcu w Poznaniu.

Citroen okazał się zgodny z opisem — ciemny, granatowy lakier 

faktycznie wyglądał bardzo ładnie, podobnie jak żółty szparunek, za­
czynający się przy reflektorach, a kończący na tylnym słupku. Fotele 

zrobione z grubego, mięsistego weluru, były jednak nieco inne niż 

zapamiętałem z białego BX-a kolegi, bardziej kubełkowe, lepiej trzy­

mające ciało. Silnik zapalał i pracował bez problemu, jednak właści­

ciel, patrząc z niedowierzaniem na kogoś, kto kupił uszkodzone auto 

bez oglądania, a teraz ma zamiar przejechać nim pół Polski, ostrzegł, 

by nie przekraczać dwóch tysięcy obrotów, bo wtedy woda znika 

z chłodnicy błyskawicznie. Zapłaciliśmy, podpisaliśmy dokumenty 

i ruszyliśmy. Po drodze, na najbliższej stacji benzynowej, zaopatrzy­

liśmy się w sporą ilość butelkowanej wody mineralnej, na wszelki 

wypadek. Okazała się bardzo potrzebna. Było ciepło, więc co pięt­
naście, dwadzieścia kilometrów musieliśmy się zatrzymać, chłodzić 

silnik i uzupełniać płyn, mimo że pedał gazu naciskałem wyjątkowo 

łagodnie jak na sto dziesięć koni z pojemności 1,9 litra. Podobał mi 

się ten samochód, jak na sto dziesięć koni, z pojemnością 1,9 litra, 

auto wydawało się bardzo zwinne i elastyczne. Zgodnie z planem, po 

forda mieliśmy pojawić się około trzynastej, optymistyczny wariant 

zakładał, że w domu będziemy koło osiemnastej. I faktycznie, byli­

śmy o szóstej. Tyle że rano.
Ford courier w pełni odpowiadał opisowi. Dojechaliśmy po niego 

dość późno, więc szybko zapłaciłem, podpisałem umowę i poprosiłem
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0 pomoc w wypchnięciu pojazdu na drogę, gdzie czekał citroen z pod­

piętą linką holowniczą — ze względu na bardzo słaby akumulator forda 

mogliśmy uruchomić jedynie z rozpędu. Problem w tym, że okazało 

się to dość skomplikowane, auto prychnęło niebieskim dymem do­

piero po kilometrze, a BX z dodatkowym ciężarem zdążył się w tym 

czasie ponownie zagotować. Po kolejnej nieplanowanej przerwie ru­
szyliśmy w drogę, z której pamiętam coraz bardziej wściekłego brata 

(następnego dnia rano miał być w szkole), oraz incydent na stacji 

benzynowej. Zapadła już ciemna noc, do przejechania jeszcze ponad 

sto kilometrów, a my po raz kolejny skręciliśmy na stację, by dokupić 

wodę, przy okazji zatankować i dolać do silnika forda nieco oleju. BX 
stanął z boku, zgaszony, słyszałem jak szumią wentylatory. Ja podjecha­

łem pod dystrybutor i też wyłączyłem silnik. Chwilę później zobaczy­

łem brata, który biegnie w moją stronę i krzyczy: „Nie gaś go, tylko go 

nie gaś!”. Na stacji zjedliśmy późną kolację, posiedzieliśmy z godzinę

1 zabraliśmy się do odpalania samochodów. Zaczęliśmy, rzecz jasna, od 

citroena, jednak jego akumulator, z powodu ciągle pracujących wen­

tylatorów, był już w zasadzie martwy. Rozrusznik nawet nie drgnął. 

Próba odpalenia z kabli, od forda, również się nie powiodła. Mieli­

śmy więc dwa popsute auta, kawał drogi przed sobą i środek nocy. 

Do domu dotarliśmy zmęczeni, brudni, a brat dodatkowo wkurzony. 
Citroena uruchomiliśmy, korzystając z uprzejmości jakichś Ukraińców 

drzemiących na stacji, wcześniej usunęliśmy termostat dla lepszego 

chłodzenia, co zresztą okazało się niezłym pomysłem, ale forda nie 

dało się już odpalić - jego silnik ostatecznie wyzionął ducha. Zrobiło 

się chłodniej, BX, choć z dodatkowym ciężarem na lince, dojechał do 

Warszawy z kilkoma postojami na uzupełnienie wody, bez gaszenia sil­

nika, z wentylatorami spiętymi na krótko, żeby chłodzenie było lepsze. 
Odkręceniu korka każdorazowo towarzyszyło syczenie i kłęby gorącej 

pary, ale poparzenia okazały się niegroźne, zresztą za drugim czy trze­

cim razem zrobiłem odpowiednią osłonę i rękawicę z kurtki.
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Z fordem uwinąłem się błyskawicznie, odmalowałem zardzewiałą 

klapę, wymieniłem silnik i odświeżyłem część bagażową. Kilka mie­

sięcy później, pracując przy produkcji filmu dokumentalnego, czę­
sto w nim spałem, dmuchany materac mieścił się w części bagażowej 

bez problemu, a z otwartymi drzwiami było mi dużo chłodniej, niż 

w wynajętym dla ekipy domu, w dodatku także ciszej — nie słyszałem 

żadnego chrapania. Przejechałem tym fordem kilkadziesiąt tysięcy ki­

lometrów, citroenem zaledwie kilkaset kilometrów. Po tych wszystkich 

przygodach nie mogłem na niego patrzeć, do wymiany uszczelki pod 

głowicą wziąłem się po miesiącu. Jeszcze zanim zacząłem, wystawiłem 
auto do sprzedania za jakieś siedem i pół tysiąca złotych, a liczne te­

lefony i następna, wypatrzona i zaliczkowana już, „okazja”, zmotywo­

wały mnie do pracy.

Demontaż głowicy nie był wielkim problemem, gorzej z nową 
uszczelką — zamówiłem w hurtowni zamiennik do wersji opisanej w do­

wodzie rejestracyjnym, jednak okazało się, że kanały olejowe i wodne 

rozłożone są zupełnie inaczej niż na starej części. Zabrałem ją na wzór, 
ale nikt nie potrafił mi pomóc, dopiero w autoryzowanej stacji Citroena 

ktoś popatrzył uważnie i spytał, czy to wersja GTI.

- Jakie GTI, panie, to ma ledwo sto koni!

Sprzedawca popatrzył na mnie z pobłażaniem i przyniósł to, czego 
potrzebowałem. Zamontowałem nową uszczelkę i odpaliłem silnik. 

Wszystko było w porządku, musiało być, skoro pierwszego klienta 
na oględziny umówiłem następnego dnia. Wyczyściłem wnętrze, 

umyłem karoserię i zabrałem BX-a na jazdę próbną. Pamiętam każdy 

przejechany kilometr, szybko pokonywane zakręty, idealną pracę hy­

dropneumatycznego zawieszenia i dźwięk silnika. Dopiero teraz po­

zwoliłem sobie na mocniejsze wciśnięcie gazu, okazało się że po prze­
kroczeniu dwu i pół tysiąca obrotów silnik dostawał potężnego kopa 

i zasuwał w ten swój charakterystyczny, komfortowy, trochę rozbujany 

i jednocześnie bardzo bezpośredni sposób. Auto sprzedałem od ręki,
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choć dużo taniej, niż przewidywałem. Dla nowego właściciela fakt, 
że to wersja GTI, nie miał znaczenia, ale spory wyciek oleju, który 

pojawił się pod autem w trakcie negocjowania ceny — zdecydowanie 

tak. Musieliśmy się z BX-em rozstać, ja potrzebowałem pieniędzy, on 
dodatkowej inwestycji. Przeceniłem auto o trzy tysiące złotych, sprze­

dałem bez problemu, ale ciągle myślę o tych bardzo wygodnych ku­

bełkowych fotelach i mocnym silniku. Kupiłbym go już kilka razy, 

ale jedna rzecz bardzo mi przeszkadza. W odróżnieniu od peugeota 

205 GTI, czy większego, równie szybkiego 405 Mil6, citroen BX jest 

autem dość brzydkim, a z fabrycznymi spojlerami wygląda zupełnie 
niepoważnie. Ale i tak, któregoś dnia, ustawię go w swoim garażu.

Szukaj • • • • • • • # #

Wybór jest tak ograniczony, że samo znalezienie auta to spory sukces. 

Najlepiej, jeśli będzie w oryginalnym stanie, z fabrycznym wnętrzem 

i zestawem spojlerów, oraz sprawną hydrauliką i bez wycieków.

Unikaj • • • • • • • • • <

Citroeny BX były doskonale zabezpieczone przed korozją, jednak je­

śli auto uczestniczyło w wypadku, może być przerdzewiałe w napra­

wianych miejscach, warto więc je bardzo dokładnie pod tym kątem 

sprawdzić.
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PORSCHE 911 (996

Żeby się przekonać, że jest się czym 
zachwycać...

Porsche 911 trafiło do sprzedaży w 1964 roku, a w gust klientów 

dosłownie chwilę później. Przepiękna, filigranowa i smukła syl­

wetka kojarzyła się z doskonałymi osiągami, sześciocylindrowe 

silniki pracowały w układzie bokser i były montowane z tyłu, do­

datkowo dociskając napędzaną oś. Dzięki temu nawet niewielka, 

w porównaniu z amerykańskimi muscle car, moc - początkowo 

zaledwie sto trzydzieści koni - była wykorzystywana optymalnie, 

co przekładało się na niezłe osiągi i niewielkie zużycie paliwa. 

Z biegiem lat i kolejnymi generacjami auto niewiele się zmieniło. 

Trochę urosło, silniki stawały się coraz mocniejsze, a zatem osiągi 

lepsze, ale podstawowe założenia konstrukcyjne pozostały aktu­

alne do dziś, tyle że w 1997 roku sześciocylindrowy, chłodzony po­

wietrzem bokser doczekał się instalacji wodno-kanalizacyjnej.

Czwarta generacja porsche 911 (oznaczona kodem produk­

cyjnym 996) dla wiernych, ortodoksyjnych fanów niemieckiej 

marki była jak policzek - nie dość, że wnętrze stało się bardziej
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plastikowe, klasyczna sylwetka zniekształcona przez pozba­

wione uroku, przypominające rozbite jajka reflektory, to jesz­

cze zniknął charakterystyczny dźwięk chłodzonego powietrzem 

silnika. Jakby tego było mało, niektóre części, jak choćby nie­

szczęsne reflektory, były wspólne z dwa razy tańszym dwuoso­

bowym porsche boxterem. Fachowa prasa narzekała, ale klienci, 

mimo wszystko, szturmem ruszyli do salonów - i nie zawiedli 

się. W porównaniu z poprzednią generacją auto jechało jesz­

cze lepiej, szybciej, sprawniej i oszczędniej. Dziś, produkowana 

do 2005 roku 911, jest najtańszym modelem tej marki na rynku 

aut używanych, wcześniejsze doczekały się statusu kultowych, 

przez co ich ceny rosną jak szalone. Nowsze, oznaczone kodem 

997, wyglądają bez porównania lepiej i ciągle są bardzo drogie 

- przy odrobinie szczęścia, auto z początku produkcji, z 2005 

roku, uda się kupić za sto dwadzieścia tysięcy złotych. Nato­

miast opisywaną tu wcześniejszą generację można mieć nawet 

za połowę tej ceny.

Z oficjalnym przedstawicielstwem firmy Porsche w Polsce nigdy nie mie­

liśmy szczęścia. Pierwszą próbę kontaktu podjąłem, gdy nasza radiowa 

redakcja liczyła sobie już trzy, może cztery lata i posiadała spore grono 
wiernych słuchaczy, jednak z bardzo zajętym panem od PR nie udało mi 

się połączyć, nie doczekałem się też telefonu zwrotnego. Trudno. Kilka 

lat później, gdy w moim biogramie pojawiły się dodatkowe zajęcia, jak 

choćby pisanie dla poczytnego tygodnika czy codzienny, autorski pro­
gram telewizyjno-internetowy, robiony na zlecenie Agory, ponowiłem 

próbę. Miła pani sekretarka nie mogła mnie niestety połączyć z osobą 

odpowiedzialną za kontakty z prasą, poleciła, by wysłać maila i zostawić 
swój numer telefonu. Tak zrobiłem, jednak odpowiedzi nie doczekałem 

się nigdy. Zostałem najnormalniej w świecie olany, co być może wynikało 
ze zbyt szczerych opinii prezentowanych na antenie.
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Kiedyś, chwilę po premierze, przyjrzałem się bardzo dokładnie 

stojącej w salonie porsche cayenne, potem pojeździłem chwilę samo­

chodem kolegi, i pomyślałem, że to auto dla osób ze sporymi kom­
pleksami. O modelu 911, jak też o klientach, którzy go wybierają, 

miałem jeszcze gorsze zdanie. Auto było w kabinie paskudne, kiepsko 

wykończone, wykonane z tanich materiałów. Na zewnątrz wyglądało 

nieźle, ale tylko z profilu i od tyłu — przód, z tymi rozlanymi na masce 

reflektorami, nie grzeszył urodą. Rozmawialiśmy o tym podczas audy­

cji, wspominaliśmy, że nie mamy pojęcia, jak 911 jeździ, zastrzegając, 

że być może bardzo fajnie, i być może właśnie właściwości jezdne są 
wytłumaczeniem fenomenu tego modelu. Niestety, osoby pracujące 

w polskim przedstawicielstwie Porsche śmiertelnie się obraziły, co 

jest zresztą charakterystyczne w przypadku małych firm, otoczonych 

jakimś niezrozumiałym kultem. Wszelkie uwagi czy zastrzeżenia do 
oferowanego produktu karane są rozmową „stawiającą do pionu” lub 

brakiem dostępu do parku prasowego.
Testując porsche, Subaru czy jaguara, trzeba to robić na kolanach, 

inaczej na pewno ktoś poczuje się urażony. Tylko że my nigdy się tym nie 

przejmowaliśmy, stąd liczne konflikty na linii importer—redakcja i abso­
lutny brak dostępu do samochodów przeznaczonych dla dziennikarzy. 

Kiedyś z tą nieuczciwą praktyką manipulowania przekazem medialnym 

próbowałem walczyć, ale po kilku latach doszedłem do wniosku, że le­

piej będzie, jeśli od czasu do czasu przypomnimy na antenie, że firma X 

lub Y, wybierając testujących, nie zachowuje się fair, odcina tych, któ­

rym coś może się nie spodobać, więc recenzje nie są ani wiarygodne, ani 
uczciwe czy rzetelne. Bo skoro w BMW Polska mogą z klasą przełknąć 

złośliwe komentarze pod adresem X6, skoro potrafią zrozumieć, że to 

stacja płaci nam za wyrażanie własnych opinii, to chyba sytuacja z Por­

sche czy Jaguarem nie jest naszym problemem, prawda?
Chęci posiadania porsche 911 nie wykazywałem najmniejszej. Naj­

nowsza generacja, bardzo mi się podobała, ale odniosłem wrażenie, że
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właściciele tych aut nie należą do osób przesadnie miłych czy uprzejmych. 

Jak tylko zauważyłem taki samochód na drodze, to w środku siedział jakiś 

buc, zresztą płci obojga. Piękny, świeżo wypolerowany lakier, sportowa 
sylwetka, a w kabinie zaciśnięte ze złości usta, lekko zmrużone, rozgnie­

wane spojrzenie patrzące daleko przed siebie. Kiedyś, stojąc na światłach 

obok wyjątkowo pięknego, ciemnobrązowego egzemplarza, nie mogłem 

oderwać od niego wzroku. Auto miało ponad dwadzieścia lat, niedawno 

je polakierowano i z daleka było widać, że zrobiono to fachowo. Gdy po­
dziwiałem efekt, spojrzenia moje i kierowcy 911 na moment się spotkały. 

Pokiwałem głową z uznaniem, wyciągnąłem kciuk w górę, co w moto­
ryzacyjnym świecie oznacza to samo, co wszędzie indziej. Jaka była reak­

cja? Właściciel porsche doszedł do wniosku, że mnie nie zauważy. Może 
jechałem zbyt tanim samochodem, może miałem jakąś głupią czapkę na 

głowie, ale gość zignorował mnie tak jak zblazowana gwiazda rocka stoją­

cych przed hotelem fanów. Nie wiem, czy to ten samochód tak zmienia 

ludzi, czy po prostu, jak ktoś ma od urodzenia taki charakter i trochę kasy, 

to porsche jest kolejnym, naturalnym etapem w rozwoju wredności? Na 

pewno nie chciałem tego sprawdzać na własnej skórze, ale nie wiedziałem 

jeszcze, że zadziałał przekaz podprogowy. W jednym z moich ulubionych 

seriali, nadawanym od 2007 roku Califomication, główna postać, dupek 

i zarozumialec, jeździł właśnie porsche 911, tyle że poobijanym, potłuczo­
nym i zdezelowanym. I ja też bardzo chciałem takie mieć, tyle że w 2009 

roku jeszcze nie zdawałem sobie z tego sprawy.

Przyszła jesień, a ja ciągle nie miałem czym jeździć i wciąż szukałem 

jakiejś okazji. W garażu stały co prawda dwa fantastyczne motocykle, 
nowiutki harley (pozostałość po innym serialu, Sons of A narchy), na 

którego uwielbiałem patrzeć i którym nie lubiłem jeździć, oraz prawie 

nowa honda CBR 1000RR w malowaniu Repsola, z której najchętniej 

bym nie zsiadał. Miałem też Henrykę, zabytkowego mercedesa R107 
w fabrycznym niemal stanie, w dodatku z zapasowym, twardym dachem 

na gorszą pogodę, ale ten samochód do codziennej, jesienno-zimowej
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eksploatacji nie nadawał się wcale. Z firmowego, białego renault clio 

korzystałem zdecydowanie zbyt często, a co gorsze, nudziłem się po­

twornie, bo nie miałem nic do składania, udoskonalania lub naprawia­
nia. Na zakup nowej zabawki przeznaczyłem dwadzieścia pięć tysięcy 

złotych i szukałem czegoś, co daje frajdę. Myślałem o czymś, co byłoby 

niegroźnie uszkodzone bądź zaniedbane, tak, by przez zimę i wiosnę 

zainwestować nieco czasu i pieniędzy, a potem cieszyć się dźwiękiem 

silnika, bo tym razem chodziło właśnie o to.
Miałem już dwa fantastyczne, zupełnie różne motocykle, zabyt­

kowe auto na lato, teraz potrzebowałem czegoś nowszego, współ­
czesnego, nie tylko z mocnym silnikiem i ładną sylwetką, ale przede 

wszystkim z pięknie wystrojonym wydechem. Myślałem o nissanie 

350Z w wersji kabrio, i nawet wypatrzyłem odpowiednią sztukę, tyle 

że trochę za długo się zastanawiałem — kiedy zadzwoniłem, auto już 

sprzedano. Szukałem też volvo S60R, niby z innej bajki, ale za to 

z cudownie grającym sprzętem audio, a szczytem marzeń był chrysler 

300C SRT8. Niestety, lekko uszkodzone egzemplarze się nie trafiały, 

a sprawne kosztowały ponad osiemdziesiąt tysięcy złotych. Jeździłem 

po całej Polsce, oglądałem, liczyłem, ale nie znalazłem nic wartego za­
interesowania. Codziennie spędzałem dwie godziny przy komputerze, 

przeglądałem tysiące ogłoszeń i byłem tym coraz bardziej zmęczony. 

Porsche boxster nie brałem pod uwagę, chyba że mieszczącego się bu­
dżecie boxtera S, ale jedynie pod warunkiem trafienia jakiejś wyjątko­

wej okazji. Na 911 nie miałem najmniejszych szans, w czym zresztą 

regularnie, codziennie się utwierdzałem. Najtańszy sprawny i zareje­

strowany egzemplarz, z 1999 roku, swoją drogą bardzo ładny, niemal 

czarny, na kołach w identycznym kolorze, kosztował dziewięćdziesiąt 

tysięcy złotych. Świeżo sprowadzone były minimalnie tańsze, ale po 
doliczeniu wysokiej akcyzy mogły kosztować nawet ponad sto tysięcy, 

najtańsze rozbite auto wystawiono za pięćdziesiąt pięć tysięcy, a koszt 

naprawy wynosił, na oko, drugie tyle - żadnych szans.
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Przeglądanie ogłoszeń stało się moją obsesją, do tego stopnia, że 

wieczorem, zamykając oczy, wciąż widziałem najciekawsze oferty. 

Skończył się listopad, zaczęła się zima, a ja ciągle nie miałem swojej 

zabawki. Pod koniec grudnia, zaledwie tydzień przed świętami, gdy 

handel samochodami zamiera, a sprzedający wiedzą, że w styczniu bę­

dzie jeszcze gorzej, pojawiło się kilka ciekawych ogłoszeń - jakiś lekko 
uszkodzony nissan 350Z, jakiś boxter, ale ja byłem już chyba tak zmę­

czony szukaniem, że sam nie wiedziałem, czego chcę. I właśnie wtedy 

zauważyłem, że to piękne porsche z 1999 roku zostało przecenione 

o dwadzieścia pięć tysięcy. Pomyślałem, że pewnie padł silnik albo 

podczas jazdy testowej któryś z klientów nie wyhamował na czas. Ale 
nie. Auto, stojące w salonie specjalizującym się w samochodach luk­

susowych nie miało żadnych uszkodzeń. Znałem to miejsce, nie dość 

że było dwa, może trzy kilometry od redakcji, to jeszcze z właścicielem 
kilka razy rozmawiałem.

W salonie byłem godzinę po tym, jak zmieniono ogłoszenie. Sprze­

dawca wyjaśnił, że właściciel jest w szpitalu na badaniach, kilka dni 

wcześniej źle się poczuł. Zbliżające się święta i perspektywa długiej reha­
bilitacji sprawiały, że firma pilnie potrzebowała gotówki, stąd „promo­

cja” na 911 i na kilka innych aut. Czarno-brązowe porsche wyglądało 

świetnie, sześćdziesiąt tysięcy przebiegu, czarna, skórzana tapicerka, 

bardzo zadbana, stan techniczny idealny. Wprawdzie nie mogłem się 

o tym osobiście przekonać — w jednym z kół brakowało powietrza, więc

0 jeździe testowej nie było mowy — ale sprzedający zapewniał, że ab­
solutnie wszystko jest w porządku i jeśli chciałbym się przejechać, to 

może jutro. Tylko był jeden problem, bo telefon bez przerwy dzwonił

1 wszyscy pytali właśnie o tę przecenioną 911.
Wędka zarzucona, ryba złapała haczyk. Miałem dwadzieścia kilka 

tysięcy gotówką, w najbliższym czasie, w ciągu dwóch miesięcy, mo­

głem wycofać dychę z kupionego z nudów Citroena C2, zrobić wy­
przedaż garażową, pozbyć się niepotrzebnego, a nowego komputera
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z jabłkiem, dwóch cyfrowych lustrzanek i przez dwa kolejne miesiące 

oszczędzać na czym tylko się da, odkładając całą wypłatę. I pogonić 
wszystkich, którzy są mi winni pieniądze za napisane artykuły. I może 

się uda, ale najpierw trzeba było przekonać do odroczonej płatności 

właściciela firmy, co dzięki wspólnym znajomym okazało się bardzo 

proste. Facet stracił płynność finansową, ale dwadzieścia tysięcy go­

tówką, jako zaliczka, w zupełności go urządzało, z pozostałą kwotą 

mógł poczekać do piętnastego marca. Telefonicznie, chwilę przed jego 
operacją, uzgodniliśmy szczegóły i terminy, sprzedawca wystawił od­

powiednie dokumenty. Przyjął pięćset złotych zaliczki - tyle miałem 

przy sobie — obiecał, że auto jest w pełni sprawne. Pierwszą ratę przy­
wiozłem tego samego dnia, kolejne w miesięcznych odstępach. Auto 

stało na wystawie, a ja nawet się nim nie przejechałem, sprawdziłem 

tylko, że silnik zapala, i że nie ma żadnych wycieków oleju. W Wigi­

lię, zaraz po rodzinnej kolacji, pojechałem obejrzeć przez szybę swoje 

porsche. Robiłem to zresztą często, i chyba nigdy wcześniej, i nigdy 

później nie cieszyłem się tak bardzo z jakiegokolwiek samochodu. Ro­

biłem mu zdjęcia, przestałem oglądać ogłoszenia, pousuwałem setki 

zakładek, wyszukanych okazji. Uspokoiłem się, bo za chwilę, kilka lat 

po trzydziestych urodzinach, miałem odebrać kluczyk do mojej wła­

snej 911.
Takiego dnia się nie zapomina. Gdy nadszedł TEN moment, do 

pracy pojechałem taksówką. Po odbiór auta poszedłem na piechotę, był 

ciepły, wiosenny dzień, śnieg powoli topniał. Właściciel firmy, szczęśli­

wie w dobrej kondycji, wystawił fakturę, przeliczył pieniądze.

- Bo wie pan, panie Jacku, każdy facet powinien choć raz w życiu 

mieć carrerę — powiedział, ściskając mi dłoń.
Moje porsche czekało w garażu podziemnym - zakurzone, co 

zupełnie mi nie przeszkadzało, mało tego, poprosiłem, żeby nikt go 

nie dotykał, sam je umyję. Akumulator był rozładowany, na szczęście 

w baku zostało jeszcze sporo paliwa. Użyliśmy startera, odpalił od razu,
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wsiadłem za kierownicę, ustawiłem fotel, lusterka i ostrożnie wyjecha­

łem na powierzchnię. Byłem najszczęśliwszym dzieckiem na świecie, 

bo samochód, nie dos'ć, że wyglądał świetnie, to jeszcze jeździł bez 
najmniejszych problemów, może za wyjątkiem skrzyni - drugi bieg nie 

zawsze wchodził tak gładko jak pozostałe. Zawieszenie fantastyczne, 

sprężyste, ale też delikatnie nerwowe, więc przy każdej większej nie­

równości wymagało uwagi, układ kierowniczy czuły i nieziemsko pre­

cyzyjny. Silnik trochę mnie rozczarował, choć trzysta benzynowych 

koni, rzecz jasna, dawało radę. Osiągi nieziemskie - czas potrzebny 

na dotarcie do setki - nieco ponad pięć sekund, brakowało mi jednak 
tego gwałtownego kopnięcia, znanego z najmocniejszych turbodoła­

dowanych kompaktów, brakowało też dźwięku — sześciocylindrowy 
bokser brzmi ładnie, ale dopiero na wyższych obrotach.

Pierwszego dnia przejechałem ponad dwieście kilometrów, począt­

kowo bardzo delikatnie i ostrożnie (polisa autocasco zaczynała działać 

następnego dnia), ale gdy już trochę auto wyczułem, nieco szybciej. 

Wcześniej naczytałem się o specyficznej konstrukcji porsche, z lekkim 

bagażnikiem z przodu i przeciążoną tylną osią, nad którą zamonto­
wano silnik, skrzynię biegów i obudowę sprzęgła. Wiedziałem dzięki 

temu, że auto prowadzi się w sposób dość szczególny, wymagający pre­

cyzji i refleksu — żadnych problemów jednak nie zauważyłem.

Miałem dzień wolny, tylko dla siebie i dla mojego nowego auta, ale 

żeby nie snuć się po mieście bez sensu, zrobiłem listę zakupów. W mar­

kecie budowlanym na Targówku musiałem nabyć zszywki, na Gocła- 
wiu nowe posłanie dla psa, potem miałem w planach wizytę w swoim 

warsztacie i kilkugodzinne gapienie się na auto z każdej strony, również 

od spodu. Niewiele brakowało jednak, a wycieczkę skończyłbym w ro­

wie - porsche uśpiło moją czujność, zachowywało się nadspodziewa­

nie przewidywalnie, dlatego zawracając na bardzo szerokiej Radzymiń- 

skiej, pozwoliłem sobie na odrobinę szaleństwa. Wyłączyłem kontrolę 

trakcji i zarzuciłem tyłem, wprowadzając auto w lekki poślizg, zresztą
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bardzo łatwy do opanowania, i po raz pierwszy wcisnąłem gaz do de­

chy. Wyprostowałem samochód, który na drugim biegu wkręcał się na 

obroty jak szalony, ponieważ jednak musiałem zaraz skręcać w prawo, 

jednocześnie zmieniłem pas. Nie zauważyłem na nim kolein, ale bły­

skawicznie poczułem, że auto wymyka się spod kontroli - opony tra­

ciły przyczepność, dociążony silnikiem tył przeskoczył na pobocze, a ja 
ledwo opanowałem sytuację — niewiele brakowało, a wylądowałbym 

na wysokim krawężniku, kto wie, może tuż za nim. Szczęśliwie udało 

mi się zaparkować pod sklepem i poszedłem na zakupy, dość nerwowe, 

bo co chwilę podchodziłem do okna i sprawdzałem, czy moja nieubez- 

pieczona carrera jeszcze stoi.
Po materac dla psa pojechałem już spokojnie i delikatnie, jednak na 

sporym, w miarę nowym, praskim osiedlu spotkała mnie kolejna nie­

spodzianka. Nigdy wcześniej tam nie byłem, nie wiedziałem, że progi 

zwalniające zostały zaprojektowane w taki sposób, by jednocześnie 

mogły służyć jako zapory przeciwczołgowe. Na pierwszy najechałem 

powolutku, tak, by nie zahaczyć ani spojlerem zderzaka, ani końców­

kami rury wydechowej. Udało się. Z następną przeszkodą poszło nieco 

gorzej — udało się wjechać, delikatnie szorując przodem, ale gdy byłem 

pośrodku, szorowanie stało się dużo głośniejsze. Zatrzymałem się, wy­

siadłem, i zobaczyłem, że nie dam rady ruszyć ani do przodu, ani do 
tyłu. Auto wisiało na progach i plastikowych osłonach podłogi, by ich 

nie uszkodzić, musiałem usunąć z samochodu ciężar, czyli kierowcę, 

i zepchnąć porsche, korzystając z pomocy przypadkowego przechod­
nia. Kolejne spowalniacze przejeżdżałem już w poprzek, wykorzystując 

całą szerokość ulicy, i jakoś do sklepu zoologicznego dotarłem. Psie 

posłanie okazało się większe niż na zdjęciach, i w żaden sposób nie 

dało się go wepchnąć do bagażnika - po kilkunastu minutach walki, 

podglądany przez sprzedawców, poddałem się. Przesunąłem fotel pasa­

żera i wepchnąłem legowisko na kanapę, niemal całkowicie zasłaniając 

tylną szybę. Mój pierwszy dzień z porsche nie mógł być lepszy.
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Bardzo się polubiliśmy. Przez dwa lata przejechałem ponad czter­

dzieści tysięcy kilometrów, ze średnim spalaniem, w co prawie nikt nie 

chciał uwierzyć, poniżej dziesięciu litrów na sto kilometrów. Delikat­

nie traktowane porsche odwdzięczyło się wzorcową bezawaryjnością, 
nawet skrzynia biegów z czasem przestała zgrzytać przy szybkim prze­

łączaniu na dwójkę. Skoro nie musiałem nic naprawiać, to nadmiar 

czasu wykorzystałem na udoskonalenie sprzętu grającego. Wyrzuciłem 

fabryczne radio, zamiast niego zamontowałem starego Pioneera z pro­

cesorem dźwięku. W bagażniku, w miejscu mocowania koła zapaso­
wego, którego i tak nie było, pojawił się mały markowy wzmacniacz, 

duży kondensator podtrzymujący napięcie — głównie dla ozdoby, 
zmieniarka CD i zwrotnice ulubionej firmy MB Quart.

Jedyna rzecz, która mi w porsche przeszkadzała, to wygląd - tył 

piękny, profil również, ale te przednie lampy... Mogłem zlecić ich prze­
róbkę na nowszą wersję, ale postanowiłem zapolować na coś nowszego, 

szybszego, ładniejszego - najlepiej kolejne porsche, za którym, cierpiąc 

na chwilowy nadmiar gotówki, błyskawicznie zacząłem się rozglądać. Ze 

sprzedażą nie miałem problemów, auto, kupione za niecałe sześćdzie­

siąt pięć tysięcy, wystawiłem za osiemdziesiąt, oddałem za siedemdzie­

siąt pięć - trafiło w ręce motoryzacyjnego maniaka, który miał już dwie 

starsze 911. Połączenie czarno-brązowego lakieru z czarnymi matowymi 
kołami spodobało mu się tak bardzo, że zdecydował się na zakup, zanim 

obejrzał auto na własne oczy. Przez dwa tygodnie zbierał pieniądze, po­

życzał, jak ja wcześniej, wyprzedawał elektroniczne zabawki. Kasę liczyli­

śmy ponad godzinę - kilkanaście tysięcy było w dziesiątkach, dwudziest­
kach i pięćdziesiątkach. Z wypchaną papierową torbą ruszyłem na łowy, 

ale przez dwa miesiące nie udało mi się znaleźć ani jednego lepszego 
egzemplarza tej marki. Te, na które mogłem sobie pozwolić, uczestni­

czyły wcześniej w przynajmniej jednym poważnym wypadku, a kupno 

identycznego modelu w mocniejszej wersji nie miało sensu. A poza tym 

doszedłem do wniosku, że teraz przyszła pora na jakąś fajną limuzynę
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albo coś włoskiego, z najwyższej półki. Kilka miesięcy po sprzedaniu 

carrery miałem w garażu kuloodporne BMW 7 i sportowe maserati, ale 
o porsche nie zapomniałem. Jest na mojej liście, i któregoś dnia znowu 

stanie przed moim domem, tym razem będzie to model 997.

Szukaj • • • • • • • • • «

Auta świeżo sprowadzone, po delikatnej kolizji, mogą być w doskona­

łym stanie technicznym, ale po opłaceniu akcyzy ich zakup nie jest już 

tak atrakcyjny cenowo, z kolei egzemplarze jeżdżące po naszym kraju 

od kilku lat bywają zaniedbane mechaniczne, 911 wymagają specjali­

stycznego serwisu, a mało kto się na tych samochodach zna, włączając 

w to autoryzowane stacje obsługi. Łatwiej naprawić błotnik niż skrzynię 
biegów, dlatego lepiej wybrać coś z przebiegiem do stu tysięcy, choćby 

po stłuczce, ale z udokumentowaną historią serwisową. Nawet, jeśli 

na początku wyjdzie to nieco drożej, auto odwdzięczy się bezproble­

mową eksploatacją.

Unikaj •  • • • • • • • • '

Przeważająca większość sprowadzonych i zarejestrowanych w kraju 911 

uczestniczyła w kolizjach, niekiedy były to delikatne stłuczki, ale dziesięć 

czy czternaście lat temu opłacało się naprawiać wszystko, łącznie z po­

jazdami po dachowaniu czy z oderwanym przodem. Taki samochód, 

sprowadzony i zarejestrowany w Polsce wiele lat temu, warto bardzo do­

kładnie sprawdzić. Pamiętaj, że to nie jest volkswagen passat. Naprawa 

silnika lub skrzyni biegów będzie kosztowała majątek, te elementy muszą 

pracować bez zarzutu.



FORD SIERRA COSWORTH

Bo to rajdowa legenda

Zademonstrowany w 1982 roku ford sierra spotkał się z bar­

dzo ciepłym przyjęciem ze strony motoryzacyjnej prasy, jednak 

klienci musieli się dopiero przyzwyczaić do opływowej, zaokrą­

glonej sylwetki. Auto dostępne było w kilku wersjach nadwozia, 

choć na początku tylko jako kombi lub pięcioclrzwiowy liftback. 

Trzydrzwiowa odmiana pojawiła się nieco później, a seclan do­

piero w 1987 roku. Pod koniec lat osiemdziesiątych na rynek 

trafiła też, bardzo dziś rzadka, odmiana P100, czyli dwuoso­

bowy pick-up. Oprócz niego, największym zainteresowaniem fa­

nów sierry cieszą się XR4i i XR4x4, wyróżniające się mocnym, 

sześciocylindrowym silnikiem benzynowym i nieco inną wersją 

nadwozia - trzydrzwiową, z pozoru bardzo podobną clo stan­

dardowej, ale z dodatkowym słupkiem dzielącym tylną boczną 

szybę i z ogromnym spojlerem na dachu. Poszukiwane są też 

sedany i kombi z napędem na cztery koła, zwłaszcza z nieznisz­

czalnym, dwulitrowym silnikiem benzynowym, jednak najwięcej 

radości z jazdy potrafi sprawić ford sierra cosworth. Budowano 

go od 1983 roku z trzyclrzwiowym nadwoziem, później, po 1988
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roku, występował jako seclan, początkowo z napędem na tył, 

a pod koniec produkcji seryjnie w wersji 4 x 4 .  Czterocylin- 

clrowy silnik o pojemności dwóch litrów, wzmocniony turbosprę­

żarką, nawet w wersji drogowej był bardzo mocny, generował 

od dwustu do dwustu dwudziestu koni, co zapewniało fenome­

nalne osiągi. Fabryczny potencjał był jednak dużo większy, bo 

sierra cosworth to w rzeczywistości samochód rajdowy grupy A, 

z którego, po modyfikacjach, bez problemu wyciągano trzysta, 

a nawet pięćset koni.

Oryginalnych cosworthów powstało sporo, bo ponad trzy­

dzieści tysięcy, ale dziś znalezienie takiego samochodu nie jest 

łatwe. Większość aut została rozbita, inne posłużyły jako dawcy 

podzespołów, a te egzemplarze, które zostały, są wyceniane 

dość wysoko. Za ładny trzeba zapłacić od piętnastu do dwu­

dziestu pięciu tysięcy złotych, auto z rajdową przeszłością i po 

modyfikacjach może być nawet pięć razy droższe.

Pierwszy ford sierra pojawił się w naszej rodzinie przypadkiem. Mo­

jemu młodszemu bratu skasowano, w niegroźnej na szczęście stłuczce, 

poloneza. Ja nie znosiłem tego samochodu, on uwielbiał, do tego stop­

nia, że zamontował w nim wspomaganie kierownicy, podgrzewane lu­
sterka i całą masę innych niepotrzebnych rzeczy. Auto miało natomiast 

tę zaletę, że rzadko się psuło, a jeśli już, to naprawa kosztowała grosze 
i można ją było przeprowadzić w garażu. Oddając sprawiedliwość, to 

częściej polonez holował któregoś z moich jaguarów niż na odwrót.

Samochód z rozbitym przodem i tyłem został jednak zakwalifiko­

wany przez ubezpieczyciela jako nienadający się do odbudowy wrak. 

Tymczasem brat, mieszkający już wówczas pod Warszawą i czekający 

na pieniądze z polisy sprawcy wypadku, potrzebował pilnie auta na 
codzienne dojazdy na uczelnię. Jakiegokolwiek, byle szybko, byle kosz­

towało grosze i niewiele paliło. Traf chciał, że w tym samym czasie
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w zaprzyjaźnionym warsztacie, oglądałem sierrę z 1986 roku. Samo­

chód wyglądał z zewnątrz całkiem nieźle — lakier świeży, śladów korozji 

brak, wnętrze zadbane, a na fotelach bardzo grube, miękkie pokrowce. 

Przebieg spory, coś ponad dwieście pięćdziesiąt tysięcy kilometrów, 

jednak dla zamontowanego pod maską silnika, wolnossącego diesla 

francuskiej konstrukcji o pojemności 2,3 litra i mocy sześćdziesięciu 
siedmiu koni, nie było to wcale dużo. Samochód miał uszkodzony 

rozrząd i nie odpalał, a poprzednia właścicielka zaraz po awarii kupiła 

nowsze auto - nie zdecydowała się na naprawę i chciała się jak najszyb­

ciej sierry pozbyć.

Zaproponowana cena, pięćset złotych, biorąc pod uwagę pełen bak 
paliwa, wydawała się bardzo atrakcyjna. Zapłaciliśmy, zabraliśmy forda 

na hol i przyciągnęliśmy do garażu. Po dwóch dniach i wydaniu stu pięć­

dziesięciu, może dwustu złotych na używane części z pobliskiego szrotu, 
sierra nadawał się do jazdy. Miała być samochodem tymczasowym, na 

miesiąc, góra dwa, aż ubezpieczalnia zwróci pieniądze. Tymczasem brat 

korzystał z niego trzy lata i zrobił w tym czasie ponad sto tysięcy kilo­
metrów. Pewnie jeździłby sierrą do tej pory, jednak o ile silnik i skrzynia 

biegów nie sprawiały najmniejszych problemów, to blacharka w pew­

nym momencie powiedziała dość i auto zaczęło się rozłazić. Sprzedał je 

za tysiąc pięćset złotych, nowy właściciel zrobił remont i zapewne jeździ 
sierrą nadal, choć od tamtej chwili minęło już dziesięć lat.

Pewien sentyment do tego modelu musiał w nas jednak pozostać, 

bo w 2002 roku, szukając dla siebie jakiegoś codziennego, oszczędnego 

i niezawodnego auta, kupiłem piękne kombi z 1992 roku, po bardzo 
dokładnym remoncie blacharki. Auto wyglądało świetnie, miało nie­

wielki przebieg, uszkodzony był tylko silnik 1,8 turbo diesel. Sprzeda­

jący zaproponował bardzo atrakcyjną cenę, a że miałem wcześniej kilka 

fordów z tym motorem, wiedziałem, że naprawa nie zajmie mi dużo 

czasu. I faktycznie, po wymianie głowicy auto jeździło świetnie. Roz­

staliśmy się po roku, w tym czasie przejechałem ponad sześćdziesiąt
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tysięcy kilometrów bez najmniejszej awarii, utwierdzając się w przeko­

naniu, że sierra, tak jak poprzednio, szybciej zardzewieje, niż się po­

psuje, co zresztą powoli zaczęło się dziać.
Nieco później, gdy emitowane na portalach gazeta.pl i moto.pl au­

torskie Motodzienniki, codzienne programy motoryzacyjne, cieszyły 
się już sporą popularnością, stwierdziłem że warto by zrobić coś wię­

cej. Z myślą o Agorze stworzyłem projekt cotygodniowego programu 
motoryzacyjnego, emitowanego w Internecie, jednak o odmiennym 

charakterze, bardziej rozrywkowym niż informacyjnym. Jednym ze 

stałych elementów każdego odcinka miała być kręcona ukrytą kamerą 
scenka sytuacyjna, z jakimś niecodziennym, rozpoznawalnym samo­

chodem w roli głównej i kierowcą ucharakteryzowanym na Stiga z Top 

Gear. Pomysłów pojawiło się mnóstwo, niektóre lepsze, jak zamonto­

wanie na dachu koguta taxi i podjeżdżanie na postój przed lotniskiem 

w kłębach dymu z palonych opon, inne gorsze, jak prowokowanie 

straży miejskiej do pościgów. Potrzebny był tylko samochód, najlepiej 

absurdalnie szybki, mocny, wyglądający trochę jak grat, trochę jak raj- 

dówka, która właśnie zjechała z trasy odcinka specjalnego, gdzie sko­

siła kilka drzewek.
Przedstawiłem wam oficjalną wersję wydarzeń, prawdziwa wygląda 

bowiem nieco inaczej.
Wypatrzyłem w ogłoszeniach wspaniałe auto, forda sierrę w nadwo­

ziu XR4i, z pełną, rozbudowaną klatką bezpieczeństwa i niesamowicie 

mocnym silnikiem, sześciocylindrowym 2,9 z forda scorpio, o fabrycznej 

mocy stu dziewięćdziesięciu pięciu koni — wystarczająco dużo, jak na le­

ciutką sierrę. Ponieważ jednak samochód zbudował jeden z najlepszych 
obecnie polskich drifterów, Paweł Trela, pod maską znalazły się jeszcze 

dwie turbosprężarki, dzięki czemu, przy bardzo delikatnym dostrojeniu, 

auto miało około trzystu koni i potencjał na dwa razy więcej.
Samochód przygotowano do driftu, więc pozostawiono tylko 

napęd na tylną oś, karoseria była gęsto ażurowana - by pozbyć się
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każdego zbędnego kilograma, a w kabinie ostały się tylko niektóre 

elementy deski rozdzielczej i dwa kubełkowe fotele. Oglądałem ten 

egzemplarz prawie codziennie, przez długi czas kosztował dwanaście 

tysięcy złotych, a gdy został przeceniony na osiem, umówiłem się na 
oględziny i jazdę próbną. Pojechaliśmy wspólnie z bratem, w końcu 

on na starych fordach znał się jeszcze lepiej niż ja. To, co zastaliśmy 

na miejscu, zafascynowało nas i przeraziło jednocześnie. Poobijany, 
biały potwór z gigantycznym, jaskrawozielonym spojlerem na tylnej 

klapie nie wyglądał pięknie, karoseria była miejscami nieco zardze­

wiała, przednie błotniki poprawiono brzeszczotem, by zrobić miejsce 

na wychylone koła — efekt nieco zmodyfikowanego układu kierow­
niczego. Ale gdy właściciel uruchomił silnik, na naszych twarzach od 

razu pojawił się szeroki uśmiech. Ogromny motor z niemal pustym 

wydechem ze stali kwasowej pracował jak rasowe auto rajdowe z lat 
osiemdziesiątych.

Gdy olej w silniku rozgrzał się do właściwej temperatury, na spo­

rym placu przed zakładem wulkanizacyjnym zaprezentowano nam 

możliwości samochodu. Pisk opon, kłęby dymu i odgłos wkręconego 

na wysokie obroty silnika robiły wrażenie, kiedy jednak przyszła pora 

na przejażdżkę na fotelu pasażera, wysłałem brata. Nie odjechali zbyt 

daleko, a po drodze okrążyli kilka razy przynajmniej trzy ronda, czego 
się domyśliłem, bo tego nie widziałem, ale za to bardzo dobrze słysza­

łem. Brat był zachwycony, ja się wahałem. Teraz należało znaleźć jakiś 

pretekst, by regularnie z tego auta korzystać. Najlepiej... program te­

lewizyjny. Zaliczkę zostawiłem dopiero wtedy, jak go wymyśliłem.
W ciągu miesiąca samochód własnym sumptem oskrobaliśmy 

z rdzy i cały, łącznie z kabiną, odświeżyliśmy białą farbą poliuretanową. 

Nie wyszło idealnie, ale jak na malowanie na świeżym powietrzu, bez 

kabiny lakierniczej, całkiem nieźle. Wymieniliśmy przewody zapło­

nowe, świece, olej oraz stare i sparciałe przewody paliwowe, z których 
czasem niebezpiecznie kapało. Zamontowaliśmy też półprofesjonalny
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interkom, bo rozmowa w trakcie jazdy, ze względu na pozbawioną ja­

kichkolwiek wygłuszeń kabinę i niemal przelotowy wydech, okazała 
się bardzo utrudniona.

Z projektu nowego programu nic, niestety, nie wyszło - gdy auto 

było gotowe, w portalu zmieniło się kierownictwo, a nowej ekipie 

moja seria nie przypadła do gustu. Nie żałowałem, bo miałem fanta­

styczny samochód. Trzysta benzynowych, doładowanych koni z silnika 
V6 przy masie własnej poniżej jednej tony sprawiało, że auto nie tyle 

ruszało, co katapultowało się z miejsca - przy umiejętnym starcie i do­

brej nawierzchni zostawiało z tyłu nie tylko dużo mocniejsze włoskie 

czy niemieckie wozy sportowe, ale nawet motocykle — a to dopiero 

połowa potencjału, w dodatku przeniesiona na jedną tylko, tylną oś. 

