,S2ybkos¢, sprawnos¢ i zwyciestwa ptyng z wnetrza. Szybkos¢ bez tajemnic pomoze i w pracy
nad soba, Zeby twoje umiejetnosci osiagnety wyzszy poziom. Musisz to przeczytac”.

David Brabham, zwyciezca Le Mans, wyscigow Sebring i Daytona, byly kierowca F1
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Korzystatem z ksigzek Speed Secrets, od kiedy jako dzieciak
uczylem si¢ jezdzi¢ gokartem i korzystam z nich do dzisiaj.
Jest w nich tyle wskazéwek, technik i ,,tajnikow’, ze jesli

zastosujesz w praktyce to, co przeczytasz, to staniesz si¢ szybszym
i doskonalszym kierowca.

Colin Braun, zwycig¢zca wy$cigow NASCAR i Grand-Am

ROSS BENTLEY
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Tomasz Lamentowski
Piotr Pazdej (r. 20-29, 31-33, 45, 49)
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Podziekowania

Dzickuje. Skoro ludzie tacy jak ty czytaja moje ksiazki, to tym chetniej dziele sie moja wiedza o wysci-
gach i kierowaniu samochodem.

Oczywiscie bez tych wszystkich kierowcéw, z ktérymi sie Scigalem, ktorych uczylem i trenowa-
tem, i od ktorych si¢ uczylem, nigdy nie napisatbym tej ksiazki. Chce takze podziekowad wszystkim
mechanikom, inzynierom, wtascicielom i cztonkom zespoléw, ludziom marketingu i PR, personelo-
wi serii wyscigowych i toréw, sponsorom, instruktorom, cztonkom klubéw samochodowych, przy-
jaciolom, fanom i wszystkim, ktorych spotkatem na swojej drodze przez lata, kiedy bylem aktywny
W motosporcie.

Dziekuje¢ wydawnictwu MBI za pomoc w upowszechnieniu w wielu krajach moich ksigzek
z serii Speed Secrets.

Jak zawsze dziekuj¢ mojej rodzinie, zZe pozwolita mi robi¢ to, co kocham. Dzigki wam jestem
szczesliwym facetem.

Ross Bentley

Prowadzenie samochodu wyscigowego wiaze si¢ z ryzykiem. Wydawca stanowczo doradza czytelnikowi wziecie pelnej
odpowiedzialnosci za swoje bezpieczenstwo i przejécie kursu jazdy sportowej pod okiem wykwalifikowanego trenera oraz
przestrzega przed podejmowaniem ryzyka przekraczajacego twoje doswiadczenie, umiejetnosci, poziom wytrenowania
oraz sprawnos¢ fizyczna i psychiczna. Cwiczenia i porady opisane w tej ksiagzce maja charakter informacyjny i nie moga
stanowi¢ zamiennika dla wlasciwego treningu w przeznaczonym do tego miejscu. Zanim przystgpisz do treningu sportowej
jazdy, powiniene$ skonsultowac¢ sie z lekarzem i zweryfikowaé swoj stan zdrowia.

Wydawca stanowczo odradza prowadzenie treningdw jazdy sportowej na drogach publicznych oraz famanie przepisow
prawa drogowego oraz innych przepiséw prawa w celu doskonalenia umiejetno$ci prowadzenia samochodu.

Wydawca nie odpowiada za niekorzystne skutki, jakie moga sie pojawi¢ w konsekwencji korzystania z rad czy infor-
macji zawartych w niniejszej ksigzce. Cho¢ autorzy i wydawca dotozyli wszelkich staran, aby zawarte w tej ksigzce infor-
macje byly rzetelne i kompletne, nie ponoszg oni zadnej odpowiedzialnosci za mogace pojawi¢ sie btedy, niescistosci,
przeoczenia lub niezgodnosci.

Fakt, iz autor wymienia w tekécie nazwe okreslonej firmy badz organizacji albo nazwisko autorytetu w danej dziedzinie,
nie oznacza, ze autor lub wydawca promuja produkty tej firmy albo udzielaja wsparcia dziatalnosci wymienionej orga-
nizacji badz osoby. Fakt, iz autor wymienia w tekscie nazwe okre$lonej firmy badz organizacji albo nazwisko autorytetu
w danej dziedzinie, nie oznacza, e ta firma, organizacja lub osoba promuje autora lub wydawce badz udziela im wsparcia.
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ZMIANA BIEGOW

Technika zmiany biegéw czesto bywa niedoceniona umiejetnoscia w jezdzie wyscigowe;.
Wielu kierowcdw uwaza, ze blyskawiczna zmiana gwarantuje szybka jazde. Blad! W prak-
tyce oszczednos¢ czasu przy takich zmianach jest minimalna w poréwnaniu z czasem,
ktéry mozna straci¢, jesli jedna zmiana biegéw sie nie uda. Przelaczanie biegéw powinno
sie odbywac¢ fagodnie i z finezja.

IMIANA BIEGOW W GORE

Po prostu przesun dzwignie na pozycje wlasciwego biegu tak plynnie, jak tylko potrafisz.
Zmiana biegdéw nigdy nie powinna by¢ odczuwalna. Zdziwitbys sie, jak wolno i spokojnie
zmieniajg biegi najlepsi kierowcy na swiecie.