Jako że nakład prac był wspólny i spory, auto też mieliśmy na spółkę, 

brat stał się niekwestionowanym okolicznym mistrzem driftu, ja wola­
łem długie proste. Przez trzy lata nie odnotowaliśmy ani jednej awarii, 

zużyliśmy sporo kompletów opon i tylko kiedy trzeba było pojechać 

na stację kontroli pojazdów po stempel w dowodzie rejestracyjnym, 

stawaliśmy na głowie, co tu wykombinować. Wyganiano nas bowiem, 

gdy tylko wjeżdżaliśmy, wydech grzmiał zbyt donośnie, na szczęście 

udawało nam się go czasowo zmodyfikować. Do reszty nie można było 

mieć zastrzeżeń, auto świetnie hamowało, nie gubiło oleju, nawet za­

wartość spalin nie przekraczała norm.
Początkowo z samochodu korzystaliśmy regularnie, przynajmniej 

raz na tydzień, ale z czasem zapał nieco osłabł. Gdy złapaliśmy się na 

tym, że przepalamy sierrę z obowiązku, wystawiliśmy ją do sprzeda­
nia. Nie grasuje już po drogach publicznych, nowy właściciel uczy 

się driftu na zamkniętych torach, a my od czasu do czasu rozglądamy 
się za następcą, oryginalnym cosworthem z napędem na cztery koła, 

najlepiej w doskonałym stanie blacharskim i lakierniczym, tak by bez 

większych wydatków zbudować kolejny samochód marzeń, replikę raj- 

dówki Mariana Bublewicza.
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Szukaj •  • • • • • • • • •

Najlepsze są samochody dopiero co sprowadzone, w ładnym stanie, 
z małym przebiegiem. Doskonałym miejscem do poszukiwania for­

dów jest południe Europy, zwłaszcza Hiszpania, gdzie samochody pra­

wie nie rdzewieją. Nawet jeśli trzeba będzie coś poprawić blacharsko, 
nie powinno być to ani drogie, ani skomplikowane. Równie łatwo i ta­
nio można poradzić sobie z większością napraw mechanicznych.

Unikaj • • • • • • • • •

Jeśli auto zostało przerobione do driftu, przywrócenie go do orygi­

nalnego stanu będzie niemal niemożliwe, a na pewno bardzo trudne 
i kosztowne. Miłośnicy youngtimerów powinni omijać je szerokim tu­

kiem, skupiając uwagę na oryginalnych sierrach cosworth lub XR4i. 

Niedokończone, porzucone projekty, przy których sporo części jest 

jeszcze w kartonowych pudłach a pracę silnika trzeba sobie wyobra­

zić, są obarczone bardzo dużym ryzykiem. Podobnie jest w przypadku 

przedziwnych hybryd z wykorzystaniem silników innych marek lub 

naprawy oryginalnego silnika coswortha.
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CHRYSLER CROSSFIRE 
CABRIO

Bo to prawdziwa rakieta na kołach

Gdy Chrysler, jedna z trzech największych motoryzacyjnych 

firm w Ameryce, pod koniec lat dziewięćdziesiątych stał się 

częścią koncernu Daimlera, wiele osób wierzyło, że w ciągu 

kilku lat podupadające wizerunkowo przedsiębiorstwo stanie 

na nogi i pokona swoich odwiecznych rywali: General Motors 

i Forda.

Nowe samochody, opracowane wspólnie z inżynierami 

z Mercedesa, miały korzystać z dobrodziejstw wspólnych plat­

form podłogowych i zaawansowanej elektroniki, jednak - jak się 

szybko okazało - niemiecki właściciel nie miał dobrego pomysłu 

na zagospodarowanie Chryslera. Owszem, udostępnił techno­

logię, jednak bardzo przestarzałą. Chrysler 300C z 2004 roku 

powstał na bazie mercedesa klasy E W210, czyli konstrukcji, 

nieszczególnie zresztą udanej, z 1995 roku.

By nie budować wewnętrznej konkurencji, Chryslerowi dość 

okrutnie podcięto skrzydła. Pozostawiono sporą dowolność
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przy projektowaniu nadwozia, ale kabina nie mogła wyglą- 

dać zbyt pięknie, by przypadkiem nie kusić zamożniejszych 

klientów, gotowych wydać więcej w salonie Mercedesa. Tę 

przedziwną politykę widać najlepiej po wspomnianym 300C, 

który z zewnątrz prezentuje się rewelacyjnie, ale w środku 

beznadziejnie, oraz po modelu crossfire, wypuszczonym na ry­

nek w 2003 roku. Od strony konstrukcyjnej auto już w chwili 

premiery było przestarzałe, w osiemdziesięciu procentach toż­

same z mercedesem SLK W170, czyli dwudrzwiowym roadste- 

rem z 1996 roku, różniło się jedynie blachami zewnętrznymi 

i elementami wnętrza.

Na szczęście, crossfire pojawił się w dwóch wersjach nadwo­

zia -jako bardzo zgrabny roaclster z materiałowym dachem lub 

niezbyt piękne dwudrzwiowe coupe. W odróżnieniu od merce­

desa SLK auto oferowano z jednym tylko silnikiem, V6 o pojem­

ności 3,2 litra i mocy dwustu piętnastu koni. Niby niewiele, ale 

wrażenia z jazdy i tak są rewelacyjne, gorzej z dostępnością - 

produkcji zaprzestano w 2007 roku. Na szczęście to, co powstało, 

jest przeważnie w niezłej kondycji i osiągalne za przgzwoite 

pieniądze. Zarówno kabriolet jak i coupe kupimy bez większych 

problemów za mniej niż trzydzieści tysięcy złotych.

Nie wiem, czy Jeremy Clarkson sam wymyślił to określenie, bezbłęd­

nie oddające specyficzną urodę tego auta, ale na pewno to on, jako 

pierwszy, w dodatku publicznie, porównał chryslera crossfire w wersji 
coupe do psa, oddającego się pewnej typowej czynności fizjologicznej. 

I coś w tym jest, samochód wygląda z profilu tak paskudnie, że aż dziw 

bierze, że ktoś to skierował do seryjnej produkcji. Z przodu ładny, 

z tyłu dziwny, a z boku... jak srający pies. Nic zatem dziwnego, że nie 
kwapiono się, by rozkręcać w Polsce dystrybucję brzydkiego i w do­

datku niszowego modelu.
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Nie przypominam sobie, by auto w wersji coupe choć przez mo­

ment było dostępne w oficjalnym parku prasowym, a przedstawiciele 

firmy pewnie nie pamiętają, by ktokolwiek o nie pytał. Jednak w 2004 
roku na krótko pojawiła się możliwość wypożyczenia wersji cabrio - 

z czego oczywiście chętnie skorzystałem.

Przed odebraniem auta sprawdziłem dane techniczne i już wie­

działem, że raczej się nie polubimy. Sześciocylindrowy silnik benzy­
nowy o mocy dwustu piętnastu koni, do tego automatyczna skrzy­

nia biegów — i to ma być auto sportowe? Litości. Pewnie dużo pali 

i słabo jedzie, pomyślałem, trochę zły, bo w trakcie testu musiałem 

ruszyć w dłuższą trasę na północ Polski, a nie miałem do dyspozycji 
nic wygodniejszego lub bardziej oszczędnego. Ale kiedy zobaczyłem 

czekające na mnie w podziemnym garażu auto, szeroko się uśmiech­

nąłem. Było wiśniowe, z czarnym materiałowym dachem i wyglą­

dało naprawdę fajnie. Proporcje nadwozia, w odróżnieniu od wersji 

coupe, zupełnie w porządku — samochód zgrabny, proporcjonalny, 

po prostu bardzo ładny. Długa maska z licznymi przetłoczeniami, 

pochromowana atrapa i rasowe skrzela na błotnikach, wyglądające 

jakby służyły do chłodzenia hamulców, choć w rzeczywistości to je­

dynie atrapy.
Niestety, po otwarciu drzwi i zajęciu miejsca za kierownicą, czar 

prysł. Takie wnętrze nawet w dwa razy tańszym aucie należałoby uznać 

za okropne i tandetne. Prosta, kanciasta deska rozdzielcza i panel środ­
kowy składający się z marnego plastiku pomalowanego najzwyklejszą 

srebrną farbą. Całość bardzo podobna do starszych o dziesięć lat mer­

cedesów, ale tam przynajmniej odrobinę się postarano, dając drew­

niane lub aluminiowe wykończenia - a tu najtańsze tworzywo i farba 

o wyczuwalnej pod palcem strukturze, do tego przedziwna nawiga­

cja ukryta w zwykłym radiu z monochromatycznym wyświetlaczem, 
długim, ale bardzo wąskim. Podobno, kiedyś, komuś, udało się z niej 

skorzystać, ale być może to jedna z branżowych legend. Na szczęście
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kubełkowe fotele okazały się świetnie wyprofilowane, a gruba, spora 
kierownica bardzo dobrze leżała w rękach.

Uruchomiłem silnik, wytoczyłem auto na powierzchnię, poczeka­
łem kilkanaście sekund, aż elektryczne silniczki schowają dach i wpu­

ściłem do wnętrza światło, powietrze i dźwięki, między innymi przy­
jemny bulgot silnika.

Pierwsze kilometry przejechałem tradycyjnie bardzo ostrożnie, na 

nieco energiczniejszą jazdę pozwalając sobie dopiero wraz z odpowied­

nim wyczuciem auta. Dźwięk motoru, zwłaszcza przy otwartym da­

chu, okazał się miły dla ucha, a reakcja na dodanie gazu zaskakująco 
błyskawiczna, w dodatku pięciobiegowy automat działał szybciej niż 

ręka niejednego kierowcy i nie popełniał najmniejszych błędów.

Crossfire nie jest przesadnie mocny - w końcu to tylko dwieście 

piętnaście koni, w dodatku z automatem, nie jest też - w odróżnieniu 

od mazdy MX-5 - autem filigranowym i leciutkim — waży półtorej 

tony. Mimo to wrażenia z jazdy są absolutnie rewelacyjne, choć sze­

rokie opony z tyłu starają się wyrzucić pojazd z każdej koleiny, a na 

śliskiej nawierzchni trzeba bardzo uważać, bo auto, dociążone z przodu 

potężnym silnikiem i ciężką automatyczną skrzynią, chętnie „zamiata” 

napędzanym tyłem. Na szczęście robi to w sposób bezpieczny i prze­

widywalny. Na początku kierowca może się trochę przestraszyć, ale jak 
już się potrenuje, to radości jest mnóstwo.

Oficjalne dane mówią o sześciu i pół sekundy potrzebnych, by 

osiągnąć setkę. Być może trwa to nawet nieco dłużej, jednak wrażenie 

towarzyszące wciśnięciu gazu do oporu jest takie, jakby crossfire przy­

spieszał dwie sekundy szybciej. Swoje robi napęd na tył, skłonność do 

zarzucania bagażnikiem oraz to, że trzeba naprawdę zwracać uwagę, po 

czym się jedzie, by nie wypaść z drogi. A to wszystko potęguje wrażenia 
i sprawia, że crossfire to jedno z bardziej udanych i emocjonujących 

aut pierwszej dekady XXI wieku. Oczywiście, pod warunkiem że bę­

dzie to kabriolet.

189



1 9 0

Do weekendowych prze jażdżek

Szukaj •  • • • • • • • #

To wbrew pozorom bardzo prosta konstrukcja, niewymagająca ani spe­

cjalnej wiedzy technicznej, ani dużych nakładów finansowych w razie 

awarii, sporo części pasuje od starszych mercedesów. Trzeba tylko wybrać 

ładny egzemplarz, bezwypadkowy, na tyle, na ile to możliwe, ze skrzynią, 

która nie szarpie podczas zmiany biegów, i z silnikiem, z którego nie 

dochodzą żadne niepokojące stuki.

Unikaj • • • • • • • • •  #

Szukając chryslera crossfire, trzeba uzbroić się w cierpliwość — wy­

stawionych jednocześnie do sprzedania egzemplarzy jest co najwy­

żej kilka, kilkanaście w całej Polsce. Trzeba wybrać najlepszy, jednak 

w przypadku auta z otwartym dachem, gdzie elementy konstrukcyjne 

podłogi są dodatkowo wzmocnione, należy zrezygnować z zakupu, 

w przypadku stwierdzenia poważnej naprawy blacharskiej tylnej lub 

środkowej części nadwozia.



HONDA PRELUDE 4WS

Bo to najlepsze auto do... ucieczki przed policją

Debiutująca w roku 1987 trzecia generacja hondy prelude, z cha­

rakterystycznymi, podnoszonymi światłami l bardzo zgrabnym 

tyłem, przez długi czas była jednym z najchętniej kradzionych 

samochodów w Stanach Zjednoczonych. Nie chodziło jednak 

o to, że usportowiona honda często się psuła i Istniało spore za­

potrzebowanie na części zamienne - bynajmniej, dopracowana 

konstrukcja odznaczała się dużą niezawodnością. Auto cieszyło 

się wzięciem wśród złodziei ze względu na niezwykłe właści­

wości jezdne.

Topowe odmiany, europejska, napędzana dwulitrowym sil­

nikiem benzynowym z dwoma wałkami rozrządu i szesnastoza- 

worową głowicą o mocy stu czterdziestu koni lub amerykańska, 

nieco mocniejsza, były bardzo często wyposażone w mecha­

niczny układ czterech kół skrętnych. Jego działanie dało się za­

uważyć nawet na postoju czy podczas manewrów na parkingu, 

ale dopiero przy wyższych prędkościach objawiała się fenome­

nalna wręcz zdolność do szybkiego pokonywania ostrych zakrę­

tów. Takim samochodem, rozpędzającym się do setki w osiem
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sekund, można było bez żadnych problemów uciec przed policją, 

która w Stanach poruszała się ogromnymi, ciężkimi krążowni­

kami. Auta gliniarzy miały mocne silniki i świetnie sprawdzały 

się na długich prostych, gorzej, gdy trzeba było często skręcać 

- przy ostrzejszych ruchach kierownicą koła odrywały się od 

asfaltu.
Jednak niezwykła zwrotność to nie jedyna pozytywna cecha 

prelude - auto jest szalenie zgrabne i szybkie, ma też bardzo 

wygodne, kubełkowe fotele i ładną deskę rozdzielczą, oraz za­

skakująco dużo miejsca w kabinie. Dziś na drogach tych modeli 

w zasadzie nie ma i - co ciekawe - zaczynają powoli nabierać 

wartości. Jeżdżący egzemplarz z instalacją gazową można ku­

pić za mniej niż trzy tysiące złotych, ale większość wystawio­

nych do sprzedania samochodów jest dwa albo nawet cztery 

razy droższa. Najbardziej poszukiwane są oczywiście odmiany 

z systemem 4WS i najmocniejszym, dwulitrowym silnikiem 

benzynowym.

To był naprawdę mocny samochód, a pod koniec lat dziewięćdziesią­

tych miał dopiero kilka lat i wyglądał całkiem nieźle. Mój volkswagen 

corrado VR6 okazał się, niestety, autem dość awaryjnym, w którym 

w zasadzie wszystko mogło odmówić posłuszeństwa w najmniej ocze­

kiwanym momencie.
Gdy stał w warsztacie, korzystałem z renault 21 nevada albo nale­

żącej do przyjaciela hondy prelude w dość bogatej wersji, wyproduko­

wanej w 1991 roku, z pełną elektryką, klimatyzacją, najmocniejszym 

silnikiem 2,0 o mocy stu czterdziestu koni i małą plakietką 4WS na 

tylnej klapie.
Kiedy auto trafiało w moje ręce, było najpierw myte i odkurzane, 

bo właściciel o swoją hondę nie dbał wcale - za fotelami walały się stare 

gazety, puste puszki, butelki i opakowania po słodyczach, zderzaki były
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poobcierane, czasem coś stukało w zawieszeniu - kolega do warsztatu 
jechał dopiero wtedy, gdy zaczynało już nieźle łomotać.

Jednak w porównaniu z moim VW była to konstrukcja niemal 
bezawaryjna, w dodatku gwarantująca dużą przyjemność jazdy. Sie­

dzenie usytuowane nisko, widoczność dobra, osiągi nie tak świetne jak 

w dużo mocniejszym corrado, ale i tak niezłe, zwłaszcza że silnik bar­

dzo lubił wysokie obroty. Ale najbardziej podobały mi się — wiem, że to 
dziecinne — podnoszone reflektory. Miałem takie dawno, dawno temu 

w pożyczonej toyocie celice, potem w swoim pierwszym prawdziwym 

aucie — fiacie X 1/9, a ostatnio w ferrari 348, i za każdym razem spra­

wiały mi ogromną frajdę, choć obowiązek jazdy na światłach przez cały 
dzień nieco zepsuł tę zabawę.

Nie za bardzo wiedziałem, jak rozszyfrować skrót 4WS umieszczony 

na tylnej klapie prelude, bo na 4 Wheel Drive albo Ali Wheel Drive mi 

to nie wyglądało. Kolega szybko wytłumaczył i pokazał, o co chodzi. Na 

postoju i do prędkości czterdziestu kilometrów na godzinę tylne koła 

odchylały się maksimum o pięć stopni, ale w przeciwnym kierunku niż 

te z przodu, co sprawiało, że manewry stawały się czystą przyjemnością.

, Natomiast podczas szybszej jazdy wszystkie cztery koła skręcały w tę 
samą stronę, oczywiście te z tyłu wychylały się minimalnie, co umoż­

liwiało znacznie szybsze pokonywanie zakrętów. System był całkowicie 
mechaniczny i nie sprawiał żadnych problemów - jak to w hondzie.

Pewnego dnia kolega zabrał mojego renault 21 nevada w wersji so- 

ciete, czyli dwuosobowej, niemal dostawczej — miał jakieś meble do 

przewiezienia. Corrado stało na podnośniku i czekało na diagnozę, więc 
ja dostałem hondę, a wraz z nią na dwie godziny kursantkę, siostrę przy­

jaciela, nieco ode mnie starszą, która bardzo chciała nauczyć się jeździć. 
Codziennie, godzinami, trenowała przed ekranem komputera, grając 

w bardzo popularną w 1999 roku grę Colin McRae Rally - symula­

tor auta rajdowego. Podobno szło jej świetnie, mnie zresztą również, 

nieraz zarywałem noce przy tej grze. Nie przewidywałem większych
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problemów z kursantką, choć sportowa honda na auto do nauki jazdy 

nie za bardzo się nadawała, mułowate renault byłoby dużo lepsze.

- Zostawiam cię w dobrych rękach - powiedział starszy brat.

— Dbaj o nią - rzucił do mnie groźnie.
Pojechaliśmy na mało uczęszczaną drogę nad Wisłą — piękny as­

falt i jedno auto na godzinę. Kilkanaście minut potrzebowaliśmy na 

ogarnięcie, o co chodzi z tymi pedałami, zmianą biegów, gdzie jest 

klakson, po czym trenowaliśmy ruszanie bez podskoków i hamowanie 

bez blokowania kół.
Po nabraniu pewnej wprawy przejechaliśmy się kawałek. Siedzia­

łem na fotelu pasażera, ale nieco bliżej deski rozdzielczej niż zazwyczaj, 

po to by — w razie czego — szybko sięgnąć do hamulca ręcznego. Nie 

miałem zapiętych pasów, aby ewentualnie błyskawicznie wychylić się 

i przejąć kierownicę. Po pewnym czasie zaczęło się robić mało przy­
jemnie, bo za każdym razem, gdy próbowałem okiełznać temperament 

kursantki, prosząc, by może jednak jechała trochę wolniej, mniej gwał­

townie, byłem bezlitośnie karcony. Po negocjacjach umówiliśmy się, że 

jeszcze piętnaście minut pojeździmy w miarę delikatnie, a potem, jeśli 

wszystko będzie w porządku, ruszymy nieco szybciej.

To była bardzo, bardzo długa prosta. Asfalt szeroki na trzy samo­
chody, z prawej strony drzewa, z lewej rów, głęboki na trzy metry, 

szeroki na pięć. Jedziemy na drugim biegu, czterdzieści na godzinę. 

Najspokojniej jak to tylko możliwe, proszę o delikatne wciśnięcie pe­

dału sprzęgła, to ten z lewej. Potem, bez patrzenia na dźwignię, zmie­
niamy bieg na trójkę. Nie czuję się zrelaksowany, wręcz przeciwnie, 

plecami odwracam się w stronę drzwi, staram się tego nie pokazywać, 

ale jestem gotów w każdej chwili rzucić się na kierownicę albo chwycić 

dźwignię hamulca.
Jedziemy pięćdziesiąt na godzinę... W pewnym momencie dziew­

czyna wciska gaz do dechy i raptownie skręca w lewo, w wąską, pro­

stopadłą, szutrową drogę. Jak później tłumaczyła, w grze, w „Colinie”,
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takie manewry wychodziły jej świetnie... Nie zdążyłem nawet prze­

kląć, złapałem tylko za hamulec i szarpnąłem go do góry, dwa czarne 

ślady na asfalcie wyraźnie pokazywały, w którym momencie auto za­
częło zwalniać. Mieliśmy sporo szczęścia, że nie wpadliśmy do rowu 
bokiem...

Była wczesna wiosna, gdzieniegdzie leżał jeszcze śnieg, a my wy­

lądowaliśmy idealnie na cztery koła, mieszcząc się w rowie wzdłuż. 
Silnik zgasł, cisza.

- Nic ci nie jest, wszystko w porządku?

- W porządku. Tylko samochód... Brat mnie zabije...
Okazało się, że nie jest tak źle. Gęste błoto skutecznie zamortyzo­

wało upadek, poluzowany był jedynie przedni zderzak, od naprężeń 

pękła też przednia szyba. Auto wyciągnął z rowu kamaz. Przyczepili­

śmy do niego bardzo długą, stalową linę, drugi koniec do hondy, cięża­
rówka jechała powoli wzdłuż rowu, ja siedziałem w prelude i kierowa­

łem tak, by dało się wyjechać po, łagodnym na szczęście, nasypie.

Samochód bez problemów uruchomiłem i w całkowitej ciszy poje­
chałem poinformować kolegę o tym, co się stało. Jego miny na widok 

ubłoconego po dach auta z pękniętą szybą i urwanym zderzakiem nie 

zapomnę nigdy. Nie zdążyłem wziąć winy na siebie, domyślił się, co się 
stało, jedyne co mogłem zrobić, to zająć się naprawą.

Z wymianą szyby poszło gładko, pęknięty zderzak został sklejony, 

a pogięty przedni pas wyprostował znajomy mojego taty. Przyszedł, 
popatrzył na uszkodzenia. Gdy spytałem, jaki ma pomysł, blacharz 

mrugnął do mojego ojca i powiedział, żebym się nie martwił, zrobi to 

komputerowo. Super! Po chwili wrócił z długim łańcuchem, na jed­

nym końcu była metalowa łapka, mocowana na pogiętym elemencie, 

na drugim pętla, w której tkwił ogromny, pięcio- albo dziesięciokilo- 
gramowy młotek.

- A komputer gdzie? — spytałem przerażony.

Specjalista pokazał na swoją głowę i trzy razy szarpnął łańcuchem.
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Gdyby nie lekko zdarta farba, naprawdę trudno byłoby się domy­

ślić, że ktoś coś tu naprawiał...
Z oczywistych powodów więcej z tego konkretnego egzemplarza 

hondy prelude nie zamierzałem korzystać. Jednak kilka lat później 

auto znowu trafiło w moje ręce, tym razem na nieco dłużej. Ani razu 

nie uciekałem nim przed policją, ale nieraz zdarzyło się, że do domu, 

zamiast drogą najkrótszą lub najszybszą, wracałem najbardziej krętą. 

Czy może być lepsza rekomendacja?

Szukaj • • • • • • • • •  •

W przypadku aut, które od dawna są pełnoletnie, albo takich, które 

zapracowały już na żółte, zabytkowe tablice, lepiej wydać więcej i ku­

pić coś, co nie wymaga natychmiastowej inwestycji. Samochód trzeba 

bardzo uważnie obejrzeć od spodu, szukając wycieków oleju z silnika 

i rdzy na progach, i w miejscach mocowania elementów zawieszenia.

Unikaj • • • • • • • • •

Przywrócenie dawnej świetności zaniedbanemu autu będzie możliwe, 

ale nieopłacalne. Instalacja gazowa, zwłaszcza stara, jest kolejnym po­

wodem, by zrezygnować z oferty, lepiej, choć niekoniecznie taniej, 

zlecić jej założenie w renomowanym punkcie, aby potem cieszyć się 

pełną mocą silnika. Mechanicznie sterowany układ 4WS to, wbrew 

pozorom, bardzo prosta konstrukcja, jednak będzie działał sprawnie 

i zgodnie z oczekiwaniami tylko wtedy, gdy geometria auta zostanie 
ustawiona prawidłowo, co w przypadku aut po poważnych kolizjach, 

uszkodzonych z boku lub tyłu, albo też zardzewiałych, jest niemal 

niemożliwe.



KARMANN GHIA

Brzmi jak garbus, jeździ jak garbus, ale wygląda
dużo lepiej

Wbrew pozorom, pomysł, by na bazie popularnego modelu zbu­

dować auto wyglądające zupełnie inaczej, skierowane do całkiem 

innej grupy klientów, nie jest wcale taki nowy. Już pod koniec 

lat czterdziestych wiele elementów popularnego volkswagena 

garbusa wykorzystano do projektu małego pojazdu dostawczego, 

który przeszedł do historii jako ogórek, a kilka lat później, w 1955 

roku, te same elementy posłużyły jako podstawa do stworzenia 

sportowego czy raczej usportowionego volkswagena karmann 

ghia. Budowano go w firmie Wilhelma Karmanna, która zajmowała 

się wytwarzaniem nietypowych karoserii na potrzeby mniejszych 

i większych przedsiębiorstw samochodowych, a nadwozie zamó­

wiono w renomowanym włoskim biurze stylistycznym Chi.

Przez blisko dwadzieścia lat, do 1975 roku, powstało pra­

wie pół miliona egzemplarzy, trzy czwarte w wersji zamknię­

tej, reszta z otwartym nadwoziem. Do napędu służyły wyłącz­

nie silniki benzynowe, czterocylindrowe, pracujące, tak jak
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w garbusie, w układzie bokser, o pojemnościach od 1,2 do 1,6 li­

tra. Początkowo, jak na auto sportowe, mocy było niewiele - 

zaledwie dwadzieścia pięć lub trzydzieści koni, więc prędkość 

maksymalna wynosiła sto dwadzieścia kilometrów na godzinę, 

a w rubryce „0-100" lepiej wyglądał zapis „Owszem, rozpędza 

się” niż prawda - trzydzieści trzy sekundy. Na szczęście z cza­

sem pojawiły się wersje znacznie mocniejsze, nawet pięćdziesię- 

cioczterokonne, dzięki czemu wystarczało dwadzieścia sekund, 

by osiągnąć upragnione sto kilometrów na godzinę.

W czasach swojej świetności karmann ghia był autem po­

pularnym i dość powszechnie - mimo wyższej od garbusa ceny, 

wynikającej ze sporego nakładu pracy ręcznej - dostępnym. 

Dziś do codziennej eksploatacji już nie służy, choć się do niej 

nadaje, podobnie zresztą jak garbaty. Ceny jednak kształtują się 

na nieco innym poziomie - za auto do kompleksowej renowa­

cji w wersji coupe trzeba zapłacić piętnaście tysięcy, dziesięć 

tysięcy więcej za kabrioleta. Samochody w stanie średnim, jeż­

dżące, wymagające zaawansowanej pielęgnacji, być może lakie­

rowania, kosztują od dwudziestu pięciu do czterdziestu tysięcy, 

a takie pieczołowicie, śrubka po śrubce, odnowione, od pięć­

dziesięciu do stu tysięcy - tylko że mało kto chce tyle zapłacić, 

więc od czasu do czasu zdarzają się prawdziwe okazje.

Wyglądam na martwą, co? Złudzenie, chociaż niewiele 

brakowało, wierzcie mi. Ostatnia kuta Billa pogrążyła mnie 

w śpiączce, w śpiączce która miała trwać cztery lata. Po prze­

budzeniu ruszyłam w drogę, jak to mawiają w zwiastunach 

filmów, dysząc żądzą krwawej zemsty. Dyszałam, mściłam się 

i zaspokoiłam swoją krwawą żądzę. Do tej pory zabiłam choler­

nie dużo osób, została mi już tylko jedno, ostatnia. Ta do której 

teraz jadę, jedyna pozostała. A kiedy dotrę do celu, zabiję Billa... 

- kończyła kultową kwestię z Kill Billa Urna Thurman.

Do weekendowych prze jażdżek



Karmann ghia

Nie pamiętam, kiedy ostatni raz płakałem w kinie, pewnie ze dwadzie­

ścia lat wcześniej, gdy miałem sześć lat, może na Terminatorze lub Po­

wrocie Jedi, filmach, które bardzo chciał obejrzeć mój tata, a chyba nie 
miał mnie z kim zostawić w domu. Tym razem byłem bardzo blisko 

— nie dlatego, że żałowałem głównej bohaterki albo Billa, ale dlatego, że 

miesiąc wcześniej sprzedałem za bezcen taki sam samochód jak ten, któ­

rym jechała Czarna Mamba, a był to karmann ghia w wersji kabrio.
Auto trafiło do mnie przez przypadek - zadzwonił mój motoryza­

cyjny, przyszywany, starszy brat i poprosił o jakąś przysługę, jednocze­

śnie zaprosił do siebie, bo przypłynął transport nowych samochodów, 
w tym jedna sztuka specjalnie dla mnie. Umierałem z ciekawości, jed­

nak to, co zobaczyłem, niespecjalnie mi się spodobało. Miałem w garażu 

kilka dwunastocylindrowych, przepięknych jaguarów, a przede mną 

stał stary volkswagen z wypłowiałym lakierem i silnikiem z tyłu.
Auto okazało się prezentem - niespodzianką w podzięce za to, że 

często, w środku nocy, przyjeżdżałem odblokować zawirusowany kom­

puter i bezpłatnie aktualizowałem przyjacielowi strony internetowe. 

Zawsze mógł na mnie liczyć, to fakt, a odwdzięczał się wspaniale — od 

czasu do czasu oddawał mi jakieś auto za darmo albo po kosztach.
Karmann kosztował dwa tysiące dolarów i dodatkowy tysiąc za 

transport, po przeliczeniu na złotówki było to około dziesięciu tysięcy 

złotych. Rany boskie, za tego grata? Samochodem dało się jechać — 

silnik odpalał - jednak z materiałowego dachu został sam stelaż, jeden 
błotnik wgnieciony, całe wnętrze i podłoga pod stopami do wyrzuce­

nia i zrobienia od nowa. Czyli auto do zaawansowanego remontu, po 
którym nie będzie zbyt wiele warte, a nawet jeśli, to stanie się zwykłą, 

choć zgrabną, zawalidrogą, bo silnik 1,6, czyli niby najmocniejszy, dys­

ponował mocą ledwie pięćdziesięciu kilku koni.

Poprosiłem o kilka dni na decyzję, zrobiłem sporo zdjęć, które prze­
studiowałem w domu. Renowacja niby prosta i tania, bo większość 

elementów, poza poszyciem zewnętrznym, pasowała od garbusa, czyli
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była łatwo dostępna i niedroga, jedynie robocizna mogła kosztować 

nieco więcej. Tego auta nie dało się jednak naprawić za pięć tysięcy - 

by wyglądało przyzwoicie, należało wydać dwa, albo i trzy razy więcej, 
czyli łącznie musiałbym przeznaczyć około dwudziestu pięciu tysięcy, 

by mieć dziwnego, powolnego chrabąszcza o nazwie, która niewielu 

osobom coś mówi. Trochę sporo. Auto jednak odebrałem, zastrzega­

jąc, że być może nie podejmę się naprawy, nieco później sprzedałem 

z niewielkim zyskiem.
Za kilka miesięcy, po premierze Kill Billa, ceny gwałtownie sko­

czyły. Z remontem pewnie bym się szybko wyrobił, a zainwestowane 

dwadzieścia pięć tysięcy bez problemów podwoił albo potroił, jeśli sa­

mochód wyglądałby naprawdę ładnie. Ale kto mógł przypuszczać?

Szukaj •  • • • • • • • •

W Polsce rynek samochodów zabytkowych rządzi się dziwnymi pra­

wami, na autach pieczołowicie odrestaurowanych można czasem nieźle 

zarobić, kiedy indziej sporo stracić. Jeśli jesteśmy w stanie podjąć się sa­

modzielnej koordynacji remontu, mamy fachowców od blachy, lakieru 

i tapicerki, renowacja nie będzie droga i raczej nie stracimy, jednak jeśli 
zamierzamy powierzyć kompleksową obsługę jednej firmie, bardziej 

będzie się opłacało kupienie gotowego, sprawnego egzemplarza.

Unikaj • • • © • • • # #

Aut niekompletnych, z rozległą korozją nie tyle elementów kon­

strukcyjnych czy podłogi, co raczej paneli zewnętrznych, których 

z garbusa nie dopasujemy. Silnik i skrzynia biegów nadadzą się bez 

problemów.



LEXUS LS400

Luksus w mniej oczywistym wydaniu

Niezbyt długa historia utworzonej w 1989 roku, zależnej od To­

yoty marki, rozpoczęła się właśnie od tego modelu - potężnej 

limuzyny, długiej na ponad pięć metrów.

Prace nad lexusem LS 400 trwały kilka lat i kosztowały po­

dobno około miliarda dolarów, co może niekoniecznie widać, ale 

na pewno da się odczuć podczas codziennej eksploatacji. Przede 

wszystkim ośmiocylindrowy, czterolitrowy silnik o trzydziestu 

dwóch zaworach pracuje w sposób ujmująco pozbawiony wi­

bracji, jest przy tym bardzo cichy i jednocześnie wystarczająco 

mocny - ma dwieście pięćdziesiąt koni, co pozwala na osiągi 

na poziomie osiem i pół sekundy do setki. Wnętrze może nie 

zachwyca urodą, ale nawet po dwudziestu pięciu latach od pre­

miery wygląda elegancko i ujmuje funkcjonalnością. Jednak naj­

większa zaleta lexusa LS400 to jego trwałość. Japońska firma 

nie mogła zdobyć nowych klientów zaskakującą stylizacją nad­

wozia, bo w tym segmencie ważniejszy jest umiar i elegancja, 

wojna na osiągi byłaby zbyt kosztowna i - choć widowiskowa 

-zapewne nie przyniosłaby oczekiwanych rezultatów-w końcu
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to stateczna limuzyna, nie auto sportowe. Stąd pomysł, by ja­

poński odpowiednik Mercedesa wyróżniał się jakością.

Znane i częste są przypadki samochodów mających nawet 

po dwieście pięćdziesiąt tysięcy kilometrów na liczniku, któ­

rych właściciele pojawiali się w serwisie regularnie, i owszem, 

ale jedynie po to, by wymieniać olej. Dosłownie wszystko: za­

wieszenie, elektryka i elektronika, silnik czy skrzynia biegów, 

zostało zaprojektowane tak, by starczyło na jak najdłużej, prze­

biegi rzędu czterystu czy pięciuset tysięcy kilometrów nie są 

niczym niezwykłym.

Podczas gdy auto niemieckiej konkurencji niemal się już roz­

pada i gubi olej każdą możliwą uszczelką, lexus LS 400 zapala 

bez najmniejszych problemów i dojeżdża tam, gdzie życzy sobie 

kierowca.

A że nie wygląda już tak elegancko jak kieclgś? Trudno, ale 

właśnie dzięki temu tę limuzynę z najwyższej półki można kupić 

relatywnie tanio. Niezłe egzemplarze sprzed liftingu, produko­

wane do 1994 roku, kosztują od sześciu do dziesięciu tysięcy 

złotych, nowsze od dziesięciu do piętnastu. Natomiast te w ide­

alnym stanie i z niewielkim, oryginalnym przebiegiem, mogą być 

wyceniane nawet dwa razy wyżej.

Odkąd stałem się na tyle wysoki, by dosięgnąć do przycisków potęż­

nej prasy i wystarczająco odpowiedzialny by nie stracić przy tym ręki, 

czyli od czternastego roku życia, w każde wakacje dorabiałem w spe­
cjalistycznym warsztacie wytwarzającym formy wtryskowe, w którym 

pracował i pracuje do tej pory mój tata. On projektował i planował, 

ja wkładałem stalowy płaskownik, naciskałem przycisk, wyjmowa­
łem, przekręcałem i znowu naciskałem przycisk. Krępowanie blach 

było nudne, robota ciężka, ale zarobione pieniądze pozwoliły na
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realizowanie pierwszych motoryzacyjnych pasji, na przykład na zakup 

fantastycznego małego motocykla niemieckiej firmy Hercules.

Praca w warsztacie ślusarskim sprawiła, że nie tylko wiedziałem, 

jak używać niemal wszystkich dostępnych tam narzędzi, ale również, 
jak odpowiednio je dobierać lub jak sobie poradzić z zardzewiałą na­

krętką. Co najważniejsze jednak — zyskałem podstawową wiedzę tech­

niczną umożliwiającą posługiwanie się wiertarką czy szlifierką kątową, 

zdobywając tym samym przewagę nad pozbawionymi tych umiejęt­

ności kolegami z mojego rocznika, zwłaszcza z tej samej klasy liceum 
ogólnokształcącego.

Taki warsztat to jednocześnie wyspa skarbów dla młodego chłopaka, 
mnóstwo dziwnych maszyn, przyrządów i narzędzi, nie wiadomo do 

czego służących, często ukrytych w głębokich szufladach, pod warstwą 

kurzu, zakonserwowanych towotem. Zakamarków na ogromnej hali nie 
brakowało, ale był jeszcze wielki, wysoki na siedem metrów, blaszany 

garaż. To do niego, pewnej nocy, wjechał metalowy kontener, a jego 

zawartość miała chyba spory wpływ na moje późniejsze życie, bo coś 

mi się wydaje, że to właśnie wtedy zrodziła się ta ogromna fascynacja 
samochodami.

W kontenerze znajdowały się mianowicie dwa sprowadzone z USA, 

lekko rozbite auta. Zielona mazda 626 cronos miała kilka miesięcy, ja­
sną skórzaną tapicerkę i automatyczną skrzynię biegów, jednak to od 

drugiego, nieco mocniej uszkodzonego samochodu nie mogłem ode­

rwać wzroku: był to biały lexus LS400 w najdroższej wersji, z najbogat­

szym wyposażeniem. Ten egzemplarz, również niemal nowy, miał roz­

bity przód, ale cudownie pachniał skórzanymi obiciami foteli. Mazda 
okazała się autem szefa, a biały lexus należał do jego kolegi i bardzo 

szybko zniknął, prawdopodobnie trafił od razu do jednego z licznych 

w okolicy warsztatów blacharsko-lakierniczych. Był rok 1993, takich 

samochodów nie widziało się codziennie na drodze i naprawdę mało
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kto miał okazję posiedzieć za kierownicą, nawet jeśli wystawała z niej 

wystrzelona poduszka.
Nigdy więcej go nie widziałem, jednak kilka lat później, gdy mia­

łem już prawo jazdy i zarabiałem całkiem przyzwoite pieniądze, kupi­

łem sobie takiego. Był stary, w 1999 roku miał już dziesięć lat, jednak 

model ten nadal produkowano i - mimo sporego przebiegu, ponad 

dwustu pięćdziesięciu tysięcy kilometrów — wyglądał i działał znakomi­
cie. Ogromny, czterolitrowy silnik pracował cudownie cicho i równo, 

komfort jazdy był obłędny. Do prędkości stu czterdziestu kilometrów 
na godzinę w kabinie dało się rozmawiać szeptem, potem słychać było 

co najwyżej szum wiatru i opon. Nawet zużycie paliwa okazało się jak 

najbardziej do zaakceptowania, skoro przy spokojnej jeździe mieściłem 
się w dwunastu litrach benzyny, przy bardziej energicznej w piętnastu 

— nieco tylko mniej palił zwykły polonez.
Na auto, świeżo sprowadzone z Niemiec, wydałem wszystko, rów­

nież to, co dopiero miałem zarobić, nie tylko w następnym miesiącu, 

ale też za pół roku. Nie zdążyłem go przerejestrować, na ubezpieczenie 

nie miałem pieniędzy i moja głupota została ukarana. Którejś nocy, gdy 

wracałem z Niemiec, na starej trasie łączącej Poznań z Koninem drogę 

zajechał mi czarny mercedes, od tyłu zablokował mnie jakiś fiat. Nie 

miałem wyjścia, musiałem się zatrzymać. Tu wspomnienia się rozma­
zują, ale facet, który odjechał moim autem, mówił po rosyjsku i miał 

pistolet... jego koledzy również. Straciłem wszystko i na długie lata 

przesiadłem się do jaguarów, których szczęśliwie nikt nie chciał kraść, 
zresztą najczęściej nie dałoby się nimi daleko ujechać. Ale obiecałem 

sobie, że jeszcze kiedyś do ulubionej marki powrócę. Okazja nadarzyła 

się kilka lat później, w 2003 roku. Tym razem wypatrzyłem dla siebie 

lexusa SC400, jednak ten samochód skradziono mi jeszcze szybciej, bo 

już w trakcie transakcji...
Mam nadzieję, że z modelem GS300, na który aktualnie poluję, 

będę miał więcej szczęścia.
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Najstarsze egzemplarze można już powoli rejestrować na zabytkowe 
blachy, mają dwadzieścia pięć lat, najmłodsze są z końca lat dziewięć­

dziesiątych. Wybór nie jest duży, jednak warto poczekać i poszukać sa­

mochodu bezwypadkowego, sprowadzonego z kraju o rozwiniętej kul­

turze motoryzacyjnej, ze Szwajcarii lub z Niemiec. Pewne pochodzenie 

i regularne wizyty w serwisie oznaczają mniej kłopotów z codzienną 
eksploatacją. Auto musi być wolne od rdzy i jakichkolwiek wycieków 

oleju z silnika lub skrzyni biegów.

Lexus LS400

Unikaj # • • • • • # • • •

Egzemplarze sprowadzone do Polski w latach dziewięćdziesiątych, ja­

kimś cudem nieskradzione, najczęściej mają za sobą naprawę blachar­

ską, inaczej nie opłacałoby się ich przywozić. Nawet jeśli remont prze­

prowadzono fachowo, to po tylu latach auto może być już w miejscu 

naprawy mocno skorodowane. Nie warto zawracać sobie głowy samo­
chodami porzuconymi, niebędącymi w ciągłej eksploatacji, nawet jeśli 

cena wydaje się bardzo korzystna. Przywrócenie im dawnej świetności 
okaże się prawdopodobnie niemożliwe lub nieopłacalne.
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LEXUS SC300/SC400

Jest jak wino, im starszy, tym lepszy...

Po zaprezentowaniu w 1989 roku dużej luksusowej limuzyny, 

oznaczonej symbolem LS400, japońska firma błyskawicznie 

wdarła się do świadomości klientów. Niby dopiero zaczynała, 

ale nie dość, że nikt nie kwestionował jej miejsca w segmencie 

premium, tuż obok marek z ogromną tradycją, jak Mercedes czy 

Cadillac, to jeszcze pojawiły się oczekiwania dotyczące nowych 

modeli, między innymi dużego, luksusowego coupe.

Projekt zrealizowano bardzo szybko - już w 1991 roku do 

sprzedaży trafił model SC400, długi na prawie pięć metrów, ni­

ski, smukły i bardzo elegancki. Pracujący pod maską silnik miał 

cztery litry pojemności i osiem cylindrów, nad każdym z nich 

pracowały po cztery zawory. Był to taki sam motor, jak w mo­

delu LS, o identycznej, w zupełności wystarczającej mocy dwu­

stu pięćdziesięciu sześciu koni.

Rok po premierze pojawiła się jeszcze nieco tańsza odmiana, 

wyposażona w silnik V6, tym razem o pojemności trzech litrów 

i mocy dwustu dwudziestu pięciu koni. Ten sam co w legendar­

nej toyocie suprze silnik, a więc nie tylko mocny, ale również
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niesamowicie trwały, bezawaryjny i z ogromnym zapasem ukry­

tej mocy, której wydobyciem zajmują się firmy tuningowe na 

całym świecie. Osiągi, zarówno tej mocniejszej, jak i słabszej 

wersji, nie stawiały auta na równi z najlepszymi sportowymi 

konstrukcjami tamtych lat - czas potrzebny na osiągnięcie setki 

oscylował w okolicy siedmiu sekund. Dla większości klientów, 

szukających auta luksusowego, ale w dwudrzwiowym wydaniu, 

okazało się to jednak absolutnie wystarczające. Brak mocy re­

kompensowały: niezrównany komfort jazdy oraz bardzo przy­

jemnie i przytulnie wykonana kabina.

Po kilku latach eksploatacji do potwierdzonych zalet dołą­

czyła najwyższej klasy jakość. Doskonałe właściwości jezdne 

i dopracowanie konstrukcji od strony technicznej w stopniu 

wcześniej niespotykanym sprawiły, że raz kupiony lexus SC 

pozostawał w rękach właściciela, lub w jednej rodzinie, nawet 

przez kilkanaście lat. Pozbywano się go najczęściej nie dlatego, 

że wymagał pilnych inwestycji albo że się psuł, ale wtedy, gdy 

już się znudził lub widać było po nim przejechane kilometry.

, Stąd też na rynku nie ma tych modeli zbyt wiele, a jeśli już się 

pojawiają, to ceny są raczej mało zachęcające.

W miarę zadbany egzemplarz z połowy produkcji kosztuje 

około dziesięciu tysięcy złotych, a taki, w którym nie można się 

przyczepić do stanu technicznego czy jakości powłoki lakierni­

czej, z wnętrzem w ładnym stanie, nawet dwa razy więcej.

Dziś nie ma już tego problemu, ale w latach dziewięćdziesiątych po­

kazanie się „na mieście” w ładnym, nowym samochodzie było bardzo 

ryzykowne. Złodzieje nie próżnowali, bez najmniejszych skrupu­

łów zabierali spod bloku, z garażu, a nawet parkingu strzeżonego 

wszystko, na co mieli zamówienie. Kiedyś, już w drugiej połowie 

lat dziewięćdziesiątych, podczas stypy po pogrzebie mojego dziadka,
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ukradli z podwórka prawie nowe audi A6, własność wujka. Na po­

czątku nikt nie chciał w to uwierzyć, bo przyjechał jako jeden z pierw­
szych i zaparkował tak, że trzeba było przesunąć kilka innych aut, 

żeby audi wyprowadzić. Dość szybko się okazało, że nie stanowiło to 

dla „fachowców” specjalnego problemu - złodzieje otworzyli bramę, 

zrobili roszadę w zaparkowanych samochodach, wyjechali, po czym 

zamknęli bramę. Jak się później dowiedzieliśmy, audi zginęło po raz 

trzeci albo czwarty, nie było ubezpieczone, więc każdorazowo wyku­

pywano je od złodziei — tym razem wujek również zapłacił okup, ale 

w końcu samochód sprzedał i przesiadł się do czegoś mniej chodli­

wego, chyba do volvo.
Każdy miał w tamtych czasach jakieś przygody, ja, niestety, rów­

nież. Kilka lat później, w 1999 roku, straciłem lexusa LS, którego ra­

zem z kluczykami odebrano mi w sposób na tyle mało przyjemny i po­

zbawiony subtelności, że przez kilka lat do luksusowych aut z wyższej 

półki miałem awersję. Zamiast trząść się codziennie ze strachu o mer­

cedesa, audi czy BMW, przesiadłem się do jaguarów. Były piękne na 

zewnątrz, bardzo ładne w kabinie, nie jeździły tak dobrze jak niemiec­
kie limuzyny, nie były tak nowoczesne, naszpikowane bajerami, psuły 

się często i dużo paliły, ale przynajmniej nikt ich nie chciał ukraść. 
Kiedy mój ulubiony XJ z silnikiem VI2 za bardzo zachodził mi za 

skórę, rozglądałem się za jakimś zastępstwem, najczęściej bardzo tanim 

- oby tylko jeździło.
Jednak od czasu do czasu miałem wielką ochotę wyjść poza ten 

brytyjski krąg, spróbować czegoś innego, lepszego, jednocześnie spor­

towego, ale też luksusowego i komfortowego, i - co najważniejsze - 

tak bezawaryjnego, jak to tylko możliwe. Nie miałem ochoty na auto 

niemieckie, więc jedyne, co mogłem zrobić, to przełamać swój uraz 

i powrócić do lexusa. Miałem nadzieję, że starszych modeli już tak nic 

kradną, jednak na limuzynę z serii LS, a nawet nieco mniejsze GS lub 

ES nie miałem ochoty.
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Moją uwagę przykuł model SC300, o którym ludzie z zaprzy­

jaźnionego warsztatu, specjalizującego się w lexusach, wyrażali się 
w samych superlatywach. Swoją drogą, to było bardzo dziwne miej­

sce - spora posesja na uboczu, pod Warszawą, tuż przy Jabłonnej. 

Schowana w zaroślach, skomplikowany dojazd od ulicy Modlińskiej. 

Zwykła, metalowa, otwierana ręcznie brama, budynek przypomi­

nający starą, tyle że gigantyczną, szklarnię przerobioną na stodołę, 
a dookoła ze czterdzieści lexusów, starszych i najnowszych. Kto im 

tego pilnował i ile ich to kosztowało, nie wiedziałem i nie chciałem 

wiedzieć. Ale trzeba przyznać, że w odróżnieniu od podobnych, spe­

cjalistycznych, nieautoryzowanych warsztatów, zajmujących się mer­

cedesami czy BMW, skomplikowane naprawy zdarzały im się spo­

radycznie, najczęściej wymieniali olej, klocki hamulcowe lub tarcze, 

ewentualnie w autach z dużym przebiegiem elementy zawieszenia. 
Przy silnikach, skrzyniach biegów czy elektronice zbyt dużo pracy 
nie mieli.

Zanim zacząłem rozglądać się za nowym autem, podjechałem do 

warsztatu z prośbą o konsultacje. Wymarzony przeze mnie lexus SC, 

podobnie jak pozostałe auta tej marki, nie miał słabych punktów, nie 
psuło się w nim praktycznie nic, o nic nie trzeba się było martwić. Na 

miejscu stał nawet jeden egzemplarz, którym mogłem się przejechać. 
Skorzystałem z okazji, zabrałem SC300 na godzinną wycieczkę i już po 

minucie wiedziałem, że to jest to. Auto okazało się cudownie dopra­

cowane i przemyślane. Pozycję za kierownicą można było ustawić nie 

tylko dzięki elektrycznej, wielopłaszczyznowej regulacji fotela, nie tylko 
przyciągając lub odsuwając od siebie kierownicę, dało się też bardzo pre­

cyzyjnie dopasować odległość stopy od pedałów, także sterowanych elek­

trycznie. Siłę wspomagania kierownicy dobrano idealnie, automatyczna 

skrzynia zmieniała biegi płynnie, bez szarpnięć, a sześciocylindrowy sil­

nik idealnie nadawał się do delikatnej, spokojnej jazdy - dopiero przy 

mocniejszym wciśnięciu gazu ożywał i auto stawało się szybkie i bardzo
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skuteczne. Zdecydowałem, że to będzie mój następny samochód do co­

dziennej jazdy, być może nawet pozbędę się jaguarów, bo lexus to jednak 

zupełnie inna liga.
Znalezienie odpowiedniego egzemplarza okazało się trudne. Wy­

stawionych do sprzedania aut było zaledwie kilka, w różnych czę­

ściach kraju, w różnych cenach - najdroższe i najmłodsze kosztowały 

siedemdziesiąt tysięcy złotych, najtańsze połowę tej kwoty. W gazecie 

z ogłoszeniami - starej, bo sprzed miesiąca - znalazłem jednak bar­

dzo interesującą ofertę, lexus SC300 z 1996 roku, zarejestrowany, 

tyle że z uszkodzoną automatyczną skrzynią biegów, cena - dwadzie­
ścia pięć tysięcy złotych. Trzymałem kciuki, by ogłoszenie było jesz­

cze aktualne, zadzwoniłem, jak się okazało - miałem szczęście. Umó­

wiłem się na oględziny, skontaktowałem się też od razu ze znajomym 

specjalistą od automatów - naprawa miała kosztować nie więcej niż 

pięć tysięcy, jeśli skrzynia jest rozsypana w proch, a jak tylko zużyta

- to połowę tej sumy.
Mój ciemnozielony lexus z brązową tapicerką stał w szopie pod 

Piasecznem. O przejażdżce nie było mowy — skrzynia w ogóle nie re­

agowała na zmianę biegów, ale silnik pracował bardzo ładnie, a trochę 

zakurzone i zaniedbane wnętrze dałoby się łatwo odświeżyć. Spraw­

dziłem dokumenty - w porządku, podobnie jak numery VIN i silnika

- wszystko się zgadzało.
Młody człowiek, dziewiętnastolatek, pochwalił się, że ostatnio 

sprzedał mercedesa SEC popularnemu aktorowi, miłośnikowi nie­
mieckiej marki, którego zresztą ja też znałem. Dobry znak, pomy­

ślałem, i przystąpiłem do negocjacji. Zaproponowałem dwadzieścia 

trzy tysiące, co spotkało się z akceptacją, ale pod jednym warunkiem
- duża zaliczka, dziesięć tysięcy, bo chłopak ma wypatrzoną jakąś su- 

perokazję i pilnie potrzebuje właśnie tyle kasy. Obiecałem to przemy­

śleć, w sumie nawet mi taka wersja odpowiadała, zwłaszcza że ja też 

potrzebowałem kilku dni na zgromadzenie całej kwoty i załatwienie



Lexus SC300/SC400

transportu — skoro ja idę na ustępstwa, to pewnie z przeciągnięciem 

płatności nie będzie problemu. Uzgodniłem wstępnie, że przy tak 

dużej zaliczce odbiór auta i zapłacenie reszty odbędzie się w ciągu 
dwóch tygodni, a potem wróciłem do domu dokładnie przeanalizo­

wać całą sprawę i podjąć ostateczną decyzję — miałem na to dwadzie­

ścia cztery godziny. Auto bardzo mi się podobało, ale młody właści­

ciel wyglądał na drobnego cwaniaczka, choć z drugiej strony - byli 
jacyś wspólni znajomi.

Następnego dnia podjechałem do mojego starszego, motoryzacyj­

nego, przyszywanego brata. Okazało się, że znał ze słyszenia nie tyle 
młodego człowieka, od którego chciałem odkupić auto, ile całą rodzinę, 

z dość kryminalną, jak się wyraził, przeszłością. Jak wspomniałem o za­

liczce, pokręcił głową, odszukał w telefonie numer do wspomnianego 

aktora, zresztą mojego imiennika. Szybko wyjaśnił, o co chodzi, po 
czym przekazał mi słuchawkę.

- Panie Jacku, w grę wchodzi wysoka zaliczka, co by pan zrobił na 

moim miejscu?
- Zrezygnowałbym — usłyszałem. - Nie dam tym ludziom żadnej 

pozytywnej rekomendacji.

- Słyszałeś, Jacuś, nie pakuj się w to - powtórzył mój przyjaciel.

Ale czy mogą mnie oszukać? Mnie, młodego, świetnie zapowia­

dającego się dziennikarza, przecież mamy tylu wspólnych znajomych! 

Wieczorem, w domu młodego człowieka, w towarzystwie jego ojca 

i rodzeństwa przeliczyliśmy pieniądze. Było miło i sympatycznie. Dzie­
sięć tysięcy zaliczki, rzecz jasna pokwitowanie, dane przepisane z do­

wodu osobistego, prawa jazdy, wszystko jak trzeba.

Zgodnie z umową, miałem dwa tygodnie na odebranie samo­

chodu i wpłacenie pozostałej kwoty. Po dwunastu dniach, gdy zebra­

łem już całą brakującą gotówkę i zorganizowałem lawetę, zadzwoni­

łem do sprzedającego, ale telefon był wyłączony. Próbowałem się nie 
denerwować, jednak po godzinie czy dwóch wsiadłem w samochód
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i pojechałem tam, gdzie oglądałem auto. Lexusa nie było, nie było 
też nikogo, kogo mógłbym spytać o cokolwiek. Stare, opuszczone, 

zamknięte gospodarstwo. Pojechałem do domu, gdzie spisywaliśmy 
umowę — zamknięty na cztery spusty, pusto, ciemno, żywego ducha. 

Wyprowadzili się. Po kilku dniach udało mi się nawiązać kontakt, 

okazało się, że moja zaliczka przepadła, bo nie odebrałem auta w ter­

minie. Przepadła i już, spadaj, trzeba było odebrać auto. Pojechałem 

na policję — świetnie znali tę rodzinę - tata kryminalista, synowie 
z dużymi perspektywami w tej materii - nie mają pojęcia, gdzie 

mogą być, poradzili wstrzymać się z zawiadomieniem i próbować 

odzyskać pieniądze na własną rękę. Nie powiedzieli tego otwarcie, 

ale przekaz był prosty: wynajmij dwóch bandziorów, niech ich znajdą 

i postraszą. Problem w tym, że jedyni bandyci, których znałem, wła­

śnie ukradli mi zaliczkę na lexusa.
Pieniędzy nigdy, rzecz jasna, nie odzyskałem, jak się później dowie­

działem, cała rodzina wyjechała błyskawicznie pod Kielce. Przebolałem 

stratę, choć nie było to łatwe. I nie chodziło wyłącznie o kasę, głównie 

o to, że tak potwornie się pomyliłem i zignorowałem ostrzeżenia.
Niby do trzech razy sztuka, ale trzeciego lexusa nigdy sobie nie 

sprawiłem. A wtedy, za te trzynaście tysięcy, które mi zostały, kupiłem 

kolejnego jaguara.

Szukaj • # • • • # • •  •

Model SC300 będzie nieco tańszy w eksploatacji i ewentualnych na­

prawach, SC400 jest za to mocniejszy i ładniej brzmi. Wybór i tak 

powinien jednak zależeć od stanu technicznego, trzeba znaleźć taki 

egzemplarz, który będzie suchy od spodu, wolny od rdzy i w stu pro­

centach sprawny.



Lexus SC300/SC400

Unikaj •  • • • • • • • • ♦

Lexus SC był bardzo popularny nie tylko w USA, ale również w Ja­

ponii i w Wielkiej Brytanii, upewnij się, że egzemplarz, którym się 

interesujesz, nie jest po przekładce. Łatwo się tego domyślić, ogląda­

jąc wiązki przewodów pod maską albo ścianę grodziową. Unikaj aut 

w złym stanie technicznym, nawet jeśli są bardzo tanie. Samo uszczel­
nienie kapiącego olejem silnika będzie kosztowało majątek.
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PORSCHE BOXSTER

Bo jest o połowę tańsze od 911, a gwarantuje 
równie mocne wrażenia

Firma Porsche zawsze miała w ofercie samochód znacznie tań­

szy od fiagowej 911, a zatem szerzej dostępny. W Latach sześć­

dziesiątych funkcję tę spełniało porsche 912, z zewnątrz niemal 

identyczne jak 911, tyle że z czterocylindrowym, niezbyt mocnym 

silnikiem, ale kolejne modele wyglądały już zupełnie inaczej. 

914 była dwudrzwiowym roadsterem, 924 bardzo ładnym co- 

upe dla czterech osób, a w drugiej połowie lat dziewięćdziesią­

tych pojawił się boxster - dwudrzwiowy, dwuosobowy roadster 

z centralnie umieszczonym sześciocylindrowym silnikiem.

Produkcja auta bardzo blisko (zdaniem niektórych zbyt bli­

sko), zarówno od strony technicznej jak i wizualnie, spokrew­

nionego z 911 ruszyła w 1996 roku. Identyczny był cały przód, 

łącznie z maską i reflektorami, wiele elementów wnętrza oraz 

coś, z czym fani porsche, zarówno w 911 jak i boxsterze pogodzić 

się nie mogli, czyli instalacja wodno-kanalizacyjna zapewnia­

jąca, w odróżnieniu od wcześniejszych konstrukcji, chłodzenie



silnika cieczą. Pierwszą generację boxstera oferowano w dwóch 

wersjach, słabszej, o mocy od dwustu do dwustu dwudziestu 

pięciu koni, oraz mocniejszej, z literką S. Silnik o pojemności 

3,2 litra miał w tym wypadku, w zależności od roku produkcji, 

od dwustu pięćdziesięciu clo dwustu sześćdziesięciu koni. Na­

wet najsłabsza wersja przyspiesza bardzo żwawo, z manualną 

skrzynią potrzebuje niecałych siedmiu sekund, by osiągnąć sto 

kilometrów na godzinę, „eska" jest o sekundę szybsza i można 

ją rozpędzić clo ponad dwustu sześćdziesięciu kilometrów. Dach 

składa się i rozkłada elektrycznie, do dyspozycji są dwa bagaż­

niki, jeden z przodu, drugi z tyłu.

Produkowana clo 2004 roku pierwsza generacja boxstera to 

w tym momencie najtańszy sposób na sprawdzenie, na czym po­

lega fenomen porsche. Bardzo ładny egzemplarz kupimy bez pro­

blemu za mniej niż trzydzieści tysięcy złotych, zdarzają się też 

okazje dla majsterkowiczów, z uszkodzonym silnikiem lub poobi­

jane - kosztują wtedy połowę lub nawet jedną trzecią tej ceny.

Rozglądałem się za jaguarem XK, BMW Z4 lub nissanem 350 Z, 

o boxsterze, szczerze mówiąc, nawet nie myślałem. Auto doskonale 

znałem jeszcze z końca lat dziewięćdziesiątych, gdy te zaczęły się po­
jawiać na polskich drogach w naprawdę sporych ilościach, od czasu 

do czasu jakiś znajomy czymś takim przyjechał, jednak najmniejsze 

porsche nigdy nie wzbudzało we mnie pozytywnych emocji. Może dla­

tego, że właściciele w większości przypadków jakoś nie zyskiwali przy 
bliższym poznaniu, a sam samochód niespecjalnie mi się podobał.

Z profilu linia nadwozia była ciekawa, jednak zarówno przód jak i tył 

urodą nie grzeszył, z podobnych konstrukcji wolałem znacznie tańszą to­

yotę MR2 lub wspaniale zaprojektowane, nieco młodsze BMW Z4.
W boxsterze przeszkadzało mi też wnętrze, plastikowe i nieprzysta­

jące do tej klasy pojazdu, oraz bardzo wysoka cena, trochę oderwana

Porsche boxs ter
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od rocznika i stanu technicznego. Przeglądając ogłoszenia, wiele razy 
trafiałem na egzemplarze z pierwszych lat produkcji, a więc ponaddzie- 

sięcioletnie, oferowane za równowartość fabrycznie nowego seata leona 

cupry czy słabszego auta klasy średniej. Okazji, które zwróciłyby moją 

uwagę, jakoś nie dostrzegałem, wiedziałem za to, że w przypadku tak 

specyficznej konstrukcji zakup auta powypadkowego może być bardzo 

ryzykowny, zwłaszcza jeśli w najmniejszym choćby stopniu zachwiana 
została geometria podwozia - na kosztującą majątek i ciągnącą się ze 

dwa lata „zabawę w naprawę” nie miałem ochoty - a instynktownie 
czułem, że tyle to mogłoby potrwać.

Prawie zdecydowałem się na jaguara XK z 2001 roku. Bezwypad­

kowe auto, sprowadzone kilka lat wcześniej do Polski ze Stanów, padło 

kiedyś ofiarą wandali - miało pocięte fotele, dach, kilka wgnieceń na 

karoserii i wybitą przednią szybę. Osoba, która go sprzedawała, pilnie 

potrzebowała pieniędzy, jaguar, zamiast minimum czterdziestu, kosz­

tował więc jedynie dwadzieścia dziewięć tysięcy, był w doskonałym 

stanie technicznym, oraz nieco gorszym wizualnym — zielony lakier 

co prawda nie miał rys, ale pocięty dach naprawiono prowizorycznie, 
w kabinie brakowało jakichś detali, spinek, jeden boczek drzwi pozo­

stał nieprzykręcony, z jakiegoś powodu nie grało też radio. W sumie 
nic, czego nie byłbym w stanie sam naprawić i pewnie bym się zdecy­

dował, bo niczego za podobne pieniądze nie mogłem znaleźć, gdyby 

nie wystawiony do sprzedania porsche boxster z 2003 roku.

Auto zarejestrowane, ubezpieczone, z ważnym przeglądem nie było 
w żaden widoczny sposób uszkodzone. Miało kiedyś wypadek, zostało 

naprawione, wystarczyło poprawić lakier, gdyż nie położono go wy­

starczająco starannie, oraz uporządkować elektrykę, bo nie wszystko 

działało prawidłowo. Cena rewelacyjna - zaledwie dwadzieścia siedem 

tysięcy złotych, czyli o połowę mniej, niż trzeba zapłacić za idealny 
egzemplarz z tego samego rocznika, nawet nieco taniej niż kilka lat 
starszy upatrzony jaguar.
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Umówiłem się na oględziny tego samego dnia, nie zważając, że za 

oknem było już ciemno — na szczęście porsche stało w garażu. Na miej­

sce dojechałem błyskawicznie, już czując się w myślach posiadaczem 

samochodu, na który normalnie nie byłoby mnie stać i którego pewnie 

nigdy bym nie kupił, skoro za podobne pieniądze można mieć starsze, 

ale mimo wszystko mocniejsze 911.
To, co zastałem w małym, przydomowym warsztacie pod Górą 

Kalwarią w zasadzie zgadzało się z opisem - bo faktycznie, samochód 

wymagał poprawek, ale o tym, że jest to od strony wizualnej wrak, 

nikt wcześniej nie wspomniał. Każda blacha, zarówno maska, drzwi 
jak i pokrywa silnika czy bagażnika były źle spasowane, dachu nie 

dało się otworzyć, zresztą też wyglądał na krzywo założony, spojler się 

nie wysuwał. Lakiernik spartaczył robotę, zostało mnóstwo zacieków 
i paprochów, prawdopodobnie auto malowano w tym samym garażu, 

w którym stało, ale najdziwniejsze okazało się wnętrze. Samochód 

miał zaledwie sto dziesięć tysięcy kilometrów na liczniku, kierownica 

i dźwignia zmiany biegów wyglądały jak nowe, podobnie deska roz­
dzielacza, ale fotele i boczki drzwi pochodziły z innego egzemplarza, 

z jakimś astronomicznym przebiegiem, być może był to anglik, bo fo­

tel pasażera prezentował się gorzej niż kierowcy.
Pierwszy raz widziałem samochód tak zdewastowany i tak nieudol­

nie odbudowany. Gdy pomyślałem, że to wszystko nie ma najmniej­

szego sensu, zauważyłem w dowodzie rejestracyjnym coś dziwnego: 

auto w ogłoszeniu przedstawione zostało jako najzwyklejszy boxster 

o mocy dwustu koni, co by się mniej więcej zgadzało, choć wersja 2,7 

z 2003 roku miała ich dwieście dwadzieścia osiem, ale w dokumen­
tach widniała inna pojemność - 3,2 litra, a moc prawie dwieście, ale 

kilowatów, a nie koni - czyli była to najmocniejsza wersja z literką S, 

znacznie droższa, bardziej poszukiwana i wyraźnie szybsza.
Postanowiłem skorzystać z faktu, że porsche, które stało na czte­

rech łysych i różnych oponach, dało się uruchomić bez większego
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problemu. Silnik pracował bardzo ładnie, skrzynia biegów również, ale 

instalacja elektryczna nie funkcjonowała w ogóle, w kabinie panowały 

ciemności, nie działał ani panel klimatyzacji, ani zegary. Mimo to wy­

brałem się na krótką przejażdżkę, licząc, że znajdę coś, co ostatecznie 

zdyskwalifikuje ten samochód.

Niestety, jeździł dużo lepiej, niż wyglądał. Sześciocylindrowy bok­

ser pięknie wkręcał się na obroty, a dzięki temu, że umieszczono go 
w optymalnym miejscu, czyli w centralnej części auta, tuż za plecami 

kierowcy, samochód był doskonale wyważony. Nadmiar mocy dało się 

wyczuć w każdej sytuacji, silnik ciągnął nieprzyzwoicie dobrze, brzmiał 

wspaniale, zauważyłem też, że auto jest cudownie neutralne i skore 
do zabawy. Kusi, prowokuje przyczepnością, niedostępną w zwykłych 

hatchbackach, dzięki napędowi na tył jest przy tym potwornie sku­

teczne i zachęca do poślizgów, które wyjątkowo łatwo, niemal intuicyj­

nie, można opanować.

Kilkanaście minut spędzonych za kierownicą boxstera dowiodło, że 
to wspaniały, fantastyczny samochód. Z tego konkretnego egzempla­

rza, nie bez żalu zresztą, zrezygnowałem, ale od tamtej pory, ilekroć je­

stem na torze i mam do dyspozycji porsche 911 lub boxstera, stawiam 

na auto dwa razy tańsze, mniejsze, bardziej niepozorne, ale jeżdżące 
w sposób, który dostarcza zdecydowanie więcej radości.

Szukaj •  • • • • • • • •

Różnica pomiędzy słabszą a mocniejszą wersją na papierze nie wygląda 

imponująco, ale te kilkadziesiąt koni z większej pojemności naprawdę 

robią różnicę, więc, jeśli to możliwe, postaraj się znaleźć wersję S. 

Sprawdź dokładnie, czy wszystko funkcjonuje prawidłowo, czy na przy­

kład działa otwieranie i zamykanie dachu oraz panel klimatyzacji



Unikaj •  • • • • • # • • $

Znalezienie, szczególnie w Polsce, bezwypadkowego egzemplarza dro­

giego auta może okazać się bardzo trudne, i to niezależnie od marki. 
Ze względu na specyficzną konstrukcję oraz fakt, że silnik umieszczony 

jest centralnie, lepiej kupić auto, które było uszkodzone z przodu, a nie 

z boku czy z tylu. Boxstera trzeba koniecznie sprawdzić na podno­
śniku, szukając trudnych do usunięcia wycieków oleju z silnika i śla­

dów poważnych napraw blacharskich.

Porsche boxs ter
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TOYOTA CELICA

Bo to jeden z ostatnich samochodów 
z podnoszonymi światłami

Ten niemal wymarty już gatunek samochodów, wyglądających 

jak sportowe, ale w podstawowej wersji wyposażonych w zwy­

kle, niekoniecznie najmocniejsze silniki, święcił triumfy w latach 

osiemdziesiątych i dziewięćdziesiątych. Wtedy to dla najwięk 

szych pasjonatów japońskie firmy przygotowywały rewelacyjne 

auta typu honda NSX, nissan 300ZX czy toyota supra. Zwykłym 

śmiertelnikom oferowano samochody bardzo ładne i zgrabne, 

słabsze, ale też wyraźnie tańsze.

Celica miała sporą konkurencję, do której należała honda 

prelucle, a także marki europejskie, głównie opel calibra i vol 

kswagen corrado. Wszystkie te auta w podstawowych wer 

sjach wyposażono w napęd jedynie na przednią oś i w miarę 

proste, ekonomiczne silniki o mocy nieznacznie przekraczającej 

sto koni, pozwalające na dość dynamiczną jazdę. Były też jed 

nak wersje mocniejsze albo bardzo mocne.



Toyota  ce l ica

Celica piątej generacji, produkowana zaledwie przez cztery 

lata, ocl 1989 do 1993 roku, mogła mleć pod maską motor 1,6

0 mocy stu pięciu koni, 2,0 - o pięćdziesiąt koni mocniejszy, lub 

- w topowej odmianie 2,0 z turbodoładowaniem, napędem na 

cztery koła i dwustoma czterema końmi do dyspozycji. Ta wersja 

potrafi rozpędzić się clo setki w 6,7 sekundy, słabsze w 8,4 lub 

jedenaście sekund.

Jeszcze w latach dziewięćdziesiątych celica pojawiała się na 

naszych drogach bardzo często, była popularnym i łubianym 

samochodem, wybieranym nie tylko przez miłośników aut spor­

towych, ale także, a może przede wszystkim, przez tych, którym 

podobała się linia nadwozia, i którym brak drzwi z tyłu w ni­

czym nie przeszkadzał. Dziś to auto niemal zapomniane, dzięki 

temu bardzo tanie. Dobry egzemplarz można kupić już za trzy 

tysiące złotych, jednak zabawa zaczyna się dopiero wtedy, gdy 

pod maską syczy turbosprężarka. Wtedy trzeba być przygoto­

wanym na wydanie minimum piętnastu tysięcy. Za auto z klatką 

bezpieczeństwa, przygotowane clo rajdów, trzeba zapłacić dwa­

dzieścia tysięcy, a za egzemplarz po skrupulatnym remoncie, 

niemal jak nowy, nawet sześćdziesiąt tysięcy.

Na początku były jednoślady. Jeszcze w podstawówce, w zamian za 

dobre świadectwo, dostałem motorower marki Jawa. Jeździł, ale wy­
glądał okropnie, nienawidziłem go z całych sił i bardzo chciałem wy­

mienić na coś mocniejszego, przypominającego prawdziwy motocykl

1 jeżdżącego tak, by nie wyprzedzały mnie wszystkie autobusy i cię­
żarówki. Gdy miałem trzynaście lub czternaście lat i kartę motoro­

werową w kieszeni, ciężko pracując w każde wakacje, kupiłem her- 

cułesa. Był to mały, niemiecki i bardzo przyzwoicie prezentujący się 

motocykl z dwusuwowym, niestety, ale przynajmniej dość mocnym,
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bo osiemdziesięciocentymetrowym silniczkiem. Jakimś cudem udało 

się go zarejestrować jako motorower, dzięki czemu dostał zieloną ta­

bliczkę i mogłem nim jeździć, gdzie tylko chciałem, z czego zresztą 

chętnie korzystałem. Jeszcze przed osiągnięciem pełnoletniości odwie­

dziłem kraje nadbałtyckie i Obwód Kaliningradzki, robiąc po drodze 

serię pamiątkowych zdjęć (jak się później okazało, bez filmu w apara­
cie), na szczęście wysłałem też do rodziców kartkę pocztową. Doszła 

tuż po moim powrocie z Mazur, bo zgoda na samotny wyjazd została 

udzielona pod tym właśnie warunkiem. Hercules do tej pory jest w ro­

dzinie. Kiedy z niego wyrosłem i kupiłem japończyka o poważnej po­
jemności, zaczął na nim jeździć mój brat, który potem też przesiadł się 

na większe motocykle, a trochę zardzewiały, ale kompletny Hercules 

czeka obok garażu na kolejne pokolenie.
Dziś, gdy niezły skuter można kupić za kilkaset złotych, a za dwa 

tysiące nowy z gwarancją, taki niewielki motocykl nie wydaje się ni­

czym szczególnym, ale proszę mi wierzyć, że na początku lat dzie­

więćdziesiątych, dla piętnasto- czy szesnastolatka to było spełnienie 

wszystkich marzeń. Własny środek transportu dawał niezależność, 

wolność, nawet jeśli ciężko było osiągnąć prędkość dozwoloną poza 

terenem zabudowanym. Uwielbiałem swojego herculesa, zresztą 

bardzo szybko zacząłem go udoskonalać. Razem z motocyklem do­
stałem spory karton części, w tym kompletne przednie zawieszenie 

z dwiema, zamiast jednej, tarczami hamulcowymi. Poprawiłem więc 

hamulce, znalazłem ładną, szerszą oponę na tył, założyłem dużą 

przednią szybę, oryginalne siodło zastąpiłem skórzanym, stopnio­
wanym, jak w amerykańskich chopperach. W liceum, do którego 

chodziłem, na własny motocykl patrzono niechętnie, ale do pewnego 
momentu miałem spokój, pozwalano mi nawet parkować na terenie 

szkoły, obok boiska, tam gdzie swoje samochody trzymali nauczy­

ciele. Kiedy jednak któregoś dnia wyszedłem po lekcjach, okazało się, 

że motocykl był oparty o ścianę. Ktoś go ruszał, ktoś go przestawił!



Toyota  ce l ica

Wściekły dojrzewający nastolatek z burzą hormonów ruszył więc na 

poszukiwania winowajcy. Mój motocykl, kto śmiał! Szybko znala­
złem winnego, okazało się, że to nauczyciel wychowania fizycznego. 

Wymiana zdań nie należała do miłych, a ich konsekwencją, następ­

nego dnia, była wizyta u pani dyrektor i oficjalny zakaz parkowania 

na terenie szkoły. Jak mógł zareagować zbuntowany nastolatek-mo- 

tocyklista? Zapowiedziałem, że ciężko na ten motocykl pracowałem, 
i że skoro tak, to założę do niego alarm i będę parkował pod pokojem 
nauczycielskim.

Problem w tym, że na początku lat dziewięćdziesiątych alarmów 
do motocykli nie było, a jeśli już, to kosztowały jakieś kosmiczne 

pieniądze, więcej niż zapłaciłem za herculesa. Pojechałem na giełdę 

elektroniczną, pogadałem z ludźmi, poznałem elektroników, sprze­

dających z łóżek polowych konstruowane przez siebie urządzenia, pi­

loty zdalnego sterowania, programowalne centralki alarmowe, czuj­

niki uderzeniowe i ultradźwiękowe. Wszystko to wykorzystywane 

było w samochodach, kradzionych wtedy na potęgę, i z myślą o nich 

projektowane, a więc za duże, ale po kilku tygodniach miałem już to, 
co sobie wymyśliłem, obsługiwany pilotem alarm, migający kierun­

kowskazami przy włączaniu i wyłączaniu i reagujący na delikatny na­

wet ruch kierownicą, wyjący pełną siłą małej syreny sprytnie ukrytej 
pod fotelem. Całość kosztowała jakieś sto dwadzieścia dzisiejszych 

złotych, działała świetnie, więc dość szybko zaczęli mnie zaczepiać 

pod sklepem czy nawet pod szkołą inni motocykliści. - „Gdzie kupi­
łeś, czy to działa, ile kosztowało? - Sam zamontowałem, jak chcesz, 

to nie ma sprawy, sześćset złotych z montażem” - odpowiadałem. 

Pierwszy klient dostał wymontowany zestaw z mojego motocykla, 
kolejni pojawili się bardzo szybko. Przyjeżdżali nawet z drugiego 

końca Polski, z czasem komponowałem też zestawy do samodziel­

nego montażu. Miałem więc szesnaście lat, chodziłem do liceum 

i jednocześnie prowadziłem, po godzinach, małą firmę zajmującą się
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elektronicznymi systemami ochrony. Robiłem to w miarę porzątl 

nie, więc z czasem ktoś poprosił o alarm na łódkę, potem do domu. 

Instalacja alarmowa okazała się potrzebna też na plebanii, w małym 
muzeum albo w samochodzie - aut pojawiało się zresztą coraz więcej, 

różnych, a pierwsza, co pamiętam doskonale, była czerwona toyota 

celica z 1992 roku, z silnikiem 1,6.
Auto na założenie alarmu przyprowadziła bardzo elegancka pani, 

znajoma jakiegoś wcześniejszego klienta. Zostawiła kluczyki, doku­

menty, zapłaciła z góry i zapowiedziała się za dwa dni po odbiór, prze­

prosiła, że w aucie jest mało paliwa:
- Jeśli będzie pan musiał gdzieś jechać, proszę go zatankować, wziąć 

paragon, rozliczymy się przy odbiorze.
Pan? Pojechać? Miałem szesnaście lat, o prawo jazdy zacząłem się 

starać rok później, fakt, wyglądałem na wyrośniętego, robiłem w do­
datku poważne, elektroniczne czary-mary pod maską... Kiedy zaczą­

łem montaż, okazało się, że czegoś mi brakuje - pojawił się zatem 

pretekst, by pojechać z Ursynowa do Ząbek, do babci, gdzie był świet­

nie wyposażony garaż. Pokonałem całe miasto, pocąc się ze strachu za 
każdym razem, gdy zauważyłem policyjnego poloneza, tłumacząc się 

w myślach rodzicom, którzy odbierają mnie z aresztu i właścicielce 

auta, odholowanego na parking depozytowy. Jednak nic złego się nie 

stało i choć wcześniej prowadziłem jedynie rodzinnego malucha lub 

poloneza, nigdy nie wyjeżdżając zresztą na publiczną drogę, poradzi 

łem sobie nieźle.
Niestety, gdy wracałem, już pod domem, w czerwonej celice za­

uważył mnie tata, ale chyba jakoś z tego wybrnąłem, przynajmniej 

do momentu, w którym o mojej wizycie nie wygadała się babcia. Ale 

wspaniała, czerwona toyota z otwieranymi światłami zapadła mi bar­
dzo głęboko i pozytywnie w pamięć - do dziś, ilekroć mam okazję, 

chętnie wskakuję za kierownicę tego auta.



Toyota  ce l ica

Ostatnio, w Szwajcarii, dostałem na kilka dni wersję Carlos Saintz 

z 1991 roku, z napędem na cztery koła i dwulitrowym, doładowanym 

silnikiem o mocy dwustu czterech koni. Niesamowite, jak doskonała 

to była konstrukcja, ile frajdy potrafi sprawić nawet dziś', po ponad 

dwudziestu latach od momentu produkcji. To jedno z aut, w których 
nie przeszkadza mi absolutnie nic, nawet wnętrze nie zdążyło się zesta­

rzeć. Polowania jeszcze nie rozpocząłem, ale gdy tylko ustawię w ga­

rażu lancię deltę integrale, to kolejnym autem będzie właśnie dołado­

wana celica z podnoszonymi światłami. Mam sentyment, w końcu to 
nią uczyłem się jeździć po mieście...

Szukaj • • • • • • • • •  •

Dobry stan blacharki i brak wycieków to wystarczający pretekst by 

kupić sportową toyotę, nawet tą najsłabszą, z silnikiem 1,6, jednak 

prawdziwa zabawa zaczyna się wraz z motorem dwulitrowym, zaś sza­

lona impreza wtedy, gdy pod maską pracuje też turbosprężarka, a moc 
przekazywana jest na cztery koła.

Unikaj m
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Aut zaniedbanych mechanicznie i wizualnie, nawet jeśli będą za darmo 
— nie opłaca się ich odnawiać czy odrestaurowywać, chyba, że mamy 

zamiar korzystać z samochodu na co dzień przez wiele kolejnych lat.
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NISSAN 350 Z ROADSTER

Bo cudownie brzmi

Debiutująca w 2002 roku nowa linia sportowych nissanów, ozna­

czona literką Z, stanowiła dla japońskiej firmy spore ryzyko, bo 

u schyłku XX wieku zainteresowanie takimi autami znacząco 

zmalało, o czym przekonał się nie tylko Nissan, mający wcze­

śniej w ofercie model 300 ZX, ale również Toyota z celicą i su- 

prą, Mitsubishi z modelem 3000GT i Honda z prelude.

Wszystkie te konstrukcje, choć bardzo udane, okazały się 

kosztowne w produkcji, i z roku na rok cieszyły się coraz mniej­

szym wzięciem u klientów. Nowa seria sportowych nissanów 

miała zagospodarować niszę, bo japońska konkurencja już w za­

sadzie nie istniała. Aby nieco ograniczyć wydatki, auto zbudo­

wano z tego, co akurat było pod ręką - wspólna z niektórymi 

modelami infiniti platforma podłogowa, silnik i skrzynie bie­

gów pozwoliły na spore oszczędności, zyskali również klienci, 

bo auto dzięki temu stało się bardziej bezawaryjne i tańsze 

w ewentualnych naprawach. Problem w tym, że pękata, nieco 

futurystyczna sylwetka nissana 350 Z nie wszystkim przypa­

dła do gustu, samochód wydawał się bardzo młodzieżowy,



Nissan 350 Z roadster

nachalny, agresywny, pozbawiony elegancji. Nieco lepiej ode­

brano kabriolet, który pojawił się w sprzedaży w 2003 roku. Na 

szczęście zrezygnowano z tak modnego na początku XXI wieku 

metalowego dachu, co nie tylko zmniejszyło wagę auta o kilka 

kilogramów, ale również pozytywnie wpłynęło na jego sylwetkę 

- choć dwuosobowy, bardzo zgrabny roadster nadal wyglądał 

nieco futurystycznie.

Aż do zakończenia produkcji w 2009 roku pod maskę trafiał 

tylko jeden typ silnika, o sześciu cylindrach, pojemności 3,5 litra 

i mocy od dwustu osiemdziesięciu do trzystu dziesięciu koni - 

w zależności od rynku i roku modelowego. Na osiągi trudno na­

rzekać, auto przyspiesza do setki poniżej sześciu sekund i może 

się rozpędzić nawet do dwustu pięćdziesięciu kilometrów na 

godzinę. Najtańsze sprawne i zadbane egzemplarze nissana 350 

Z kupimy za dwadzieścia sześć tysięcy złotych, kabriolety są 

o dziesięć tysięcy droższe i jest ich pięć razy mniej, jednak to 

właśnie tę wersję warto sobie sprawić.

Nissan 350 Z trafił do naszej redakcji dość późno, bo dopiero 

w 2008 roku, jednak wynikało to wyłącznie z faktu, że trzydrzwiowa 
odmiana coupe była samochodem dla osób o zupełnie innym niż moje 

poczuciu estetyki. Nie przepadałem, i do tej pory nie przepadam za 

tym dziwnym, pełnym krągłości i jednocześnie ostrych linii kształtem, 
sporą listę zastrzeżeń mam też do sposobu, w jaki wykonano i wykoń­

czono wnętrze. Przeszkadza mi to, że wszystko jest tandetnie plasti­
kowe, a od strony stylistycznej nie tylko nijakie, ale również komplet­

nie niedopasowane do linii nadwozia.

Unikałem kontaktu z 350 Z, obawiając się, że to, jak samochód po­
strzegam, wpłynie negatywnie na wrażenia z jazdy- wątpliwości okazały 

się jednak zupełnie zbędne. Gdy wreszcie odebrałem kluczyki od 350 

Z w wersji cabrio, z czarnym dachem i intensywnie pomarańczowymi
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fotelami i takimi lakierem, od razu mi się to auto spodobało. Z zało­
żonym dachem było eleganckim, długim i rozłożystym kabrioletem, 

jednak po schowaniu zadaszenia stawało się efektownym roadsterem 
z aerodynamicznymi tunelami za fotelem kierowcy i pasażera.

Pogoda dopisywała, więc płócienna ochrona została w specjalnej 

przegrodzie pomiędzy bagażnikiem a kabiną, przekręciłem kluczyk 

i uruchomiłem silnik. Spodziewałem się dyskretnego szumu dobrze 
wyważonego, sześciocylindrowego motoru, jednak okazało się, że inży­

nierowie z Nissana postanowili spotęgować wrażenia nawet na postoju. 

Dźwięk wydobywający się z podwójnych, sporych rur wydechowych 

był donośny i zachrypnięty, zmieniał się w pomruki za każdym razem, 

gdy delikatnie nacisnąłem pedał gazu.

Prosto spod salonu ruszyłem w trasę, na południe Polski, i z każ­

dym przejechanym kilometrem coraz bardziej lubiłem to auto, trochę 

za twarde, wymagające uwagi i koncentracji, za to z bardzo elastycz­

nym i mocnym silnikiem oraz ciasno zestopniowaną skrzynią biegów. 

Skórzane fotele okazały się fantastycznie wygodne, dobrze podtrzymy­

wały ciało na ostrzejszych lukach, w których nissan nie był już tak 

przyjemny w prowadzeniu, jak na długich prostych. Ciężki i wysunięty 

daleko do przodu silnik sprawiał, że na krętej drodze należało wyraźnie 

zwolnić, by nie prowokować samochodu do nieprzewidzianych zacho­
wań. Spora masa własna, ponad tysiąc sześćset kilogramów, również 

dawała o sobie znać.
Mimo, że nie jest to najlepszy sportowy samochód na świecie, da­

leko mu nawet do tych niezłych, to i tak w ciągu pierwszego tygodnia 

przejechałem ponad trzy tysiące kilometrów, później z tego samego 

egzemplarza korzystałem jeszcze kilkakrotnie, ilekroć auto miało przy­

najmniej trzy dni przerwy.

Gdy nissana wystawiono do sprzedania, nabrałem na niego wielkiej 

ochoty, jednak cena półrocznej 350 Z okazała się zbyt wysoka. Zaczą­
łem się więc rozglądać za starszym egzemplarzem - nie interesowało



mnie coupe, które porusza się w sposób niemal identyczny, jednak zu­

pełnie mi się nie podoba, ale właśnie roadster, który uwiódł mnie nie 

właściwościami jezdnymi, bo te były co najwyżej przeciętne, ani osią­
gami, bo 6,3 sekundy do setki przy prawie trzystu koniach i napędzie 

na tył to tak naprawdę wstyd, a nie powód do chwały — stare porsche 

911 o identycznej mocy robi sprint w pięć sekund — ale dźwiękiem 

silnika.
W tamtym czasie mieszkałem na Starym Mieście w Warszawie 

i każdego dnia przynajmniej kilka razy przejeżdżałem tunelem pod 

Wisłostradą. Przy złożonym dachu i nieco wyższych, niż potrzeba, 

obrotach, miałem swój wymarzony koncert. To, co wydobywa się ze 

sportowego układu wydechowego, a potem, odbijając się od ścian tu­
nelu, wraca do uszu kierowcy, jest wystarczającym — i zresztą chyba 

jedynym - pretekstem do kupienia nissana 350 Z w wersji roadster.
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Szukaj • • • • • • • • •

Koniecznie roadstera, koniecznie z manualną skrzynią biegów. Warto 
rozejrzeć się za autami sprowadzonymi, delikatnie uszkodzonymi bla­

charsko, bo mogą być w doskonałym stanie technicznym i świeżo po 

dużym przeglądzie, a zmiana właściciela wcale nie wynika z koniecz­

ności wydania sporych pieniędzy na serwis, tylko właśnie z zewnętrz­
nych uszkodzeń.

Nissan 350 Z roadster

Unikaj

Samochodów zaniedbanych mechanicznie, nawet jeśli będą bardzo 
tanie. Części zamienne i eksploatacyjne są, niestety, dość drogie 
i trudno dostępne.
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SAAB 900 TURBO

Bo w latach osiemdziesiątych niektóre auta 
jeździły równie dobrze, jak współczesne

Wersji nadwozia było aż pięć, w tym dwa sedany - clwu- 

i czterodrzwiowy, kabriolet oraz pięcio- i trzyclrzwiowy liftback 

- obydwie odmiany często spotykane, aie tylko ta ostatnia 

naprawdę pożądana, zwłaszcza czarna, koniecznie z najmoc­

niejszym silnikiem turbo. Oficjalna prezentacja saaba 900 na­

stąpiła w 1978 roku, przez kilkanaście lat zbudowano ponad 

dziewięćset tysięcy egzemplarzy. Silnik z doładowaniem do­

stępny był od samego początku, motor miał aż sto czterdzie­

ści pięć koni i rewelacyjnie rozpędzał spore, ważące tysiąc 

trzysta kilogramów auto - na osiągnięcie setki potrzeba było 

nieco mniej niż dziesięć sekund. Kilka lat później miłośnikom 

motoryzacyjnych wrażeń zaproponowano auto jeszcze szybsze, 

o mocy stu siedemdziesięciu pięciu koni, z szesnastozaworową 

głowicą, chłodnicą powietrza i wtryskiem paliwa. Osiągi naj­

mocniejszej wersji to zaledwie osiem i pół sekundy do setki, 

a prędkość maksymalna ponad dwieście kilometrów na godzinę.



Saab 900 tu rbo

Nawet dziś są to parametry jak najbardziej akceptowalne, by 

nie powiedzieć, rewelacyjne, skoro o piętnaście koni słabszy 

nowiutki opel insignia jest o prawie sekundę wolniejszy i zu­

żywa przy okazji więcej paliwa.

Produkcja saaba 900 zakończyła się w 1993 roku, a następca, 

oznaczony tym samym symbolem, z poprzednikiem nie miał zbyt 

wiele wspólnego. Nowa generacja powstała na platformie pod­

łogowej koncernu General Motors, od 1989 roku głównego ak­

cjonariusza szwedzkiej firmy, i pochodziła z opla vectry. Począt­

kowo auto cieszyło się sporym zainteresowaniem, jednak dość 

szybko okazało się, że nie jest to konstrukcja tak dopracowana 

jak wcześniejszy model. W 1998 roku zrezygnowano z oznaczenia 

900 na rzecz 9-3, a kilkanaście lat później pogrążony w kryzysie 

koncern GM postanowił pozbyć się niedochodowej szwedzkiej 

firmy ze swojego portfolio. Poszukiwanie nowego inwestora za­

kończyło się fiaskiem, w 2011 roku marka została zlikwidowana, 

i choć w końcu znalazły się pieniądze na jej wskrzeszenie, to 

i tak dalszy los i ewentualna działalność stoją pod bardzo du­

żym znakiem zapytania.

Na szczęście starszych, klasycznych już saabów 900 jest na 

rynku sporo, nie są drogie, tyle że ich stan techniczny pozostawia 

często wiele do życzenia. Największy problem to rdza w stra­

tegicznych miejscach komory silnika, głównie na poclłużnicach, 

ale korozja atakuje też podłogę, błotniki i miejsca, w których 

blachy były łączone. Najtańsze egzemplarze sprzedawane są 

nieco powyżej ceny złomu, za dwa-trzy tysiące złotych, jednak 

ich eksploatacja nie będzie ani przyjemna, ani bezpieczna. Za 

dobrego, jeżdżącego i niewymagającego interwencji blacharza 

czy mechanika saaba 900 trzeba zapłacić około sześciu tysięcy, 

za wersję turbo około ośmiu, za wersję trzydrzwiową ponad 

dziesięć, a jeśli jest to egzemplarz z najmocniejszym silnikiem
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i ma czarny lakier, sprzedający może oczekiwać nawet piętnastu 

tysięcy złotych - l niewykluczone, że tyle dostanie.

Klasyczne saaby, tak charakterystyczne i zupełnie niepodobne do in­
nych aut z lat osiemdziesiątych, zawsze bardzo mi się podobały, jed­

nak nie na tyle, by rozglądać się za takim autem dla siebie. Snując 

się po samochodowych warsztatach, nasłuchałem się o specyficznej, 

wymagającej specjalistycznej wiedzy konstrukcji, trochę odstraszało 

mnie też to, że prawie każdy oglądany saab 900, nawet z silnikiem 

turbo, trzydrzwiowy i czarny, wyglądał zawsze na bardzo zniszczonego 
i wyeksploatowanego.