REDUKCIA BIEGOW

Redukeja biegdw jest jedng z najczesciej zle rozumianych i niewlasciwie stosowanych tech-
nik jazdy. Musi by¢ dobrze wykonana, zeby wydoby¢ caly potencjal twojego samochodu.
Bywa nielatwa. Wymaga wlasciwego momentu, umiejetnosci i treningu, ale kiedy opanu-
jesz ja po mistrzowsku, pomoze ci prowadzi¢ samochéd ,,na limicie”

Dlaczego redukujemy biegi? Wielu kierowcow mysli, ze robi sie to, zeby silnik mogt
spowolnic auto. Kolejny btad! Silnik jest przeznaczony do zwigkszania predkosci, a nie do
jej zmniejszania. Uzywajac silnika do spowalniania samochodu utrudniasz doktadne dozo-
wanie hamulca i zachowanie balansu. Kierowcy wys$cigowi i po prostu dobrzy kierowcy
redukuja biegi, podchodzac do zakretu, po to Zeby by¢ na wlasciwym biegu w optymalnym
zakresie obrotéw i aby uzyska¢ maksymalne przyspieszenie na wyjsciu z zakretu.

Powtarzam, nie redukuje biegéw, zeby wyhamowa¢ samochéd. Podkreslam to ze
szczeg6lnym naciskiem. Do hamowania stuzg hamulce. Zbyt wielu kierowcow usituje
wykorzysta¢ efekt hamujacy silnika do zwalniania samochodu. Wszystko, co rzeczywiscie
uzyskuja, to zaktdcenie balansu samochodu, pogorszenie efektywnosci hamowania (jezeli
hamulce sa dokfadnie na granicy zablokowania két i dodasz hamowanie silnikiem, kota



napedzane zostang zablokowane) i wigksze
zuzycie silnika. Najpierw hamuj, potem redu-
kuj biegi.

Najpierw hamuj, potem
i
y

TECHNIKA ,PIETA-PALCE”

To nietatwe, ale podczas wyscigu musisz redu-
kowac biegi, rownoczesnie hamujac z mak-
symalng sita. Musisz to zrobi¢ plynnie, bez
zaklocenia balansu samochodu. Jesli po prostu
wbijesz bieg i puscisz sprzeglo podczas moc-
nego hamowania, przéd samochodu zanurku-
je, zakldcajac rownowage auta, a hamowanie
silnikiem zablokuje napedzane kofa.

Najbardziej ptynna redukcja wystapi
wtedy, gdy obroty silnika beda podniesione
przez krétkie naci$niecie lub tracenie pedatu
gazu prawg stopg. Nazywamy to ,miedzyga-
zem”. Wszystko, czemu ma stuzy¢ ten ruch,
to dostosowanie obrotéw silnika do obrotéw
kot napedzanych.

Najtrudniejsze jest kontynuowanie mak-
symalnego hamowania i rOwnoczesne trace-
nie gazu. Wymaga to opanowania techniki
redukeji biegéw zwanej ,pieta-palce”. Zeby
ja wyczué, zacznij od ¢wiczen przy wylaczo-
nym silniku (zobacz ilustr. 3.1 i opis). Potem
mozesz zaczaé ¢wiczy¢ na drodze albo na
torze.

Miedzygaz jest bardzo wazny. Musisz
wyréwnac predkos¢ obrotowsq silnika i pred-
ko$¢ auta na wybranym biegu. Nie mozesz
przy tym patrzeé na obrotomierz — twoj
wzrok musi by¢ skierowany na wprost.

Prawidtowy miedzygaz i wyréwnanie
obrotéw zaleza od do$wiadczenia oraz oceny
dzwieku silnika i sit dziatajacych na twoje cia-
to. Jesli nie dodasz gazu wystarczajaco, kota
napedzane zablokuja si¢ po sprzegnieciu z sil-
nikiem. To moze wywota¢ duze problemy!

llustracja 3.1. Oto szczegdtowe wyjasnienie,
krok po kroku, techniki , pieta-palce™

1. Rozpocznij hamowanie, naciskajac gérna
czedcig prawej stopy na hamulec, rdwnoczesnie
utrzymujac niewielka czes¢ prawej strony stopy
na pedale gazu, jednak nie naciskajac go jeszcze.
2. Wcisnij sprzegto lewa stopa, kontynuujac
hamowanie.

3. Przesun dZwignie zmiany biegéw na nizszy
bieg (z czwartego na trzeci, jak na obrazku),
kontynuujac hamowanie.

4. Kontynuuj hamowanie. Majac wcisnigte
sprzegto, obrd¢ prawg stope w kostce, szybko

tracajac pedat gazu, zeby podkrecic obroty silnika.

5. Szybko zwolnij sprzegto, caty czas hamujac.
6. Przenie$ lewg stope na ,martwy pedat”, caty
czas hamuja, teraz juz na nizszym biegu.

mobalq euelwz
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Rozdziat 3
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Z kolei jedli gazu bedzie za duzo, samochdd zacznie przyspieszac. A przeciez miates zwal-
nia¢! Najlepsza metoda to podbi¢ obroty nieznacznie wyzej, wybrac bieg i kiedy obroty
beda spadac szybko pusci¢ sprzeglo. To wymaga ¢wiczen, ciagltych ¢wiczen. Nie zrazaj
sie tym, ze to za duzo czynnosci w jednym momencie, bo kiedy juz ztapiesz, o co chodzi,
wejdzie ci to w krew.