Kilka razy się jednak takim autem przejechałem, choćby po to, by 

rzetelnie zapełnić swoją cotygodniową kolumnę o ciekawych używa­

nych samochodach w „Wysokich Obrotach”, dodatku do „Gazety Wy­

borczej”, i choć trafiłem na mocno zdezelowane graty w najsłabszych 

wersjach silnikowych, saab zrobił na mnie niezłe wrażenie. Kabina była 

zaskakująco przestronna, fotele, nawet jeśli bardzo zniszczone, fanta­

stycznie wygodne.
Jednak największą niespodzianką okazały się właściwości jezdne, 

a raczej to, że ta archaiczna, bo przecież wywodząca się z lat siedem­

dziesiątych konstrukcja, nie odbiega jakością prowadzenia od pojaz­
dów współczesnych. Recenzja była więc umiarkowanie entuzjastyczna 

i niewątpliwie miała spory wpływ na nagły, choć chwilowy, wzrost za­

interesowania saabem 900, zwłaszcza w najmocniejszej, trzydrzwiowej 

odmianie. Problem polegał na tym, że chętnych było dużo więcej niż 

samochodów.
O krokodylu, jak nazywają dziewięćsetkę fani, zaczął marzyć rów­

nież mój radiowy kolega, zajmujący się tematami kryminalnymi. Szu­

kał wymarzonego egzemplarza kilka miesięcy, jeździł po całej Polsce, 
na co wydał mnóstwo pieniędzy, a ostatecznie i tak znalazł odpowied­

nie auto dopiero za granicą. Czarny saab 900 turbo z najmocniejszym
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silnikiem o mocy stu siedemdziesięciu pięciu koni z 1992 roku miał 

trzydrzwiowe nadwozie w idealnym stanie, lakier bez najmniejszej 

nawet ryski. Tapicerka również była czarna, jednak fotele wyglądały 

na nieco sfatygowane, zwłaszcza od strony kierowcy skóra popękała 
i wymagała pilnej konserwacji. O kluczyki nie musiałem nawet pro­

sić, dumny właściciel sam położył je na moim biurku, prosząc, bym 

przejechał się kawałek i sprawdził, czy wszystko jest w porządku. Za 

kierownicę wskoczyłem natychmiast, chwilę rozglądałem się bezrad­

nie szukając stacyjki, którą producent, ze względów bezpieczeństwa, 

przeniósł w okolice hamulca ręcznego. Odpaliłem silnik - pracował 

pięknie i nawet przy lekkim przegazowaniu błyskawicznie wkręcał się 
na obroty.

Zanim wyjechałem na drogę, musiałem ustawić fotel i lusterka. 
Sięgnąłem gdzieś ręką i od razu trafiłem na ich regulację, druga ręka 

chwilę później dosięgła pokrętła, które odpowiadało za pochylenie 

oparcia. Magia - wszystko było dokładnie tam, gdzie być powinno 

(oprócz stacyjki), nie potrzebowałem instrukcji, wystarczyło słuchać 

intuicji. Powoli wytoczyłem się na dziurawą Czerską, na której nawet 

w najnowszych autach testowych potrafiły odezwać się źle spasowane 

elementy, ale w starym saabie niczego nie usłyszałem. Widoczność na 

wszystkie strony okazała się rewelacyjna, pozycja za kierownicą natu­
ralna, niewymuszona, fantastycznie wygodna.

Po kilkuset metrach wiedziałem, że to niezwykły samochód, ale 

prawdziwa radość pojawiła się na szerokiej Trasie Siekierkowskiej. 

Skrzynia biegów działała precyzyjnie, sto siedemdziesiąt pięć ben­

zynowych koni ciągle miało sporo wigoru. Auto przyspieszało gwał­

townie na każdym przełożeniu, z wyczuwalnym, bardzo przyjemnym 

szarpnięciem. Po trwającej kilkadziesiąt minut przejażdżce wiedzia­

łem, że kiedyś muszę sobie takie auto sprawić. Zaskoczył mnie mocny 
silnik, świetna skrzynia biegów oraz to, jak fantastycznie ten samo­
chód był przeszklony.
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Największe wrażenie zrobił na mnie komfort jazdy i sprężystość 

zawieszenia - saab 900 to przecież bardzo stara konstrukcja, niby mo­

dernizowana, ale mimo wszystko osadzona jeszcze w latach siedem­
dziesiątych. Czy była jakaś różnica pomiędzy nowymi autami a sta­

rym saabem? Owszem — szwedzkie auto okazało się bardziej neutralne 

i naturalne, lepiej komunikowało kierowcy, co w danej chwili dzieje 

się z kołami, pozwalało na lepsze wyczucie pojazdu, miało też idealnie 
dobraną siłę wspomagania kierownicy i bardzo skuteczne hamulce.

Oddałem kluczyki trochę już zaniepokojonemu koledze i szczerze 

pogratulowałem zakupu. Ucieszył się, a saaba pokochał tak bardzo, 
że po prawie dziesięciu latach ciągle nim jeździ, tyle że samochód nie 

wygląda już tak dobrze jak w chwili zakupu, jest calusieńki poobijany 

i podrapany.

Zawsze miałem jakieś pilniejsze wydatki, jakieś wspaniałe okazje, 
na które wydawałem wszystkie pieniądze, ale o krokodylu z turbo nie 

zapomniałem, regularnie przeglądałem ogłoszenia, tyle że interesu­

jące oferty pojawiały się sporadycznie, prawdziwe okazje raptem dwa 

razy.
Pierwszą był kabriolet z końca produkcji, sprowadzony ze Stanów 

i spalony przez słońce Kalifornii - lakier wypłowiały, wnętrze do całko­

witej wymiany, podobnie jak dach. Cena niezbyt wysoka, koło ośmiu 
tysięcy złotych, jedna trzecia tego, co trzeba byłoby zapłacić za egzem­

plarz w dobrym stanie, a technicznie auto podobno nie wymagało in­
terwencji mechanika. Sprawdziłem jednak, ile kosztuje używany dach 

do saaba 900 i jak trudno go zdobyć, i dałem sobie spokój.

Drugą ofertę wyszukałem w sieci wiosną 2013 roku — wersja pię- 
ciodrzwiowa, z małym turbo o mocy stu czterdziestu pięciu koni, gra­

natowy lakier i wnętrze w identycznym kolorze. Cena bardzo niska, 

zaledwie trzy tysiące złotych, jednak auto było na szwedzkich tablicach 
rejestracyjnych i na pewno wymagało interwencji blacharza, bo rdza 

schrupała już doły drzwi i ranty błotników. Samochód stał pod Łodzią,



Saab 900 tu rbo

więc niedaleko, korzystając z ładnej pogody, postanowiliśmy go obej­

rzeć. Nie był taki zły. Nigdy nie brał udziału w żadnym wypadku, 

lakier w świetnym stanie i oryginalny, tak samo jak wszystkie szyby. 
Najgorsze okazały się błotniki z przodu, w których były już dziury na 

wylot, nie najlepiej wyglądały też podłużnice i tylna klapa. Za to wnę­

trze prezentowało się wspaniale, niemal jak nowe: mięsiste, granatowe, 

welurowe fotele ani niezabrudzone, ani niepoprzecierane, niedawno 

wymieniona, oryginalna podsufitka trzymała się świetnie, na desce 

rozdzielczej ani śladu pęknięć. Przebieg, nieco ponad dwieście tysięcy 
kilometrów, udokumentowany był szwedzkimi przeglądami, a nawet 

gdyby nie był, to auto, przynajmniej w kabinie, i tak wyglądało na 
dużo mniej.

Silnik zapalił od razu. Mimo że sprzedający uprzedził o przyblo- 

kowanym tłoczku hamulcowym z przodu, zaryzykowaliśmy krótką 

przejażdżkę. Wspomaganie nie działało, ale silnik bez problemu 

pokonał ogromne opory zastanego hamulca, pracował idealnie, tak 

samo jak zawieszenie. Do oddania za dwa i pół tysiąca złotych, za­

proponował właściciel, jednak grzecznie podziękowaliśmy - auta, 

moim zdaniem, nie opłacało się naprawiać, a niespodzianek, choćby 

w postaci dziurawej podłogi, mogło pojawić się jeszcze sporo. Faj­

nie byłoby kupić krokodyla, jednak w tym momencie nie mogłem 
znaleźć racjonalnego wytłumaczenia dla postawienia na podwórku 

kolejnego, zardzewiałego grata. Brak pretekstu był w tym przy­

padku moim największym problemem, ale szybko sobie z tą kwestią 
poradziłem.

Jak idzie lato, to szukam kabrioleta. Znajduję wystawioną do 

sprzedania multiplę z uszkodzonym silnikiem, niemal w cenie złomu 

i już widzę oczyma wyobraźni zdemontowaną tylną kanapę oraz dwa 

szczęśliwe psy, które jeżdżą ze mną wszędzie. Rozpoczynam budowę 

domu i stajni na samochody, wydzwaniam i jeżdżę po całej Europie, 

szukając idealnego volkswagena T3 z zabudową typu prycza. Wydaję
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kilka tysięcy złotych na zabytkowe już, dostawcze auto, głośne, mało 

oszczędne i powolne, tylko po to, by za pół roku zaoszczędzić kilkaset 

złotych na transporcie pospółki, żwiru lub styropianu. Bez ocieple­

nia fundamentów. Zawsze mam jakąś samochodową potrzebę, zawsze 

jestem w trakcie poszukiwań, zawsze na polowaniu. Wśród miłośni­

ków motoryzacji to bardzo częsta choroba, objawy, wraz z wiekiem 

i zasobnością portfela, jedynie się pogłębiają, nigdy się z niej nie wy­
rasta. Jednak na granatowego saaba, choć stworzyłem już nierealnie 

optymistyczny plan rekonstrukcji, chwilowo nie miałem pomysłu. Do 

czasu...
Żona aktualnie była bez samochodu. Miesiąc wcześniej kupiliśmy 

lekko obitego opla tigrę drugiej generacji, z oszczędnym dieslem, czer­

woną, skórzaną tapicerką i rozkładanym dachem, jednak prace remon­

towe jeszcze trwały, a żonie zdążył już wygasnąć entuzjazm związany 

z zakupem, pojawiły się za to wątpliwości, czy tigra aby na pewno do 

niej pasuje, czy nie jest zbyt „fruziowata” i „niuńkowata”, cokolwiek 

to znaczy, czy teraz nie powinna aby zacząć regularnie chodzić do so­

larium i nosić tipsy, czymkolwiek są. Problem wizerunkowy okazał się 

bardzo poważny, zwłaszcza że mnie też się ta tigra zbyt dobrze się nic 

kojarzyła, a w trakcie naprawy zdążyła mocno zaleźć za skórę.

Gdy któregoś dnia żona spytała:
-A jakbym wyglądała w takim starym krokodylu? - wiedziałem, 

że go kupimy.
— Świetnie — odpowiedziałem - to klasyk, pełen klasy, w dobrym 

stylu. — I w tym momencie żonie zaświeciły się oczy.
Tej kosztownej pomyłki mogliśmy jeszcze uniknąć, gdyby nie ko­

lejny, tym razem mój genialny pomysł. Mam mały warsztat, trochę 

umiejętności, tęsknię za przyjaciółmi z Wheeler Dealers. A może by tak 

zrobić coś podobnego, niekomercyjnie, na Facebooku?

Szukaliśmy też w tym czasie dobrego miejsca na warsztat z praw­

dziwego zdarzenia, w którym można by obsługiwać klientów z ulicy
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i rozwiązywać samochodowe zagadki za pieniądze - co byłoby miłą 

odmianą. Stary saab na pewno pomógłby rozreklamować tę koncepcję 
i przyciągnąć ludzi.

Wyjazd po krokodyla relacjonowaliśmy, ku uciesze fanów, na Fa- 
cebooku, godzina po godzinie. Trochę to zresztą trwało. Byłem uzbro­

jony w podstawowe narzędzia i zapas płynu, jednak miałem nadzieję, 

że hamulce są po prostu zastane, że wystarczy je rozjeździć. Udało się 

jednak pokonać zaledwie kilkaset metrów, po czym przednie lewe koło 

stanęło niemal na amen. By nie spalić sprzęgła, zjechałem na plac stacji 

benzynowej i tam wziąłem się do roboty. Niestety, zardzewiały tłoczek 

nadawał się jedynie do wymiany, a takiej części ze sobą nie zabrałem. 

W ciągu kilku godzin udało mi się jedynie odblokować przednie ha­

mulce na tyle, by nic nie obcierało, odłączyć, by płyn nie wyciekał, 

po czym powolutku potoczyliśmy się w stronę Warszawy. Tył hamował 
wystarczająco dobrze, jednak na wszelki wypadek jechaliśmy nie tylko 
pomału, ale i bardzo ostrożnie.

Po drodze okazało się, że przednie wycieraczki są tak zużyte, że je­
dynie rysują i tak nieźle podrapaną szybę, zupełnie nie radząc sobie 

z kroplami deszczu - wymieniłem je, przepłacając, na kolejnej stacji 
benzynowej. Dojechaliśmy bez problemów, a ja szybko sobie przypo­

mniałem, czemu, dziesięć lat wcześniej, pokochałem saaba 900 turbo. 

Auto prowadziło się idealnie, w kabinie było cicho, skrzynia praco­

wała precyzyjnie, a silnik z radością reagował na dodanie gazu - frajda 

niesamowita, zapał do uratowania tego wspaniałego klasyka jeszcze 
większy.

W ciągu dwóch tygodni zrobiłem to, co byłem w stanie, przede 

wszystkim zregenerowałem pordzewiałe zaciski, wymieniłem tłoczki 

i klocki hamulcowe, przetoczyłem tarcze. Wydałem ponad sto pięć­

dziesiąt złotych na dwie czy trzy butelki specjalnego płynu, przepłuka­

łem i odpowietrzyłem układ, dzięki czemu odzyskałem wspomaganie 

kierownicy. Wyciągnąłem fotele, odsłoniłem podłogę i załatałem kilka
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dziur, wyprałem też dokładnie całą tapicerkę, żeby było czysto i świeżo. 

Odbudowałem spody drzwi z lewej strony, co okazało się potwornie 

trudne, czaso- i pracochłonne, zostawiając na później jeszcze gorszą 
prawą stronę, gdzie z przodu, od dołu, dało się wsadzić dosłownie 

całą rękę. Przeklinałem, że znowu wpakowałem się w beznadziejną, 

ciężką i nieopłacalną robotę, ale auto było sprawne i wyglądało coraz 

lepiej.
Korzystając z aktualnego ubezpieczenia, jeszcze na szwedzkich bla­

chach, zabrałem krokodyla na Mokotów, gdzie mieszkaliśmy, by zoba­

czyć, jak sprawdzi się w codziennej eksploatacji i czy żona faktycznie 
będzie nim jeździć wszędzie i zawsze, jak obiecywała. Nadzieja prysła 

bardzo szybko, wraz z pytaniem, czy to ciężko pracujące sprzęgło da 

się jakoś inaczej ustawić albo coś z nim zrobić. Niestety, nie da się, bo 

starsze samochody tak mają, i już.
Ostateczny koniec współpracy nastąpił, gdy któregoś upalnego 

dnia gorąca woda z nagrzewnicy zaczęła kapać do środka, niestety, 
pechowo, właśnie na JEJ nogi. Uzupełniłem płyn by nie uszkodzić 

uszczelki pod głowicą i na raty dojechałem do warsztatu.
Miałem tego samochodu serdecznie dość — prace blacharskie i la­

kiernicze jeszcze się w zasadzie nie zaczęły, a pojawił się problem me­

chaniczny. Auto powędrowało w kąt, nie miałem na nie ani czasu, ani 

ochoty. Przetaczałem je regularnie, obiecując sobie, że w przyszłym 

tygodniu zabiorę się do roboty.

Przyszła jesień, potem spadł śnieg, więc niegarażowany saab wyglą­

dał wiosną jeszcze gorzej. W dodatku jakaś mysz musiała coś przegryźć, 
bo działający do niedawna jak szwajcarski zegarek silnik stracił wolne 

obroty, zaraz po uruchomieniu strzałka obrotomierza błyskawicznie 

wędrowała w prawo. Pojawił się też spory wyciek oleju.
Podpalić to cholerstwo, rozebrać na części, naprawić? A może 

sprzedać? - to był najlepszy pomysł, jednak uczciwe podejście do 

tematu skutecznie odstraszyło potencjalnych zainteresowanych. Po
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dwóch miesiącach zaproponowałem cenę poniżej kosztów, zaoferowa­

łem transport lawetą w dowolne miejsce, i dopiero wtedy pozbyłem się 
granatowego krokodyla - został dawcą części.

Przez najbliższe dwa, może trzy lata nie zamierzam sprawdzać cen 

ani oglądać ogłoszeń, ale jestem pewien, że za jakiś czas wrócę do 

projektu saab turbo, tyle że tym razem postaram się znaleźć idealny 
egzemplarz albo przynajmniej taki, w którym nie trzeba remontować 
blacharki.

Szukaj •  • • • • • • • • •

Wersji trzydrzwiowej, czarnej, z dużym turbo i zadbanym wnętrzem.

Jeśli polujesz na okazję, może być po lekkiej stłuczce, oby bez rdzy.
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Unikaj • • • £ • • • • •

Aut do remontu blacharskiego (jeśli podłużnice są spróchniałe, a progi 

i doły drzwi zardzewiałe, całość prac, wraz z lakierowaniem, może 

kosztować nawet kilkanaście tysięcy złotych), z uszkodzoną skrzynią 
biegów (zwłaszcza z wyskakującym wstecznym) - używane przekładnie 

są bardzo drogie. Sprawdź silnik pod kątem wycieków lub przedmu­

chów, jego naprawa nie będzie ani tania, ani łatwa, zwłaszcza że podej­
mie się tego jedynie fachowiec z doświadczeniem w saabach.
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MERCEDES KLASY S (W140

Żeby przekonać się, jak przyjemna i relaksująca 
może być podróż

Auta Luksusowe produkuje dziś kilka firm, a flagowe, potężne 

limuzyny mają w ofercie nie tylko niemieckie BMW, Audi czy 

Mercedes, ale również japoński Lexus czy brytyjski Jaguar. Poza 

tym ostatnim, wszystkie reprezentują wyrównany poziom, choć 

stylizacją zewnętrzną i pomysłem na aranżację wnętrza różnią 

się bardzo.

Jednak nieco ponad dwadzieścia lat temu sprawa wyglądała 

zupełnie inaczej - japońskie marki, jak Lexus czy Infiniti, dopiero 

budowały swoją renomę, jaguary były dla pań w kapeluszach, 

BMW 7 z serii E32 już się zestarzało, a o audi A8 nawet jeszcze 

nie myślano. Jeśli więc komuś potrzebna była duża, luksusowa 

limuzyna, elegancka i potężna, do dyspozycji miał jedynie mer­

cedesa W140.

Auto zademonstrowano w 1991 roku, do napędu wykorzy­

stano wyłącznie duże i mocne silniki o minimum sześciu cylin­

drach. Diesle, podobnie jak najsłabszy motor benzynowy - 2,8
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litra, o mocy stu dziewięćdziesięciu trzech koni, potrzebowały 

ponad dziesięciu sekund, aby osiągnąć setkę, pozostałe wersje 

były zdecydowanie szybsze, a topowa klasa S, z dwunastocylin- 

drowym silnikiem o pojemności sześciu litrów i mocy czterystu 

ośmiu koni, nawet bardzo szybka - rozpędzała się do setki w 6,6 

sekundy. Przy bardzo dużej masie własnej - powyżej dwóch ton

- to wynik naprawdę rewelacyjny. Mercedes W140 stanowił coś 

w rodzaju manifestu, niemieckim inżynierom zależało bowiem 

na tym, by trafić do klientów i konkurencji z jasnym przekazem: 

nawet nie próbujcie szukać/budować lepszego samochodu, na 

pewno się wam nie uda.

I faktycznie, mercedes klasy S był na początku lat dzie­

więćdziesiątych symbolem tego, ćo najlepsze w motoryzacji. 

Ogromna, długa na ponad pięć metrów i szeroka na prawie 

dwa metry karoseria zapewniała wyjątkowy komfort. Kabina 

obszerna i doskonale wyciszona, podwójne, klejone szyby

0 grubości centymetra wyglądały jak kuloodporne, drzwi

1 tylna klapa w najdroższych wersjach elektrycznie dociągane. 

Auto wyznaczało też wysokie standardy bezpieczeństwa - wy­

posażono je w układ kontroli trakcji, ABS, poduszki powietrzne

- i było oczywiście ostentacyjnie wręcz luksusowe - w naj­

droższych wersjach ze skóry wykonano nie tylko obicia foteli 

czy boczków drzwi, ale nawet całą deskę rozdzielczą. W latach 

dziewięćdziesiątych kosztowało majątek, dwadzieścia pięć 

procent więcej od swojego poprzednika, modelu W126, ale i tak 

cieszyło się ogromną popularnością. Ostatnie egzemplarze po­

wstały w 1998 roku, następca, oznaczony kodem W220, okazał 

się mniejszy, lżejszy i mniej ostentacyjny, niestety, również 

mniej komfortowy i bardzo awaryjny.

Dziś ostatnia wielka limuzyna ze znaczkiem Mercedesa po­

jawia się na drogach coraz rzadziej, można ją kupić nawet za
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pięć tysięcy złotych, jednak do codziennej eksploatacji nadają się 

jedynie te kosztujące przynajmniej dwa razy więcej.

W latach dziewięćdziesiątych największe mercedesy kojarzyły mi 

się z mafią, bankierami i wielką polityką, co chyba nie odbiegało zbyt­

nio od tego, w jaki sposób postrzegano właścicieli tych aut w Polsce. 

Ogromna, majestatyczna i nieco przesadzona sylwetka była jednak 

przy okazji elegancka, a auta z czarnym lakierem wyglądały jak kulo­

odporne. Po raz pierwszy miałem okazję usiąść za kierownicą takiego 

samochodu, gdy miałem piętnaście lat. W wakacje pomagałem przy 

montażu maszyn w Niemczech. Szef firmy, która nas zatrudniała, jeź­
dził jakimś najzwyklejszym na świecie fordem escortem, ale jego pra­

cownik, zbliżający się powoli do emerytury, miał nowiutką, zieloną 

klasę S. Oczywiście, o samodzielnej przejażdżce nie mogłem nawet po­

marzyć, jednak szeroko otwarte z zachwytu oczy młodzieńca z Polski 

sprawiły, że pozwolono mi zapoznać się z tym samochodem bardzo 

dokładnie.
Ze względu na słabą znajomość niemieckiego nie byłem w stanie 

wytłumaczyć, że sąsiad mojej mieszkającej w podwarszawskich Ząb­

kach babci, niejaki Henryk Niewiadomski, pseudonim Dziad, szef 

wołomińskiej mafii, ma fajniejszego, bo czarnego. I że sąsiedzi drugiej 
babci, mieszkającej na Powiślu, trzon gangu z Pruszkowa, też takim 

jeżdżą. W latach dziewięćdziesiątych pojawienie się w okolicy podob­

nego samochodu oznaczało wyłącznie kłopoty, co jednak dla mnie, 

podobnie jak dla wielu chłopaków w moim wieku, stanowiło tylko 

dodatkowy atut, tworzyło filmową niemal atmosferę.

Kiedy zrobiłem prawo jazdy i zacząłem regularnie zarabiać pie­

niądze, dalej mogłem o takim mercedesie jedynie pomarzyć — wciąż 

był za drogi. Dopiero na początku XXI wieku, gdy do salonów tra­

fiła nowsza, bardziej sportowo wystylizowana generacja, auto stało się
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łatwiej dostępne. Najdroższe, dwunastocylindrowe egzemplarze nadal 
pozostawały poza moim zasięgiem, ale na lekko uszkodzoną, ośmio- 

czy dziesięcioletnią sztukę było mnie już stać. Oczekiwania miałem 
oczywiste: auto tylko i wyłącznie czarne, z dowolnym silnikiem, poza 

słabym dieslem i paliwożernymi VI2.

Zanim ruszyłem na poszukiwania, sprawdziłem ceny i dostępność 

nowych i używanych części zamiennych - zgromadzone informacje 

nie napawały optymizmem. Za kwotę, którą musiałbym zapłacić za 

amortyzator, zdarzyło mi się kupić cały samochód, i to w niezłym sta­
nie. Przestraszony potencjalnymi wydatkami zostawiłem sporą kaucję 

i na jeden dzień pożyczyłem z Mercedesa egzemplarz, który wcze­

śniej był autem testowym. Było to auto w idealnym stanie technicz­
nym, zadbane, bezwypadkowe r z udokumentowanym, niewielkim 

przebiegiem — wszystko po to, by mieć punkt odniesienia, szybciej 

wyłapać ewentualne niedoskonałości i uniknąć kosztownych napraw. 

Dostałem samochód z oznaczeniem S320, krótki, z instalacją gazową 

i automatyczną skrzynią biegów i chyba pełnym wyposażeniem, skó­

rzaną tapicerką i dociąganymi drzwiami, tyle że w kolorze wiśnio­

wym. Nawet nie udawałem, że go kupię, nie tylko z powodu lakieru, 
ale również ceny, znacznie przewyższającej mój górny limit — polubi­

liśmy się jednak błyskawicznie. Odniosłem wrażenie, że ten ogromny 

samochód, w którym ledwo mnie widać, idealnie do mnie pasuje, 

a poczucie komfortu i przyjemność z jazdy robiły kolosalne wrażenie. 
Grube szyby niemal odcinały kierowcę i pasażerów od tego, co działo 

się na zewnątrz. Po włączeniu radia można było nie usłyszeć stojącej 

z tyłu karetki na sygnale, w ogromnych fotelach człowiek nie tyle 

siadał, co raczej się rozsiadał, a sprawnie działająca, automatyczna, 

pięciostopniowa skrzynia wspaniale współpracowała z mocnym i jed­
nocześnie oszczędnym silnikiem. Wrażenia zatem jak najbardziej po­

zytywne, wręcz zachwycające, a mimo to miałem z tym samochodem
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mały problem wizerunkowy. Podobał mi się, ale z osobami, które 

najczęściej nim jeździły, chyba nie chciałbym się zaprzyjaźniać, a na 
pewno, jako młody dziennikarz, nie chciałbym być tak postrzegany. 

Oczywiście trafiali się wśród nich przedsiębiorcy w średnim wieku, 
nobliwe panie w kapeluszach czy typowi yuppies, ale dominowały 

persony odziane w szeleszczące dresy, o twarzach jak z kryminału, 

albo z pełnym pogardy, pseudogroźnym spojrzeniem. Ci ostatni byli 

zresztą najgorsi, naoglądali się Psów Pasikowskiego i uwierzyli, że na­
leży do nich cały świat, a obydwa pasy tym bardziej. Auto nie budziło 

więc sympatii, wręcz przeciwnie, za to jeździło fenomenalnie. Na po­
szukiwania ruszyłem zatem dręczony sporym dylematem, żywiąc głę­

boko ukrytą nadzieję, że nic ciekawego nie znajdę.

Szybko się jednak okazało, że egzemplarzy spełniających moje ocze­

kiwania, czyli lekko uszkodzonych, było na rynku sporo. Najczęściej, 

co zaskakujące, samochody te nie miały problemów blacharskich czy 

lakierniczych, problem dotyczył silnika lub skrzyni biegów. „Auto nie 

odpala, nie wiem dlaczego” — słyszałem, jednak nie była to do końca 

prawda. Może i sprzedający nie wiedział, co się popsuło, ale miał 

świadomość, że żaden warsztat w okolicy nie podejmie się skutecznej 

naprawy, ba, nawet diagnozy. Po kilkunastu telefonach udało mi się 

znaleźć samochód, który jeździł, choć też niedomagał. Była to czarna, 
przedłużona wersja z ciemną skórzaną tapicerką i oznaczeniem S420, 

co oznaczało potężny, ośmiocylindrowy silnik pod maską i dwieście 

osiemdziesiąt benzynowych koni do dyspozycji. Rok produkcji 1994 

- auto miało więc niecałe dziesięć lat, i stało w Radomiu. Sprzedawał 
je pierwszy właściciel w Polsce, który zapewniał, że stan blacharki i la­

kieru jest bardzo dobry, auto raczej bezwypadkowe i samochód nadaje 

się do jazdy, tyle że silnik czasem gaśnie lub przerywa. Czegoś takiego 

szukałem, idealnego, zadbanego egzemplarza z niewielką usterką, 
którą rozpracuję sam i będę się cieszył wspaniałym samochodem za 

połowę ceny - a nawet mniej, auto wystawiono bowiem do sprzedania
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za czternaście tysięcy złotych, a te, za którymi oglądałem się na ulicy, 

kosztowały minimum czterdzieści tysięcy.

Jednak rzeczywistość daleko odbiegała od obietnic i telefonicznych 
zapewnień. Pomijając fakt, że gość okazał się skrajnie niemiły, to auto 

wyglądało fatalnie. Lakier bezbarwny schodził ze sporej części dachu 

i tylnej klapy, szyba była pęknięta od rdzy, która kwitła w najlepsze na 

górnej krawędzi rantu, w niektórych miejscach wychodziły charakte­

rystyczne ślady nieumiejętnie położonej, w dodatku ogromnej ilości, 
szpachli.

Wiedziałem, że samochodu nie kupię, ale skoro nie uszanowano 
mojego czasu i naopowiadano mi bzdur przez telefon, to będę udawał 

zainteresowanego, przynajmniej przejadę się kawałek. Niestety, nie było 

to możliwe. Po kilkunastu sekundach kręcenia auto odpaliło, kłęby 

niebieskiego dymu stopniowo przestały się wydobywać z rury wyde­
chowej, ale ogromny motor pracował okropnie, głośno i nierówno, tak 

jakby paliwo dochodziło do trzech, góra czterech z ośmiu cylindrów. 

Ten samochód był trupem, nadawał się na złom albo na części, podob­

nie jak wiele innych, wystawionych za analogiczne pieniądze.

Przestałem się nimi interesować, przeznaczone na zakup fundusze 
poszły na coś innego, kilka lat później marzenie o majestatycznej li­

muzynie zrealizowałem wspólnie z BMW E65, ale na starą klasę S 

nadal zwracam uwagę na ulicy. Dziś ceny są jeszcze niższe, a usterki 

łatwiejsze do zdiagnozowania i naprawienia niż dziesięć lat temu. Naj­

większym problemem W140 okazały się wiązki elektryczne, których 

izolacja z biegiem lat po prostu się rozpadła. Dokupienie zdrowego 
okablowania komputera sterującego pracą silnika jest prawie niemoż­

liwe, jednak póki samochód odpala, da się go uratować, tylko trochę 

wstyd nim jeździć. Trzeba odczekać pięć lat, aż auto zniknie całkowicie 

z dróg, i kolejne pięć, by stało się yongtimerem. A naprawdę warto, to 

doskonale wyciszona i wyważona forteca na kołach, idealna nawet na 
najdłuższe podróże.
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Aut niedawno sprowadzonych, garażowanych i bezwypadkowych, naj­

lepiej z sześciocylindrowym silnikiem benzynowym, który zaskakująco 
niewiele pali i przy okazji sprawnie radzi sobie z rozpędzeniem dużego 

i ciężkiego auta. Sprawdź dokładnie, czy wszystko działa, łącznie z do­

ciąganiem drzwi, zabierz auto na nieco dłuższą jazdę testową, awaria 
elektroniki i przejście w stan awaryjny może pojawić się dopiero po peł­

nym rozgrzaniu. Upewnij się, że egzemplarz nie jest przerdzewiały.

Największym problemem W140, oprócz szwankującej elektryki 
i elektroniki, jest wizerunek. Auto ciągle kojarzy się z prężącymi wątłe 

muskuly młodzieńcami, którzy naoglądali się zbyt wielu filmów akcji 

i udają gangsterów. Z tego powodu, jeśli już zdecydujemy się na zakup, 

warto rozważyć jakiś mniej „mafijny” kolor - srebrny, wiśniowy albo 
zielony.

Unikaj •  • • • • • • • •

Nie kupuj samochodów z uszkodzoną elektroniką, nadal trudno to 

naprawić, egzemplarzy z popsutym silnikiem lub skrzynią biegów oraz 

sprowadzonych do Polski w latach dziewięćdziesiątych—jeśli nie zostały 

skradzione, to prawdopodobnie uczestniczyły w bardzo poważnych 

wypadkach. Ponadto mercedesy z lat dziewięćdziesiątych potwornie 

rdzewieją, problem ten dotyczy również W140, choć na szczęście nie 
w tak znaczącym stopniu jak młodszych W210 lub W220.



DMC DELOREAN

Wygląda jak milion dolarów, szkoda tylko, że 
jeździ jakby kosztował pięćdziesiąt centów

Zademonstrowany w roku 1976 prototyp auta, oznaczonego 

symbolem DMC-12 (od Delorean Motor Company; liczba dwa­

naście to przewidywana cena w tysiącach dolarów) robił ko­

losalne wrażenie wyglądem i zastosowaną techniką. Umiesz­

czony centralnie, dla lepszego wyważenia, silnik Wankla miał 

być mocny i oszczędny, zawieszenie ze specjalnego tworzywa 

lekkie i sztywne, a wszystko to zapakowano w szalenie efek­

towne nadwozie zaprojektowane przez Giorgetta Giugiara, 

wykonane z kompozytów i pokryte warstwą stali nierdzewnej - 

puentą projektu stały się unoszone do góry, charakterystyczne 

drzwi.

Charyzmatyczny szef całego przedsięwzięcia, John Delorean, 

kiedyś wiceprezes koncernu General Motors, odpowiadający za 

kilka bardzo udanych, sportowych samochodów, stanowił - jak 

wówczas sądzono - gwarancję sukcesu, podobnie jak zaanga­

żowany do współpracy założyciel brytyjskiego Lotusa, Colin
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Chapman. Jednak to, co w 1981 roku ostatecznie wyjechało z fa­

bryki w Irlandii Północnej, wybudowanej za pieniądze brytyj­

skich podatników, znacznie odbiegało od przedstawionej kilka 

lat wcześniej wizji. Projekt zewnętrzny w zasadzie się nie zmie­

nił, jednak zamiast silnika z wirującym tłokiem pośrodku za­

montowano, tuż nad tylną osią, motor V6 - wspólną konstrukcję 

Peugeota, Renault i Volvo, o mocy zaledwie stu pięćdziesięciu 

koni; po założeniu obowiązkowego w Stanach Zjednoczonych 

katalizatora silnik był o dwadzieścia koni słabszy. Zachwalane 

nowatorskie zawieszenie nie zdało egzaminu, zastąpiono je 

więc tradycyjnym, cięższym, a wszystko to przekładało się na 

bardzo słabe, jak na auto o sportowym zacięciu, osiągi. Wersja 

europejska z manualną skrzynią biegów rozpędzała się do setki 

podobno w osiem i pół sekundy, jednak nigdy tych obiecujących 

parametrów nie udało się potwierdzić w warunkach testowych, 

auto było przynajmniej o dwie sekundy wolniejsze, a z automa­

tyczną skrzynią biegów robiło się nieprzyzwoicie mułowate.

Zdecydowanie inna od planowanej okazała się też cena - 

DMC-12 zamiast dwunastu kosztował ponad dwadzieścia pięć 

tysięcy dolarów, co dla wielu potencjalnych zainteresowanych 

okazało się przeszkodą nie do pokonania. Po zaledwie dwóch 

latach, w atmosferze skandalu i przy poważnych zarzutach 

o malwersacje finansowe, produkcję definitywnie zakończono; 

powstało w tym czasie nieco ponad dziewięć tysięcy egzem­

plarzy. Auto przeszło jednak do legendy nie tylko z powodu 

bardzo ciekawej, choć burzliwej historii, ale przecie wszystkim 

za sprawą filmu Roberta Zemeckisa z 1985 roku pod tytułem 

Powrót do przyszłości. Delorean DMC-12 grał w nim główną 

rolę samochodową, jako wehikuł czasu.

Dziś, po ponad trzydziestu latach od zakończenia produk­

cji, auto to poszukiwany, choć niekoniecznie ceniony klasyk.



DMC de lorean

W Polsce jest przynajmniej kilka egzemplarzy, jeszcze dziesięć 

lat temu można je było kupić za piętnaście tysięcy dolarów 

- równowartość sześćdziesięciu tysięcy złotych, dziś są nawet 

dwa razy droższe.

W słuchawce telefonu usłyszałem:

— Mam coś dla ciebie, przyjeżdżaj szybko, jeszcze takiego cudaka 

nie widziałeś, dzisiaj odebrałem.

Był 2001 rok, miałem już w garażu kilka naprawdę ciekawych kla­
sycznych samochodów, w tym ze dwa odkupione od mojego motory­

zacyjnego, przyszywanego „starszego brata”, który był i jest absolut­

nym guru, jeśli chodzi o zabytkową motoryzację w Polsce.

Co tym razem mu się trafiło - może jakieś wyjątkowo ładnie za­

chowane daihatsu charade, może kolejny jaguar do kolekcji, coś z po­
wojennej serii XK, może mercedes pagoda w okazyjnej cenie? Sporo 

pomysłów przeleciało mi przez głowę, ale tego, co zobaczyłem na 

małym podwórku, szczelnie wypełnionym pięknymi, klasycznymi sa­

mochodami w różnym stanie, zupełnie się nie spodziewałem. Szczerze 
mówiąc, to nawet nie przypuszczałem, że ten pojazd istniał naprawdę, 

myślałem, że zbudowano go tylko i wyłącznie na potrzeby filmu. Na­

wet nie wiedziałem, jak wymówić tę nazwę, nie znałem historii firmy, 

nie miałem pojęcia, czy znaczek z przodu to DMC czy CMC. Auto 

jednak oczywiście kojarzyłem, jak każdy z mojego pokolenia - był to 
samochód z Powrotu do przyszłości, tyle że pozbawiony rekwizytów.

Auto robiło kolosalne wrażenie — nie było przesadnie długie — 

miało niecałe cztery metry i trzydzieści centymetrów, ale za to bardzo 

szerokie - ponad sto osiemdziesiąt centymetrów, i bardzo niskie - za­

ledwie sto jedenaście centymetrów wysokości. Karoseria, którą począt­
kowo wziąłem za szczotkowane aluminium, lśniła w słońcu i pięknie 

komponowała się z czarnymi panelami na tylnej klapie. Coś absolutnie 

niesamowitego.
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Moje pierwsze pytanie brzmiało: ile musiałbym za niego zapłacić? 

Cena wydawała się atrakcyjna - osiemnaście tysięcy dolarów, co przy 

ówczesnym kursie oznaczało niecałe osiemdziesiąt tysięcy złotych. 
Gdybym szybko pozbył się części swojej rupieciarni i zostawił jakieś 

auto w rozliczeniu, delorean byłby mój.

Niestety, ten egzemplarz został zamówiony przez producentów pol­

skiego filmu Haker, a potem miał być główną nagrodą w konkursie 
organizowanym przez sponsora produkcji. Ale jeśli się uprę, to za trzy 

miesiące dostanę identycznego, nawet trochę taniej.

O kluczyki nie musiałem długo prosić, spytałem tylko jak do­
stać się do środka, żeby nie narobić sobie wstydu. Otworzyłem do 

góry drzwi i ciągle byłem w szoku. On istnieje naprawdę! Obejrza­

łem dokładnie komorę silnika ze sporych rozmiarów benzynowym 

motorem V6, o nic nie pytałem, ani o moc, ani o osiągi. Upewniłem 
się, że mogę wsiąść do środka i uruchomić silnik. Krzysztof zostawił 

mnie samego i otworzył bramę, a ja wślizgnąłem się do kabiny i - 
ciągle onieśmielony - dumałem, jak zamknę drzwi. Wnętrze okazało 

się jednak zupełnie nieprzystające do spektakularnej karoserii - było 
czarno-szare, kanciaste, słabo wykonane, marnie wykończone, by nie 

powiedzieć tandetne. Spodziewałem się czegoś w stylu maserati, a tu 

nie było lepiej niż w starym pontiacu fiero lub firebirdzie. Pociągną­
łem skórzaną rączkę, podobną do tych w autobusach, i zamknąłem 

drzwi. Zanim przekręciłem kluczyk, przetrenowałem jeszcze na spo­

kojnie otwieranie, wysiadanie, wsiadanie i zamykanie - niecodzienna 

konstrukcja miała w sobie coś klaustrofobicznego — dopiero potem 
uruchomiłem silnik. Kolejne rozczarowanie... brzmiał w sposób to­

talnie pozbawiony uroku — gdzie gardłowy bulgot, soczysty skowyt, 

chrypa towarzysząca dodaniu gazu? Nic z tego, znowu przypomniał 
mi się stary pontiac firebird, którego miałem kilka miesięcy wcze­

śniej — kupiony do telewizyjnego projektu samochód wyglądał świet­
nie, ale wyposażony w słabiutki motor V6 i automatyczną skrzynię



biegów przegrywał pod światłami nawet z fiatem uno. Czyżby tu 
miało być podobnie?

Bardzo, bardzo ostrożnie przesunąłem dźwignię automatycznej 
skrzyni na „drive” i zdjąłem stopę z hamulca. Auto powoli ruszyło 

i wytoczyło się na osiedlową uliczkę, po chwili byłem już na głównej, 

a potem na nieco szybszym odcinku niezabudowanym. I nic, zero ra­

dości z prowadzenia — dwudziestoletni samochód w naprawdę niezłym 

stanie technicznym cierpiał na bardzo poważny niedobór mocy, ruszał 
ospale i flegmatycznie, na dodanie gazu reagował ze sporym opóź­

nieniem. Na oko potrzebował trzynastu sekund na osiągnięcie setki, 
i co chwilę dawał do zrozumienia, że skojarzenie z trzeciej generacji 

pontiakiem z 1986 roku, wyposażonym w beznadziejny motor 2,8 V6 

o mocy stu trzydziestu pięciu koni, było jak najbardziej słuszne. Jed­

nak nawet pontiac prowadził się nieco lepiej, choć to tylko klasyczna, 
amerykańska kanapa o stylowym nadwoziu.

Deloreanowi, który ważył niemal tyle samo - prawie tysiąc trzysta ki­

logramów, brakowało zarówno precyzji jak i kunsztu. W ciągu kilkuna­

stu minut moje nastawienie do tego przepięknego samochodu zmieniło 

się radykalnie - od absolutnego zachwytu do ogromnego rozczarowania. 

W dodatku wszyscy, bez wyjątku, patrzyli na mnie tak, jakbym prowa­

dził statek kosmiczny, a nie samochód, zamieszanie na drodze robiło się 
ogromne, gdzie bym nie skręcił. Po kilkudziesięciu minutach wróciłem 

na wypełnione zabytkami podwórko, czując się jak małe dziecko, któ­

remu właśnie uświadomiono, że Święty Mikołaj nie istnieje.

DMC de lorean

Szukaj • • • • • • • • • <

W grę wchodzą jedynie zadbane, bezwypadkowe egzemplarze z nie­

wielkim przebiegiem. Warto poszukać wersji z manualną skrzynią bie­

gów, podobno jeździ dużo lepiej.
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Okazje, w postaci aut lekko rozbitych, czasem się zdarzają, jednak 
dostęp do części zamiennych, jest - delikatnie mówiąc - dość utrud­

niony. Teoretycznie wszystko da się dorobić, jednak może to być bar­

dzo czaso- i kosztochłonne.
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LAND ROVER DEFENDER/ 
SANTANA PS-10

Bo można nim wjechać prawie wszędzie

Po zakończeniu drugiej wojny światowej brytyjska firma Ro- 

ver, słynąca z aut dużych i luksusowych, chciała jak najszybciej 

wznowić produkcję. Problem w tym, że zapotrzebowanie na ele­

ganckie limuzyny było w zniszczonym kraju niewielkie - stąd 

pomysł na samochód wielozadaniowy, podobny do jeepa wil- 

lysa, tyle że o cywilnym przeznaczeniu.

Pomysł opracowano bardzo szybko, konstrukcję oparto na 

solidnej stalowej ramie, ale do budowy nadwozia wykorzystano 

to, co było pod ręką, czyli aluminiowe arkusze samolotowej bla­

chy. Główne założenia pozostały aktualne do dziś, zresztą kon­

strukcja również niewiele się zmieniła.

Trzy pierwsze serie land rovera, produkowane od 1948 do 

1985 roku, były proste i solidne, a gruntownej modernizacji 

auto doczekało się dopiero w 1983 roku. Wtedy też pojawiły 

się nowe oznaczenia - odmiany krótkie, trzydrzwiowe stały się
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land roverem 90, a dłuższa wersja to 110 - w obydwu przy­

padkach liczba odnosi się do rozstawu osi wyrażonej w calach. 

Nazwę defender wprowadzono na początku lat dziewięćdzie­

siątych, oficjalnie po to, by auta nie mylono z kolejnym, trze­

cim już modelem - discovery, a tak naprawdę chodziło o to, że 

sprzedaż w latach osiemdziesiątych gwałtownie się załamała, 

walory praktyczne już nie wystarczały, należało marce po­

móc, budując wokół kampanię reklamową i nadając chwytliwe 

imię.

Niestety, warte polecenia są dopiero samochody wyprodukowane 

relatywnie niedawno, po 1998 roku. Wtedy to, zamiast bardzo pro­

stych w konstrukcji silników wysokoprężnych, pojawił się motor Td5, 

o pięciu cylindrach i mocy stu dwudziestu dwóch koni. Jest przy nim 
sporo elektroniki, co niekoniecznie się sprawdza, jeśli często szukamy 

drogi nie tyle na skróty, co wpław, ale w codziennej eksploatacji silnik 

ten ma same zalety: pracuje cicho, mało pali i nie sprawia większycli 
problemów. A teraz główna wada: za w miarę zadbany, szesnastoletni 

egzemplarz trzeba zapłacić przynajmniej trzydzieści tysięcy złotych. 

Dziesięcioletnie są dwa razy droższe.
Kiedy w końcu rozstałem się ze swoim land roverem discovery, 

szybko zaczęło mi go brakować. Niekoniecznie zardzewiałych po 

dłużnie czy bardzo słabego ogrzewania, raczej napędu na cztery 

koła, spokojnej jazdy zimą i możliwości — jeśli opony są dobre 
zjechania z ubitej drogi i ruszenia wąską polną ścieżką, nawet jeśli 

przykrywa ją gruba warstwa śniegu. W autach terenowych najlepsza 

jest właśnie ta uniwersalność, to że można zawsze na nie liczyć (pod 

warunkiem, że nie są w danym momencie popsute) w nieprzewi 

dzianych sytuacjach, gdy śnieg paraliżuje ruch lub gdy trzeba wycią 

gnąć kogoś z rowu.



Land rover  de fender /Santana PS-10

Tak wygląda teoria, w praktyce z ubitej drogi zjeżdżam tylko raz, 
może dwa razy w roku, szukając jakiegoś skrótu, i najczęściej kończy się 

to pytaniem obcych ludzi o drogę. Na śnieg wystarczą zwykłe opony 

zimowe, byle w miarę nowe, a usługi dla ludności nadprogramowe 

w postaci wyręczania pomocy drogowej mogą skończyć się bardzo źle. 

Kiedyś nieuważny pan wjechał fiestą w zaspę i nie mógł się wydostać. 

Postanowiłem mu pomóc, zaczepiłem koniec linki holowniczej do 
mojego disco, drugim właściciel auta obwiązał coś, co wziął za ucho 

haka — niestety, była to aluminiowa rurka przymocowana na stałe do 

chłodnicy klimatyzacji, kiedy szarpnąłem, wyszła razem ze zderzakiem, 
a fiesta i tak została w zaspie.

Bo tak naprawdę kochamy terenowe samochody tylko i wyłącz­

nie dlatego, że fantastycznie wyglądają — są duże i głośne, można do 

nich bezkarnie montować różne bajery, dodatkowe lampy, bagażnik 

wyprawowy, drabinkę albo orurowanie. Mało kto z tego korzysta, ale 

wszyscy zgodzą się chyba, że dzięki nim auto wygląda jeszcze lepiej jak 

duży resorak. No i czy może być piękniejszy samochód niż land rover 

discovery w kolorze camel trophy? Otóż może — to ciemnozielony land 
rover defender w pełnym, bojowym rynsztunku.