Prawidlowa technika ,,pieta-palce” wymaga wlasciwego ustawienia pedalow. Kiedy
pedal hamulca bedzie wcisniety do konca, powinien nadal by¢ nieznacznie wyzej i blisko
pedatu gazu. W samochodzie budowanym specjalnie do wyscigéw mozesz dopracowa¢
ustawienie pedaltdw. Jezeli $cigasz si¢ samochodem produkcyjnym, konieczne moze si¢
okaza¢ wygiecie lub dodanie poszerzenia do pedatu gazu, tak aby ci to odpowiadato. Nie
modyfikuj pedatu hamulca, poniewaz mozesz go ostabic.

Wierz mi, nie ma na $wiecie kierowcy odnoszacego sukcesy, ktory nie stosuje techniki
»pigta-palce” przy kazdej redukeji. Mozna to ¢wiczy¢ kazdego dnia na zwyklej drodze. Nie
ma innego sposobu niz jezdzenie w ten sposob przez caty czas.

TIMING
Powiedzmy, ze wiesz juz, jak zmienia¢ biegi. Ale kiedy masz je zmieniac?

Najpierw zajmiemy si¢ redukcja. Przypomnij sobie: najpierw hamuj, potem redukuj
biegi. Jedli nie bedziesz przestrzegat tej zasady, pewnego dnia skonczy sig to fatalnie — prze-
kreceniem silnika.

To bardzo wazne. Jesli masz maksymalne obroty na czwartym biegu i zredukujesz na
trojke, nie zwalniajac samochodu, przekrecisz silnik. Pamietaj, ze redukcja biegdw nie stu-
zy do zmniejszenia predkosci samochodu, chyba ze przegrzane hamulce przestaly dziatac.

Zakoncz zatem redukcje, zanim rozpoczniesz skret. Jeden z najczestszych bledow to
proba zakonczenia redukeji juz po rozpoczeciu skretu. Kiedy kierowca zwolni sprzegto
(zwykle nie korzystajac z ptynnej techniki ,,pieta-palce”), kota napedzane zablokuja sie
momentalnie, a samochdd zacznie si¢ obracac. Tak zaplanuj redukcje, zeby zakonczy¢ ja
z lewa stopa zdjeta z pedalu sprzegla i przeniesiong na martwy pedal, zanim skrecisz kie-
rownice w strone zakretu.

Kiedy bedziesz juz biegly w bardzo plynnej redukcji biegéw wykonywanej we wiasci-
wym momencie, sprobuj pomina¢ biegi przy zmianie w dét. Zamiast przechodzi¢ przez
biegi (na przyktad z pigtego na czwarty, z czwartego na trzeci, z trzeciego na drugi), prze-
tacz od razu na wlasciwy bieg (z piatego na drugi). Oczywiscie, wymaga to wlasciwego
timingu, trzeba wyhamowa¢ samochdd i wykona¢ redukeje tuz przed rozpoczeciem skre-
tu. Musisz przeciez zwolni¢ samochdd hamulcami jeszcze bardziej, jesli chcesz pomingé
dwa biegi.

Sprowadza si¢ to do tego, o czym moéwilem juz wezesniej. Im mniej pracujesz kierow-
nicy, tym szybciej jedziesz. Przy kazdej zmianie biegéw mozliwy jest drobny blad, ktéry
zakldci rownowage samochodu. Zmieniaj biegi najmniejszg mozliwg liczbe razy. W rzeczy-
wistosci im mniej bedzie redukeji przed wejsciem w zakret, tym mniejsza szansa, ze zrobisz
blad. Latwiej bedzie tez precyzyjnie i ptynnie dozowac sile hamowania.

Sa samochody, ktorych skrzynie nie lubig pomijania biegéw. Czesto nietatwo dobra¢
w nich wlasciwe obroty, co powoduje, ze trudno wykona¢ dobra, czystg redukeje bez zgrzy-
tu przy wlaczaniu biegu. Oczywiscie w takich samochodach lepiej bedzie, jesli zrezygnujesz
z pomijania biegow.
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llustracja 3.2. Wykres momentu obrotowego i mocy w funkcji obrotdw silnika

Natomiast zeby maksymalnie przyspieszy¢, zmieniajac biegi w gore, musisz wie-
dzie¢, jak wygladaja charakterystyki mocy i momentu obrotowego silnika. W przypadku
wielu silnikéw lepiej nie czekac ze zmiang biegéw do czerwonej linii na obrotomierzu.
Powiniene$ przelaczac biegi w gore przy obrotach, ktére pozwalajg pracowa¢ silnikowi
w zakresie najwyzszego momentu.

Popatrzmy na przyktad, korzystajac z wykresu momentu obrotowego i mocy w funk-
cji obrotéw silnika na powyzszej ilustracji. Biorgc pod uwage przedziat 2000 obr/min
pomiedzy poszczegdlnymi biegami (przelaczenie na wyzszy bieg powoduje spadek obro-
tow 0 2000), jesli przelaczysz z pierwszego na drugi bieg przy 7000 obr/min, bedziesz przy-
spieszal na drugim biegu od 5000 ponownie do 7000 obr/min, ale jak pokazuje wykres,
krzywa momentu od 5000 obr/min zaczyna opadac.

Natomiast jezeli zmienisz bieg przy 6000 obr/min, silnik bedzie przyspieszal przez
zakres maksymalnego momentu (4000-6000 obr/min) w strone¢ maksymalnej mocy.
W tym przypadku silnik bedzie dziatal z wieksza wydajnoscig i umozliwi maksymalne
przyspieszenie, jezeli obroty beda utrzymywane pomiedzy maksymalnym momentem
a maksymalng moca.

Zwrd¢ uwage, ze wiecej mowie o momencie niz o mocy. Mowi sig, ze ,,moc sprzedaje
samochody, a moment wygrywa wyscigi”. Bo to moment obrotowy silnika decyduje o przy-
spieszeniu, a moc pozwala utrzymac predkos¢.

PODWOINE WYSPRZEGLANIE

A co z podwojnym rozigczaniem sprzegta? Uwazam, ze podwdjne wysprzeglanie nie jest
konieczne w jakimkolwiek wspoélczesnym samochodzie produkcyjnym (zbudowanym
w ciggu ostatnich 20-30 lat), ale moze by¢ przydatne w niektorych prawdziwych samo-
chodach wyscigowych, posiadajacych wyscigowe skrzynie biegow.

Co to jest podwojne wysprzeglanie? Polega ono na tym, ze naciskasz i puszczasz
sprzeglo dwukrotnie przy kazdej zmianie biegéw. Procedura przy redukc;ji jest nastepu-
jaca: jedziesz na czwartym biegu i zaczynasz hamowac¢ przed zakretem. Naciskasz pedal
sprzegla, przesuwasz dzwignie w polozenie neutralne, puszczasz sprzegto, podbijasz obro-
ty silnika (tracajac gaz podczas stosowania techniki ,,pieta-palce”), ponownie wciskasz

mobaiq euelwz
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sprzeglo, przesuwasz dzwignie w pozycje trojki i puszczasz sprzeglo. Wlasnie zakonczytes
redukowac bieg.

Rolg podwdjnego wysprzeglania jest pomdc wyrdwnac obroty w skrzyni na biegu,
ktéry wybierasz, z obrotami silnika, zeby zazebienie kot w skrzyni biegéw bylo tatwiejsze.
W niesynchronizowanych skrzyniach wyscigowych technika ta utatwia zmiane biegéw. To
ttumaczy, dlaczego podwojne wysprzeglanie nie jest niezbedne we wspoélczesnych samo-
chodach wyposazonych w skrzynie synchronizowane. Jesli jednak czujesz, ze synchroniza-
tory w twojej skrzyni zaczynaja si¢ zuzywac, podwdjne wysprzeglanie moze nieco wydtu-
zy¢ ich zycie i utatwia¢ zmiane biegow.

Mozesz $cigac si¢ przez wiele lat i nigdy nie by¢ zmuszonym do podwojnego wysprze-
glania. Jednak kompletny kierowca wyscigowy powinien wiedzie¢, jak to sie robi i osiagnaé
bieglos¢ w tej technice. W wyscigach dlugodystansowych kierowca moze chciec stosowac
podwdjne wysprzeglanie, zeby zmniejszy¢ zuzycie skrzyni. W innych przypadkach decy-
duja preferencje kierowcy.

IMIANA BIEGOW BEZ UZYCIA SPRZEGLA

Inng opcja w wyscigowych skrzyniach biegéw jest w ogole nie uzywac sprzegta podczas
przelaczania biegéw. Wymaga to treningu, a perfekcyjne dopasowanie obrotow skrzyni
i silnika podczas redukc;ji jest tu kluczowe. Korzys¢ z nieuzywania sprzegta to oszczed-
nos¢ utamkow sekund podczas kazdej zmiany biegu. Ujemna strona to wystapienie dodat-
kowych naprezen w skrzyni, przyspieszenie jej zuzycia i ryzyko awarii podczas wyscigu.
Wigksza jest tez szansa, ze popelnisz btad. Mysle jednak, Ze to wazne, zeby umie¢ jecha¢
bez korzystania ze sprzegta. Nigdy nie wiesz, kiedy moga pojawic si¢ problemy ze sprze-
glem, ktére zmuszg ci¢ do jazdy bez niego.

Coraz wigcej samochodéw wyscigowych wyposaza sie¢ w skrzynie biegéw sterowa-
ne sekwencyjnie. Przypomina to przetaczanie biegéw w motocyklu, gdzie dzwignia jest
zawsze w tym samym polozeniu. W samochodzie po prostu trzeba ja pociagna¢ do tylu,
zeby zmieni¢ bieg na wyzszy lub popchna¢ do przodu, zeby zredukowac. Taki sposéb prze-
faczania uniemozliwia pominiecie biegéw przy redukeji — trzeba przej$¢ po kolei przez
biegi. Dziala to lepiej bez uzycia sprzegla. Przy zmianie w gore po prostu zmniejszasz lek-
ko obroty (tak jak przy normalnej skrzyni) i pociagasz dzwignie do tytu, zeby wpia¢ bieg.
Podobnie przy redukeji, tracasz gaz w technice ,,pieta-palce’, wpinajac nizszy bieg.