Pomyślałem, że rozstanie z disco osłodzę sobie właśnie defende- 

rem, zawsze bardzo mi się podobał. Poszukiwania rozpocząłem od 

sprawdzenia, co mogę kupić za piętnaście-dwadzieścia tysięcy - oka­

zało się, że nic, absolutnie nic. Najtańszy, zarejestrowany samochód 

z 1997 roku, przez ostatnie dziesięć lat używany w leśniczówce, miał 

ponad trzysta tysięcy przebiegu, na zdjęciach wyglądał nieźle, ale i tak 
kosztował dwadzieścia siedem tysięcy złotych.

Pojechałem go obejrzeć — auto okazało się wyeksploatowane do 

granic możliwości, miało spore luzy w zawieszeniu i układzie kierow­
niczym, silnik chlapał olejem, a karoseria wyglądała jeszcze gorzej niż 

w moim discovery. Wnętrze śmierdziało mokrym psem i zgniłą trawą.
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W sumie był to grat podobny do mojego land rovera, tyle że większe 

disco, z tego samego roku, z tym samym silnikiem, kosztowało pięć 

razy mniej.
By mieć jakiś punkt odniesienia, przejechałem się kawałek i po­

żałowałem, że nie zrobiłem tego wcześniej, bliżej domu - nie marno­

wałbym teraz czasu. Już wdrapanie się za kierownicę wymagało sporo 

wysiłku, a po zajęciu miejsca w fotelu robiło się i strasznie, i śmiesz­

nie. Spory samochód okazał się zaskakująco mały i ciasny w kabinie, 

miejsce kierowcy odsunięto bardzo blisko w stronę drzwi, a kierow­

nica - o dziwo - nie znajdowała się w jednej osi z pedałami gazu, 
hamulca i sprzęgła. Do tej niezbyt, delikatnie mówiąc, ergonomicznej 

postawy można się podobno przyzwyczaić, ale bardzo szybko uznałem, 

że chyba nie mam na to ochoty.
Z zakupu zrezygnowałem, ale ogłoszenia ciągle przeglądałem. I za­

uważyłem bardzo dziwne auto, które w moim budżecie mieściło się 

idealnie, bo kosztowało zaledwie szesnaście tysięcy - przegapiłem tę 

ofertę, bo wyprodukowano je w 2006 roku, a na te nowsze land rovery, 

ze względu na kosmiczne ceny, w ogóle nie patrzyłem.

Może to szesnaście tysięcy euro? Nie, stoi jak byk, złotówki. 

Przebieg nieco ponad sto tysięcy kilometrów, auto wygląda na zdję­

ciach niemal jak duży defender, ma tylko trochę inny przód, lampy 
i atrapę, a na niej inny znaczek. Zadzwoniłem i umówiłem się na 

oględziny. Okazało się, że to świeżo sprowadzona santana PS-10, 

czyli land rover defender produkowany na licencji w Hiszpanii. Pod 
maską pracował wysokoprężny silnik 2,8 litra o mocy stu dwudzie­

stu pięciu koni zrobiony przez Heco, ten sam, co w autach dostaw­

czych, z bezpośrednim wtryskiem, a więc nowoczesny i oszczędny, 

a przy okazji, zwłaszcza w porównaniu z Td5 z land rovera, zupełnie 

bezawaryjny.



Land rover  de fender /Santana PS-10

Auto zrobiło na mnie rewelacyjne wrażenie - nie dość, że było kilka 
razy tańsze od defendera, to jeszcze usunięto niemal wszystkie jego 

najważniejsze mankamenty - fotele wyprofilowano, siedziało się na 
nich dziesięć razy wygodniej, a kierownica i pedały znalazły się w jed­

nej osi, więc kierowca nie musiał wykrzywiać kręgosłupa. Nawet ha­

mulce były lepsze, skuteczniejsze, w dodatku samochód miał sprawną 
klimatyzację.

Nie chciałem podejmować decyzji zbyt pochopnie, więc wróci­
łem do domu z mocnym postanowieniem przeczytania o tym modelu 

wszystkiego, co tylko uda się znaleźć w Internecie - być może są jakieś 

niespodzianki, o których nie mam pojęcia, może to jakaś mina, a niska 

cena wynika z ukrytych wad lub niedoskonałości. Okazało się jednak, 

że największa wada santany to to, że nie jest land roverem — wygląda 
podobnie, według niektórych, w tym także według mnie, jeździ lepiej, 
kosztuje cztery razy mniej.

Zdecydowałem się - będę jeździł PS-10 i zanudzał wszystkich 
historią małej, hiszpańskiej firmy. Ale niestety, zbyt długo się za­

stanawiałem - auto sprzedano tego samego dnia, w którym je 
oglądałem.

Szukaj •  • • • • • • • • *

Zarówno w przypadku starszych, jak i nowszych defenderów najważ­

niejsza jest rama, która może być zardzewiała i wymagać kosztownej wy­

miany, albo skrzywiona, jeśli auto uczestniczyło w wypadku. Reszta to 

sprawa drugorzędna, cieknący silnik da się uszczelnić, luzy w zawiesze­

niu skasować, wszystko jest kwestią ceny. Santany są najczęściej w bar­

dzo dobrym stanie technicznym i blacharskim, jednak pojawiają się 
w ogłoszeniach wyjątkowo rzadko, a przed zimą znikają wszystkie.
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Nawet delikatna stłuczka może okazać się sporym wyzwaniem dla bla­

charza, bo zarówno defender jak i santana mają aluminiowe poszy­

cie karoserii. Trzeba być nie lada fachowcem, by podjąć się naprawy, 

o czym warto pamiętać, przeglądając okazyjne oferty z egzemplarzami 

po „lekkim” dachowaniu.
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NISSAN 300ZX

Jurek Kiler miał takiego

Lata dziewięćdziesiąte należały do firm japońskich i w zasadzie 

każda z nich miała w swojej ofercie coś, co dziś nazywane jest 

„hello car". Były to auta mające zwrócić uwagę, zachęcić do 

zakupu - może niekoniecznie tego konkretnego modelu, najczę­

ściej pięknego, ale też drogiego i raczej niepraktycznego, ale 

jakiegoś innego z aktualnej oferty danej marki. Mitsubishi ofe­

rowało więc model 3000GT, przypominający ferrari, Honda spor­

tową NSX, która może nie wyglądała tak rewelacyjnie, ale za to 

jeździła jak rasowe włoskie superauto. Toyota postawiła na bar­

dzo mocną suprę, Mazda ciągle ekspergmentowała z silnikiem 

Wankla w modelu RX-7 trzeciej generacji, nawet Subaru zapro­

ponowało coś ciekawego - bardzo nietypowy model SVX. Nic 

zatem dziwnego, że Nissan także musiał zainteresować czymś 

swoich klientów.

Auto zademonstrowane światu w 1989 roku nie mogło się nie 

podobać, mierzyło nieco ponad cztery metry i trzydzieści centy­

metrów w odmianie dwumiejscowej i dwadzieścia centymetrów 

więcej w konfiguracji 2+2, gdy w kabinie miały się zmieścić dwie

2 6 1
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osoby dorosłe l dwójka dzieci. Silnik benzynowy, sprzęgnięty 

z manualną skrzynią o pięciu przełożeniach lub czterobiegowym 

automatem, miał trzy litry pojemności i sześć cylindrów - każdy 

z nich obsługiwał zestaw czterech zaworów. Moc słabszej wersji 

to dwieście trzydzieści koni, mocniejszej, z podwójnym dołado­

waniem, ponad dwieście osiemdziesiąt, co pozwalało rozpędzić 

się clo setki w czasie krótszym niż sześć sekund.

Produkowane przez dwanaście lat auto cieszyło się sporą 

popularnością, powstało sto pięćdziesiąt tysięcy egzemplarzy, 

choć cena była wysoka. Jedna trzecia nissanów 300ZX pozostała 

na rynku japońskim, większość trafiła do USA, i choć działała 

oficjalna europejska dystrybucja, to właśnie najczęściej ze Sta­

nów pochodzą samochody wystawione do sprzedania w Polsce. 

Nie ma ich wiele, a kosztują minimum dziesięć tysięcy - jeśli 

wymagają mechanicznych lub blacharskich poprawek, a gdy są 

w idealnym stanie, to dwa, a nawet trzy razy więcej.

Z nissanem 300ZX miałem kontakt już w pierwszej połowie lat dzie­

więćdziesiątych, w Niemczech, i auto zrobiło na mnie piorunujące 

wrażenie. Było bardzo niskie, szerokie i wyglądało rewelacyjnie. Wcze­

śniej nawet nie słyszałem o takim modelu, nie przypuszczałem, że 
firma, która produkuje kanciastą micrę i bezawaryjne, ale pozbawione 

uroku sunny, potrafi zbudować samochód o tak przepięknym kształ­

cie, godnym najlepszych włoskich marek z najwyższej półki. Auto na­

leżało do osoby współpracującej z zatrudniającą mnie — dzięki tacie 

i jego szefowi - firmą.
Z inicjatywą wspólnej przejażdżki nawet nie śmiałem wychodzić, 

ale gdy właściciel zobaczył młodego chłopaka, przyklejonego niczym 
ślimak do bocznej szyby, sam tę zaproponował. To trwało chwilę, kilka 

minut, kilka kilometrów, ale w zupełności wystarczyło, by podwójnie 

doładowany silnik pokazał, co potrafi. Przyrost mocy od samego startu
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Nissan 300ZX

byt ogromny, ale po chwili, gdy turbiny rozkręciły się do wyższych ob­

rotów i zaczęły z największą wydajnością pompować powietrze, uczu­

cie docisku do fotela zmieniało się w gwałtowną siłę, odczuwalną na 
całej klatce piersiowej. Miałem kilkanaście lat, niewiele doświadczenia 

z samochodami, ale sporo z motocyklami, również tymi najszybszymi. 

Okazało się, że tu wrażeń jest jeszcze więcej, większa skuteczność 

i poczucie panowania nad maszyną. Zniknął za to ten delikatny co 

prawda, ale nieprzyjemny strach, który zawsze (na szczęście) towarzy­
szy mi, gdy prowadzę motocykl.

Kiedy wróciliśmy na parking, byłem w siódmym niebie, a gdy za­
kończyliśmy podróż efektownym ślizgiem z buksującymi, dymiącymi 

oponami, szczęście osiągnęło pełnię. Chyba po raz pierwszy w moim 

życiu zobaczyłem, że samochody mogą być równie fajne jak motocykle. 

Na własnego nissana 300ZX musiałem jednak chwilę poczekać.
Kilka lat później, gdy miałem już prawo jazdy, własną firmę i nieco 

pieniędzy, wydawałem je głównie na samochody. Kupowałem, sprze­

dawałem i ciągle chciałem więcej — coś lepszego, młodszego, szybszego. 

W 2002 roku kończyłem 24 lata i mogłem poszczycić się sporym mo­
toryzacyjnym dorobkiem. Stałem się właścicielem kilkunastu bardzo 

fajnych aut, najczęściej klasyków, a takich zwykłych samochodów prze­

winęło się przez moje ręce przynajmniej trzy razy tyle. Nigdy jednak 

nie miałem współczesnego sportowego modelu, wyłącznie stare jagu­

ary z ogromnymi silnikami, zużywające mnóstwo paliwa, wiecznie po­
psute i śmierdzące spleśniałymi matami kokosowymi, albo hatchbacki, 

jak nissan sunny GTI — nic z naprawdę wysokiej półki.

Kiedyś, po wyjątkowo udanym dla firmy kwartale, gdy mia­

łem tak dużo pracy, że nie starczyło czasu na wydawanie pieniędzy, 

udało mi się odłożyć kwotę pozwalającą na kupienie jakiejś fajnej za­

bawki. Ogłoszenia przeglądałem jak szalony — toyota supra, mitsubi­
shi 3000GT, może najnowszy pontiac firebird? Tak naprawdę każde 

z tych aut znacznie wykraczało poza mój budżet, ceny zaczynały się od
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czterdziestu tysięcy złotych, a mogłem wydać co najwyżej dwadzieścia 

pięć tysięcy. I właśnie za tyle wystawiony został czarny nissan 300ZX 

z 1995 roku.
Auto opisano bardzo lakonicznie — przypominam, że to czasy, 

kiedy o Allegro, Otomoto i portalach w stylu Ołx czy Gumtree, nikt 

jeszcze nie słyszał. Ogłoszenia drukowano w dwóch czy trzech tygo­

dnikach, chyba tylko jedna gazeta, „Giełda Samochodowa”, wycho­

dziła dwa razy w tygodniu, i to ona zresztą, jako pierwsza, udostępniła 

bazę ogłoszeń w sieci.

Wspomniany anons znalazłem jednak w wydaniu drukowanym, 

a brzmiał w przybliżeniu tak: Nissan 300ZX, 1995, zar, bezwyp, czarny, 

uszk. turbo, Zielona Góra, 24,900 zł. I numer telefonu komórkowego. 

Zadzwoniłem od razu, ale - jak się okazało — nie byłem pierwszy. Mę­

ski głos wyjaśnił, że pilnie potrzebuje pieniędzy, bo zaliczkował już 
jakieś porsche i musi się pozbyć nissana jak najszybciej, i że jest już 

gość, który się prawie zdecydował, za dwadzieścia trzy tysiące, i zaraz 

ma zadzwonić po numer konta, żeby przesłać zaliczkę.

Prawie się zdecydował? Człowieku, ja jestem zupełnie zdecydo­
wany! Wypytałem o szczegóły uszkodzenia, okazało się, że auto nie 

kopci, nie dymi, normalnie jedzie, tylko nie ma pełnej mocy. Za­

pytałem też o to porsche, które facet miał zaraz odebrać. Była to 

911 trzeciej generacji z 1994 roku z silnikiem o pojemności 3,2. 

Specjalistą od porsche się nie czułem, ale wydawało mi się, że to po­
winno być 3,6, nawet o to spytałem, ale facet obstawał przy swoim, 

że to taka nieco mniejsza wersja. Wróciłem więc do tematu głów­
nego - zapewniłem, że ja się już decyduję, jeśli prześle mi SMS-em 

numer rachunku bankowego, to zaraz pojadę do banku i wpłacę dwa 

i pół tysiąca złotych zaliczki, a potwierdzenie przelewu wyślę fak­
sem. Sprzedający poprosił o trzy i pół tysiąca — tyle musiał mieć jesz­

cze dziś, żeby udobruchać właściciela porsche. Zgodziłem się, choć
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niechętnie. Pobiegłem do wskazanego banku, wpłaciłem pieniądze 

bezpośrednio na konto, wysłałem potwierdzenie przelewu. Przeszczę- 

śliwy, widziałem się już za kierownicą fantastycznego samochodu, 
takiego jak ten, którym jeździł Kiler, Jurek Kiler. Umówiłem się, że 

auto odbiorę następnego dnia.

Zabrałem brata, pożyczyłem nubirę od taty i pojechaliśmy do Zie­

lonej Góry. Z autostrady pod Poznaniem, kiedy wiedziałem już mniej 

więcej, o której dojedziemy, potwierdziłem czas i miejsce spotkania 

- miał to być jakiś duży sklep, tuż za rondem, na trasie prowadzącej 

do miasta. Chyba po sześciu, może nawet siedmiu godzinach podróży 
dotarliśmy do Zielonej Góry, ale żadnego ronda nie było... sklepu też, 

a o ulicy, na której mieliśmy się spotkać, nie słyszano. Dzwoniłem, 

nikt nie odbierał, a po chwili telefon zamilkł na zawsze. Dopiero wtedy 

zorientowałem się, że padłem ofiarą perfidnego oszustwa, być może 
jako jeden z pierwszych w naszym kraju.

O tym, jak byłem wściekły, w poczuciu całkowitej bezsilności, nie 

będę nawet pisał. Pieniądze, przeznaczone na zakup 300ZX, na mie­

siąc czy dwa schowałem, ale z fajnego auta nie zrezygnowałem, tyle że 
musiałem tę upokarzającą nauczkę jakoś przeboleć. Ostatecznie zdecy­

dowałem się na zakup opisanego w tej książce lexusa SC300, którego, 

w odróżnieniu od sportowego nissana, miałem okazję zobaczyć — nie­

stety, tylko raz.

Szukaj •  • • • # • • • #  i

Największym problemem nissana 300ZX jest bardzo skomplikowany, 

podwójnie doładowany silnik. Musi być w perfekcyjnym stanie tech­

nicznym, bez wycieków, przedmuchów i dymienia. W przeciwnym 
wypadku jego naprawa będzie bardzo droga.
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Auta zaniedbane mechanicznie, blacharsko lub wizualnie można opła­

calnie uratować, jednak tylko pod warunkiem że nie nastąpiła kumu­
lacja wad i usterek. Wiele części pasuje tylko i wyłącznie do tego mo­

delu, może być więc naprawdę spory problem z ich znalezieniem.
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Duże auto terenowe z napędem na cztery koła, reduktorem 

I blokadą mechanizmu różnicowego. Dwie wersje nadwozia, 

trzy- i pięclodrzwiowa. Produkowany od 1994 do 1999 roku, 

dostępny z czterocylindrowym, doładowanym silnikiem Diesla

2,5 litra o mocy stu piętnastu koni (spalanie ok. dziesięć li­

trów na sto kilometrów) albo benzynowym V8 o pojemności 4 

litrów i mocy stu osiemdziesięciu koni, pochłaniającym nawet 

dwa razy więcej paliwa. O discovery mówi się, że nigdy nie 

zardzewieje, bo jest wykonany z aluminium. To nie do końca 

prawda. Niestety, z tego lekkiego materiału wyprodukowano 

tylko zewnętrzne poszycie. Podłoga, rama i progi są stalowe, 

w dodatku dość słabo zabezpieczone przed korozją, zwłaszcza 

w miejscach łączenia.

Ceny sprawnych, jeżdżących egzemplarzy zaczynają się ocl 

ośmiu tysięcy złotych, auta profesjonalnie przygotowane do wa­

runków terenowych, w idealnym stanie, mogą być o kilkanaście
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tysięcy droższe. Najstarsze samochody z pierwszej serii pocho­

dzą z 1989 roku, większość z nich przegrała walkę z upływa­

jącym czasem i nadaje się jedynie do nieopłacalnego remontu. 

Druga generacja discovery, wyglądająca bardzo podobnie, jed­

nak wyposażona w pięciocylinclrowy silnik wysokoprężny z no­

woczesnym wtryskiem paliwa common raił, pojawiła się w 1999 

roku i była produkowana przez sześć lat.

Niezbyt duże, dwupokojowe mieszkanie na Mokotowie i dwa spore 

psy. Jeden nie do końca zrównoważony emocjonalnie, a drugi, a wła­

ściwie druga, patrząca na niego spode łba i wkurzająca sąsiadów szcze­

kaniem, ilekroć zamykaliśmy za sobą drzwi i znikaliśmy na dłużej niż 

trzy minuty. Nie było innego wyboru, trzeba było kundle ze sobą za­

bierać tak często jak tylko się dało. Mimo to wchodząc na ostatnie 
piętro kamienicy, z niepokojem sprawdzaliśmy, czy ktoś, w odwecie 

za te hałasy, nie podpalił nam wycieraczki. Zarówno Boston, otrzy­

many w posagu berneński pies pasterski mojej żony, jak i znaleziona 

przeze mnie kilka lat wcześniej Shellka, prawie rasowa, znerwicowana 

wilczyca, niemal codziennie jeździły ze mną pod Warszawę, do warsz­

tatu. Problem w tym, że nie wszystkie samochody testowe nadawały 

się do zapakowania dwóch psów - względny spokój panował tylko 

wtedy, gdy bagażnik był na tyle duży, by oba znalazły własny kąt i nie 
widziały się ani nie dotykały się wzajemnie. W przeciwnym wypadku 

dochodziło do kotłowaniny, potwornie stresującej i jednocześnie nie­

bezpiecznej, no bo jak tu jechać, gdy nagle jeden pies rzuca się na 

drugiego? Albo zaczyna szczekać?

Właśnie wtedy, pod koniec 2011 roku, doszedłem do wniosku, 

że tak dalej być nie może. Skoro codziennie zabieram obydwa psy, 
a raz na tydzień wrzucam do odkurzacza na stacji benzynowej nawet 

trzydzieści złotych, by usunąć z testówek wszystkie fruwające kłaki, to 

chyba najlepiej będzie, jeśli kupię auto z dużym bagażnikiem.
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Byliśmy zaledwie dwa tygodnie po ślubie, półtora miesiąca po 

zaręczynach. Jak nietrudno się domyślić, mieliśmy za sobą ogromny 

wysiłek organizacyjny, stres, mnóstwo adrenaliny i - delikatnie rzecz 

ujmując - spore, w sumie niezbyt dokładnie zaplanowane wydatki. 
Wszystkie te czynniki sprawiły, że zamiast w miarę nowej, dwuoso­

bowej, francuskiej „societe” z małym i oszczędnym silnikiem wysoko­

prężnym, zamiast niewielkiego dostawczaka w stylu renault kangoo 
czy fiata doblo, wymyśliłem land rovera discovery. Teoretycznie, same 

zalety. Duże, wykonane w sporej części z aluminium auto powinno być 

w niezłym stanie blacharskim, nawet jeśli osiągnęło już wiek kilkuna­
stu lat. Bardzo prosta, w przypadku pierwszej serii, konstrukcja silnika 

dawała nadzieję na bezawaryjną pracę i niskie koszty ewentualnych na­

praw, zresztą, w razie czego, na rynku jest tyle sprowadzonych na części 

anglików, że wymiana uszkodzonego elementu, nawet całego silnika 
czy skrzyni biegów, będzie kosztowała grosze. Stały napęd na cztery 

koła przyda się zimą, reduktor — jeśli trzeba będzie kogoś poratować 

na trasie i wyciągnąć z rowu, a solidna konstrukcja na ramie umożli­

wia podczepienie ciężkiej przyczepy z tyłu i zestawu do odśnieżania 
z przodu.

Poślubne oszołomienie udzieliło się też żonie, która zarówno do 

mojego pomysłu, jak i kompleksowej, romantycznej wizji podeszła 
z ogromnym entuzjazmem. Będziemy zabierać psy i jeździć po bez­

drożach! Wystarczyło tylko znaleźć odpowiedni samochód - najlepiej 

zarejestrowany, z hakiem, delikatnie uszkodzony, tak, aby dało się go 

przetransportować do warsztatu na kołach, bez korzystania z lawety, 
i — jeśli to możliwe — własnoręcznie naprawić. W grę wchodziła więc 

niewielka stłuczka, niesprawna skrzynia biegów lub defekt silnika, 

zwłaszcza że budżet na „psi samochód” był mocno ograniczony — mo­

gliśmy wydać sześć, góra siedem tysięcy złotych, a ceny aut w dobrym 

stanie technicznym i wizualnym zaczynały się od dziesięciu-dwunastu 
tysięcy.
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Jedyny wystawiony do sprzedania i spełniający nasze niezbyt 

wygórowane wymagania samochód był dość daleko, ponad trzysta 

osiemdziesiąt kilometrów od Warszawy, na północ od Poznania. 

Na zdjęciach auto wyglądało nawet nieźle. Lakier w kolorze butel­

kowej zieleni był już nieco podrapany (spoleruję), zamiast tylnych 
bocznych szyb wklejono srebrne dykty (wymienię, co za problem), 

wnętrze nieco zaniedbane (wyczyszczę), a przebieg spory, trzysta 
pięćdziesiąt tysięcy kilometrów. Niska cena wynikała z tego, że silnik 

gubił olej, prawdopodobnie przez uszkodzoną głowicę. Plusów jed­

nak też nie brakowało — przede wszystkim auto było zarejestrowane, 
miało ważny przegląd i ubezpieczenie, hak holowniczy wbity w do­

wód rejestracyjny, a cena - siedem i pół tysiąca złotych - pozostawała 

do negocjacji. Zadzwoniłem i — korzystając z tego, że za dwa dni mój 

brat miał krążyć z drugim kierowcą po zachodniej Polsce - umówi­

łem się na oględziny.
Pierwsze wrażenie, gdy dojechaliśmy ciemnym, późnym popołu­

dniem, było fatalne. Właściciel czekał w umówionym miejscu, i ow­

szem, ale zamiast pięknej terenówki zobaczyłem stary, potwornie za­

niedbany samochód, nieco tylko przypominający zielone „disco” ze 

zdjęć. Wszędzie, łącznie z dachem, widać było rysy spowodowane ga­

łęziami, zbyt głębokie, by je spolerować. Opony łyse, luz w układzie 
kierowniczym spory, do tego, po otwarciu maski, nie dało się nie za­

uważyć, że jakby trochę samochodu brakowało... Panele zewnętrzne 

były co prawda aluminiowe, w charakterystyczny sposób utlenione 

w nielicznych miejscach, jednak stalowe poszycie komory silnika 

przerdzewiało, najmocniej tuż przy reflektorach. W dziury dało się 

wsadzić nie tylko palec, ale nawet całą rękę, na większych wertepach 

z auta mógł wypaść akumulator. Ale najgorsze było wnętrze: tak za­
puszczonego, brudnego i śmierdzącego samochodu nie widziałem 

chyba nigdy. Fotele, boczki, dywan, a nawet deska rozdzielcza i kie­

rownica — wszystko umorusane do tego stopnia, że ledwie dało się
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rozpoznać oryginalny kolor. Co ciekawe, elementy nie wyglądały na 
zniszczone, materiał nie był nigdzie poprzecierany, nie zauważyłem 

też niemożliwych do usunięcia plam z asfaltu czy farby — po pro­

stu zwykły, nanoszony i składowany latami brud. A pośrodku tego 

wszystkiego, na niezbyt solidnie dokręconej tylnej kanapie, tkwił 
nowy i czysty fotelik dziecięcy.

A jednak auto, choć lepkie od brudu, podrapane, ohydne w kabinie 

i wymagające pilnej interwencji mechanika (znikający olej), prowadziło 

się wspaniałe. Pozycja za kierownicą była fantastyczna, widoczność 

świetna, a przyspieszenie, jak na tak małą moc i nie w pełni sprawny 
silnik, niezłe. Polubiliśmy się błyskawicznie — zrozumiałem, czemu tak 

wiele osób pała do tej brytyjskiej terenówki ogromną miłością.

Negocjacje nie trwały zbyt długo, udało mi się obniżyć cenę o ty­

siąc pięćset złotych — gdyby silnika nie dało się uratować, wystarczy 
na drugi, używany. Dostałem dwie szyby, których poprzedni właści­

ciel nie zdążył, przez siedem lat, wkleić, oraz bańkę oleju na drogę. 

Pognaliśmy w stronę Poznania, by dostać się na autostradę. Auto 

nie było idealne, wymagało remontu i gruntownego czyszczenia, 

ale jechało się nim bardzo przyjemnie. Miało troje drzwi (szkoda), 

ale za to klimatyzację (oczywiście niesprawną, ale i tak to rzadkość) 

i dwie poduszki powietrzne. Po kilkudziesięciu kilometrach sym­
patycznej jazdy, umilanej planami wspólnych terenowych podróży, 

już na bramkach przed autostradą A2, na wolnych obrotach, zaczęła 

mrugać kontrolka ciśnienia oleju. Zatrzymałem się, dolałem ze trzy 

litry, i postanowiłem sprawdzać stan co sto kilometrów. Na następ­

nej stacji benzynowej kupiłem bańkę najtańszego oleju silnikowego 

do diesla, znowu nieco dolałem, i tak co godzinę. Już przed Łodzią, 

na ostatnim odcinku autostrady, obszedłem auto dookoła. Chciałem 

sprawdzić czy wszystko jest OK, czy nie odkręciły się koła, czy nic 

nie odpadło. I zauważyłem, że tył auta jest dziwnie brudny. I tłusty. 
Olej przelatywał przez silnik i — wyrzucany przez rurę wydechową
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- szczelnie obkleił nie tylko całą tylną klapę, ale nawet zamontowane 

na niej koło zapasowe.
Refleksja: coś ty człowieku kupił - przyszła następnego dnia rano. 

Do domu udało się dojechać bez większych problemów, choć zuży­

cie oleju silnikowego było tylko dwa razy mniejsze niż napędowego, 

a ubrania, śmierdzące zaniedbanym, brudnym autem, postanowiliśmy 

wyrzucić. Po długiej trasie samochód nie chciał zapalić, musiałem mu 
pomóc łatwopalnym eterem rozpylonym prosto do rury doprowa­

dzającej powietrze. Przy świetle dziennym wnętrze wyglądało jeszcze 

gorzej niż wczoraj, a rysy na karoserii wydawały się dużo głębsze. Ale 
plan prac już był. Najpierw, korzystając z ładnej pogody, doprowadzę 

do porządku kabinę. Potem wymienię lub naprawię silnik, kupię nowe 

terenowe opony, bagażnik wyprawowy, drabinkę na dach, kangura, za­

łożę wysoko poprowadzony wlot powietrza. Jednym słowem — dopro­

wadzę disco do porządku.
Po odkurzeniu kabiny niewiele się zmieniło, więc pojechałem do 

outletu AGD po odkurzacz piorący. Fajna sprawa, ale choć dokładnie 

przejechałem każdy centymetr kwadratowy pachnącą mgiełką, wnę­

trze stało się wprawdzie wilgotne, ale na pewno nie zrobiło się czyst­
sze. Klnąc w myślach, wykręciłem fotele, rozebrałem je, odsłaniając 

goły stelaż. Wymieniłem kruszącą się gąbkę siedziska, a materiałowe 
obicia powędrowały do pralki. Prały się dwa razy w sześćdziesięciu 

stopniach i w końcu się... doprały. Były czyściutkie i pachnące, wy­

glądały niemal jak nowe, choć kosztowało mnie to kilkanaście go­

dzin ciężkiej pracy. Odmalowałem pordzewiałe mocowania, złoży­

łem fotele. Tylną kanapę wyrzuciłem od razu, nie dość, że miała inną 

tapicerkę, to jeszcze wyglądała tak, jakby nic nie mogło jej pomóc. 

Deskę rozdzielczą, kierownicę i boczki drzwi umyłem i domyłem ko­
lejno: benzyną ekstrakcyjną, maszyną parową i odkurzaczem piorą­

cym. Z dywanem zrobiłem podobnie, w dodatku, korzystając z oka­

zji, że wszystko było odsłonięte, przez kilka kolejnych dni skrobałem



Land rover  d iscovery  300 TDI

rdzewiejącą podłogę, łatałem dziury i zabezpieczałem na kolejne lata 

specjalnymi preparatami. Co ciekawe, mimo że auto wydawało się 

sterylnie czyste, w dodatku ciągle pozbawione foteli, w kabinie nadal 

cuchnęło — winne okazały się zawilgocone maty wygłuszające - usu­
nąłem je i dociąłem nowe ze specjalnej gąbki. Remont wnętrza trwał 

trzy tygodnie, a dopełnieniem stały się nowe skórzane mieszki na 

dźwignie zmiany biegów, reduktora i hamulca ręcznego, oraz obszyta 
na nowo kierownica.

Z wymianą silnika poszło gorzej. Jeden egzemplarz, w idealnym 

podobno stanie, za dziewięćset złotych, sprzątnięto mi sprzed nosa. 

Reszta była albo za daleko, albo zbyt dużo kosztowała. Na szczęście 

znalazłem mały warsztat wyspecjalizowany w autach 4 x 4 ,  głównie 

starszych land roverach, usytuowany na tyle blisko, że dałem radę doje­

chać na kołach. Remont silnika zajął miesiąc. Choć roboty było sporo, 

bo oprócz nowych pierścieni tłokowych należało zregenerować głowicę 

i wymienić turbinę, to rachunek okazał się zaskakująco niski, zapłaci­
łem dwa tysiące dwieście złotych za robociznę z częściami i dodatkowo 

dwieście złotych za używaną turbosprężarkę. Auto dostało nowy aku­

mulator i odzyskało wigor, zapalało bez problemów nawet w najwięk­

sze mrozy. Pod koniec lutego oddałem do piaskowania i pomalowałem 

na czarno wszystkie felgi, po czym założyłem na nie bieżnikowane 

opony o bardzo terenowej rzeźbie. Do zrobienia zostały jeszcze luzy 

w zawieszeniu, za oknem zima, a moje disco o dwa centymetry wyższe 

niż brama garażowa. Na szczęście, po spuszczeniu powietrza z opon, 
bardzo ostrożnie udało się wjechać. Dach podrapałem tylko w jednym 
miejscu.

Posiadanie dużego auta z napędem na cztery koła, reduktorem i ha­

kiem holowniczym okazało się sporą frajdą, choć w prawdziwy teren 

pojechałem tylko raz. Za to ciężką, filmową lawetę podczepiałem dość 

często, zanim zima się skończyła miałem też okazję wyciągnąć z rowu 

sportowego mercedesa teściowej, a kilka miesięcy później, wiosną, jej
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drugi samochód, forda streetka... z kolejnego rowu. Latem dokupiłem 

pięknego kangura na przód, drabinkę dachową i dodatkowe oświe­

tlenie - auto zaczęło przypominać rasową terenówkę, do pełni szczę­
ścia brakowało jedynie drobnych prac blacharskich i lakierniczych. Te 

ostatnie postanowiłem zacząć od tylnej klapy, która utleniła się najbar­
dziej, i z której lakier odpadał dosłownie płatami. Dorobiłem puszkę 

sprayu, przygotowałem powierzchnię i wielkimi płachtami folii osło­

niłem bardzo dokładnie przestrzeń dookoła samochodu, improwizując 

śmiechu wartą „komorę bezpyłową”. Pierwotny plan zakładał zrobie­

nie zaprawek i punktowe tryśnięcie w kilku najgorszych miejscach, 
ale okazało się, że jestem lepszym lakiernikiem, niż przypuszczałem. 

Postanowiłem pomalować całą klapę, następnie, po demontażu tyl­

nych świateł i przygotowaniu powierzchni, również słupki. Wszystko 

zajęło ze trzy dni, ale nawet lakier bezbarwny udało się położyć nie­
mal perfekcyjnie. Tyle że zanim wysechł do końca, wiatr zerwał folię 

i zniszczył powłokę na lewym słupku... Pojechałem po kolejną puszkę 

sprayu, osłoniłem to, co było gotowe, i pomalowałem jeszcze raz. Wy­

szło pięknie, jednak po wyschnięciu i zerwaniu zabezpieczeń okazało 
się, że pani niezbyt dokładnie dobrała mi kolor. Lakier był wprawdzie 

zielony, lekko wpadał w oliwkę, ale miał zupełnie inny odcień — robotę 

trzeba było powtórzyć. Skoro jednak tak dobrze i szybko mi szło, po­

stanowiłem pomalować całe auto. Na żółto. Miałem kiedyś takiego re- 
soraka, jednego z pierwszych discovery, przygotowanego na rajd Camel 

Trophy. Dobranie lakieru okazało się banalnie proste, w dodatku był 
to poliuretan, a więc nie wymagał warstwy bezbarwnego. Kupiłem za­
pas farby, prawie profesjonalny pistolet lakierniczy i wziąłem się do 

roboty — codziennie, przez trzy miesiące, szlifowałem, szpachlowałem 

i malowałem.
Roboty okazało się dużo więcej, niż zakładałem w najgorszych 

scenariuszach, ledwo skończyłem przed zimą, ale efekt był naprawdę



Land rover  d iscovery  300 TDI

wspaniały, przynajmniej z daleka. Tyle że ja już zbyt dokładnie na­

patrzyłem się na ten samochód, wiedziałem doskonale, które miejsca 

wypadałoby jeszcze dopracować, gdzie zabrakło farby, a gdzie chęci. 
I zapewne właśnie przez to, a także ze względu na kolejny projekt, 

który mi świtał w głowie, jak również z powodu sporego kłopotu 

z otrzymaniem pozytywnego wyniku przeglądu (w dodatku wiedzia­
łem, że następnym razem będzie jeszcze trudniej), postanowiłem się 
rozstać z moją terenówką.

Nowy właściciel zabrał disco do leśniczówki, zostawił w rozlicze­

niu hyundaia santa fe za pięć tysięcy złotych i dopłacił trzy i pół 
tysiąca gotówką. Zaniedbanego hyundaia wyprałem i sprzedałem ty­

dzień później za dziewięć tysięcy, a za „dyskoteką” zacząłem tęsknić 
po miesiącu.

Aktualnie poluję na drugą serię, z nowocześniejszym i mocniej­
szym dieslem. Wiem, że nie da się go naprawić drutem i młotkiem, 

że samochód nie wytrzyma nurkowania, choćby ze względu na skom­

plikowaną elektronikę. Ale zostało mi jeszcze trochę żółtej farby, 

a żadne auto nie wygląda tak fantastycznie w tym kolorze jak land 
rover discovery.

Szukaj • • • • • • • • •

Zadbanych, świeżo sprowadzonych egzemplarzy z silnikiem wysoko­

prężnym. Zwróć uwagę na wycieki oleju i płynu chłodniczego - ich 

usunięcie na pewno nie będzie ani tanie, ani łatwe, sprawdź też, czy 

nie ma śladów korozji w miejscach łączenia aluminiowych poszyć ze 

stalową konstrukcją, czy pod maską, z tyłu reflektorów, nie ma przy­
padkiem przerdzewiałych dziur, oraz czy nabity na ramie numer VIN 
jest jeszcze wystarczająco czytelny.
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Aut z uszkodzoną skrzynią biegów, reduktorem lub mechanizmem 
różnicowym oraz z korozją, która przechodzi przez blachy na wylot. 

Nie kupuj samochodów wyeksploatowanych do granic możliwości 
i używanych przez myśliwych lub leśników. Doprowadzenie zdezelo­
wanego disco do stanu używalności będzie sporo kosztowało.
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RENAULT LAGUNA II 
(TURBO)

Bo jeździ fenomenalnie i - w odróżnieniu od 
pozostałych wersji - dużo rzadziej się psuje

Wraz z modelem clio, który pojawił się na rynku w 1990 roku, 

francuska firma zaczęła powoli odchodzić od wypracowanego 

przez siebie nazewnictwa. Nowe, wprowadzane do sprzedaży 

auta nie były już oznaczane cyframi, lecz otrzymały krótkie na­

zwy. Kompaktowe renault 19 przeistoczyło się w megane, luk­

susowe 25 w safrane, a samochód należący do klasy średniej, 

model 21, doczekał się w roku 1994 gruntownej modernizacji 

i nazwy laguna.

Trzeba uczciwie przyznać, że nowy model, na tle swoich 

konkurentów, czy to francuskich, czy niemieckich, wyglądał 

wspaniale, zresztą jego sylwetka nie zestarzała się do dziś, 

miłe dla oka jest również wnętrze. Zerwanie z dotychcza­

sową nomenklaturą stało się symbolicznym, nowym rozdaniem
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I miało przekonać klientów, że od tej pory auta marki Renault 

będą nie tylko nowoczesne, ale również pozbawione proble­

mów technicznych, co w przeszłości zdarzało się, niestety, 

dość często.

Z pierwszą laguną nie do końca się to udało, auto było co 

prawda spore i bardzo komfortowe, jednak klient potrzebował 

nieco szczęścia, by trafić na dobry egzemplarz. Wyglądało to 

tak, jakby co dziesiąty pojazd zjeżdżający z linii produkcyjnej 

zmontowano źle, niechlujnie i niedokładnie. Na plus można za­

liczyć fakt, że samochód - dość prosty od strony konstrukcyjnej

- łatwo dało się naprawić.

Druga generacja laguny, zaprezentowana w 2001 roku, 

miała spisywać się dużo lepiej. Auto, w porównaniu z produ­

kowaną na początku XXI wieku konkurencją, wyglądało feno­

menalnie, zarówno na zewnątrz jak i w kabinie. W bogatszych 

wersjach mogło mieć niemal wszystkie dostępne na rynku 

elektroniczne bajery, ksenonowe światła czy czujnik deszczu, 

było do tego samochodem bardzo bezpiecznym - jako pierw­

sze zdobyło komplet pięciu gwiazdek w testach zderzeniowych 

EuroNCAP, na czym zresztą oparto całą kampanię reklamową. 

Wybór silników proponowano spory, a osiągi, nawet w naj­

słabszych wersjach, okazały się bardziej niż satysfakcjonujące

- podstawowy benzynowy motor 1,6 o mocy stu siedmiu koni 

rozpędzał się do setki w niecałe dwanaście sekund, 2,0 poniżej 

dziesięciu sekund, a wersja z turbo, o mocy stu sześćdziesięciu 

trzech koni w osiem i pół sekundy. Ofertę uzupełniono o kitka 

silników wysokoprężnych, głównie o pojemności 1,9 i mocy od 

dziewięćdziesięciu do stu dwudziestu, a po liftingu stu trzy­

dziestu koni. Silniki 2,2, większe i mocniejsze, mogły mieć na­

wet sto pięćdziesiąt koni i z manualną skrzynią pozwalały na 

sprint do setki w 9,8 sekundy.
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Druga generacja laguny, zarówno w swojej pierwszej wer­

sji, jak l po gruntownym odświeżeniu w 2005 roku, przeszła do 

historii jeszcze w trakcie produkcji, choć zapewne nie w taki 

sposób, jak by tego oczekiwali jej twórcy... Było to i jest w dal­

szym ciągu jedno z najbardziej awaryjnych aut, jakie można 

kupić. Listę awarii typowych dla najpopularniejszego motoru 

wysokoprężnego o pojemności 1,9 litra otwiera bardzo poważna 

przypadłość - przekręcenie się panewki, po której silnik wy­

maga generalnego, kosztownego remontu. Niezależnie od wer­

sji, często szwankuje elektryka i elektronika, co przekłada się 

na bardzo niskie ceny aut używanych - egzemplarze z pierw­

szych lat produkcji można kupić nawet za pięć tysięcy złotych. 

Wyjątek to wersja 2,0 turbo, która po liftingu doczekała się 

odmiany o mocy dwustu koni i oznaczenia GT. Jest ona do tego 

stopnia rzadka i jednocześnie tak udana, że za łaciny egzem­

plarz z 2005 lub 2006 roku trzeba zapłacić prawie trzydzieści 

tysięcy złotych, trzy razy więcej niż za diesla z tego samego 

rocznika. Nawet o pięć lat młodsze laguny trzeciej generacji 

potrafią być sporo tańsze.

Od 2003 roku, aż do zakończenia produkcji modelu drugiej gene­
racji, czyli do 2007 roku, mieliśmy w redakcji dziesięć, może dwa­

naście egzemplarzy laguny. Przeróżnych, przed liftingiem, po liftingu, 
z silnikami benzynowymi i wysokoprężnymi. Bardzo przyjemnie się 

nimi jeździło, były wygodne, dobrze wyciszone, te z silnikami wysoko­
prężnymi bardzo oszczędne. Deska rozdzielcza, w porównaniu z vol- 

kswagenem passatem B5 czy fordem mondeo, prześliczna, materiały 

w kabinie przyjemne w dotyku.
Problem był w tym, że ani jedna testowana przez nas laguna nie 

była do końca sprawna, a dostawaliśmy auta niemal nowe, żadne nie 

miało więcej niż pół roku i trzydzieści tysięcy kilometrów przebiegu.
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W najlepiej wyposażonych wersjach psuły się światła ksenonowe, a ra­

czej system ich poziomowania, bo po uruchomieniu silnika nie chciały 

się podnieść i świeciły na trzy metry przed siebie. Szwankowały czuj­

niki ciśnienia w oponach, komputer co chwilę wołał, że jest bardzo źłe, 
jedziemy na flaku, jednak na stacji, przy kompresorze, okazywało się, 

że wszystko gra. Nawet najsłabsze i najtańsze odmiany odmawiały po­
słuszeństwa, choćby z powodu karty, którą firma Renault, w przypły­

wie geniuszu, zastąpiła tradycyjny kluczyk. Nie wiadomo było, gdzie 

to trzymać, na kieszeń za duże — w dodatku wtedy ryzyko uszkodzenia 

spore, do portfela też się nie mieści, a co najgorsze, od czasu do czasu 
nie działa. Kilka razy miałem ochotę mocno kopnąć testową lagunę, 

która nie dawała się otworzyć zbliżeniowo, oczywiście właśnie wtedy, 

kiedy obie ręce miałem zajęte... Jeśli dodamy do tego wspomniany 

problem przekręcających się panewek w najpopularniejszych silnikach

1,9 DCi, awarie turbosprężarek, komputerów, wtryskiwaczy w benzy­

nowych silnikach 2,0 IDE z bezpośrednim wtryskiem oraz elektroniki 

sterującej, przydomek, jaki zyskała laguna — czyli „królowa lawet” — 

wydaje się jak najbardziej uzasadniony.

Ten model renault oznaczał gwarantowane kłopoty, a mówię to 

z wygodnej perspektywy tygodniowego użytkownika, a nie właściciela. 

W życiu, za żadne pieniądze, nie wziąłbym sobie na głowę takiego nie­
szczęścia, chyba, że byłaby to wersja z doładowanym, najmocniejszym 

benzynowym silnikiem 2,0.

Miałem ją tylko raz, przez dziesięć dni, ale doskonale pamiętam, 

jak cudownym okazała się samochodem. Laguna w wersji GT z 2006 

roku miała pod maską dwulitrowy, benzynowy, doładowany silnik 
o mocy dwustu czterech koni, mały spojler ńa tylnej klapie i manu­

alną, sześciostopniową skrzynię biegów. Wnętrze też było nieco inne 

niż w zwykłej wersji, białe tarcze zegarów wyskalowano co prawda 

do dwustu sześćdziesięciu kilometrów na godzinę, ale czerwone
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kreseczki na obrotomierzu pojawiały się przy sześciu tysiącach dwu­

stu obrotach, a czerwone pole zaczynało się od sześciu tysięcy ośmiu­

set. Oznaczało to, że silnik nie tylko nie boi się wysokich obrotów, 
on je najzwyczajniej w świecie lubi. Gruba, mięsista kierownica prze­

szyta była czerwoną nitką, podobnie jak z pozoru zwykłe, tyle że skó­

rzane fotele, które okazały się sportowymi kubełkami, fantastycznie 

wygodnymi i świetnie trzymającymi ciało podczas szybko pokony­

wanych zakrętów.

Auto z wyglądu niewiele różniło się od zwykłej wersji, nie miało 
krzykliwych emblematów, naklejek czy dziwnie wyprofilowanych 

zderzaków, jedynie plakietkę 2,OT na drzwiach. W moich oczach ta 

wstrzemięźliwość jedynie dodawała lagunie ekskluzywności.

Początkowo zlekceważyłem ten samochód zupełnie — po co do tej 
wygodnej, rozbujanej kanapy wsadzać tak mocny silnik? Przecież to się 

przewróci na pierwszym zakręcie albo zniszczy skrzynię biegów, prze­

guby i trzeba będzie wzywać lawetę. Myliłem się, laguna GT okazała 
się autem godnym swojej nazwy, dużym, wygodnym i szybkim Gran 

Turismo.