Podczas calej mojej kariery w wiekszosci samochodéw uzywalem sprzegla przy zmia-
nie biegéw. Przekonatem sig, ze dzigki temu skrzynia biegéw zuzywa sie wolniej. Kiedy
zaczatem jezdzi¢ samochodami z sekwencyjnymi skrzyniami biegéw, zorientowalem sig, ze
zmiany biegéw sg szybsze i fatwiejsze bez uzycia sprzegla. Trzeba bylo kilku okrazen, zeby
sie przyzwyczai¢ do zmian i do tego, ze nie mozna pomija¢ biegdéw. Kiedy juz to opanowa-
tem, uznalem, ze to jedyny prawidtowy sposéb obchodzenia sie z sekwencyjnymi skrzy-
niami. Jesli chodzi o konwencjonalne skrzynie biegéw, nadal preferuje uzywanie sprzegta.



WEJSCIE W ZAKRET

Faza wejscia w zakret jest trudniejsza i bardziej wymagajaca niz faza wyjscia z zakretu.
Paul van Valkenburgh okreslit to kiedys w taki sposob: ,,Jezeli umiejetnosci wymaga-
ne do progresywnego przyspieszania na wyjsciu z zakretu z réwnoczesnym trzyma-
niem przyczepnos$ci opon na granicy sa jak chodzenie po linie, to zdolno$¢ okreslenia
i rozpoczecia skretu z wlasciwa predkoscia jest jak salto na rozpietej linie wykonane
z zawigzanymi oczami’.

Technicznie rzecz biorac, faza wejécia zaczyna si¢ w punkcie rozpoczecia skretu.
Dla calosci zagadnienia konieczny bedzie jednak powrét do etapu dojazdu do zakretu,
hamowania i redukeji biegdw.

Nowicjusze czesto dostajg taka rade: ,Wolny wjazd w zakret i szybkie wyjscie sa
lepsze, niz gdybys to zrobil odwrotnie”. Zasada jest z gruntu stuszna, ale traktowana
zbyt dostownie sprawia, ze niektdrzy kierowcy sa po prostu wolni. Nie potrafig utrzy-
macé w zakrecie wystarczajaco wysokiej predkosci.

Szukajac wlasciwej predkosci, powinienes wjezdza¢ w zakret coraz szybciej, az
do momentu, kiedy okaze sig, ze nie mozesz rozpoczaé przyspieszania w dotychcza-
sowym optymalnym miejscu. Jezeli musisz przesuna¢ ten punkt i zacza¢ przyspieszaé
pdzniej, zmniejsz predkos$¢ na wejsciu w zakret.

Na przyktadzie kilku sytuacji popatrzmy, co si¢ dzieje, kiedy predkos¢ wjazdu
nie jest idealna. Najpierw wyobraz sobie, ze wchodzisz w zakret z predkoscia zbyt

wysoka o 2-3 km/h. To naprawde nie jest
»duzo za duzo’, ale juz spowoduje, ze twdj
punkt przyspieszania si¢ przesunie i poz-
niej wrdcisz na gaz. Jak juz wspomniatem,
za szybkie wej$cie moze mie¢ negatywny
wplyw na moment, w ktérym zaczniesz
przyspieszanie. W takim przypadku
zmniejsz predkos¢ na wejsciu, poniewaz
jest mniej wazna niz predkos¢ na wyjsciu.

llustracja 14.1. Predkosc wejscia w zakret jest A co sig stanie, jesli predko$¢ wej-
absolutnie najistotniejsza. Jezeli nadmiernie $cia bedzie za niska, nawet o te pare km/h?
zwolnisz, nawet o 2 km/h, mozesz nigdy nie Coz, stang si¢ dwie rzeczy. Pierwsza, beda-
odrobic tego btedu, niewazne jak mocnym ca pewnie mniejszym ztem, to strata roz-
autem dysponujesz pedu - zawsze bolesna. To niewazne, czy
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50% zakret i 50% przyspieszanie

100% zakret

100% przyspieszanie
50% zakret
i 50% hamowanie

100% hamowanie

llustracja 14.2

jedziesz 60-konng formula Vee czy 900-konnym Champ carem, jesli zwolnisz, to
powr6t do predkosci bedzie cig zawsze kosztowal czas. Jesli zwolnisz bardziej niz
trzeba, konkurenci znikna ci z oczu, kiedy bedziesz odzyskiwal stracong predkos¢.

Druga rzecz, trudniejsza do rozpoznania i gorsza w skutkach, to cos, co juz
weczesniej nazwalem ,efektem zmiany predkosci”. Przyjrzymy si¢ temu dokfadnie za
chwile. Najogolniej chodzi o to, ze kiedy nadmiernie zwolnisz na wejsciu, bedziesz sie
staral gwaltownym przyspieszaniem odrobic te strate na wyjsciu. Zbyt duzo mocy na
kotach napedzanych moze wywota¢ nadsterownos¢ w autach tylnonapedowych lub
podsterownos¢ w przednionapedowych.

Te dwa przyklady powinny juz uswiadomic ci, ile znaczy wlasciwa predkos¢ na
wejéciu w zakret. Zeby dobrze ja okresli¢, musisz umie¢ odczytaé sygnaly, ktére wysy-
taja opony na granicy przyczepnosci oraz mie¢ wyczucie predkosci, z jaka jedziesz.
Jest tez kilka technik, ktére moga okazac si¢ przydatne do zwiekszenia predkosci
w zakrecie.

POZNE HAMOWANIE

Jak myslisz, co odpowie ci kierowca wyscigowy, jezeli zapytasz go, jak masz popra-
wi¢ czas okrazenia o kilka dziesigtych sekundy? Ide o zaklad, ze odpowiedZ zabrzmi:
»hamuj pdzniej”.

Wiem to na pewno, bo sam wielokrotnie zadawatem to pytanie. Tylko czy to
rzeczywidcie najlepsza strategia? Aby na to odpowiedzie¢, zadaj sobie proste pytanie:
»dlaczego hamuje¢ przed zakretem?” Odpowiedz wynika z twojego wyobrazenia lub
wyczucia predkosci, do ktérej bedziesz musial zwolni¢, zaczynajac skret. Wyglada to
tak, ze dojezdzasz do zakretu z predkoscia x i chcesz zwolni¢ do predkosci y, zaczy-
najac skret, wigc musisz zacza¢ hamowanie ,teraz” i z ,,taka” sifa. Krotko mowiac,
musisz tak zwolni¢, zeby predkos¢, ktorg czujesz, byta ta maksymalna, z ktérag mozesz
wjechaé w zakret.

Rozdziat 14
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Jesli twoj obraz hamowania tak wyglada, to jak zareagujesz na hasto ,,hamuj poz-
niej”? Zaczniesz hamowac¢ pdzniej, ale zrobisz to mocniej, bo ,wiesz”, ze musisz doha-
mowac¢ do predkosci y, zanim zaczniesz skret. Dopdki nie zaprogramujesz w glowie
nowej predkosci y, jedynym efektem bedzie mocniejsze hamowanie. Predkos¢ wjazdu
w zakret pozostanie taka sama. Zbyt mocne hamowanie czgsto prowadzi do zablo-
kowania kot. W najlepszym razie uda ci si¢ zacza¢ hamowanie o dtugos¢ samochodu
pozniej i wjecha¢ w zakret z tg sama predkoscia, co do tej pory. Caly zysk z takiej jaz-
dy to moze kilka setnych sekundy.

Umow sie sam ze sobg i wprogramuj do obrazu tej operacji, na przyktad pred-
kos¢ ,,y + 3 km/h”. Dzieki temu co prawda zaczniesz hamowac¢ poézniej, ale nie moc-
niej. Zakret zaczniesz z wieksza szybkoscia, a kazdy pojedynczy zakret przyniesie ci
czas okrazenia poprawiony o dziesigte czesci sekundy.

r s == n -

To jest wlasnie sposob na powazny przyrost predkosci. Zamiast bezkrytycznie op6z-
nia¢ hamowanie, zmien swoje nastawienie do predkosci wejscia w zakret. W niewy-
muszony sposob zaczniesz hamowa¢ pézniej, a wowczas wwieziesz w zakret wyzsza
predkosc.

OSTRE ZAKRETY | tAGODNE LUKI

Twoje opdznione hamowanie w zakrecie (nie pdzniejsze, jak opisane przed chwila)
zalezy od tego, czy masz do czynienia z ostrym zakretem, czy fagodnym fukiem. Ostre
zakrety sg krotsze, cia$niejsze i wolniejsze. Lagodne tuki sg dtuzsze i szybsze.

Kierowca A Kierowca B

predkosc¢ na predkosé

wejsciu: y km/h na wejsciu:

y+3km/h

opdzniony

dotychczasowy punkt

punkt hamowania

hamowania

1o = | (] 1

llustracja 14.3. Poréwnanie dwdch sposobdw zwigkszenia predkosci. Kierowca A hamuje pdzniej,
ale mocniej i zaczyna zakret z predkoscia y, taka sama jak do tej pory. Kierowca B hamuje pdzniej, ale
na wejéciu jedzie o 3 km/h szybciej, bo hamuje tak jak przedtem. Pdzniejsze hamowanie daje mat3
korzysc, ale wieksza szybkos¢ w zakrecie to juz wieksza korzys¢
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Pokonujgc szybki, dtugo ciagnacy sie tuk, najlepiej pozosta¢ na gazie juz od
momentu wej$cia. Hamowania opdznionego nie bedzie wcale. Dlaczego? Dla lepsze-
go zbalansowania samochodu. Samochdd ma osiagna¢ stabilno$¢ i rownowage. Jezeli
w pierwszej fazie takiego zakretu bedziesz hamowac, a potem zaczniesz przyspieszacé,
zmieni si¢ rozktad masy pomiedzy osiami. Nastapi transfer masy od osi przedniej do
tylnej podczas jazdy po tuku. Samochdd ma zawsze wiecej trakcji i przyczepnosci
(a to oznacza wieksza predkosc), jezeli jest ustabilizowany, tzn. kiedy transfery masy
sg zakonczone i dystrybucja pomiedzy osiami nie ulega zmianie.