W tym egzemplarzu działało wszystko, może poza kartą z systemem 

„wolne ręce”, którą trzeba było jednak, od czasu do czasu, wyciągać 

z kieszeni, gdy klamki nie reagowały na dotyk. Silnik budzony do pracy 
przyciskiem pracował cicho, z bardzo delikatnym pomrukiem. Szeroki 

uśmiech na mojej twarzy pojawił się już w Alejach Jerozolimskich, kilka­

set metrów od salonu Renault, gdy motor okazał się cudownie mocny, 

z ogromnym zapasem i błyskawiczną reakcją na dodanie gazu. W do­

datku skrzynię zestopniowano idealnie, tak by kierowca miał jak naj­

więcej frajdy. Na trójce dało się jechać zarówno czterdzieści, jak i sto 

dwadzieścia na godzinę, a zmiana następowała błyskawicznie.

Auto nie nadawało się do sprintu, ruszało oczywiście bardzo 
żwawo, jednak było trochę za duże i za ciężkie na takie szaleństwa,
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pełny wachlarz zalet ujawniał się zaś dopiero na trasie. Wyprzedzanie 

czegokolwiek okazało się czystą przyjemnością — redukcja, gaz, świst 

i już - a wszystko nie tylko z ciągłym, ogromnym zapasem mocy, 

ale również przy wsparciu doskonale ustawionego zawieszenia, nieco 
sztywniejszego niż w zwykłej lagunie.

Bawiłem się tym samochodem tak dobrze, że najchętniej bym 

z niego nie wysiadał. Którejś soboty, nie mając pomysłu, co tu ze 

sobą zrobić, wyskoczyliśmy z przyjacielem, Rafałem Waszkiewi­

czem, wtedy dziennikarzem motoryzacyjnym z Antyradia, do Wilna. 

Wyjechaliśmy z Warszawy około trzynastej, na miejscu byliśmy po 
siedmiu godzinach, wypiliśmy kawę na stacji benzynowej, kupiliśmy 

trochę słodyczy i nad ranem wróciliśmy do kraju. Ponad tysiąc czte­

rysta kilometrów i kilkanaście godzin za kółkiem, z krótką przerwą 

na jajecznicę w przydrożnym barze, gdy już świtało. Nie oddałem 

kierownicy nawet na moment, nie dlatego, że nie byłem zmęczony, 

po prostu laguną GT cudownie się jeździ.

Szukaj • • • • • • • • •

Lagun GT wystawionych do sprzedania jest bardzo mało, salonowe, 

bezwypadkowe pojawiają się sporadycznie i są bardzo drogie. W przy­

padku auta z turbo trzeba zwracać uwagę nie tylko na stan lakieru, ale 
również na przebieg — im mniejszy, tym lepiej. Silnik musi być w ide­

alnej kondycji, bez wycieków.

Unikaj •

Laguna GT to auto dla konesera, więc mocno rozbite egzemplarze ra­

czej do naszego kraju nie trafiały. Mimo to trzeba dokładnie sprawdzić
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samochód pod tym kątem, choćby po to, by mieć pewność, że auto 

będzie jechało prosto - przy takiej mocy to bardzo ważne. Jeśli uszko­

dzony jest silnik, skrzynia biegów lub wnętrze, naprawa może sporo 
kosztować, będzie kłopot z częściami, za to z blacharką nie ma więk­
szego problemu, co najwyżej ze zderzakami.
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VOLVO S60R

Bo wygląda jak wygodna kanapa, ale jest 
szybkie jak porsche

Szwedzka firma przez wiele lat pracowała na wizerunek marki, 

która buduje samochody bezpieczne i solidne. Auta z lat osiem­

dziesiątych czy początku dziewięćdziesiątych, o ile nie zostały 

rozbite lub nie zardzewiały, często są w niezłym stanie, nadal 

nadają się do codziennej eksploatacji i nie sprawiają zbyt wielu 

problemów. Jednak czasy się zmieniły.

Pod koniec lat dziewięćdziesiątych Volvo zrezygnowało 

z charakterystycznej kanciastej sylwetki, postanowiło zmienić 

segment i konkurować z niemieckimi limuzynami - już nie z vol- 

kswagenem passatem czy oplem omega, ale z BMW 5, audi 

A6 i mercedesem klasy E. Flagowym modelem stała się spo­

rych rozmiarów limuzyna oznaczona symbolem S80, a w 2000 

roku zaprezentowano nieco mniejszą - S60 - oraz zbudowane 

w oparciu o tę samą płytę podłogową kombi - V70. Niektó­

rzy żałowali charakterystycznych linii, ale trzeba przyznać, 

że zarówno S, jak i V zostały zaprojektowane świetnie, czego



Volvo S60R

najlepszym dowodem jest to, że po kilkunastu latach nadal wy­

glądają świeżo i nowocześnie, czego nie można powiedzieć o sa­

mochodach konkurencji, choćby takich jak BMW E39, mercedes 

W210 czy audi A6.

Produkcja trwała do 2009 roku, a dostępne silniki, zarówno 

wysokoprężne jak l benzynowe, mogły być albo mocne, albo bar­

dzo mocne, w dodatku nie brakowało możliwości wyboru. Diesle 

oferowano w przedziale mocy od stu dwudziestu pięciu do stu 

osiemdziesięciu dwóch koni, motory benzynowe od stu czterdzie­

stu do trzystu. Jednak to nie koniec plusów - volvo S60 i V70 

miały też bardzo zgrabnie zaprojektowane kabiny, zegary wzor­

cowo przejrzyste, z banalnie prostą obsługą, a fotele najwygod­

niejsze w klasie - czyli mnóstwo zalet l tylko kilka wad. Zarówno 

S80, jak też modele S60 i V70 nie były już tak łatwe do naprawy, 

wymagały i nadal wymagają specjalistycznego sprzętu i opro­

gramowania - to, co w innych markach da się zrobić za pomocą 

zestawu kluczy, tu wymaga dodatkowo wizyty w serwisie i zapro­

gramowania wymienionej części, na przykład przepustnicy. I nie 

może to być byle jaki serwis, musi mieć wejście do bazy danych, 

udostępnionej, rzecz jasna odpłatnie, przez producenta. Można 

by to jeszcze przeboleć, gdyby oryginalne części nie kosztowały 

zbyt wiele, a samochody były mechanicznie i elektronicznie do­

pracowane i przez to bezawaryjne - ale tak niestety nie jest.

Problemy czekają też właścicieli najlepszej wersji, jaka kie­

dykolwiek powstała w szwedzkiej firmie, czyli S60 i V70 z li­

terką R. Pięciocylinclrowy silnik benzynowy z doładowaniem ma 

wtedy trzysta koni, a że moc trafia na cztery koła, auto jest 

wyjątkowo skuteczne. Przyspiesza do setki w pięć i pół sekundy 

i robi to w świetnym stylu. Samochód z takim napędem kosz­

tuje od dwudziestu pięciu do trzydziestu pięciu tysięcy złotych, 

w zależności od stanu technicznego.
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Nasza radiowa redakcja nie miała nigdy okazji testować S60 i V70 
z literą R. Prawdopodobnie samochód był dostępny w parku praso­

wym krótko, w 2004 roku, chwilę po premierze - niewykluczone, 

że na przykład koszty eksploatacji i napraw znacznie przewyższały 

ówczesne możliwości polskiego przedstawicielstwa. Za to do zwy­

kłych wersji dostęp mieliśmy niemal nieograniczony. Kombi, czyli 
V70, bardzo mi się podobało, doceniałem ilość miejsca w środku, 

jednak jak na mój gust auto było zbyt miękko zawieszone, trochę 
rozbujane. Podobne wrażenia towarzyszyły każdej jeździe testowej 

modelem S60, nawet jeśli samochód miał adaptacyjne zawieszenie 

Four-C, wymagające zresztą sporej dopłaty. Po naciśnięciu przycisku 
amortyzatory dodatkowo się utwardzały, jednak w efekcie rozkoły­

sane auto stawało się tylko nieco mniej rozkołysane. Jest to jeden 
z naprawdę nielicznych samochodów, w których nie jestem w stanie 

siedzieć z tyłu dłużej niż piętnaście minut - dostaję choroby lokomo- 

cyjnej, na którą normalnie nie cierpię.

Jedna fantastyczna cecha produkowanych przed dziesięcioma laty 
volvo sprawiała jednak, że z przyjemnością braliśmy do testowania ko­

lejne auta. Mam na myśli radio, czy raczej zestaw audio, który jest 

w tych samochodach naprawdę rewelacyjny. Nawet najprostszy, ofe­

rowany w standardzie, gra wyśmienicie, a te montowane za dopłatą, 

z systemem dźwięku przestrzennego, to prawdziwe mistrzostwo świata. 

Siedząc za kierownicą i słuchając muzyki, można godzinami delekto­

wać się wysublimowanymi dźwiękami płynącymi z doskonałej jakości 
głośników oraz pięknie zbudowaną sceną muzyczną, dzięki której bez 

trudu udaje się wskazać, w którym miejscu sali nagraniowej siedziały 

skrzypce, a gdzie stał saksofon. Ten rewelacyjny sprzęt był dla mnie 

wystarczającym powodem, aby takie auto kupić.

Zaintrygowało mnie to, co radiowy kolega, Sławek Paruszewski, miał 
do powiedzenia na temat najmocniejszych, fabrycznie podrasowanych 

volvo. W odróżnieniu ode mnie, jeździł kiedyś takim autem i uważał,
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że samochód jest za szybki. Nie chodzi o to, że za mocny, że zawie­

szenie nie zapewnia odpowiedniego marginesu bezpieczeństwa, albo że 

układ kierowniczy jest zbyt leniwy, za mocno wspomagany, więc pod­
czas jazdy brakuje nam precyzji. Nie. Auto jest za szybkie, czyli jeżdżąc 

nim normalnie, nie śpiesząc się nigdzie, nawet nie zauważamy kiedy, 

i to w sposób znaczny, przekraczamy dozwoloną prędkość. W kabinie 

panuje cisza, zawieszenie genialnie zestrojone, a mocy i trakcji taki zapas, 

że wydaje nam się, iż jedziemy zaledwie sześćdziesiąt kilometrów na go­

dzinę, choć tak naprawdę prędkościomierz pokazuje dwa razy więcej.

Ciekawe, prawda? I w stu procentach oddaje istotę rzeczy. Jednak 
mogłem się o tym przekonać dopiero w 2009 roku, gdy szukałem dla 

siebie auta na weekendowe przejażdżki. Pragnąłem emocji, czegoś 

szybkiego, jednak najchętniej w cztero- lub pięciodrzwiowym wyda­

niu. Mercedesy AMG, audi S6 czy BMW M5 były zbyt drogie, nie 

tylko przy zakupie, ale również w codziennej eksploatacji, a dostęp do 

części utrudniony. A volvo? Czy po tej poczciwej, szwedzkiej firmie 

można się spodziewać jakichkolwiek kłopotów? Z kupieniem „erki”, 

wbrew pozorom, nie ma dużego problemu - zawsze jest kilka, czasem 

kilkanaście aut wystawionych do sprzedania, wystarczy wybrać najlep­

sze. To, niestety, najczęściej oznacza również najdroższe.

Zanim ruszyłem na polowanie, pożyczyłem na kilka dni model 
V70R. Niby to samo, co S60R, tyle że w nadwoziu kombi. Samo­

chód należał do pracownika Volvo, i był w absolutnie idealnym sta­

nie, z czarnym lakierem i pomarańczowymi fotelami, jeździł tak że 

zapierało dech. Obłędnie przyspieszał, hamował, trzymał się drogi 

jak przyklejony. Niestety, nie był do sprzedania, ale utwierdziłem się 

w przekonaniu, że właśnie tego szukam, choć niekoniecznie w wersji 

kombi. Na szczęście szybko znalazłem coś, co świetnie rokowało. Było 
to grafitowe S60R z manualną skrzynią biegów z 2004 roku. Auto 

pochodziło z polskiego salonu, według sprzedającego było bezwypad­
kowe i nie wymagało wkładu finansowego. Cena? Czterdzieści tysięcy

287



Do weekendowych prze jażdżek i  częs tych napraw

288

złotych. Na miejscu, w Krakowie, okazało się, że zgadza się tylko kolor 
i pochodzenie. Auto uczestniczyło przynajmniej w dwóch wypadkach, 

kiedyś na pewno rozbity był przód, niedawno robiono też całą prawą 
stronę i to nie z powodu delikatnej stłuczki, skoro wycinano i wymie­

niano środkowy słupek, próg, kawałek podłogi i obie pary drzwi — 

swoją drogą fatalnie po naprawie spasowane. Od strony mechanicznej 

wszystko było w porządku, przejechałem się kawałek i nie zauważyłem 

nic niepokojącego. Radio z wbudowanym procesorem dźwięku grało 

przepięknie, samochód wspaniale przyspieszał, nie ściągał przy hamo­

waniu. Gdyby nie ta niechlujnie przeprowadzona naprawa blacharska, 

pewnie wrócilibyśmy razem do domu.
Następny egzemplarz oglądałem w Warszawie, stał w komisie 

ogromnego, nieautoryzowanego serwisu Volvo. Rocznik ten sam, 

przebieg dwieście sześćdziesiąt tysięcy kilometrów, cena bardzo oka­
zyjna — dwadzieścia siedem tysięcy złotych. Klient oddał samochód do 

warsztatu, ale po oszacowaniu kosztów naprawy postanowił się auta 

pozbyć. Udostępniono mi kosztorys — faktycznie, wyglądał przera­

żająco. Gdybym chciał naprawić i wymienić wszystko, co uwzględ­

niał, wydałbym ponad dwadzieścia pięć tysięcy. Na liście była między 

innymi skrzynia kątowa za ponad dziewięć tysięcy złotych, drobny 

osprzęt silnika i poduszka skrzyni biegów. Wymyśliłem, że wszystkie te 

części kupię używane, taniej, i wymienię sam, jednak po dokładnych 

oględzinach nabrałem wątpliwości, czy w ten samochód jest sens in­

westować. Przede wszystkim, była to wersja amerykańska, a więc z au­
tomatyczną skrzynią biegów, a co za tym idzie, zdławioną do dwustu 

pięćdziesięciu koni mocą. Przejechałem się jednak kawałek — nadmiar 

mocy nadal był tak ogromny, a osiągi, mimo rozwalonej skrzyni kąto­
wej, tak rewelacyjne, że postanowiłem zaryzykować.

Miałem plan: najpierw sprawdzę dostępność używanych części, 

zrobię własny kosztorys, a następnie złożę ofertę. Po dwóch dniach 
podjechałem do komisu z konkretną propozycją — mogłem zapłacić
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dwadzieścia trzy tysiące złotych. Sprzedawca był trochę niezadowolony, 

ale obiecał przekazać informację sprzedającemu. Czekałem tego dnia na 

telefon, czekałem następnego - cisza. Podjechałem do komisu, ale mo­

jego volvo już nie było. Okazało się, że właściciel zabrał je i postanowił 

naprawić, a następnie sprzedać na własną rękę. Kilka miesięcy później 

mignęło mi w ogłoszeniach, kosztowało już trzydzieści siedem tysięcy 
złotych i miało... sto sześćdziesiąt tysięcy kilometrów przebiegu!

Moje ostatnie podejście do volvo S60R również pachniało okazją — 

lekko rozbity samochód, wystawiony do sprzedania przez właściciela, 

stał w warsztacie blacharsko-lakierniczym pod Warszawą. Czarny la­

kier, pomarańczowe fotele, niebieskie tarcze zegarów, manualna skrzy­
nia i trzysta koni. Było to dokładnie to, czego szukałem, a cena - jak 

na zarejestrowane auto - bardzo atrakcyjna, dwanaście tysięcy złotych. 

Na miejscu okazało się, że samochód stoi już ponad dwa łata - tyle 
likwidowano szkodę. Wnętrze wyglądało świetnie, za wyjątkiem tylnej 

kanapy, na którą, przez niedomknięte okno, regularnie padał deszcz, 

zimą śnieg. Uszkodzenia nie były jednak duże - jedna chłodnica, pas 
przedni, maska i dwa reflektory. Na oko oszacowałem koszt naprawy, 

łącznie z wymianą śmierdzącego, pewnie dawno spleśniałego dywanu 
i kanapy, i już wiedziałem, że zakup może być bardzo opłacalny. Po­

jawił się tylko jeden problem - nie dało się uruchomić silnika. Kiedy 

samochód stał pod jednym z autoryzowanych serwisów i czekał na 
kolejną opinię rzeczoznawcy, ktoś ukradł komputer.

Sfotografowałem dokładnie uszkodzenia i postanowiłem zrobić 

coś, czego zazwyczaj, niestety, nie robię — spytać kogoś mądrzejszego 
o radę. Przecież dobry znajomy pracował w serwisie Volvo, miał ta­

kie auto i wiedział o nim wszystko. Obejrzał zdjęcia, pokręcił głową. 

Usiedliśmy przy komputerze, pokazał mi, ile kosztują nowe tarcze ha­

mulcowe do wersji R — w tym aucie były kompletnie zardzewiałe (od 

stania), ile trzeba zapłacić za oryginalne lampy, jaki jest problem ze 
zdobyciem komputera.
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Ochota na volvo z literką R przeszła mi zupełnie. Niestety, nie­

dawno wróciła, jednak by połączyć przyjemne z pożytecznym, brałem 

pod uwagę jedynie kombi. Aby nie narażać się na zbyt duże wydatki, 

znalazłem V70 z 1999 roku. Wprawdzie nie była to erka, ale za to auto 

z polskiego salonu, bezwypadkowe, od pierwszego właściciela i z udo­
kumentowanym, niewielkim przebiegiem. Mocny silnik 2,5 turbo, 

napęd na cztery koła, tyle że mocy o jedną trzecią mniej. Samochód 

nie był drogi, bo obarczony pewnym ryzykiem — czasem niedomagała 

automatyczna skrzynia biegów.

Do domu nie dojechałem, popsuła się na amen w połowie drogi. 

Po wymianie okazało się, że turbosprężarka gubi olej, zająłem się więc 
kolejną kosztowną naprawą. Potem wystarczyło uszczelnić silnik, wy­

mienić cieknącą nagrzewnicę z przewodami wodnymi, następnie pa­

ski, w tym rozrządu, rolkę napinacza, pompę wspomagania... Potem 

wysypał się moduł ABS i kontroli trakcji. Po czterech miesiącach, gdy 

wszystko było już zrobione, auto dalej nie jechało tak, jak powinno, 

bo szwankował zawór sterowania turbiną. A przecież kupiłem starszy 

model, kanciaka, bo podobno są mniej awaryjne! Miałem swojej V70 

tak dość, że najchętniej bym ją podpalił. Sprzedałem auto za mniej, 

niż wynosiła połowa poniesionych nakładów, aby tylko zniknęło 

z podwórka.
Z volvo jestem na długi czas wyleczony. Dostaję drgawek, gdy tylko 

pomyślę, ile czasu, nerwów i pieniędzy kosztowało mnie doprowadzenie 

do przyzwoitego stanu tego auta, ale z drugiej strony doskonale pamię­

tam, jak cudownym samochodem jest „erka”.
Czy warto ją kupić? Owszem, ale pod jednym warunkiem. W grę 

wchodzi tylko egzemplarz w idealnym stanie technicznym, nie może 

budzić żadnych, najmniejszych nawet, zastrzeżeń, wszystkie naprawy 

muszą być udokumentowane. Przeglądanie ofert warto więc zacząć od 

najdroższych, a nie najtańszych sztuk.
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Szukaj • • • # • • • • •

Zarówno S60R jak i V70R potrafią dać mnóstwo radości, ale pod wa­
runkiem że są w perfekcyjnym stanie technicznym. Na okazję nie ma 

co liczyć, lepiej od razu przeznaczyć na zakup nieco więcej i poszukać 

egzemplarza doinwestowanego, regularnie serwisowanego. Względny 

spokój gwarantują niestety jedynie auta z przebiegiem poniżej stu pięć­

dziesięciu tysięcy kilometrów, ale nawet jeśli samochód wygląda i jeź­

dzi idealnie, warto odwiedzić specjalistyczny serwis i zamówić pełen 

przegląd, koniecznie sprawdzając działanie napędu na cztery koła.

Unikaj

Duży przebieg, powyżej dwustu pięćdziesięciu tysięcy kilometrów, wy­

cieki oleju z silnika lub przekładni, nierówna praca motoru, problemy 

z przełączaniem biegów, zapalona kontrolka check engine, nierówno­

miernie zużyte opony lub ślady poważnej naprawy blacharskiej — lista 

punktów, które dyskwalifikują dany egzemplarz i mogą wygenerować 

ogromne wydatki, jest, niestety, bardzo długa. Nawet jeśli uda się zna­
leźć auto w idealnym stanie technicznym, warto pamiętać, że nawet te 

zwykłe, najsłabsze volvo nie należą do samochodów bezawaryjnych... 
wręcz przeciwnie.
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FIAT UNO TURBO

Bo nikt w niego nie wierzy

Szalenie popularne w naszym kraju uno zadebiutowało, w co 

pewnie trudno uwierzyć, bo sylwetka nadal jest zgrabna, w 1983 

roku. Było to niewielkie auto miejskie z segmentu B, odpowied­

nik dzisiejszego punto, volkswagena polo czy citroena C3.

Do 1995 roku powstawało we Włoszech, potem część produk­

cji przeniesiono do Polski i kontynuowano ją aż do 2002 roku. 

Przez dwadzieścia lat fabrykę opuściło prawie dziewięć milio­

nów egzemplarzy, wiele z nich jeździ do dziś, zwłaszcza tych 

młodszych, po faceliftingu, przeprowadzonym w 1989 roku.

Do ogromnej popularności uno przyczyniły się nie tylko kom­

paktowe, typowo miejskie wymiary, trzy- lub pięcioclrzwiowe 

nadwozie z praktyczną, podnoszoną tylną klapą, ale również nie­

złe właściwości jezdne, niska cena i bardzo duży wybór oszczęd­

nych silników. Wszystkie miały cztery cylindry i pojemność od 

dziewięciuset do tysiąca pięciuset centymetrów sześciennych, 

benzynowe generowały moc od czterdziestu pięciu do stu osiem­

nastu koni, a wysokoprężne czterdzieści pięć, pięćdziesiąt osiem 

lub - w wersji z doładowaniem - siedemdziesiąt dwa konie.
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Dwa lata po uruchomieniu produkcji, a rok po tym, kiedy auto 

wygrało prestiżowy konkurs „Car of the Year", do sprzedaży 

trafiła wersja ze wzmocnionym turbiną silnikiem benzynowym 

1,3 o mocy stu pięciu koni. Ten model miał konkurować przede 

wszystkim z peugeotem 205 GTI, jednak w odróżnieniu od niego 

nie tyle jeździł, co raczej fruwał - prędkość maksymalna to po­

nad dwieście kilometrów na godzinę, a żeby osiągnąć sto kilo­

metrów, potrzeba było nieco ponad ośmiu sekund.

Po liftingu w 1989 roku model turbo pozostał w ofercie, jed­

nak pod maskę trafił nowy silnik 1,4 o mocy stu osiemnastu 

koni, więc to, co szybkie i dzikie, stało się jeszcze bardziej na- 

rowiste. Choć uno było teraz nieco cięższe, to osiągi pozostały 

bez zmian, podobnie jak pudełkowate nadwozie najzwyklejszego 

autka miejskiego.

Dziś fiat uno turbo, czy to z pierwszej, czy z drugiej serii, 

należy do samochodów bardzo rzadko spotykanych na drodze, 

można go kupić relatywnie tanio, w niezłym stanie, nawet po­

niżej pięciu tysięcy złotych. Jeszcze tańsze są egzemplarze po 

tuningu, ozdobione wątpliwej urody spojlerami, z nieoryginal­

nym wnętrzem. Natomiast auta po kosztownej renowacji i kon­

serwacji są wyceniane nawet na piętnaście tysięcy złotych.

Samochód jak samochód, nic specjalnego, prawda? Kiedyś' fiatów uno 

jeździło po naszych drogach mnóstwo, dziś jest ich zdecydowanie 

mniej. To zresztą jedno z tych aut, na które kompletnie nie zwraca 
się uwagi, tak jakby były przezroczyste — w końcu mieliśmy ponad 

trzydzieści lat na to, żeby się przyzwyczaić do tego mato charaktery­

stycznego, pozbawionego uroku kształtu. Podobnie sytuacja wyglą­

dała w latach dziewięćdziesiątych, gdy uno bardzo często pojawiało 
się na drodze, również białe egzemplarze, z blachą zamiast tylnych 

szyb i dwoma miejscami w kabinie, za to z ogromnym bagażnikiem

293



Do weekendowych prze jażdżek i  częs tych napraw

294

oddzielonym od pasażerów specjalną kratką. Było to jedno z najtań­

szych aut dostawczych w naszym kraju.

Czy jeśli jedziemy jakimś naprawdę fajnym samochodem, dużym 
i szybkim, i stanie coś takiego obok nas na światłach, to czy możemy 

się spodziewać jakichś specjalnych atrakcji gdy zapali się zielone? Ano 

właśnie...

W 1999 roku, w tym krótkim niestety, ale bardzo szczęśliwym 

okresie mojego życia, kiedy byłem dumnym właścicielem pięknego 

lexusa LS400 (szybko mi go ukradli), wracałem jak co dzień z pracy. 

Uwielbiałem swoje nowe auto, które nie tylko wyglądało, ale również 
jeździło w sposób absolutnie satysfakcjonujący. Wolałbym wpraw­

dzie manualną skrzynię biegów, ale ośmiocylindrowy, czterolitrowy 

potężny silnik zdecydowanie spełniał moje oczekiwania. Od zawsze 

uważałem, że ściganie się, sprawdzanie, czyje auto jest szybsze, gdy ru­
sza spod świateł, to wiocha. Wtedy jednak, te piętnaście lat temu, nie 

byłem jeszcze tak kategoryczny w swoich przekonaniach. Od czasu do 

czasu zdarzało mi się zapewne takie współzawodnictwo, ale ten jeden 
raz, prawie na pewno ostatni, pamiętam doskonale.

Oto młody zapracowany człowiek, który w swoim mniemaniu 

osiągnął coś w życiu, ma porządny samochód, lexusa, wraca wie­

czorem, po dwudziestej drugiej, do domu. Muzyka gra cicho, ruch 

niewielki, ale sygnalizacja świetlna ciągle włączona. Leniwie ruszam, 

gdy zapali się zielone, staram się trafić na kolejne, na następnym 

skrzyżowaniu, co oczywiście się nie udaje, jeśli jadę z dozwoloną 
prędkością, ale nigdzie się już dzisiaj nie śpieszę. W lusterku wstecz­

nym zauważam dwa podskakujące, wibrujące światełka, widok 

charakterystyczny dla auta, które jedzie zbyt szybko po nierównej 

nawierzchni. Ktoś naprawdę nieźle zasuwa, za chwilę będzie obok 

mnie. Nie wiem, czy to jakiś atawizm, jakaś pozostałość po czasach, 
gdy łaziliśmy po drzewach, i na sąsiednim pojawił się samiec, którego 

nie znamy, ale choćbym wracał z zajęć jogi, coś w takim momencie
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nakazuje czujność i chwilę później, zupełnie odruchowo i podświa­

domie, zmusza do rywalizacji. Wyrasta się z tego, na szczęście, z cza­

sem łatwiej też nad tym zapanować, ale wtedy miałem przepięknego 
lexusa, dwadzieścia jeden lat i czułem tylko, że stopniowo podnosi 

mi się ciśnienie, jak snajperowi tuż przed oddaniem strzału.

Białe uno, najzwyklejsze na świecie, z blachą zamiast tylnych szyb, 

stanęło obok mnie, w kabinie siedział sympatyczny chłopak, żaden 

dresiarz czy inny młody gniewny z zaciętą miną. Uśmiechnął się, ten 

z lexusa odpowiedział jakimś dziwnym grymasem, coś w stylu „zaraz 

ci pokażę, gdzie sobie możesz wsadzić to swoje uno z tym litrowym 
silniczkiem”. Światło zmieniło się na pomarańczowe, nadepnąłem pe­

dał gazu z całej siły, gwałtownie, silnik zabulgotał i lexus wystrzelił 

jak z procy. Po chwili poczułem się jak pajac, bo zobaczyłem fiacika 

w lusterku wstecznym — nie wyglądał, jakby zamierzał się ścigać, auto 
ciągle stało przed białą linią, ale w tym samym momencie ruszyło. 

Nie zdjąłem nogi z gazu, a po chwili białe uno zrównało się ze mną. 

Miły, młody człowiek uśmiechnął się, trochę z przepraszającą miną, 

tak jakby chciał się usprawiedliwić, że on się naprawdę śpieszy. Zmie­
nił bieg, usłyszałem charakterystyczny gwizd turbosprężarki i po chwili 

widziałem już tylko jego tylne światła, coraz dalej, coraz dalej...

Auto obito blachą tylko po bokach, z tyłu, zamiast reklamy firmy, 
była szyba, dzięki czemu zauważyłem, że uno ma w kabinie klatkę bez­

pieczeństwa. Gdy odjechał na jakieś sto, może sto pięćdziesiąt metrów, 

puściłem pedał gazu. Podejrzewam, że spotkałem wówczas jednego 

z polskich pionierów wyścigów na dystansie ćwierć mili - zwykłe uno 
turbo jest szybsze od lexusa LS400 o dwie dziesiąte sekundy. Ten eg­

zemplarz był na dodatek podrasowany w ten najlepszy, i chyba jedyny 

akceptowany przeze mnie sposób, bo wyglądał jak zwykła owca, ale co 

siedziało pod maską, wilk raczy wiedzieć
Kilka lat później miałem okazję przejechać się autem niemodyfi- 

kowanym, z pierwszej serii, o mocy stu pięciu koni. Niby niewiele,
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ale naprawdę pędzi jak szalone. Jest niepozorne, ostre i czułe na każdy 

ruch kierownicą, świetnie trzyma się drogi. Żałuję, że nigdy sobie ta­
kiego nie sprawiłem, ale chyba powoli zaczynam się rozglądać...

Szukaj •  • • • • • • • #

Różnica w cenie pomiędzy bardzo zadbanym, w pełni sprawnym eg­

zemplarzem, a takim, który wymaga inwestycji w blacharkę lub silnik, 

jest niewielka — to naprawdę tanie auta, więc lepiej poświęcić trochę 

czasu i znaleźć coś, co od razu nadaje się do jazdy.

Unikaj •  • • • • • • • #

Fiaty z lat osiemdziesiątych i dziewięćdziesiątych nie słynęły z dobrego 

zabezpieczenia przed korozją. Odpadają samochody poważnie skoro­
dowane, ale też te po tuningu, z brewkami wystającymi z przedłużonej 

maski, z gładką tylną klapą czy otwieranymi do góry drzwiami. Wbrew 

pozorom, jest ich jeszcze trochę, a przywrócenie im oryginalnego wy­

glądu będzie sporo kosztowało.
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AUTOBIANCHI A112

Bo wygląda jeszcze lepiej niż mini, a jeździ się 
nim dużo przyjemniej

Ogromne zapotrzebowanie na samochody małe, proste i jak naj­

tańsze, które pojawiło się po drugiej wojnie światowej, przy­

czyniło się do powstania kilku naprawdę udanych konstrukcji: 

volkswagena garbusa, citroena 2CV czy fiata 500. Jednak na 

przełomie lat sześćdziesiątych i siedemdziesiątych mieszkańcy 

zachodniej Europy zapragnęli czegoś więcej, oczekiwano, że 

auto będzie nie tylko jeździć, ale również jakoś wyglądać. Wtedy 

nie nadużywano, jak teraz, sformułowania „segment premium", 

jednak skojarzenie jest jak najbardziej trafne. Dziś wystarczy, by 

dowolna popularna marka zbudowała coś, co jest ładne, styli­

stycznie ciekawe lub po prostu starannie wykonane, a spece od 

reklamy i marketingu próbują przekonać nas, że dzięki posiada­

niu tegoż samochodu, przeskoczymy szczebel wyżej na drabinie 

społecznej.

W latach siedemdziesiątych wszystko było nieco prostsze - by 

sprostać oczekiwaniom klientów, chcących posiadać oryginalnie
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wyglądające auto miejskie, eleganckie, ale jednocześnie bardzo 

praktyczne, nowoczesne l przyjemne w prowadzeniu, Fiat posta­

nowił wykorzystać markę Autobianchi, stworzoną pod koniec XIX 

wieku. Początkowo produkowała ona jedynie rowery, ale od 1899 

roku również samochody osobowe.

Niewielkie przedsiębiorstwo uzależniło się od Fiata w 1955 

roku, służyło do testowania nowych rozwiązań technicznych 

i wyróżniało się fantastyczną stylizacją zewnętrzną. Od strony 

mechanicznej wszystkie modele miały swoje odpowiedniki w ga­

mie Fiata, jednak z zewnątrz wyglądały zupełnie inaczej.

A112 pojawił się w 1969 roku jako odpowiedź - czego nikt spe­

cjalnie nie ukrywał - na brytyjskie mini. Wysoka i przeszklona 

kabina świetnie komponowała się z pięknie narysowanym przo­

dem, z dwoma okrągłymi reflektorami w wywiniętej z błotników 

obudowie, oraz z nieco futurystycznym, niespotykanym do tej 

pory tyłem. Typowo miejskie autko, mierzące nieco ponad trzy 

metry i dwadzieścia centymetrów długości, bardzo się spodobało. 

Przez osiemnaście lat powstało ponad milion dwieście tysięcy 

egzemplarzy, jednak większa część z nich została we Włoszech. 

Choć auto było w tym czasie sześciokrotnie modernizowane, 

to paleta silników niemal się nie zmieniła. Podstawowy, naj­

mniejszy, ma dziewięćset trzy centymetry sześcienne pojemności 

i około czterdziestu koni, pośrednia wersja jest o prawie dziesięć 

koni mocniejsza, a najbardziej dziś poszukiwana odmiana abarth 

napędzana była motorkiem o pojemności tysiąca pięćdziesięciu 

centymetrów sześciennych i mocy siedemdziesięciu koni. Niby 

niewiele, ale gotowe do drogi auto waży siedemset kilogramów, 

więc i osiągi są niezłe - prędkość maksymalna to ponad sto 

sześćdziesiąt kilometrów na godzinę.

Obecnie autobianchi A112 trudno zobaczyć na drodze, choć 

zdarza się, że nieliczni właściciele używają tych samochodów
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na co dzień. W polskich serwisach ogłoszeniowych udaje się 

wypatrzeć jedną, czasem kilka sztuk, a ich ceny zależą od stanu 

technicznego i wersji. Najtańsze, z motorem o mocy czterdziestu 

dwóch lub czterdziestu ośmiu koni, kosztują od pięciu do ośmiu 

tysięcy złotych, bezbłędnie odrestaurowany lub dobrze zacho­

wany abarth może być jednak znacznie droższy.

Kilka razy mignął mi gdzieś na drodze, jednak nawet nie zdążyłem mu 

się przyjrzeć. Dopiero w domu, mozolnie przeczesując Internet, coś 

co wziąłem za jakąś przedziwną wersję mini okazało się autem marki,
0 której niemal w latach dziewięćdziesiątych zapomniano.

Zawsze, ilekroć jakiś samochód mnie zaskoczy lub zaintryguje, 
od razu sprawdzam, ile trzeba za niego zapłacić. W przypadku auto- 

bianchi i polskiego rynku sprawa nie jest prosta, bo nie dość, że aut 

pojawia się niewiele, to ceny bywają zupełnie przypadkowe. Kilka lat 

temu, gdy po raz pierwszy pomyślałem o Al 12 jako o swoim przy­

szłym aucie na co dzień, nie było w czym wybierać, do sprzedania 

wystawiono tylko jedną sztukę, w dodatku niezbyt piękną, z naj­
słabszym silnikiem i wyceniono — zupełnie absurdalnie — na dziesięć 

tysięcy złotych. Pozbawione regularności poszukiwania utwierdziły 

mnie w przekonaniu, że chyba sensowniej będzie przywieźć coś 
z Francji lub Włoch. Leboncoin.fr i tak przeglądam regularnie w po­

szukiwaniu talbota rancho, jednak i tam ceny były (i są) zaskakująco, 
jak na tak popularne kiedyś auto, wysokie, a najmocniejszych abar- 

thów nawet bardzo wysokie.
Włoskich portali nie sprawdzałem, język znam od niedawna, ale 

w czerwcu 2014 roku, jako organizator produkcji Wheeler Dealers 

Trading Up, wylądowałem na trzy tygodnie na północy Italii, w do­

datku z fantastycznym zapleczem w postaci dużej lawety, którą potem
1 tak musiałem odstawić do Polski. W wolnych chwilach przeglądałem 

więc ogłoszenia, typując kilka samochodów, które byłyby w pobliżu,
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kosztowały nie więcej niż tysiąc pięćset euro i dobrze rokowały w kwe­
stii stanu technicznego.

Po zakończeniu zdjęć, korzystając z dwudniowej przerwy, pojecha­
łem obejrzeć wybrane auta. Pierwszy egzemplarz, z dopiskiem junior, 

a więc w najsłabszej wersji, kosztował dziewięćset euro, miał być w ideal­

nym stanie blacharskim i lakierniczym. I faktycznie był — ale chyba pięć, 

może osiem lat temu, gdy trafił do warsztatu na remont. Niewidoczna 

na zdjęciach rdza wychodziła spod farby prawie wszędzie, w dodatku 
w samochodzie brakowało akumulatora, więc nie dało się go nawet od­

palić. Szybko podziękowałem i pojechałem do kolejnego komisu, osobę 

prywatną, jako najlepiej rokującą, zostawiając sobie na koniec. Zdoby­

łem już sporo doświadczenia w kontaktach z lokalnymi handlarzami, 

przez ostatnie trzy tygodnie jeździłem bowiem po całych Włoszech, pró­

bując kupić do programu w miarę ładne ferrari. Łączyło się to ze spo­

rymi problemami, głównie ze względu na ogromne rozbieżności mię­

dzy opisem a stanem faktycznym. To, co miało być po kompleksowym 

remoncie lakierniczym, okazywało się w rzeczywistości kiepsko poma­

lowane, z widocznymi i wyczuwalnymi paprochami lub zaciekami (na 

ferrari!). W dodatku zostało fatalnie do malowania przygotowane, skoro 

czerwoną farbą pobrudzono uszczelki i plastikowe wloty powietrza.

Obawiałem się, że ze znalezieniem autobianchi będzie podobnie, i - 

niestety - miałem rację. Kolejny, przepiękny (na zdjęciu) egzemplarz 
okazał się w rzeczywistości zupełnie innym autem, w identycznym ko­

lorze, ale z niepasującymi numerami na tablicach. Z daleka można by 

je pomylić, ale z bliska widać było, ile pracy i pieniędzy trzeba wło­

żyć, żeby doprowadzić ten pojazd do w miarę dobrego stanu. Dopiero 

ostatnie Ali 2 zbliżyło się do tego, czego szukałem. Wystawiono je za 

dwa tysiące euro, nie był to niestety abarth, o którym marzyłem, ale 

elegant z 1981 roku, z czterdziestoośmiokonnym silnikiem. Dwa albo 
trzy lata wcześniej odświeżono lakier, kładąc go może niekoniecznie 

starannie, jednak ubrudzone uszczelki dałoby się wyczyścić, a drobne
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pyłki spolerować. Nie musiałem udawać zainteresowanego, naprawdę 
chciałem kupić ten samochód.

Nigdy wcześniej nie jeździłem Al 12, jednak do włoskich konstruk­

cji mam tak duże zaufanie, że jestem w stanie kupować je w ciemno. 

Sprężyste zawieszenie, przyjemnie i dokładnie pracujący układ kierow­
niczy, silnik chętny do wkręcania się na wyższe obroty i może niezbyt 

precyzyjna, ale dająca sporo frajdy zmiana biegów — tak wygląda moja 
uniwersalna, włoska lista. Sprawdza się ona zarówno w przypadku fiata 

pandy, jak i maserati quattroporte. Ale zaprojektowany pod koniec lat 

sześćdziesiątych maluch? Wolałem to sprawdzić, na szczęście właściciel 
nie miał nic przeciwko temu. I faktycznie, po raz kolejny przekonałem 

się, że Włosi jak nikt inny potrafią zaprojektować fajne, małe auto.

Autobianchi okazało się pod każdym względem lepsze od mini. 

Może niekoniecznie tak skuteczne na szybko pokonywanych zakrę­

tach, ale równie zadziorne, relatywnie szybkie i przede wszystkim, 

pozbawione tego klaustrofobicznego wrażenia, które nie pozwala mi 

poczuć się pewnie i bezpiecznie w brytyjskim maluchu. Nic dziwnego, 

Al 12 jest o ponad dwadzieścia centymetrów dłuższe, nieco szersze 

i wyższe, w kabinie mamy więc dużo więcej miejsca. W dodatku mini, 

nawet z ostatnich lat produkcji, te z wtryskiem i poduszką powietrzną, 

jeżdżą jak samochody zaprojektowane w latach pięćdziesiątych, a au­
tobianchi tylko minimalnie gorzej od współczesnych konstrukcji.

Zdecydowałem się na zakup, zaproponowałem tysiąc pięćset euro, 

od ręki. Jednak sprzedający, ciągle uprzejmy i bardzo życzliwy, zgodził 

się opuścić zaledwie dziesięć euro! Auto było bardzo fajne, ale cena 
zbyt wysoka. W hotelu przejrzałem jeszcze raz to, co można kupić 

w Polsce: za dziesięć tysięcy złotych, a tyle kosztowałoby ostatecznie 

auto sprowadzone z Włoch i zarejestrowane w naszym kraju, mogłem 

mieć naprawdę ładnego, przynajmniej na zdjęciach, abartha. Zrezy­

gnowałem, a szkoda — byłby już mój, a tak ciągle szukam swojej wy­

marzonej okazji...
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Szukaj

Aut po remoncie blacharskim i lakierniczym, z oryginalnymi lampami 

i galanterią. Lepiej skusić się na mocniejszą wersję, są bardziej poszuki­

wane i w przyszłości łatwiej je będzie sprzedać. Mechaniką nie należy 

się specjalnie przejmować, sporo części pasuje od bliskiego krewnego, 

fiata 127.

Unikaj •  • • • • • • • #

Aut z rozległą korozją, remont będzie na granicy opłacalności, chyba, 

że to oryginalny abarth z siedemdziesięciokonnym silnikiem.
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MASERATI OUATTROPORTE

Bo to najpiękniejsza limuzyna na świecie

Auto o niezmiennie fascynującej i ujmująco eleganckiej sylwetce, 

a jednocześnie bardzo prostej, choć uroczo brzmiącej nazwie 

(quattroporte to po prostu czterodrzwiowy) debiutowało w 1963 

roku. Była to próba rozwiązania problemów bogatych ludzi, któ­

rzy szukali szybkiego i pięknego samochodu, mogącego jednak 

pomieścić więcej niż dwie osoby i zapewniającego wszystkim 

komfort podróżowania.

Szybko okazało się, że zapotrzebowanie na tego typu kon­

strukcje nie jest może oszałamiające, ale na pewno wystarczające, 

skoro w 2004 roku zaprezentowano piątą, a w 2013 roku szóstą 

generację guattroporte. Najnowsza to, niestety, licha namiastka 

tego, z czego przed laty słynęła włoska marka. Auto, chociaż 

ładne, zgrabne i szybkie, zostało wyposażone w kabinę zupełnie 

nieprzystającą do efektownej sylwetki, a do tego wyglądającą, 

jakby pożyczono ją z jakiegoś amerykańskiego samochodu klasy 

średniej, tylko to, co było plastikowe, obito skórą.

Natomiast wcześniejszej wersji bliżej do ferrari - lepszej 

rekomendacji dla sportowej limuzyny chyba nie ma. Jest to
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prawdopodobnie ostatni model maserati, w którym drewno 

jest drewniane, a skóra skórzana, wnętrze robi bardzo dobre 

wrażenie, podobnie jak karoseria, długa i niska, aie najwięcej 

radości daje dźwięk silnika i właściwości jezdne, choć tu, w za­

leżności od roku produkcji i rodzaju skrzyni biegów, możliwe 

są różne doznania.

Najmłodsze auta, wyprodukowane pomiędzy 2008 a 2012 

rokiem, mają silnik V8 o pojemności 4,7 litra i mocy cztery­

stu trzydziestu lub czterystu czterdziestu koni. Do przenie­

sienia napędu może służyć skrzynia manualna lub porządny, 

niemiecki automat firmy ZF - dzięki temu samochód jest nie­

zwykle szybki i posłuszny. Wcześniejsze wersje, z motorem 

4,2 Litra, o mocy trzystu dziewięćdziesięciu koni, miały jednak 

często skrzynię F1, bardzo podobną pod względem konstruk­

cyjnym do tych znanych z ferrari czy... alfy romeo 147. To, jak 

nietrudno się domyślić, nie jest jakąś szczególnie pozytywną 

wróżbą dla właścicieli liczących na bezproblemową eksploata­

cję. Frajdy z jazdy natomiast nie brakuje.

Ceny używanych guattroporte ostatnio znacznie spadły, naj­

tańsze, sprawne i jeżdżące egzemplarze, niewymagające inwe­

stycji, wyceniane są poniżej osiemdziesięciu tysięcy złotych.

Bardzo łatwo zakochać się w ąuattroporte. Wystarczy posłuchać cu­

downie zachrypniętego silnika, tego, co wyprawia podczas zmiany 
biegów, gdy dodatkowa porcja paliwa dopala się w efektowny sposób, 

łub zobaczyć auto na ulicy, gdy majestatycznie sunie w korku. Wtedy 

zresztą będzie najwięcej czasu na podziwianie wspaniałej sylwetki, pro­

porcjonalnej, niebanalnej i ozdobionej ze smakiem. Z przodu ogrom­
nym metalowym grillem z wielkim widelcem pośrodku, po bokach 

rasowymi chrapami, wlotami powietrza, a z tyłu składającym się z czte­

rech rur wydechem. Maserati guattroporte to auto zaprojektowane
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przepięknie, bardzo odważnie stylistycznie, ale spójnie - wszystko do 

siebie pasuje, niczego nie jest za dużo albo za mało.
Spodobać może się również wnętrze, obszerne, skórzano-drew- 

niane, choć z licznymi plastikowymi wkładkami, w postaci na przy­

kład panelu sterowania klimatyzacją lub radiem z wbudowaną nawiga­

cją, która, niestety, nigdy nie działa tak, jak powinna. Przepiękna jest 

też kierownica, sposób, w jaki się ją trzyma, ale i tak najcudowniejszy 
moment to ten, w którym ogromny, wolnossący silnik V8 budzi się 

do życia.

Miałem okazję zaznać tej przyjemności już w 2006 roku, nie­
stety, nie w Polsce, gdzie oficjalnego przedstawicielstwa Maserati do 

niedawna nie było, ale we Francji. Jeden ze znajomych z branży fil­

mowej, znacznie ode mnie starszy, od zawsze jeździł wyłącznie mer­

cedesami, jednak bardzo awaryjny, wiecznie psujący się model klasy 
S z 2003 roku skutecznie wyleczył go z miłości do niemieckich limu­

zyn. Dwa lata później kupił fabrycznie nowe maserati ąuattroporte, 

które również nie należało do aut specjalnie bezawaryjnych, ale da­

wało tyle radości, że fakt, iż raz na pół roku trzeba wzywać lawetę, 

niespecjalnie przeszkadzał.
— Dziwne byłoby, gdyby było inaczej, to ręczna robota — przytulił 

swoje maserati Pierre i wręczył mi kluczyki, zapraszając na wspólną 

przejażdżkę, ze mną w roli kierowcy.