Technika ta sprawdza si¢ szczegdlnie w zakretach, ktorych $rodkowa czgs¢ jest
dluga. Jezeli dtugo jedziesz przez zakret, to najwazniejsze jest pelne wykorzystanie
przyczepno$ci w tuku. W krétszych, cia$niejszych zakretach, gdzie praktycznie nie
wystepuje faza srodkowa, wazniejsza jest mozliwo$¢ obrocenia samochodu i zmiany
jego kierunku jazdy. Potrzebujesz w nich opdznionego hamowania, bo dzieki niemu
tatwiej ustawisz samochdd w zakrecie.

Jesli konfiguracja zakretu daje ci wybor - na przyktad mozesz caly czas przyspie-
sza¢ zamiast zwalnia¢, Zeby zmieni¢ kierunek w zakrecie - to tak wilasnie jedz.
Bedziesz mial wiecej trakeji i co za tym idzie, wyzsza predkos$¢. Wiadomo, ze nie da
si¢ tak jecha¢ we wszystkich zakretach. Napotkasz ciasne, w ktérych wyzwaniem
bedzie przestawienie samochodu na nowy kierunek. W szybkich za to masz znalez¢
najwiekszg mozliwg predkos¢ i tego sie trzymac.

Im szyhszy i diuzszy zakret, tym mniej hamowania
Fe - P ot
opoznionego i wczesniejszy powrot na gaz. Im zakret
Inieiszy i ciasnieiszy t iecei h -
woiniejszy 1 ciasniejszy, tym wiecej namowania
- A p 1oz ]
W pierwszej fazie, zehy pomaoc autu zmienic kierunek.

TECHNIKA SKRETU

To oczywiste, ze poczatkowa faza zakretu wymaga ruchu kierownica, zeby zmieni¢
kierunek poruszania si¢ samochodu. Przez lata bytem $wiadkiem mnoéstwa dysku-
sji o tym, jak kierowca powinien prawidlowo skrecaé. Podczas gdy jedni uwazali,
ze trzeba ciagna¢ kierownice w dot reka od strony zakretu, inni twierdzili, ze trzeba
ja popycha¢ w gore reka zewnetrzng. Najdziwniejsze byto to, ze ludzie prezentujacy
tak przeciwstawne opinie byli czynnymi zawodnikami lub instruktorami w szkotach
doskonalenia jazdy, czyli po prostu ekspertami w tej dziedzinie.

Obydwa sposoby maja swoje za i przeciw. Pociagniecie kierownicy jedna reka
w dot pozwala przytozy¢ wiecej sily, ale daje mniejsze wyczucie i jest mniej dokladne,
mniej ptynne. Popchniecie jedna reka do gory jest doktadniejsze, ale wymaga wigk-
szego wysilku. Stuchatem tych argumentéw latami. Wyprobowywalem obie techniki
na sobie i moich kursantach.

Ostatecznie doszedlem do wniosku, Ze cala ta dyskusja, ktdra reka jest wazniej-
sza, to kompletna strata czasu. Jazda samochodem to sport angazujacy obie rece.



Kiedy wiekszos¢ roboty zostawiasz jednej, tracisz zaréwno na sile, jak i dokfadno-
$ci. Kiedy jedna reka popycha do gory, druga powinna ciggna¢ w dot. Kiedy jedna
ciagnie, druga powinna pcha¢. Tylko w ten sposob ruch kierownicg bedzie gtadki
i ptynny.

Skret kierownicg na wejsciu w zakret moze by¢ wykonany na wiele sposobow.
Mozesz zrobi¢ to wolno, a mozesz wykonac¢ szybki ruch. Mozesz zacza¢ skrecad kie-
rownice powoli i stopniowo przyspieszac¢ obréot. Albo mozesz to zrobi¢ dokladnie
odwrotnie. Zacza¢ szybkim ruchem, a potem dokreca¢ wolniej. Mozesz tez skrecié
kierownice bardziej niz potrzeba, zeby wrzuci¢ samochdd na wlasciwy kierunek,
a potem szybko cofna¢ ten nadmierny skret. Mozesz plynnie zagina¢ lini¢ jazdy
albo ostro potraktowac¢ zmiane kierunku. Mozesz mie¢ ,,delikatne rece” albo ,,szyb-
kie rece”.

W takim razie jak kreci¢ kierownica? Ktory sposob jest wlasciwy? Nie podpo-
wiem ci ktdry, bo jeden ,wlasciwy” nie istnieje. Wszystko zalezy od tego, jaki zakret
masz przed sobg, jaka charakterystyke ma samochod i jaki styl jazdy preferujesz. To
prawdopodobnie suma tych trzech czynnikéw, ktére wymienitem, i pewnie jeszcze
kilku innych.