Marzyłem o tym. Uroda auta zrobiła na mnie oszałamiające wra­

żenie, jednak to, jak przyspieszało, jak szybko skrzynia FI potrafiła 
zmienić bieg i w jakim fantastycznym stylu to robiła, dodatkowo potę­

gowało nieziemskie doznania. Fenomenalny samochód, na który, jak 

myślałem, nigdy nie będzie mnie stać.

Kilka lat później, na przełomie 2009 i 2010 roku, gdy często wy­
jeżdżałem za granicę i dość już miałem pożyczonych kii czy fiatów, 

postanowiłem sprawić sobie porządną limuzynę na długie trasy, auto 

szybkie, wygodne i — jeśli to możliwe - emocjonujące, a jednocześnie
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oszczędne. Na ten ostatni warunek mogłem przymknąć oko, w grę 

wchodziły bowiem samochody z silnikami wysokoprężnymi, pięcio-, 

sześcioletnie mercedesy klasy S, BMW 7 lub audi A8. Jednak gdyby 

trafiła się jakaś okazja z motorem benzynowym, długo bym się nie 

zastanawiał, zwłaszcza że auto miało być wykorzystywane głównie na 

autostradzie, gdzie różnica w zużyciu paliwa pomiędzy dużym moto­
rem benzynowym a dieslem nie jest już tak znacząca. W tym cudow­

nym okresie, gdy jeździłem po całej Polsce, szukając odpowiedniego 

samochodu i grymasiłem, oglądając kolejne egzemplarze, odezwał się 

do mnie Pierre, proponując odkupienie quattroporte.
— Nie stać mnie — odpowiedziałem — mam najwyżej równowartość 

piętnastu tysięcy euro.

— Super, przyjeżdżaj, na tyle wyceniła mi auto ubezpieczalnia, wie­
czorem podeślę ci zdjęcia, ale nic się nie martw, jeździ bez najmniej­
szych problemów.

Ciśnienie skoczyło mi błyskawicznie. Ja i ąuattroporte? Czy to 

możliwe, za piętnaście tysięcy euro? Czy auto jest mocno uszkodzone? 

Przecież jeździ, może da się je jakoś niedrogo naprawić? Po kilku mi­

nutach wiedziałem już, że moje największe marzenie to nie żadna 

„eska” czy „siódemka”, ale właśnie ten model z motorem V8 pod ma­

ską. Zdjęć nie mogłem się doczekać, wysłałem kilka ponaglających 
SMS-ów, zanim na skrzynkę trafiła paczka kilkudziesięciu fotografii 

pokazujących bardzo dokładnie pojazd i wszystkie zniszczenia.

Na początku nie wiedziałem, o co chodzi, na kilkunastu fotkach 

auto wyglądało dokładnie tak, jak je zapamiętałem, czarne, lśniące 
i błyszczące. Na niektórych, pokazujących detale, widać było deli­

katne zadrapania lakieru na zderzaku lub kawałek ukruszonej felgi. 
To ma być to uszkodzenie? Przecież samochód jest wart przynajmniej 

dwa razy więcej, trzydzieści tysięcy euro minimum, o co w takim ra­

zie chodzi? Zorientowałem się dopiero pod koniec, gdy trafiłem na 

zdjęcia wnętrza. Wszędzie były kolorowe plamy — na fotelach, desce
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rozdzielczej, dywanie, zalana farbą kierownica, boczki drzwi, tak, 

jakby Picasso postanowił upiększyć całą kabinę.
Odpowiedź na pytanie „co się stało” znalazłem na kolejnym zdję­

ciu, pokazującym porysowaną gwoździem maskę, na której pojawił się 

mało cenzuralny rysunek i wyskrobane dość sugestywne przekleństwo 
po francusku. Auto zostało zdewastowane przez zazdrosną kobietę, 

która rozlała w kabinie cztery litry farby olejnej, bezpowrotnie i całko­

wicie niszcząc całą tapicerkę.
Myślałem o tym samochodzie przez miesiąc, sprawdzając, ile 

kosztowałoby mnie odbudowanie wnętrza. To konkretne maserati 
znałem doskonale, wiedziałem, że jest bezwypadkowe, regularnie ser­

wisowane, ma mały przebieg. Znalazłem używaną tapicerkę, deskę 

rozdzielczą, dywan, a nawet wszystkie panele i przyciski, kierownicę 

i dźwignię zmiany biegów. Wszystko razem kosztowało około dwu­

dziestu pięciu tysięcy złotych. Niedużo. Powiedzmy, że byłoby mnie 

na to stać. Ale auto znajdowało się we Francji, musiałbym zareje­

strować je w Polsce, wcześniej zapłacić akcyzę. Poprosiłem o wycenę, 

okazało się, że będzie to prawie dwadzieścia procent od wartości sa­
mochodu, który w naszym kraju szacowano na czterdzieści tysięcy 

euro... Zrezygnowałem z ogromnym żalem, kupiłem BMW 7, ale 

mam nadzieję, że któregoś dnia trafi się kolejna okazja. Bardzo na 

nią czekam.

Kup i  zos taw na zawsze!

Szukaj # • • # • $ # # # <

Aut z polskich salonów nie ma, bezwypadkowych w zasadzie też nie. 

Jest jednak spora różnica pomiędzy samochodem, który kilka razy ko­
ziołkował, zanim uderzył w drzewo, a takim, który jedynie prześlizgnął 

się po barierkach. Trzeba to bardzo dokładnie sprawdzić, najlepiej
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w serwisie dysponującym dostępem do bazy danych Maserati i mogą­

cym zweryfikować, z jakim wyposażeniem (również kolorem lakieru 

i skóry) dany egzemplarz opuścił fabrykę.

Unikaj •

Samochody uszkodzone z przodu, choćby delikatnie, gdy zagięty jest 

tylko grill, maska i stłuczony jeden reflektor, stoją czasem w warszta­

cie przez rok i czekają na części, które są rzecz jasna dostępne, ale też 

bardzo, bardzo drogie. Trzeba więc pamiętać, że naprawa, nawet tak 
niewielka, może okazać się nieopłacalna.
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LANCIA DELTA INTEGRALE

Bo to rajdówka na co dzień

Założona w 1906 roku firma przez wiele lat uchodziła za luk­

susową, była włoskim odpowiednikiem Mercedesa, a może na­

wet czymś więcej, bo dopracowane i nowatorskie były nie tylko 

pracujące pod maską silniki, ale również układy kierownicze, 

zawieszenia, a wszystko to przykrywała karoseria o przepięknej 

linii. Ale pod koniec lat sześćdziesiątych Lancia straciła nie­

zależność i stała się jednym z trybików koncernu Fiata. To, co 

było wcześniej naprawdę luksusowe i przy okazji nieco ekstra­

waganckie, gwałtownie i wyraźnie straciło na jakości. Aktualnie 

jesteśmy świadkami agonii, skoro w ofercie jest już tylko jeden 

autorski model, ypsilon, a od roku 2016 będzie on sprzedawany 

tylko w jednym kraju, we Włoszech.

Pierwsza generacja delty pojawiła się w 1979 roku i miała 

wiele elementów wspólnych z fiatem ritmo. Mocno odstawała 

od segmentu premium, okazała się co najwyżej bardzo udanym 

i ładnym samochodem kompaktowym, włoskim odpowiednikiem 

volkswagena golfa czy opla kadetta. Do czasu. W 1982 roku
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zamontowano silnik z turbodoładowaniem i wymyślono, by 

spróbować sił na trasach Rajdowych Mistrzostw Świata.

W drugiej połowie lat osiemdziesiątych zgrabny kompakt 

z napędem na cztery koła nie miał sobie równych, wygrał czter­

dzieści dziewięć eliminacji, sześć razy z rzędu uzyskał mistrzo­

stwo świata w kategorii producentów, kierowcy zdobyli nim 

cztery tytuły mistrzowskie. Ogromny marketingowy potencjał 

został przez włoską firmę wykorzystany genialnie - przestano 

aspirować do grupy aut luksusowych, a do sprzedaży trafiły 

samochody ze stałym napędem na cztery koła l bardzo mocnym 

silnikiem pod maską. Nawet najsłabsza wersja dwulitrowego 

motoru, o mocy stu sześćdziesięciu trzech koni, dostarczała 

ogromnych emocji na drodze, zwłaszcza ośnieżonej lub z luźną 

nawierzchnią. Auto rozpędzało się do setki w 7,8 sekundy, ale 

już ośmiozaworowa integrale, mocniejsza o niecałe dwadzieścia 

koni, potrzebowała na to zaledwie 6,6 sekundy, a produkowane 

od 1989 roku wersje 16V oraz Evo1 i Evo2 były o kolejną se­

kundę szybsze - i to one są dziś najbardziej pożądane.

Znalezienie ładnego egzemplarza, nawet w Polsce, nie po­

winno stanowić wielkiego problemu, jednak trzeba się przygo­

tować na spory wydatek, minimum trzydzieści tysięcy złotych, 

a na wersję Evo mieć przygotowane przynajmniej czterdzieści 

pięć tysięcy. Niby dużo, ale i tak nawet dwa razy taniej niż we 

Francji lub we Włoszech.

Lancia delta integrale jest moim absolutnie ulubionym samochodem, 

numerem jeden na długiej liście aut, które muszą, prędzej czy póź­

niej, stanąć w moim garażu. Jest nie tylko piękna, w dodatku w nie­
oczywisty sposób, ale też wspaniale szybka, zrywna, a dzięki napędowi 

na cztery koła trzyma się drogi jak zaczarowana. Wiem to wszystko,
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bo wszyscy wiedzą, jednak do niedawna nie miałem okazji samemu 

sprawdzić tych wszystkich zalet. Unikałem konfrontacji, trochę się 

obawiałem, czy nie przeżyję rozczarowania. Chciałem sobie zostawić tę 
przyjemnos'ć na moment, gdy będę gotowy do kupna - znajdę idealny 

egzemplarz, sprawdzę jego stan techniczny, dokładnie obejrzę pod ma­

ską, upewnię się, czy nie zaatakowała go korozja. Jazda testowa stanie 

się wisienką na torcie, spełnieniem marzenia, które towarzyszy mi od 

kilkunastu lat, i na którego realizację ciągle brakuje, a to czasu, a to 
pieniędzy, a to miejsca w garażu. Ale dość czekania. To będzie mój 

kolejny, duży zakup.

Ostatni, finałowy odcinek drugiej serii programu Wyprawa po 

cztery kółka kręciliśmy we Włoszech. Nasze zadanie było bardzo proste 
-r musieliśmy kupić i sprzedać z zyskiem vespę, lancię deltę integrale, 

a zarobione w trakcie siedmiu odcinków pieniądze przeznaczyliśmy na 

ferrari 348, które zresztą trafiło potem do Discovery Chanel. Przezna­

czono je na główną nagrodę w konkursie organizowanym dla widzów 

i fanów programu.

Plan wyglądał tak, że lancię kupimy we Francji, bo tam są nieco 

tańsze, a wybór większy, a następnie przewieziemy ją do Włoch i tam 
sprzedamy. Przez Internet wybraliśmy kilka egzemplarzy i zleciliśmy 

ich przegląd. Jednak najpierw, na Autodromo di Modena, prywatnym 

torze wyścigowym, wzięliśmy udział w niewielkim zlocie właścicieli 

delty integrale. Aut przyjechało zaledwie kilkanaście, ale były to wy­

łącznie wyjątkowo zadbane lub najbardziej podrasowane egzemplarze, 

w tym jeden w specyfikacji rajdowej - biały, z charakterystycznym ma­
lowaniem Martini, w czerwone i niebieskie pasy, i pustym wydechem. 

Ilekroć zjeżdżał do boksu, na dźwięk silnika podskakiwaliśmy jak małe 

dzieci.

Nasz egzemplarz, z 1993 roku, a więc z końca produkcji, czekał 
w Menton, małym francuskim miasteczku tuż przy granicy z Wło­

chami. Ekipa była tam od samego rana, ja miałem kilka logistycznych
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i organizacyjnych problemów do rozwiązania, więc pojawiłem się do­

piero w porze obiadowej, gdy scena zakupu została już nakręcona.

-Jacek, to jest wspaniały, wspaniały samochód, musisz się nim 
przejechać — usłyszałem od Mike’a Brewera.

Razem podeszliśmy do czerwonej delty - do tej pory widziałem 

ten samochód jedynie na zdjęciach. Sprawdzenie stanu technicznego 

zleciliśmy kilka tygodni wcześniej specjalistom we Francji, między 
innymi szefowi klubu miłośników lancii delty. Auto miało być ide­

alne — kosztowało w końcu ponad dwadzieścia pięć tysięcy euro — 

jednak już na pierwszy rzut oka zauważyłem, że szczegółowy raport, 

który dostaliśmy, nieco rozmijał się z rzeczywistością. Lancia z naj­
droższej i najbardziej pożądanej serii evo2 jako fabrycznie nowa tra­

fiła do Japonii. Przebieg - siedemdziesiąt cztery tysiące kilometrów

— budził pewne wątpliwości, chociaż w kabinie — to taki japoński 
zwyczaj — zostały jeszcze w wielu miejscach, głównie na podłodze, 

w bagażniku i na boczkach drzwi, oryginalne fabryczne folie.

To, co mnie zaniepokoiło, to lakier. Okazało się, że kilka lat wcze­

śniej, gdy auto sprowadzono do Francji, cały samochód został pomalo­
wany, czy raczej odświeżony. Na pierwszy rzut oka wyglądało to ładnie, 

ale jeśli ktoś wiedział, gdzie patrzeć, szybko zauważył niedoskonałości, 

na przykład kawałek zamalowanej uszczelki albo pękający pęcherz rdzy 

przykryty farbą.
- To chyba nie jest dokładnie to, za co zapłaciliśmy, prawda Mikę?

- Ale on tylko wzruszył ramionami.

- Chrzanić to, co możemy zrobić. Przejedź się kawałek, jest na­

prawdę niezła.
Wsiadłem za kierownicę i uruchomiłem silnik. Wystartował na­

tychmiast z miłym, basowym dudnieniem z wydechu i jeszcze przy­

jemniejszym, metalicznym hałasem pracujących pod maską podze­
społów, porównywalnym jedynie z pracą zimnego silnika mitsubishi 

lancer evo w specyfikacji rajdowej. Ustawiłem fotel i lusterka, na sucho
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przetrenowałem pracę dźwigni sprzęgła, hamulców, reakcję na dodanie 

gazu i precyzję skrzyni biegów. Chyba uśmiechałem się coraz szerzej, 

bo na twarzy mojego brytyjskiego przyjaciela zauważyłem minę, którą 
można było rozszyfrować w jeden tylko sposób: a nie mówiłem?

Konfrontacja trwającego od kilkunastu lat marzenia z rzeczywisto­

ścią okazała się spełnieniem pięknych snów. Auto było tak cudowne, 

jak przypuszczałem — twarde wspomaganie, ogromna moc, metaliczny 
dźwięk podzespołów i fenomenalne przyspieszenie — a dzięki stałemu 

napędowi na cztery niewyobrażalny zapas przyczepności w każdej 
praktycznie sytuacji.

Tak oto znalazłem się w motoryzacyjnym niebie, nigdy wcześniej 
nie jeździłem samochodem tak genialnym, tak dopracowanym i tak 

cudownie zespalającym się z kierowcą, tak szybko odczytującym jego 

intencje. Brzmi to jak metafizyka, ale po raz pierwszy poczułem to, co 

tak często można przeczytać w prasie motoryzacyjnej dla nastolatków 

— że razem z samochodem stanowimy jedność, że został on dla mnie 

stworzony i dopasowany jak najlepszy garnitur.

Wróciłem po kilkunastu minutach. Z auta wysiadłem z lekkimi 

zawrotami głowy od emocji i nadmiaru endorfin, wrażenia okazały 

się fenomenalne. Na moje pytanie, czy mogę ją odkupić, Mikę tylko 
uśmiechnął się szeroko.

— Mówiłem ci, że jest niezła. Kupimy sobie po takiej, znajdziesz 
nam coś u siebie?

Lancia delta integrale powinna być zwieńczeniem każdej motoryza­

cyjnej kolekcji. Nadaje się do codziennej jazdy, dostarcza niesamowi­
tych emocji i - wbrew pozorom — nie kosztuje zbyt dużo.

Po powrocie do hotelu zaczęliśmy szukać interesujących egzem­
plarzy, bez problemu namierzyliśmy w Polsce dwa, w tym jedno evo. 

Ceny, w porównaniu z Włochami czy Francją, bardzo atrakcyjne, auto 
po skrupulatnym kompleksowym remoncie wyceniono na nieco po­

nad dziesięć tysięcy euro.
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Jesteśmy już umówieni - pod koniec roku, gdy Mikę będzie miał 

przerwę w realizacji programu, przyleci i ruszymy na poszukiwania. 

On chce evo, bo jest mocniejsza, mnie zależy na tym, by auto było 
białe - chodzi mi po głowie replika rajdówki z lat osiemdziesiątych.

Szukaj • • • • • • • • •

Oryginalnej lancii delty integrale z napędem na cztery koła. Najbar­

dziej pożądane, ale też najdroższe, są samochody z końca produkcji.

Unikaj • • • • • • • • •

Popsuty silnik można naprawić, skrzynię wymienić, przetarte drzwi 

pomalować, w przypadku takiego auta wszystko zależy wyłącznie od 
ceny, jednak egzemplarzy z zaawansowaną korozją lub naprawianych 

po poważnym wypadku, ze względu na pogorszone parametry jezdne 

kupować nie warto.
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PEUGEOT 205 GTI

Bo to najlepsze usportowione auto lat 
osiemdziesiątych

Sukces debiutującego w 1983 roku peugeota 205 zaskoczył pro­

ducenta, który przez długie lata ze wszystkich sił starał się 

odgrywać rolę francuskiego odpowiednika Mercedesa i koncen­

trował się na autach dużych i luksusowych.

Nowy model był przede wszystkim przepięknie zaprojekto­

wany. Jego proporcjonalna sylwetka może się podobać także 

dziś, a oprócz tego okazał się dokładnie tym, czego oczekiwali 

klienci - niewielkim, praktycznym, bezawaryjnym i prostym 

w obsłudze samochodem.

Od chwili premiery oferowano cztery odmiany benzynowe 

o mocy od pięćdziesięciu czterech do osiemdziesięciu koni, 

oraz bardzo oszczędny motor wysokoprężny 1,8 o mocy sześć­

dziesięciu koni. Gdy w 1984 roku pojawił się pomysł, by auto 

wypromować na rajdowych trasach, skierowano do niskoseryj- 

nej, wymaganej przy homologacji produkcji model 205 turbo 

16 o mocy dwustu koni. Auto należało do bardzo popularnej
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rajdowej klasy B, więc ze standardowymi odmianami nie miało 

zbyt wiele wspólnego. Napęd trafiał na cztery koła, a silnik 

umieszczono centralnie - można się było do niego dostać dzięki 

charakterystycznej, tylnej klapie, unoszącej się wraz ze sporą 

częścią dachu. Rajdówek wyprodukowano dwieście, tyle ile było 

konieczne do uzyskania homologacji, ale, idąc za ciosem, zaofe­

rowano coś dla zwykłych śmiertelników, czyli model GTI z silni­

kiem 1,6 o mocy stu pięciu koni.

Jego popularność wynika nie tylko ze spektakularnych suk­

cesów odmiany turbo 16 na trasach Rajdowych Mistrzostw 

Świata, czy dwukrotnego zwycięstwa, w 1987 i 1988 roku, w raj­

dzie Paryż-Dakar, ale przede wszystkim z faktu, że było to na­

prawdę doskonałe sportowe auto dostępne za niewielkie pie­

niądze. Peugeot 205 GTI stał się jeszcze popularniejszy, gdy do 

sprzedaży trafiły mocniejsze wersje z silnikiem 1,9 o mocy stu 

dwudziestu lub stu trzydziestu koni. O klasie konstrukcji niech 

świadczy fakt, że przy silniku 1,6 rozpędza się do setki w 8,6 

sekundy, a model z motorem 1,9 potrzebuje na to zaledwie 7,6 

sekundy. By osiągnąć podobny wynik, bezpośredni następca, 

peugeot 206, potrzebował dwulitrowego silnika o mocy stu sie­

demdziesięciu siedmiu koni.

Ceny zwykłych wersji zaczynają się od dziewięciuset zło­

tych - złotówka za kilogram - ale za GTI trzeba dać nieco 

więcej. Egzemplarze, którym blisko do perfekcji, wyceniane 

są na dziesięć tysięcy złotych, a takie wymagające ingerencji 

blacharza lub lakiernika, zaniedbane, kosztują trzy, cztery razy 

mniej.

Na możliwość wyrobienia sobie własnej opinii na temat peugeota 205 

GTI musiałem, niestety, dość długo czekać. W latach dziewięćdziesią­
tych interesowały mnie jedynie ośmiocylindrowe auta amerykańskie
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i dwunastocylindrowe jaguary, co kosztowało mnie majątek i pewnie 

nieźle nadszarpnęło zdrowie, więc na takiego malucha, w dodatku 

francuskiego i dość starego, nie zwracałem uwagi.

Pierwsza okazja do przejażdżki nadarzyła się dopiero w 2007 roku, 

kiedy to idealnie zachowany egzemplarz z końca produkcji w najmoc­

niejszej wersji pojawił się pod radiową redakcją. Przyjechał nim młody 
człowiek załatwiający coś w dziale reklamy, pod jego nieobecność do­

kładnie obejrzałem samochód — czarny, na białych kołach. 205 to auto 

niewielkie, ma zaledwie trzy metry i siedemdziesiąt centymetrów, ale 

przy tym szalenie zgrabne i proporcjonalne, zwłaszcza w wersji trzy- 
drzwiowej. Jest też, co rzadkie w dzisiejszych czasach, bardzo subtelnie 

i elegancko ozdobione. Czerwona listwa biegnie dookoła pojazdu, na 

tylnym słupku, z lewej i prawej strony, są dwa przetłoczenia, w których 

ukryto sporych rozmiarów zaślepki - na pierwszej dane o pojemności, 
na drugiej nazwa wersji. W przednim zderzaku zamontowano jeszcze 

dwa żółte reflektory przeciwmgielne, ale z tyłu, zamiast podwójnego, 

grubego i pochromowanego wydechu, była zwykła, czysta rura - żad­

nej ostentacji, sama elegancja.
Samochód wzbudził we mnie ogromny sentyment, choć nigdy ta­

kiego nie miałem, a nawet nie oglądałem tak dokładnie. Właściciel 

zastał mnie przyklejonego do szyby, chętnie otworzył drzwi i opowie­
dział historię swojego auta, a ja podziwiałem fantastyczne wnętrze. 

Niby zaprojektowane w latach osiemdziesiątych, ale — podobnie jak 

sylwetka - zgrabne, świetnie przeszklone i doskonale rozplanowane. 

Tylko trzy szczegóły zdradzały, iż jest to specjalna wersja: kubełkowe 
fotele, czerwony dywan i logo GTI na kierownicy, w miejscu, w któ­

rym we współczesnych samochodach zamontowana jest poduszka 

powietrzna.
Miałem szczęście - pan Piotr, właściciel peugeota - okazał się moim 

wiernym słuchaczem, więc po chwili wręczył mi kluczyki i dokumenty. 
Przejechałem kilka, może kilkanaście kilometrów i zrozumiałem, na
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czym polega fenomen tego auta. Niewielka masa, mocny, przyjem­

nie brzmiący silnik z radością wkręcający się na obroty i doskonale 

ustawione zawieszenie, do tego czuły układ kierowniczy i pozbawiony 
jakiegokolwiek zadęcia charakter. Pięknie podziękowałem za prze­

jażdżkę i obiecałem sobie dwie rzeczy. Przede wszystkim, że już nie­

długo ustawię w garażu peugeota 205 GTI, ale poza tym przypomnę 

sobie, skąd ja tak dobrze znam ten samochód, czemu wzbudza we 

mnie taki sentyment. Na razie udało mi się zrealizować tylko to drugie 

postanowienie.
Auto nie jest drogie, znalezienie w miarę ładnego egzemplarza 

za sześć tysięcy złotych nie stanowi wielkiego problemu, za dziesięć 

tysięcy kupimy jeżdżący ideał. Tyle że jeśli głowę (i kieszeń) zajmują 

duże projekty, takie jak porsche 911, maserati czy luksusowe BMW 
7, to na ten drobny, wydawałoby się, wydatek, ciągle brakuje pienię­

dzy. Gdybym był mądrzejszy, to zamiast tych wszystkich wysysają­

cych ostatni grosz z portfela wynalazków kupiłbym jeden, porządny 

egzemplarz peugeota 205 GTI, który dostałby u mnie dożywocie 
i z którego, choćby z powodu niskich kosztów eksploatacji, często 

bym korzystał. Ciągle gadam o tym aucie, że takie wspaniałe, i ciągle 

brakuje mi albo szkoda na nie pieniędzy — co nie znaczy, że nie roz­

glądam się za okazją.
Kilkanaście miesięcy temu w ogłoszeniach pojawił się srebrny peu­

geot 205 GTI z instalacją gazową, stał dość blisko, był tani, kosztował 

poniżej czterech tysięcy złotych, więc szybko pojechałem go obejrzeć. 

Niestety, nie nadawał się do niczego — krzywy, po poważnym wypadku 
i niechlujnej naprawie, nędza i rozpacz. Ale chwilę później, na „zna­

nym portalu aukcyjnym”, zobaczyłem dokładnie to, czego szukałem: 

auto z 1989 roku przyjechało do Połski na lawecie, miało idealnie za­
dbane wnętrze, wyglądające niemal jak nowe, niewielki przebieg, było 

w pełni sprawne mechanicznie i w dodatku w stu procentach kom­

pletne i oryginalne — nie brakowało niczego, najdrobniejszej zaślepki
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czy naklejki. Pojawiły się jednak trzy problemy. Po pierwsze, samo­

chód przez wiele lat stał opuszczony, więc wszystko należało bardzo 

dokładnie przejrzeć. Po drugie, choć nie byt w żadnym miejscu zardze­
wiały, to jednak z zewnątrz, gdzieniegdzie, porósł go trochę mech, więc 

lakier nadawał się do odświeżenia. Trzeci problem to brak dokumen­

tów umożliwiających legalną rejestrację w naszym kraju, o żółte tablice 

mogłem wystąpić dopiero za rok.

Cena? Tysiąc złotych. Przestudiowałem dokładnie ofertę i aż pod­
skoczyłem z podekscytowania — przegląd zrobię sam, o lakier też je­

stem w stanie zadbać, a z rejestracją poczekam do 2014 roku i za grosze 

kupię auto, o którym od tylu lat marzę.

Sprawdziłem lokalizację, okazało się, że peugeot stoi spory kawał 

drogi od Warszawy, w małej miejscowości przy granicy z Niemcami. 

1 wtedy dopadły mnie wątpliwości: koszt transportu spory, w dodatku 
auto jest bez papierów, legalnie będę się mógł nim przejechać dopiero 

za rok, oczywiście, pod warunkiem że uda się go zarejestrować.
Siedziałem przy komputerze, oglądałem zdjęcia, nie mogłem pod­

jąć decyzji, i wtedy wkroczyła żona:

— Ile czasu szukasz takiego auta, ile razy o nim słyszałam? Po prostu 

go kup, zapłać przelewem, niech stoi i czeka na moment, w którym 

będziesz miał czas, żeby go przywieźć.

Kliknęła „kup teraz” i wtedy wyskoczył komunikat, że aukcja jest 
zakończona — ktoś nas uprzedził...

Ogromnie żałowałem, ciągle zresztą szukam podobnej okazji 

i wiem, że prędzej czy później ten samochód będzie mój. Przy oka­

zji, robiąc ostatnio porządki na strychu, uświadomiłem sobie, skąd 

we mnie tyle sentymentu do peugeota 205. Identyczne auto w wersji 
Tl6, z podnoszonym dachem, było jednym z moich pierwszych re- 

soraków, mam je zresztą do dziś, tyle że przez ostatnie trzydzieści lat 

leżało w kartonowym pudełku, ale od niedawna — stoi na biurku.
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Szukaj • • • • • • • • •

Ładnych 205 GTI jest na rynku coraz mniej, ale te w idealnym stanie 
technicznym nadal są stosunkowo tanie, nie kosztują więcej niż dzie­

sięć tysięcy złotych. Zaniedbane blacharsko czy lakierniczo sztuki by­

wają o ponad połowę tańsze, nadają się do jazdy, jednak jeśli uwzględni 
się doprowadzenie auta do satysfakcjonującego stanu i ewentualne 

uzupełnienie braków, to może się okazać, że bardziej opłacalny będzie 

zakup dobrego egzemplarza.

Unikaj • • # • • • • # #

Peugeot 205 jest bardzo wdzięcznym i tanim w rekonstrukcji autem, 

części nie są drogie, jednak bardzo łatwo przekroczyć granicę opła­

calności, zwłaszcza jeśli kupimy samochód, który jest niekompletny. 

Warto zwrócić uwagę na detale, czerwony dywan, oryginalne fotele 

i emblematy, jeżeli są zniszczone, należy pamiętać, że trudno je znaleźć 
i trzeba za nie sporo zapłacić. Zdezelowane trupy z zarżniętym silni­

kiem, skrzynią biegów lub sprzęgłem, w kiepskim stanie blacharskim 

można oczywiście uratować, ale nie ma to sensu, lepiej przeznaczyć je 
na części.
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Kariera transportera rozpoczęta się rok po zakończeniu drugiej 

wojny światowej, gdy częściowo odgruzowaną fabrykę Volkswa- 

gena w Wolfsburgu odwiedził Ben Pon, holenderski przedsta­

wiciel marki - to właśnie on, jako pierwszy, przedstawił główne 

założenia techniczne I dostarczył szkice swojego pomysłu, 

by w oparciu o to co jest - czyli podzespoły garbusa, zbudo­

wać to, czego bardzo brakuje - średniej wielkości, tanie auto 

dostawcze.

Produkcja ruszyła w roku 1950, auto nazwano „typ 2"(„typem 

1" był garbus), a kolejne generacje miały jeszcze prostsze ozna­

czenia. Model drugiej generacji, montowany do 1979 roku, był 

oznaczany jako T2, a kolejny to T3. Produkowano go do 1992 

roku, w ogromnej liczbie przeróżnych wersji.
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Klienci mogli dopasować auto do swoich potrzeb, przebie­

rając w odmianach osobowych, kampingowych, zabudowanych 

lub otwartych, z pojedynczą lub podwójną kabiną, najpopular­

niejsze byty jednak zwykle blaszaki, z częściowym lub pełnym 

przeszkleniem.

Jeszcze w latach dziewięćdziesiątych transporterów T3 

jeździło po europejskich drogach mnóstwo, dziś jest ich nieco 

mniej, ale nadal się pojawiają. Korzystają z nich nie tylko 

ekipy budowlane i remontowe, właścicielami bywają też miło­

śnicy marki, często używający auta na co dzień. Ceny zależą 

przede wszystkim od stanu technicznego - najtańsze jeżdżące 

i niewymagające pilnego remontu furgony lub egzemplarze 

z podwójną kabiną kosztują od dwóch do trzech tysięcy zło­

tych i ciągle można je spotkać na drodze, wożą materiały lub 

ekipę na budowę, albo jabłka czy ziemniaki na targowisko. Ale 

są też wersje, w których można spać, jeść, gotować, i które 

w dodatku, ze względu na napęd na cztery koła, sprawdzają 

się również w trudnych warunkach. To drugi koniec skali i wy­

datek rzędu piętnastu tysięcy złotych.

To pewnie jakaś choroba, może przekleństwo — ilekroć coś się 

w moim życiu zmienia, musi temu towarzyszyć okolicznościowy 

samochód. Tak było, gdy przygarnąłem psa, gdy pojawił się drugi, 

gdy przeprowadziliśmy się na wieś, czy wreszcie kiedy rozpocząłem 
budowę domu. Tyle że do tego ostatniego wydarzenia nie miałem 

czasu się przygotować — skorzystaliśmy z okazji, kupiliśmy rozpo­

czętą inwestycję, wystającą zaledwie półtora metra nad ziemię, którą 

trzeba było dokończyć, a zatem, między innymi, przywieźć mnóstwo 

materiałów budowlanych, piachu, żwiru i cementu, do tego metry 
sześcienne styropianu i betonowe słupki oraz przęsła ogrodzeniowe.
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Niewykluczone, że pomysł kupna specjalnego samochodu transpor­
towego pojawił się już wtedy, kiedy wraz z żoną po raz pierwszy oglą­

daliśmy potwornie zarośniętą posesję, a najpóźniej w chwili, gdy po 

trzech dniach podpisywaliśmy umowę u notariusza. Na zakup domu 

zdecydowałem się w pół godziny, ale odpowiedniego auta szukałem 

prawie dwa miesiące.

Nie mam prawa jazdy na ciężarówki, więc w grę wchodziły sa­
mochody dostawcze o masie do trzech i pół tony. Najchętniej wi­

działbym się w volkswagenie transporterze T5, rok wcześniej miałem 

takiego multivana i był wspaniały, mało palił i nigdy się nie popsuł. 
Teraz jednak przydałaby się skrzynia z podwójną kabiną, tak zwana 

doka (od Doppelkabine), a najlepiej długa paka z krótką, trzyoso­

bową kabiną. Budżet? Najchętniej dwa, góra trzy i pół tysiąca zło­

tych. A więc odpada wszystko, co wyprodukowano po 2000 roku, 

zostają przerdzewiałe fordy transity, fiaty ducato i zajeżdżone na amen 

volkswageny T4. Właśnie od nich zacząłem, jednak po obejrzeniu 

trzech z podwójną kabiną dałem sobie spokój. Miały kilkaset tysięcy 

przebiegu i zniszczone absolutnie wszystko, co tylko można zniszczyć. 

Były tanie, ale co z tego? By w miarę bezpiecznie je eksploatować, 

wymagały sporej inwestycji. W każdym wychodziła rdza, z każdego 

kapał olej, każdy kopcił, a biegi wyskakiwały. Nie wiem, jakim cu­

dem wszystkie miały ważny przegląd techniczny, diagnosta naprawdę 

sporo ryzykował. Fiaty ducato czy francuskie odpowiedniki, peugeot 
boxer i citroen jumper, prezentowały się nieco lepiej i były trochę 

większe, jednak lista problemów wyglądała podobnie.

Najgorszymi gratami okazały się fordy transity. Wypatrzyłem na­

prawdę niezłego z 1999 roku, za trzy i pół tysiąca złotych, z podwójną 

kabiną, najdłuższą ramą, na bliźniakach z tyłu i ze sporą skrzynią 

ładunkową o długości trzech i pół metra. Silnik pracował podobno 
bez jakichkolwiek zastrzeżeń i wycieków, jedynym problemem była
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korozja, doły drzwi i błotników. Tak przynajmniej wynikało ze zdjęć. 

Na szczęście spóźniłem się z telefonem, auto stojące w Szczecinie zmie­

niło właściciela błyskawicznie.
Tego samego tygodnia obejrzałem jeszcze dwa podobne, tyle że 

znacznie bliżej. Pierwszy miał ręczny podnośnik HDS na pace, co bar­

dzo mi się spodobało, jednak auto było już ze dwa razy naprawiane 

blacharsko, na pewno nie przez blacharza, co najwyżej kowala. Tam 

gdzie brakowało nadwozia, czyli prawie wszędzie, wstawione były 
mało estetycznie wyprofilowane kawałki blachy, nawet nie przyspawa- 

nej, tylko przyklejonej, chyba na farbę olejną, i dokręconej tam gdzie 
się dało blachowkrętami. Przednie błotniki były w jednej dziesiątej 

obgryzione przez rdzę, ale silnik faktycznie suchy i pracował ładnie. 

Zaproponowałem trzy tysiące złotych, sprzedający oczekiwał pięciu, 

nie dogadaliśmy się, czego nie żałowałem nawet przez moment.

Tego samego dnia, tyle że bardzo późnym wieczorem byłem jeszcze 

za Kielcami. Transit wyglądał na zdjęciach o niebo lepiej, miał być 

w doskonałym stanie technicznym, z naprawioną blachą, tyle że nie 

miał przeglądu. Auto służyło w dużym gospodarstwie rolnym i nie po­

jawiało się na drogach publicznych. Cena trzy tysiące dwieście złotych 

do negocjacji, prawdopodobnie za dwa tysiące bym nim wrócił. Wnę­

trze, w porównaniu z autami brygad budowlanych, było naprawdę za­
dbane, ale silnik zalany olejem, a rama z lewej strony zgniła, niestety 

w miejscu, w którym zamontowana była belka trzymająca silnik. Na­

wet jeśli ktoś podjąłby się naprawy, byłaby trudna, skomplikowana 

i pewnie droga. Zrezygnowałem.
Wtedy przypominałem sobie Pawła poznanego kilka lat wcze­

śniej, który przyszedł do nas z radia Zet. Był serwisantem, przygo­

towywał i czytał na antenie informacje, a poza tym fascynowały go 

samochody. Jeździł jakimś starym saabem, a na weekendowe wy­
cieczki z rodziną miał volkswagena T3 w turystycznej wersji, albo

325



Kup i  zos taw na zawsze!

multivana, albo caravelle. Opowiadał o tym aucie bardzo często, 

zarówno on jak i jego dzieciaki, uwielbiali ten samochód. Nie za 
bardzo rozumiałem tę fascynację, zwłaszcza że główną zaletą miał 

być silnik Diesla z turbiną o mocy bodaj siedemdziesięciu koni. Na 

pytanie o czas potrzebny na rozpędzenie się do setki Paweł odpowia­

dał wyłącznie s'miechem. Obiecał dać się przejechać, ale jakoś nigdy 
nie było okazji.

Lekko zwariowana na punkcie transportera w wersji T3 była też 

Agnieszka, pracująca przez długie lata w Agorze. To ona wymyśliła, że 
będę prowadził Motodzienniki, stworzyła portal moto.pl i dbała o jego 

wysoki poziom. Na co dzień jeździła renault kangoo, co pewnie nie 

świadczyłoby o niej najlepiej, gdyby nie była to bardzo rzadko spoty­
kana wersja kangoo pampa, a więc wersją z napędem na cztery koła.

— Kilka psów, mieszkam pod miastem - wyjaśniała - ale mam też 
Helmuta.

Okazało się, że to właśnie volkswagen T3 magnum - nic mi to 

zresztą nie mówiło. Obejrzałem go kiedyś bardzo dokładnie w naszym 
garażu podziemnym - choć wyprodukowany pod koniec lat osiem­

dziesiątych, wciąż był w doskonałym stanie. Zero rdzy, piękny lakier 

i naprawdę ciekawie zaaranżowane wnętrze. Magnum to wariacja na 

temat multivana, wersja osobowa, ale możliwości transportowe rów­
nież były spore — któregoś dnia zauważyłem w środku, pomiędzy fote­
lami, skuter, starą lambrettę.

Zmieniłem kryteria, zamiast aut wyprodukowanych po 1992 roku, 

szukałem tych sprzed 1991 - a było ich całkiem sporo, kilkanaście 
z podwójną kabiną, kilka z pojedynczą i długą na trzy metry skrzynią. 

Taka najbardziej by się przydała, zwłaszcza że planowałem zamonto­
wać mały podnośnik z wysięgnikiem.

Ceny wystawionych do sprzedania sztuk okazały się zaskakująco ni­
skie — za sześć tysięcy można było kupić samochód niemal w idealnym
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stanie, a sprawne, jeżdżące i zarejestrowane, zaczynały się od dwóch 
i pół tysiąca. Egzemplarz, który najbardziej mnie zainteresował - po­

marańczowy i wyjątkowo zdrowy, jak na zaawansowany wiek dwudzie­

stu ośmiu lat, stał niedaleko Iławy, czyli w odległości jakiś dwustu pięć­

dziesięciu kilometrów, miał także dodatkową zaletę w postaci plandeki 

- ważna sprawa przy transporcie styropianu.

Wskoczyliśmy z Michałem, stałym towarzyszem takich podróży, 

do niedawna pracownikiem działu PR w Ferrari, do testowej kii 

i trzy godziny później byliśmy na miejscu. Auto okazało się zgodne 

z opisem, rdzy w zasadzie wcale, jakieś drobne odpryski, silnik su­
chy, akumulator nowy, opony bardzo ładne, do tego świeży przegląd 

i opłacone na rok OC. Wymiany, i to też nie od razu, wymagały je­

dynie wykonane ze sklejki burty i podłoga na skrzyni ładunkowej.

Przejechałem się kawałek - było to zaskakująco przyjemne, choć 

pozbawiony doładowania silnik Diesla o pojemności 1,6 litra i mocy, 

na oko, pięćdziesięciu koni, sprawiał że auto nabierało prędkości, ow­
szem, ale bardzo, bardzo powoli. Luzów w zawieszeniu i układzie kie­

rowniczym brak, wnętrze ładne, fotele całe, wszystko kompletne, je­
dyny problem to pozbawiona jakiejkolwiek precyzji dźwignia zmiany 

biegów. Jednak sama skrzynia o czterech przełożeniach była sprawna, 

biegi nie wypadały.
Zapłaciłem trzy tysiące złotych, poprosiłem przyjaciela, by nie 

marnował czasu i ruszył przodem. Z transporterem polubiliśmy się 

błyskawicznie — auto stare, ale bardzo wygodne, a dzięki temu, że sil­

nik zamontowano z tyłu, w kabinie było ciszej niż w prawie nowym 

renault master przerobionym na lawetę, z którego ostatnio często 

korzystałem.

Znalezienie pierwszego i drugiego biegu zajmowało, niestety, dłuż­

szą chwilę, wprawy nabrałem dopiero po godzinie. Zamiast przebijać 
się do szybszej trasy, krajowej siódemki, wybrałem drogę na skróty. Na
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jednym z odcinków było trochę z górki i udało mi się osiągnąć osiem­

dziesiąt osiem kilometrów na godzinę, ale na każdym wzniesieniu pręd­

kość spadała do sześćdziesięciu. Jechałem blisko pięć godzin, godzinę 

dłużej niż Michał, który w nowej kii sportage miał prawie dwieście 
wysokoprężnych koni. Dotarłem jednak bez przygód, choć zmęczony, 

po drodze pojawił się problem z poluzowanym paskiem alternatora 

i ciśnieniem oleju, na wolnych obrotach zapalała się kontrolka.

Usunięcie wszystkich problemów i doprowadzenie auta do stanu 
technicznego, który nie budzi większych zastrzeżeń, kosztowało w spe­

cjalistycznych warsztacie, wypełnionym po brzegi starymi volkswa- 

genami T3 mniej niż trzysta złotych. Auto zapala, skręca i hamuje, 

jeździ bezproblemowo, gdy skończy pomagać przy budowie, zostanie 
wypiaskowane, pomalowane, dostanie też nowszy, mocniejszy silnik 

i skrzynię biegów o pięciu przełożeniach, a najbliższej zimy zrobię 

nowe burty i podłogę na skrzyni ładunkowej. Nawet jeśli transporter 

nie zostanie w rodzinie na dłużej, to za rok, dwa lub trzy lata odzy­

skam każdą włożoną w niego złotówkę — na przewozie materiałów na 

budowę już w ciągu pierwszego miesiąca zaoszczędziłem przynajmniej 
tysiąc złotych.

Szukaj •  • • • • • • • • %

Auta bez zaawansowanej korozji, ze sprawną skrzynią biegów i takimż 

silnikiem.

Unikaj •  • • • • • • • •

Sporo jest aut, w których niedomaga skrzynia, wyskakuje drugi lub 

trzeci bieg. Nie da się tak jeździć, a oryginalna, sprawna, czterobiegowa
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skrzynia kosztuje nawet tysiąc pięćset złotych i coraz o nią trudniej, tak 

samo jak o dobrego mechanika, który znałby się na tej dość archaicz­
nej, choć bardzo prostej konstrukcji. Zakup volkswagena T3 będzie 
więc uzasadniony tylko wtedy, jeśli mamy kogoś takiego w okolicy 

i znajdziemy auto, które nie jest zardzewiałe, zapala, nie kopci i nie 
zgrzyta przy zmianie biegów.
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MASERATI SPYDER

Bo to najtańszy sposób na wejście do elitarnego 
klubu posiadaczy włoskich supersamochodów

Maserati 3200 GT, zaprezentowane światu pod koniec lat dzie­

więćdziesiątych, sprawiło, że o włoskiej marce znów stało 

się głośno. Przepiękne, niskie l pozbawione ostentacji dwu­

drzwiowe nadwozie kusiło nienachalną elegancją. Auto było za­

projektowane przepięknie, a pod długą maską pracował ośmio- 

cylindrowy silnik o pojemności 3,2 litra, dzięki podwójnemu 

doładowaniu generujący trzysta siedemdziesiąt pięć koni. Na 

osiągnięcie prędkości stu kilometrów na godzinę potrzebował 

zaledwie pięciu sekund.

Kilka lat później, w 2001 roku, zademonstrowano nowszg 

model, równie piękny, choć już bez charakterystycznych, przy­

pominających bumerang świateł z tyłu. Dostępny był w dwóch 

wersjach, jako dwudrzwiowe coupe lub spyder, określany też 

roadsterem lub po prostu kabrioletem. Auto, oznaczone na rynku 

jako maserati 4200 GT, miało już zupełnie inny, ośmiocylindrowy
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silnik, wspólną konstrukcję Maserati i Ferrari, o pojemności 4,2 

litra i mocy trzystu dziewięćdziesięciu koni. Tym razem nie było 

wsparcia w postaci doładowania, co zresztą pozytywnie wpły­

nęło na jakość konstrukcji.

Auto produkowano do 2007 roku i oferowano albo manualną 

skrzynię, sześciostopniową, albo zautomatyzowaną, o identycz­

nej liczbie przełożeń. Ogromny silnik zamontowano z przodu, 

sprzęgło bliżej środka, a skrzynię z tyłu, co zaowocowało bardzo 

korzystnym rozłożeniem masy i znacząco polepszyło właściwo­

ści jezdne. Model 4200 cieszył się sporym zainteresowaniem 

klientów i dobrą opinią - w odróżnieniu od wcześniejszych sa­

mochodów tej marki sprawiał o wiele mniej problemów technicz­

nych. Jeśli jednak takowe się pojawiły, to dużo prościej było je 

zdiagnozować.

Dziś maserati 4200 to sposób, by dołączyć do elitarnego 

klubu właścicieli najwyższej klasy włoskich samochodów, nie 

wydając przy tym majątku - jest piękne, dźwięk silnika przypra­

wia o dreszcze, a w razie awarii nie trzeba brać kredytu - części 

zamiennych, zarówno nowych, jak i używanych, nie brakuje.

Dziś Maserati 4200 jest doskonałą przepustką do najwyższej 

klasy włoskich samochodów, jest piękne, dźwięk silnika przy­

prawia o dreszcze, a w razie awarii nie trzeba brać kredytu - 

części zamiennych, zarówno nowych jak i używanych jest sporo, 

a ceny, w porównaniu z ferrari czy lamborghini, a nawet porsche 

są bardzo przystępne, raczej na poziomie BMW lub mercedesa, 

czasem nawet volkswagena.

Niezły egzemplarz 4200 GT kupimy już za sześćdziesiąt ty­

sięcy złotych, jednak na ładnego spydera trzeba przeznaczyć 

minimum siedemdziesiąt tysięcy, będą to jednak doskonale wy­

dane pieniądze.
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Kilka lat temu, sam nie pamiętam dlaczego, sprzedałem swoje uko­

chane porsche 911. Auto z przodu nie grzeszyło urodą — był to mo­

del 996, a więc ten z rozbitym jajkiem sadzonym zamiast reflektora, 

ale z każdej innej perspektywy wyglądało wspaniale, stało na czarnych 

matowych felgach i miało ciemnobrązowy, wpadający w czerń lakier. 
Przejechaliśmy razem kilkadziesiąt tysięcy kilometrów bez większych 

problemów czy awarii i prawdopodobnie nieco mnie to znudziło. 

Zresztą była to najzwyklejsza carrera o mocy trzystu koni, z manualną 

skrzynią biegów, szybka i skuteczna, jednak niekoniecznie aż tak emo­

cjonująca, jakbym sobie życzył.
Postanowiłem być wierny marce i gdy tylko znalazłem chętnego 

na swój egzemplarz, zacząłem się rozglądać za kolejnym, tym razem 

w nowszym nadwoziu, czyli produkowanym od 2004 roku modelem 

997, albo starszym, ale z turbosprężarką lub wyczynową odmianę 

GT3. Przez kilka miesięcy obejrzałem wszystkie wystawione do 

sprzedania w Polsce samochody — kilkanaście sztuk, łącznie z tymi 

lekko uszkodzonymi, które z uwzględnieniem naprawy mieściły się 
w sporym, liczącym sto dwadzieścia tysięcy budżecie. Nic nie nada­

wało się do jazdy. Te zarejestrowane, niby piękne, okazywały się 
w przeszłości bardzo poważnie rozbite i kiepsko naprawione. Okazje, 

czyli auta poobijane, również miały za sobą przynajmniej jedną po­
ważną kolizję, a samochodu po dwóch wypadkach kupować nie za­

mierzałem. Czasem było też tak, że na zdjęciu widać było tylko prze­
tarty bok, błotnik drzwi i lampę, handlarz zapewniał przez telefon, 

że to jedyne uszkodzenia, a na miejscu okazywało się, że cały przód 

jest krzywy, maglownica połamana, a wanna bagażnika, do której 

mocowane jest zawieszenie, w jednym miejscu nawet naderwana od 

reszty nadwozia.
Dałem sobie spokój i postanowiłem przeskoczyć o szczebel wyżej, 

poszukać auta, o którym wcześniej nie śmiałem nawet marzyć, czegoś
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z najwyższej półki, jak ferrari lub maserati. Obejrzałem trzy modele 
348, cudownej urody, jednak wymagające sporych inwestycji oraz 

dwie testarossy, okropne, krzywe i zlepione z jakichś' przypadkowych 

części (jedna miała nieoryginalny zderzak, pożyczony z modelu 348, 

rozcięty po środku, poszerzony i sklejony, następnie dopasowany do 

nadwozia). Tym nieco lepszym przejechałem się i, niestety, zobaczyłem 

swoje odbicie w witrynie jakiegoś sklepu. Mam trzydzieści kilka lat, 

stać mnie na to, by sprawić sobie jakieś w miarę tanie ferrari i je regu­
larnie tankować, ale wyglądam w tym samochodzie ja dupa wołowa. 

Nie ma jak młody, wypielęgnowany przystojniak, ani zapuszczony, 

ostentacyjnie wręcz zuchwały i bezczelny Hank Moody z Californi- 

cation, tylko jak ktoś, kto zupełnie do tej agresywnej, pięknej sylwetki 

włoskiego auta nie pasuje. Jak przedwczesny kryzys wieku średniego. 

Do ferrari trzeba być wymuskanym, nosić jedwabne szaliki albo cho­

ciaż lniane koszule i fantazyjne marynarki, a ja potrzebowałem czegoś, 

do czego będę pasował w tym, w czym mi dobrze, czyli w szarej bluzie 

z kapturem.
Z szukania ferrari z żalem więc zrezygnowałem, licząc na to, że 

może kiedyś... może jakiś inny model, o lamborghini mogłem za­

pomnieć — to jednak nie ten przedział cenowy, ale zwróciłem uwagę 

na maserati 4200. Zgrabne, ładne, pozbawione ostentacji, niedrogie, 

z pięknie brzmiącym silnikiem, sympatycznym wnętrzem, w dodatku 

za bardzo przyzwoite pieniądze - za sto dwadzieścia tysięcy można 

było kupić naprawdę ładny egzemplarz. Trafiał się też w wersji spyder, 

czyli z otwieranym dachem, niestety, najczęściej w błękitnym lub wi­

śniowym kolorze, co zdecydowanie odpadło.
Znałem to auto dobrze, kilka miesięcy wcześniej pożyczyłem zna­

jomemu większą sumę, a on zostawił mi maserati jako zastaw — la­

kier — nie inaczej — niebieski, a w kabinie jasnobrązowa skóra, pięk­

nie wyprawiona i uszyta. Obsługa skrzyni F1 za pomocą łopatek przy
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kierownicy sprawiała, że auto dziwnie ruszało, trochę jak smart czy 

citroen C2, wyposażone w ten fatalny, awaryjny system SensoDrive. 

Można się było jednak do tego przyzwyczaić, tym bardziej że potem 

biegi zmieniało się faktycznie szybko. W dodatku silnik pracował 

wspaniale, nawet ładniej niż w oglądanym przeze mnie ferrari. Jednak 

to, co w maserati spodobało mi się najbardziej, kryło się pod maską. 

Ogromny, wtłoczony niemal na siłę motor V8 wygląda jak zaciśnięta 
pięść, mogłem się na niego gapić godzinami, co zresztą było dużo bez­

pieczniejsze niż jazda.

W aucie, które dostałem od znajomego, świeciła się kontrolka 

„check engine”. Bałem się, że zaraz coś się urwie, odpadnie lub stanie 
w ogniu i będę miał kłopot z odzyskaniem pieniędzy, a tego konkret­

nego egzemplarza naprawdę nie chciałem, zwłaszcza że wcześniej sporo 
się nasłuchałem o tym, jakie to kapryśne i awaryjne auta. Oddałem 

zastaw z uczuciem ulgi, ale też z lekkim niedosytem, więc gdy wyeli­

minowałem z listy zakupów zarówno porsche jak i ferrari, to maserati, 
byle tylko czarne, stało się kolejnym ewentualnym celem.

Przypomniałem sobie, że kilka tygodni czy miesięcy wcześniej tra­

fiłem w ogłoszeniach na coś bardzo interesującego, spydera, zarejestro­

wanego, ale delikatnie uszkodzonego z tyłu i z przodu. Ogłoszenie, jak 

się okazało - było aktualne. Cena atrakcyjna — pięćdziesiąt pięć tysięcy 
złotych, auto czarne. Zadzwoniłem i dowiedziałem się, że samochód 

zapala i jeździ, z przodu jeden reflektor ma urwane zaczepy, pognie­

ciony jest grill, połamany zderzak, a z tyłu wgnieciony błotnik, trochę 

uszkodzony wydech i klapa, rozbity zderzak i jedna lampa. Opis był 

wyczerpujący. Wnętrze wyglądało na bardzo zadbane, co zresztą po­

krywałoby się z deklarowanym przebiegiem - dziesięć tysięcy mil, czyli 

nieco ponad szesnaście tysięcy kilometrów - samochód sprowadzono 
ze Stanów.

- Czy zapala?
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— Oczywiście, nawet biegi zmienia, można się kawałek przejechać, 
bo chłodnice są całe.

Żeby obejrzeć auto, musiałem pokonać około czterystu kilome­

trów, ale postanowiłem zaryzykować. Na miejscu, w komisie, który 

odkupywał od firm ubezpieczeniowych uszkodzone auta, okazało się, 

że opis odpowiadał rzeczywistości, no, może z pewnymi wyjątkami. 
Zniszczenia karoserii faktycznie nie wyglądały zbyt poważnie, ale 

trzeba było wymienić jeszcze dwie felgi, ale, co najistotniejsze, silnika 
nie dało się uruchomić. Po podłączeniu akumulatora rozrusznik ani 

drgnął, na desce rozdzielczej świeciła się za to jakaś dziwna, czerwona 

kontrolka, a na wyświetlaczu biegów jedynka. Po pociągnięciu do sie­
bie obu łopatek od skrzyni F1 nie dało się wrzucić luzu.

Właściciel placu, zdziwiony i przestraszony, zapewniał, że jeszcze 

trzy tygodnie temu auto normalnie zapalało, nie ma pojęcia, o co cho­
dzi. Zaproponował dwie prawie nowe felgi gratis. Chłopie, pomyśla­

łem, tego maserati, z którym trzeba jechać lawetą przynajmniej trzysta 

pięćdziesiąt kilometrów do Berlina albo jeszcze dalej, do Warszawy, 
do specjalistycznego serwisu, szybko nie sprzedasz, a na pewno nie za 

pięćdziesiąt pięć tysięcy. Podziękowałem i wróciłem do domu, a na­

stępnego dnia złożyłem ofertę — daję czterdzieści sześć tysięcy gotówką, 

po auto mogę przyjechać choćby jutro. Z drugiej strony usłyszałem:
- Zgoda.

Faktycznie, już następnego dnia odebrałem rozbite i popsute ma­

serati spyder, za które zapłaciłem jedną trzecią wartości sprawnego 
samochodu. Koszt naprawy szacowałem na góra dziesięć tysięcy zło­

tych i mniej więcej tyle to kosztowało, tylko trwało nieco dłużej, niż 

sądziłem.

Najpierw zostawiłem auto u zaprzyjaźnionego blacharza. Pan Józef, 

oprócz tego, że naprawdę świetnie zna swój fach i ceni go rozsądnie, 

to w dodatku bardzo miły człowiek, co w tej branży wcale nie jest tak
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często spotykane. Był maj, liczyłem na to, że w łipcu wyruszę na drogę 

moim maserati — i faktycznie tak się stało, tyle że rok później...

Z częściami był ogromny problem - tylny zderzak kupiłem, 

bodaj za sześćset złotych i osobiście przywiozłem z okolic Zielonej 

Góry. Przedni natomiast był niemal nie do dostania. Jeśli ktoś już 

coś takiego sprzedawał, to chciał ponad trzy tysiące za samą skorupę, 
a drugie tyle za metalową atrapę z widelcem. Szukałem i szukałem, 

w końcu zdecydowałem się na naprawę oryginalnego, połamanego. 

Kompletny grill upolowałem po pół roku na portalu aukcyjnym za 

pięćset złotych - cieszyłem się jak dziecko. Brakowało też emalio­
wanego znaczka na zderzak, nigdzie nie można go było dostać, więc 

postanowiłem zamówić w ASO, które, szczęśliwie, od dwóch lat 

działało w Warszawie. Ile coś takiego może kosztować? Sto złotych, 

tysiąc, dwa tysiące? Okazało się, że zaledwie... czternaście złotych. 
Kierownik serwisu wyjaśnił, że to po prostu maserati, a nie ferrari, 

więc ceny są bardziej normalne, a niektóre części kosztują tyle samo, 
co te do fiata.

Od lakiernika do swojego warsztatu przewiozłem spydera, niestety, 

na lawecie, próbowałem go kilka razy uruchomić, podpiąłem nałado­
wany akumulator, ale auto blokowało się na pierwszym biegu. Poczy­

tałem w Internecie, co o tym myślą miłośnicy maserati czy alfy romeo, 

w końcu to podobny system, zadzwoniłem też do zaprzyjaźnionych 

specjalistów od „włoszczyzny” i dowiedziałem się, że to prawdopodob­

nie zapiekła się pompa wysokiego ciśnienia — trzeba ją wymienić. Wy­
montowałem ją własnoręcznie, co zajęło dwa dni, bo dostęp do skrzyni 

biegów jest od spodu i przez małą dziurę w bagażniku.

Gdy miałem już pompę na stole i na krótko podpiąłem do aku­

mulatora, okazało się, że faktycznie nie działa, ale kiedy mi niechcący 

upadła, natychmiast ożyła. Nie wyglądała na element rozbieralny, więc 

postanowiłem kupić nową. Spisałem numer seryjny i zadzwoniłem do
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miłego pana z serwisu Ferrari/Maserati, licząc, że skoro znaczek kosz­

tował grosze, to i pompa będzie w promocji.

Jedenaście tysięcy dwieście osiemdziesiąt trzy złote, netto, może 

być na pojutrze. Zamawiamy? Nie, dziękuję, muszę usiąść. Ile?! Co 

robić? Kupić używaną, spróbować naprawić starą? Wpisałem numer 

seryjny części do wyszukiwarki, ale wyskoczyła głównie alfa romeo, 
bo identyczną montowano w skrzyniach Selespeed, w modelach 

147 i 156. Na forach znalazłem skargi użytkowników na cenę no­

wej pompy w serwisie, coś koło półtora tysiąca złotych. Co??? Za­

dzwoniłem, okazało się, że to prawda. Jest dostępna, cena — tysiąc 
czterysta złotych brutto. Pojechałem, porównałem — była identycz­

na jak moja, zapłaciłem i jeszcze tego samego dnia zamontowałem. 

Zalałem odpowiednim olejem i już ciemną nocą upewniłem się, że 

działa. Przekręciłem kluczyk, usłyszałem charakterystyczny szum, 
wrzuciłem luz, pociągając dźwignie przy kierownicy do siebie. Prze­

kręcić dalej, uruchomić silnik czy poczekać do jutra, aż wrócą koła 

z piaskowania i malowania? Moje własne, prywatne, wielkie święto 
motoryzacji postanowiłem zamienić w kilkudniową imprezę, więc 

się powstrzymałem.

Gdy wszystko było już poskręcane, pomalowane na czarno koła 

założone, wnętrze odkurzone, a karoseria nawoskowana, wypchną­
łem auto przed warsztat i po raz pierwszy usłyszałem piękny dźwięk 

silnika w samochodzie, który kupiłem ponad rok wcześniej. Jednak 

prawdziwa niespodzianka dopiero mnie czekała. Korzystając z ładnej 
pogody, na pierwszą przejażdżkę postanowiłem pojechać ze złożo­

nym dachem. Wcześniej, bez uruchomionego silnika, ze skrzynią za­

blokowaną na jedynce, nawet nie mogłem go sprawdzić. Działał bez 

zarzutu, a to, co zobaczyłem zaraz po tym, gdy zjechał do schowka, 
sprawiło, że stanąłem jak wryty. Zamiast tradycyjnej, plastikowej 

osłony, tworzącej z pokrywą bagażnika jedną płaszczyznę, w moim
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aucie było coś, czego wcześniej, przez zakurzoną plastikową szybkę 

z tyłu nie zauważyłem — osłona miała dwa charakterystyczne dla aut 

sportowych z lat pięćdziesiątych aerodynamiczne garby, jeden tuż za 

fotelem kierowcy, drugi za pasażerem, długie, szerokie i masywne. 

W dodatku pokrywa została zrobiona z nielakierowanego włókna 

węglowego, co czarnemu autu, stojącemu na czarnych matowych 
felgach, dodawało jeszcze uroku. Jak się okazało, kupiony przeze 

mnie egzemplarz został wyprodukowany na dziewięćdziesiąte uro­

dziny firmy, sama osłona kosztowała dodatkowo czternaście tysięcy 
euro.

Nie korzystam z tego auta zbyt często, więcej stoi, niż jeździ. Do­

brze nam razem, choć - zapatrzony przez kilka miesięcy na czarne 

lamborghini gallardo, również w wersji spyder, wystawiłem maserati 

do sprzedania. Chętnych nie brakowało, ale chyba nie chciałem się 
z tym autem rozstać, skoro za każdym razem starałem się ewentual­

nego kupca podświadomie zniechęcić — a to rozładowanym akumu­
latorem i pozbawionym uroku odpalaniem „na kable”, a to brudną 

karoserią czy głośnym narzekaniem, jak to się strasznie psuje.

Nie chciałem i nie chcę go sprzedawać. Jeździ się tym cudownie, 

skrzynia FI działa rewelacyjnie, zwłaszcza w trybie sport, gdy każdej 

zmianie biegów towarzyszy radosny strzał spalanego w układzie wyde­
chowym paliwa. I chyba maserati zostanie u mnie na kilka kolejnych 

lat, bo pali dużo mniej od gallardo.

Szukaj

Auta sprawnego technicznie, bez błędów silnika, ze skrzynią FI lub 

manualną, choć ta pierwsza na pewno wymaga przyzwyczajenia, a jej 

obsługa będzie bardziej kosztowna.
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Unikaj •  • • • • • • • • «

Samochody nawet delikatnie uszkodzone, w okazyjnych cenach, 

mogą wydawać się interesującą propozycją, jednak ich naprawa bę­
dzie prawdopodobnie bardzo kosztowna albo długotrwała. W autach 

ze skrzynią FI sprzęgło starcza na piętnaście—dwadzieścia tysięcy ki­

lometrów, a kosztuje około pięciu tysięcy złotych. Tyle samo trzeba 
zapłacić za komplet tarcz hamulcowych na przednią oś, dwa razy tyle 

za jeden amortyzator. Warto o tym pamiętać, oglądając auto z dużym 

przebiegiem.
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Bo to mercedes ze starych, dobrych czasów

Z dzisiejszej perspektywy model 107 nie wygląda tak osten­

tacyjnie jak najnowsza, dwudrzwiowa generacja klasy S, ale 

wbrew pozorom sporo je łączy - należą do tego samego seg­

mentu, tyle że skonstruowano je w zupełnie Innych czasach. 

Luksusowe, dwudrzwiowe coupe i bardzo do niego podobny 

kabriolet pojawiły się na rynku w 1971 roku i produkowano 

je bardzo długo - C107 przez dziesięć lat, a R107, czyli roacl- 

stera, do 1989 roku. Kabrioletów powstało zresztą cztery razy 

więcej. Jak na luksusowego mercedesa przystało, auto było 

dostępne wyłącznie z sześcio- i ośmiocylindrowymi silnikami 

benzynowymi.

Mimo że od premiery minęło ponad czterdzieści lat, model 

ten w dalszym ciągu nadaje się do codziennej eksploatacji i od 

czasu do czasu pojawia się na polskich drogach, większość eg­

zemplarzy ma już jednak status pojazdów zabytkowych i wy­

jeżdża z garażu jedynie w słoneczne, weekendowe dni. Zapo­

trzebowanie na paliwo przy silnikach V8 jest, niestety, spore, 

minimum osiemnaście litrów na sto kilometrów, niezależnie od
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tego, czy jeździmy po mieście, czy na trasie. Nieco oszczęd­

niejsze są motory sześciocylindrowe, jednak i w tym wypadku 

benzyna z dziewięćdziesięciolitrowego zbiornika znika bardzo 

szybko. Problemów nie ma za to z większością części eksplo­

atacyjnych - tarcze, klocki czy elementy zawieszenia pasują ocl 

najpopularniejszych mercedesów W123 (beczka) i kosztują gro­

sze. Jedynie ceny niektórych detali z wnętrza czy oprzyrządo­

wania silnika mogą przyprawić o spory ból głowy, zwłaszcza 

jeśli pytamy o nie w autoryzowanych stacjach obsługi.

Niezły egzemplarz w wersji coupe udaje się kupić już za 

dwadzieścia pięć tysięcy złotych, kabriolet za trzydzieści pięć 

do czterdziestu tysięcy. Auta do remontu będą dwa razy tań­

sze, ale przywrócenie im dawnej świetności może kosztować 

majątek.

Byłem najlepszym ambasadorem mercedesa 107 w Polsce, i to na 

długo, zanim stałem się jego właścicielem. Wielu znajomych, podzi­

wiających moje wykorzystywane na co dzień jaguary, czy to XJ czy 

XJS, wspominało, że też chcieliby mieć jakieś klasyczne auto, najchęt­

niej brytyjskie, na co ja niezmiennie stwierdzałem:
— Jeśli chcesz tym samochodem często jeździć i się nim nie przej­

mować, kup starego mercedesa. Kosztują tyle samo, a - w odróżnieniu 

od tych angielskich wynalazków — nie ma z nimi problemów.
Podobnie odpowiadałem na pytania słuchaczy, zainteresowanych 

kupnem klasyka i proszących o radę: stary mercedes, beczka w nadwo­

ziu coupe lub 107, tanie, dobre, niezniszczalne. Żadnych wynalazków, 

żadnych starych volvo, saabów czy peugeotów, jeśli nie chcesz się zra­

zić, najlepszy będzie stary merc. Miałem z nimi do czynienia wcześniej 
i wiedziałem, że to, co wyprodukowano w latach siedemdziesiątych 

albo osiemdziesiątych, jest naprawdę genialne, jeśli chodzi o jakość. To 

samo powtarzali też moi starsi, motoryzacyjnie bardziej doświadczeni
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znajomi. Tanie, dostępne części, których nie trzeba zbyt często wy­
mieniać, do tego frajda z jazdy — czego chcieć więcej? Reklamowałem 

więc mercedesa 107 każdemu, kto prosił o jakąś rekomendację, a sam 
cierpiałem ze swoim małym stadem jaguarów.

Jakieś dziesięć lat temu, na przełomie 2004 i 2005 roku, zacząłem 
się jednak rozglądać za czymś zabytkowym, ale nadającym się do co­

dziennej jazdy, czyli — niejako w oczywisty sposób — za starym merce­

desem. Pierwszą 107 w wersji coupe oglądałem niedaleko Warszawy. 

Auto było w trakcie niemal ukończonego remontu, z pięknie polakie- 

rowanym nadwoziem, nowymi poszyciami foteli i całą masą pochro- 
mowanych części w kartonowych pudełkach. Sześciocylindrowy silnik 

wisiał razem ze skrzynią biegów, również wyremontowaną, na podno­

śniku. Cena bardzo atrakcyjna - około piętnastu tysięcy złotych - na 

oko dało się stwierdzić, że wsadzono w ten samochód przynajmniej 
dwa razy więcej. Przestraszyłem się jednak, że nie będę w stanie złożyć 

czegoś, co ktoś inny rozkładał. Z tego egzemplarza zrezygnowałem, 
a po obejrzeniu kilku kolejnych, z metalowym nadwoziem, doszedłem 

do wniosku, że najfajniej byłoby kupić kabrioleta.

Przyjaźniłem się z facetem, który miał takich aut kilkanaście, 

w różnych kolorach, z różnych roczników, ale wszystkie z motorem 

V8, wszystkie sprowadzone ze Stanów. Najdziwniejsza kolekcja, jaką 
widziałem. Na moje szczęście Tomasz chętnie się nią dzielił i dwa, 

trzy auta udostępniał znajomym na przejażdżki. Najbardziej lubiłem 

model 450SL, biały, z brązową, skórzaną tapicerką, w niezłym stanie, 

nigdy nierestaurowany - może ewentualnie lakier, sądząc po śladach 
na uszczelkach, był odświeżany jeszcze w USA i przykryty nową bez­

barwną warstwą. Uwielbiałem ten samochód, jego majestatyczną siłę, 

spokojną pracę silnika i całkiem niezłe osiągi — w końcu to ponad 

dwieście koni z wolnoobrotowego motoru V8, połączonego z automa­
tyczną skrzynią o trzech długich przełożeniach.
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Mercedes R107 w wersji amerykańskiej podobał mi się bardziej 
niż europejska odmiana - główna zewnętrzna różnica to zupełnie inne 

światła z przodu. W samochodach przeznaczonych na rynek w USA 
reflektory były podwójne, a w tych kierowanych do klientów w Euro­

pie płaskie, pojedyncze. Miejsce pochodzenia ujawniała też deska roz­

dzielcza, niemal zawsze popękana od kalifornijskiego słońca. Z kolei 

rdzy, która w samochodach z Niemiec, Francji czy Belgii wyrządziła 

już mniejsze lub większe szkody, w autach sprowadzonych zza oceanu 

nie było prawie wcale.
Pożyczana przeze mnie chętnie 107 cierpiała, niestety, na brak wła­

ściciela, to taka choroba — szwankowała elektryka, ogrzewanie i układ 

chłodzenia, więc ilekroć miałem chwilę, zaglądałem pod długą maskę 
i naprawiałem to, co byłem w stanie. Czekałem też na moment, gdy 

znajomy postanowi zlikwidować część kolekcji. Stało się tak w 2009 
roku i miałem to szczęście, że jako pierwszy mogłem, spośród kilku­

nastu egzemplarzy, wybrać to, co mi najbardziej odpowiadało. Cena 

w każdym przypadku identyczna i bardzo, bardzo atrakcyjna - zaled­

wie dwadzieścia pięć tysięcy złotych. Pomyślałem, że skoro tak się z tą 

białą damą polubiliśmy, to może ona, zwłaszcza że auto było zarejestro­

wane na żółte tablice.
Po dokładnych oględzinach wybrałem jednak dużo lepszy egzem­

plarz, złoty, jeszcze na amerykańskich blachach, ale oclony i zgłoszony 

jako zabytek, z oryginalnym przebiegiem osiemdziesięciu tysięcy mil, 
czyli nieco ponad stu trzydziestu pięciu tysięcy kilometrów. Lakier nie­

dawno odświeżano po amerykańsku, czyli osłonięto szyby i zderzaki 

gazetami, i tryśnięto nową warstwę bezbarwnego. Mimo pewnych 

niedociągnięć wyglądało to nawet nieźle. Wnętrze zachowane w ab­

solutnie cudownym stanie — brązowa, oryginalna, skórzana tapicerka 
była jak nowa, podobnie jak chowany za plecami, brązowy dach. Za­

kochałem się w tym połączeniu kolorystycznym, pojawił się jednak
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jeden mały problem. Nie dało się normalnie uruchomić silnika, który 

kręcił, ale też prychał, kichał i zupełnie nie chciał pracować na wol­

nych obrotach. Oprócz tego, przynajmniej na oko, auto nie wymagało 

żadnych inwestycji, nadawało się do codziennej eksploatacji niemal 
z marszu.

Nie zastanawiałem się długo, wykupiłem specjalne ubezpieczenie 
i wraz z bratem, i ogromną walizką pełną narzędzi, pojechaliśmy ode­

brać, a wcześniej, choćby prowizorycznie, naprawić auto. Udało się 

nieco podkręcić obroty i dotrzeć bez problemu do domu, wszystko 
działało jak należy, po rozgrzaniu praca silnika się ustabilizowała. 

W ciągu tygodnia wymieniłem olej, filtry, umyłem i nawoskowałem 

karoserię, obejrzałem dokładnie z każdej strony tarcze, klocki, elementy 
zawieszenia, ale wyglądały jak nowe, rdzy nie znalazłem nigdzie.

Idealny, niemal niespotykany stan, tylko ciągle dokuczał ten brak 

wolnych obrotów przy zimnym silniku. Poszperałem w Internecie, 

okazało się, że to zapewne wina regulatora ciśnienia paliwa, niewiel­

kiego metalowego pudełka, odpowiadającego za dostarczenie większej 
dawki benzyny, gdy auto jest na ssaniu. W środku znajdował się bime­

tal, który z biegiem lat, zwłaszcza jeśli z auta korzystano sporadycznie, 
utleniał się i nie działał prawidłowo.

Pojechałem do centrali Mercedesa, chciałem zamówić oryginalną 

wykładzinę bagażnika, która gdzieś zaginęła, nie było też zasłonek 

przeciwsłonecznych, a przy okazji sprawdziłem, jaka jest cena tego re­

gulatora. Usiadłem z wrażenia - ponad dziesięć tysięcy złotych! Wy­
kładzina kosztowała grosze, ale nigdy mi jej nie dostarczono, ciągle 

zapominano o zleceniu, w końcu dorobiłem ją sam. Słoneczniki były 
niedostępne, bujałem się z nimi prawie rok, bo nie pasowały od żad­

nego innego mercedesa, i nie było ich ani na polskich, ani na zagra­
nicznych portalach aukcyjnych. W końcu kupiłem dwa zniszczone, 
za pięćdziesiąt funtów i oddałem do obszycia. A tę metalową puszkę
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dobrałem, po numerze seryjnym, od nieco młodszego auta z motorem 

V8, chyba jakiegoś SEC-a. Kosztowała trzysta złotych i była w pełni 

sprawna.
Auto szybko stało się ozdobą mojej małej kolekcji, dostało też imię 

- mercedes 450 SL stał się Henryką, co szybko podchwyciła nie tylko 

rodzina i najbliżsi, ale nawet słuchacze i widzowie moich programów. 
Od wiosny do jesieni z samochodu korzystałem bardzo często, niemal 

codziennie, choć raczej na krótkich dystansach, bo spalanie faktycznie 

było spore. Miałem tylko problem, bo bardzo chciałem przy tym aucie 
popracować, a tymczasem nie wymagało ono żadnych, ale to żadnych 

napraw. Któregoś dnia kupiłem więc profesjonalnego dremela, wy- 

sokoobrotową, poręczną szlifierkę, mnóstwo filcowych krążków po­

lerskich i podniosłem maskę. Po dwóch tygodniach ściany, podłoga, 

nawet sufit warsztatu pokrywały białe ciapki, ślady pasty polerskiej, 

ale za to cała komora silnika, aluminiowe pokrywy zaworów, dekle, 

wszystko, co było z aluminium lub miedzi, wypolerowałem tak, że 

można się było przeglądać jak w lustrze. Potrzeba „dłubania” została 

zaspokojona na rok.
Potem wymarzyłem sobie dobry zestaw audio, który w każdym 

moim aucie wygląda niemal dokładnie tak samo. Składa się ze sta­

rej jednostki Pioneera z wbudowanym procesorem dźwięku, sześciu 

głośników mało znanej, niemieckiej firmy MB Quart, zwrotnic, które 

są w stanie odseparować tony wysokie od średnich i niskich, oraz ma­

łego wzmacniacza. Miałem z tym sporo roboty, gdyż nie mogłem sobie 
pozwolić na najdrobniejszą nawet dewastację oryginalnego wnętrza, 

żadnego wiercenia, przyklejania, ale dałem radę. Wykorzystałem fa­

bryczne miejsca na dwa małe głośniki w desce rozdzielczej, dołożyłem 

na specjalnych aluminiowych uchwytach tweetery. Ponieważ była to 
wersja dwuosobowa i za fotelami znajdowała się tylko drewniana, po­

kryta wykładziną półka, zamontowałem w niej głośniki niskotonowe,
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a pod spodem zmieniarkę, zwrotnice, wzmacniacz i wszystkie kable. 
Musiałem jeszcze dobrać radio. Wprawdzie zawsze mam kilka sztuk, 

skupuję na zapas, bo uważam, że od końca lat dziewięćdziesiątych nikt 

nie zbudował lepszego sprzętu grającego niż wspomniane Pioneery 
DEX P99 czy pokrewne, jednak ledowy wyświetlacz do zabytkowego 

wnętrza zupełnie nie pasował. Znalazłem na aukcji starego Beckera, 

odciąłem od niego panel i zamocowałem na stałe do Pioneera, którego 

oryginalny wyświetlacz przełutowałem. Przygotowałem długi kabel 

— na końcu był jedynie wyświetlacz i dwa najważniejsze przyciski na 
mikrowyłącznikach, kupiłem drugie lusterko, zamówiłem u szklarza 

odpowiednie, przezroczyste szkło i pokryłem je lustrzaną folią. Za lu­

sterkiem znalazł się wyświetlacz, a w obudowie, od dołu, dwa przyci­

ski. W ten sposób, w kabinie, na pierwszy rzut oka był stary, klasyczny, 

niewiele wart Becker z dużymi pokrętłami, ale tak naprawdę była to 
atrapa, pod którą działał najlepszy sprzęt audio w historii. Cała ob­

sługa odbywała się za pomocą pilota, tyle że trzeba było nim celować 

nie w radio, a w lusterko, w którym pojawiały się wszystkie informacje, 
normalnie wyświetlane na panelu. Przy ostrym słońcu trudno było je 

zauważyć, nie miało to jednak większego znaczenia, skoro ten model 

i tak obsługuję na pamięć, od wielu, wielu lat. Grał tak cudownie, że 

gdy Elvis Presley zaczynał swoje In the Ghetto, ciarki przechodziły po 
plecach.

Kilka lat później, gdy w garażu bardzo mi się zagęściło, z Henryki 

przestałem regularnie korzystać, nie miałem nawet gdzie schować jej 
na zimę. Wiedziałem, że za rok, dwa auto będzie wymagało już pew­

nych prac remontowych, a znając siebie, miałem świadomość, iż praw­

dopodobnie nie przeprowadzę ich na czas. Korzystając z ciągle nie­
złego stanu technicznego, z ogromnym żalem wystawiłem mercedesa 

do sprzedania, dopisując na umowie prawo pierwokupu, gdyby nowy 
właściciel chciał się kiedyś auta pozbyć. Mam nadzieję, że wkrótce tak 

się stanie, kończę budowę naprawdę pojemnego garażu...
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Szukaj • • • • • • • • ■ # '

Najlepsze są samochody sprowadzone z Kalifornii, bo nie ma na nich 
rdzy, przebieg jest często niewielki, a stan dobry. Zdecydowanie lepiej 

kupić coś, co nadaje się od razu do jazdy, niż zaczynać kosztowny i dłu­

gotrwały remont.

Unikaj

Auta zaniedbane i przerdzewiałe będą bardzo kosztowne w rekonstruk­

cji, jednak najgorsze są te niekompletne. Znalezienie niektórych ele­

mentów tapicerki może okazać się bardzo trudne i kosztowne.

347



348

MATRA SI MCA RANCHO

Bo nikt go nie chce i wszyscy o nim zapomnieli

W Europie moda na samochody terenowe czy uterenowione po­

jawiła się znacznie wcześniej, niż większość z nas przypuszcza, 

bo już na początku lat siedemdziesiątych, za sprawą brytyj­

skiego rangę rovera. Ogromne, ciężkie i wyposażone w ośmio- 

cylinclrowe silniki auta miały napęd na cztery koła, świetnie 

radziły sobie w terenie i tak długo, jak się nie zepsuły, dostar­

czały bardzo miłych, komfortowych wrażeń z jazdy.

Brytyjski rangę prawie każdemu się podobał, jednak mało 

kogo było na niego stać. Widząc sporą rynkową niszę, fran­

cuska firma Matra wraz z Simcą, producentem popularnych 

i chętnie kupowanych w latach siedemdziesiątych samochodów, 

stworzyły projekt francuskiej terenówki. Długie na ponad cztery 

metry i trzydzieści centymetrów nadwozie było doskonale prze­

szklone i ozdobione mnóstwem detali, czarnymi plastikowymi 

osłonami drzwi czy błotników, dodatkowymi reflektorami i ma­

sywnymi zderzakami. Z przodu umieszczony został nawet nie­

wielki, zintegrowany „kangur".



Matra  s imca rancho

Kabina prezentowała się bardzo elegancko, do czego przy- 

czynlały się ładne wzory taplcerkl, a nadwozie było niezwykle 

praktyczne. O Ile przód faktycznie przypominał rasową tere­

nówkę, to tył rancho zapożyczono z klasycznego auta dostaw­

czego. Różnica polega na tym, że klapa jest dzielona - podnosi 

się górną część, a dolną opuszcza, tworząc burtę l odsłaniając 

bardzo niski próg załadunku.
W sumie mnóstwo doskonałych pomysłów. Czemu w takim 

razie marka Rangę Rover cieszy się do dziś uznaniem, a o ran­

cho mało kto pamięta? Bo brytyjska firma zrobiła wszystko tak, 

jak trzeba, a Francuzi, po swojemu, zadbali głównie o wygląd. 

Rangę ma karoserię z aluminium, spory silnik l napęd na cztery 

koła. Nadwozie rancho wykonano z włókna szklanego nasączo­

nego żywicą i z poliestrów, pod maską pracował czterocylin- 

drowy motor 1,4 o mocy osiemdziesięciu koni, a napędzana była 

tylko przednia oś - możliwości terenowe zatem raczej marne, 

podobnie jak osiągi.

W latach 1977-1979 auto sprzedawano pod nazwą matra 

simca rancho, a od 1980 do 1984 roku jako talbot simca rancho. 

Wyprodukowano zaledwie pięćdziesiąt sześć tysięcy egzempla­

rzy, model nie doczekał się następcy, ani też bardziej utere- 

nowionej wersji z bardzo ważnego powodu. Ogromne kłopoty 

finansowe Chryslera, stojącego za marką Simca, spowodowały, 

że została ona w 1980 roku zlikwidowana, a to, co należało do 

amerykańskiego koncernu, przejęła grupa PSA. Produkcja była 

wprawdzie podtrzymywana pod marką Talbot, ale w ramach 

niezbędnej restrukturyzacji skasowano wszystkie nierentowne 

projekty - taki los spotkał właśnie rancho.

Dziś auto najłatwiej kupić we Francji, ceny zaczynają się 

od czterystu pięćdziesięciu euro za coś, co jeździ, choć nie ma
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przeglądu, a kończą na czterech tysiącach euro za naprawdę 

piękne, kompletne l niewymagające żadnych napraw egzem­

plarze. W Polsce większość rancho skończyła na złomowisku, 

pojedyncze, sprawne sztuki pojawiają się co kilka lat, często 

w pakiecie z drugim autem przeznaczonym na części. Ceny nie 

są wygórowane, oscylują w granicach od dwóch do trzech ty­

sięcy za cały zestaw.

0 marce Simca jeszcze niektórzy pamiętają - w latach sześćdziesią­
tych czy siedemdziesiątych było o niej głośno, jednak określenia Tal­

bot czy Matra najczęściej nikomu nic już nie mówią. Pierwsza marka 

funkcjonowała z powodzeniem jedynie w Wielkiej Brytanii i Francji, 

w dodatku ponad sto lat temu, na początku XX wieku, wróciła na 
chwilę na przełomie lat siedemdziesiątych i osiemdziesiątych, po czym 

na dobre zniknęła. Z kolei przedsiębiorstwo Matra istnieje do dziś

1 od początku, czyli od lat sześćdziesiątych związane jest z koncernem 

Renault. Ma w swoim dorobku wyłącznie samochody dziwne, często 
piękne, ale niepopularne - by wspomnieć sportową 530 z przełomu 

lat sześćdziesiątych i siedemdziesiątych, dwudrzwiowe, sportowe, trzy­

osobowe konstrukcje, jak baghera czy murena, a później renault espace 

i avantime.
Moim ulubionym samochodem na tej niezbyt długiej liście jest 

jednak model rancho, z którym po raz pierwszy miałem przyjemność 

spotkać się na początku łat osiemdziesiątych, gdy dostałem meta­
lowego, sporego resoraka. Kiedy więc po wielu latach zauważyłem 

coś identycznego, tylko w skali 1:1, u przyjaciela na podwórku, bły­
skawicznie znalazłem się za kierownicą, jednak o przejażdżce mo­

głem zapomnieć, auto potrzebowało gruntownego remontu. Dziś do 

odbudowy się nie nadaje, jest zbyt przegniłe w ważnych miejscach, 

zbyt wielu unikalnych dla tego modelu elementów, plastików, ozdób
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brakuje, nie można nawet uruchomić silnika. Brakuje zbyt wielu 

unikatowych elementów, plastików, ozdób, nie można nawet uru­
chomić silnika.

Po raz pierwszy i jak do tej pory jedyny, okazja do przejażdżki 

rancho trafiła mi się we Francji, gdzie sporo jest tych samochodów 

często w codziennej eksploatacji, nierzadko u pierwszego właściciela. 
Trafiłem na idealny egzemplarz, z niewielkim przebiegiem, w dosko­

nałym stanie, zarówno technicznym, jak i wizualnym, niestety, nie do 
sprzedania. Za kierownicą spędziłem pół godziny — czysta przyjem­

ność, skrzyżowanie starego, wygodnego peugeota lub renault z suro­

wym charakterem auta dostawczego, w stylu citroena Cl 5 - miękko, 

w miarę cicho i naprawdę fajnie.

Od tamtej pory szukam intensywnie modelu rancho, ale to, co 
oglądałem w Polsce, a oglądałem chyba wszystko, co sporadycznie po­

jawia się w serwisach ogłoszeniowych, najczęściej do odbudowy się nie 

nadaje. Zagraniczne, głównie francuskie auta są w podobnym stanie, 

tyle że droższe, a te po renowacji kosztują majątek, nawet pięć tysięcy 

euro, stanowczo za dużo, jak na tak rzadki i piękny model. Szukam 

czegoś pośrodku i wiem, że prędzej czy później znajdę...

Nie chwalę się tymi poglądami zbyt często, ale uważam, że naj­

lepsze auta to te, które mogą służyć jako dostawcze. Zwykłe, proste, 
z niewielkimi, ale oszczędnymi silnikami i ogromnym bagażnikiem. 

Nie są szybkie, najczęściej nie są też zbyt piękne, ale przydają się w co­

dziennym życiu jak żadne inne. I właśnie o to chodzi z rancho, to uni­

wersalny samochód do wszystkiego, można nim pojechać do sklepu, 
do pracy, odwieźć dzieci do szkoły, a jak trzeba, to i w przeprowadzce 

pomoże. Coś jak renault kangoo, peugeot partner czy ford tourneo 

connect, tyle że w odróżnieniu od nich... prześliczny.
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Renowacja zniszczonego przez czas samochodu może okazać się bardzo 
droga, chyba, że auto będzie kompletne i jeżdżące, bez rdzy w strate­

gicznych punktach. Najlepsze miejsce do zakupu to Francja. Najko­

rzystniej celować w egzemplarze kosztujące od tysiąca do dwóch ty­
sięcy euro, jeżdżące i z ważnym przeglądem technicznym.

Unikaj • • • • • • # • •

Skompletowanie wszystkich części do odbudowy matry rancho będzie 

nie tyle drogie, co raczej kłopotliwe, bo aut tych jest już bardzo mało, 

a w Polsce to wręcz rzadkość. Stojącego od dziesięciu czy piętnastu lat 
w krzakach, porośniętego mchem samochodu nie opłaca się ratować, 

można go kupić jedynie na części.352





Czy marzyłeś kiedyś, by niczym Hank Moody 
z Californication zasiąść za kierownicą własnego porsche?

A może chciałeś poczuć się jak bohater Kill Billa 
w stylowym kabriolecie?

Czy wyobrażałeś sobie, że jesteś właścicielem 
futurystycznego deloreana z kultowego 

Powrotu do przyszłości?

To jest możliwe!

Jacek Bałkan w swojej książce przedstawia 50 samochodów marzeń, 
znanych dotąd jedynie z wielkiego ekranu, amerykańskich teledysków 
i kultowych gier.

Pewnie nie sądziłeś, że możesz je kupić za nieprzyzwoicie niską cenę?

Jak przekonuje autor, już za niewielkie pieniądze możesz stać się właścicie­
lem supersamochodów, o których skrycie marzyłeś od najmłodszych lat.

Ze to dziecinne? Owszem, ale czy to nie fantastyczne znów poczuć się jak 
dziecko?

Nadmiar mocy dało się wyczuć w każdej sytuacji, silnik ciągnął nieprzyzwoicie 
dobrze, brzmiał wspaniale, zauważyłem też, że auto jest cudownie neutralne 
i skore do zabawy. Kusi, prowokuje przyczepnością. Dzięki napędowi na tył jest 
przy tym potwornie skuteczne i zachęca do poślizgów, które wyjątkowo łatieo, 
niemal intuicyjnie, można opanować.
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	MITSUBISHI PAJERO SPORT

	Ze sportem ma niewiele wspólnego, chyba, że są to zapasy w błocie
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	MITSUBISHI PAJERO

	Bo jest komfortowe i nie boi się drogi na skróty
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	RENAULT TWINGO

	Bo jeżdżący, sprawny egzemplarz można kupić za mniej niż tysiąc złotych
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	SEAT LEON CUPRA

	Bo prawdziwe jest stwierdzenie, że to, co najlepsze, już było
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	TOYOTA PRIUS

	Bo jest wyjątkowo oszczędna i można nią jeździć

	bezgłośnie

	Szukaj • •••••••••
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	N/OLKSWAGEN SCIROCCO R

	Bo dostarcza mnóstwa emocji i jest niezwykle skuteczny

	Szukaj •••••••••

	Unikaj ••••••••••


	SEAT IBIZA CUPRA/FR

	Cieszy każdego dnia i niewiele kosztuje


	BMW E65

	Bo to ostatnia, porządna, niemiecka limuzyna

	Szukaj •••••••••

	Unikaj • ••••••#


	MITSUBISHI L200

	Bo pick-upy są świetne, a ten jest najlepszy
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	MINI

	By zasmakować przyjemności prowadzenia małego auta

	Szukaj •••••••••
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	CITROEN BX GTI

	Jest kanciasty i niezbyt piękny, ale jeździ wspaniale


	PORSCHE 911 (996

	Żeby się przekonać, że jest się czym zachwycać...
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	FORD SIERRA COSWORTH

	Bo to rajdowa legenda
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	CHRYSLER CROSSFIRE CABRIO

	Bo to prawdziwa rakieta na kołach


	HONDA PRELUDE 4WS

	Bo to najlepsze auto do... ucieczki przed policją


	KARMANN GHIA

	Brzmi jak garbus, jeździ jak garbus, ale wygląda

	dużo lepiej
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	LEXUS LS400

	Luksus w mniej oczywistym wydaniu


	LEXUS SC300/SC400

	Jest jak wino, im starszy, tym lepszy...
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	PORSCHE BOXSTER

	Bo jest o połowę tańsze od 911, a gwarantuje równie mocne wrażenia
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	TOYOTA CELICA

	Bo to jeden z ostatnich samochodów z podnoszonymi światłami

	Szukaj ••••••••• •
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	NISSAN 350 Z ROADSTER

	Bo cudownie brzmi

	Szukaj •••••••••

	Unikaj


	SAAB 900 TURBO

	Bo w latach osiemdziesiątych niektóre auta jeździły równie dobrze, jak współczesne

	Szukaj	• •••••••••
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	MERCEDES KLASY S (W140

	Żeby przekonać się, jak przyjemna i relaksująca może być podróż

	Szukaj • ••##•#.«•

	Unikaj • ••••••••


	DMC DELOREAN

	Wygląda jak milion dolarów, szkoda tylko, że jeździ jakby kosztował pięćdziesiąt centów
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	LAND ROVER DEFENDER/ SANTANA PS-10

	Bo można nim wjechać prawie wszędzie
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	NISSAN 300ZX

	Jurek Kiler miał takiego
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	LAND ROVER DISCOVERY 300 TDI
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	RENAULT LAGUNA II (TURBO)

	Bo jeździ fenomenalnie i - w odróżnieniu od pozostałych wersji - dużo rzadziej się psuje

	Szukaj •••••••••

	Unikaj •


	VOLVO S60R

	Bo wygląda jak wygodna kanapa, ale jest szybkie jak porsche


	FIAT UNO TURBO

	Bo nikt w niego nie wierzy
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	AUTOBIANCHI A112

	Bo wygląda jeszcze lepiej niż mini, a jeździ się nim dużo przyjemniej
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	MASERATI OUATTROPORTE

	Bo to najpiękniejsza limuzyna na świecie
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	LANCIA DELTA INTEGRALE

	Bo to rajdówka na co dzień


	PEUGEOT 205 GTI

	Bo to najlepsze usportowione auto lat osiemdziesiątych

	Szukaj	•••••••••

	Unikaj	••#••••##


	VOLKSWAGEN TRANSPORTER T3

	Żeby sprawdzić, jak fajnie jeździ się najwolniejszym samochodem świata


	MASERATI SPYDER

	Bo to najtańszy sposób na wejście do elitarnego klubu posiadaczy włoskich supersamochodów

	Szukaj

	Unikaj • ••••••••«


	MERCEDES C107/R107

	Bo to mercedes ze starych, dobrych czasów


	MATRA SI MCA RANCHO

	Bo nikt go nie chce i wszyscy o nim zapomnieli

	Szukaj • •#••••#.#€)

	Unikaj • •••••#••