Problem polega na tym, Ze niektére zakrety wymagaja raptownego i szybkiego
ruchu kierownica, a inne nie. Niektdre przejedziesz najlepiej, stopniowo poglebiajac

o
°

kat skretu kierownicy

llustracja 14.4. Poréwnanie dwdch technik rozpoczecia skretu. Jeden kierowca robi to tagodnie

i ptynnie, drugi skreca kierownice gwattowniej. Ktory sposéb jest lepszy? To zalezy od samochodu
i zakretu
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skret kierownicg, w jeszcze innych lepiej sprawdzi si¢ odwrotna technika. Powiniene$
umie¢ zastosowac taka, jaka bedzie najlepsza w konkretnym zakrecie pokonywa-
nym konkretnym samochodem. Oznacza to, Ze twdj styl jazdy musi by¢ niezwykle
elastyczny. Sg kierowcy, ktorzy przyzwyczajaja sie latami tylko do jednego sposobu
pracy kierownicg i nie s3 w stanie tego zmieni¢, a nawet nie probuja, wychodzac z
zalozenia, ze dobre jest to, do czego przywykli. Obserwujac ich w akeji, dostrzezesz
jednak, ze lepiej beda sobie radzi¢ w szybkich tukach niz ciasnych nawrotach albo
odwrotnie.
Czas zapamieta¢ wazng zasade.

Im wolniejszy zakret, tym poiniejszy bedzie apeks,
a twoj ruch kierownica giehszy i szyhszy. Im szyhszy
zakret, tym , delikatniejszymi rekoma”, tagodniej uloz
samochod w tuku.

Magazyn ,Race Tech” w numerze z sierpnia/wrzesnia 1999 r. przypomnial, co na
temat swojej techniki inicjowania skretu powiedzial Johnny Herbert, byly kierowca
Formuly 1:

»Jezdze w taki sposdb, ze pomimo delikatnej i ptynnej pracy kierownica
w zakrecie, moj poczatkowy ruch jest mocny i najczesciej zrywam przyczep-
no$¢. W wolnych zakretach okazuje sie, ze mam wigcej podsterownosci niz
potrzeba. Szybkie zakrety nie stanowig problemu, bo dziata docisk aerody-
namiczny, ale im wolniej jedziesz, tym gorzej. Musisz dopracowa¢ bardzo
delikatne i ptynne ruchy kierownica. W zesztym roku mogtem wykorzysty-
wa¢ przednie opony jako dodatkowy hamulec, bo pozwalaly odrobine zwol-
ni¢. Tegoroczne, z nowym wzorem bieznika, juz na to nie pozwalaja. Opony
szorujg po nawierzchni w podsterownym poslizgu, ale nie zwalniajg. Traca
trakcje.

Trzeba znalez¢ wlasciwy sposob ruchu kierownicg. W moim przypadku
to nie bedzie naturalny ruch, bo mdj styl to mocny skret. Jesli tak wlasnie to
zrobisz, wywolasz za duza podsterowno$¢. Latwo powiedzieé: »zrob to tak
i tak«. Masz tak skrecié, zeby odnies¢ z tego korzy$¢. Nie mozesz zwolnié, zeby
powstrzymac podsterownos¢, bo po prostu bedziesz za wolny. Masz utrzymacé
jak najwyzsza szybkos¢ i jednoczes$nie zachowa¢ plynnosé.”

Wtasciwe podejscie do pytania ,,jak skreca¢?” powinno polegaé na tym, ze przede
wszystkim musisz sobie zda¢ sprawe, jak to robisz, a potem powiniene$ dobra¢ taki
sposdb, ktory okaze si¢ najlepszy w konkretnym przypadku. Nie mozesz powiedziec:
»Taki mam styl jazdy i bede si¢ go trzymal”. Nie mozesz tez poswieci¢ calej uwagi
w zakrecie na to, co robisz z kierownicg na wejsciu. Jesli bedziesz si¢ na tym skupiat,



najprawdopodobniej zakonczysz jazde, wbijajac sie¢ w bariere gdzie$ na wyjsciu.
Wystarczy, ze bedziesz swiadomy tego, co si¢ dzieje.

Mozesz tez przed, po i w czasie jazdy zadac sobie pytania budujace $wiadomos¢
tej czynnosci. Wtedy okaze sie, ze pod$wiadomie bedziesz wiedzial, co robi¢. I, co naj-
wazniejsze, twdj ruch kierownica z duzym prawdopodobienstwem bedzie najbardziej
odpowiedni dla napotkanego zakretu.

Nie da si¢ prawidlowo operowa¢ kierownica, jezeli nie nabierze si¢ mocnego
przekonania, ze to, co si¢ zrobi, jest idealng technikg. Potem wystarczy tylko, ze bedzie
sie kontrolowac¢ ten ruch. Mozesz, a nawet powinienes, sprawdzi¢ w zwyklym ruchu
ulicznym, co robisz z kierownica. Cwiczenie w czasie cywilnej jazdy spowoduje, ze
wyjedziesz na tor z gotowym nawykiem, wgranym programem. W zakrecie zadawaj
sobie pytania: ,,Czy skrecitem kierownice wolno i delikatnie, czy tez nagle nig szarp-
natem?”, ,,Czy moge to zrobi¢ delikatniej?”, ,,Czy zaczatem ruch kierownica wolno,
a potem stopniowo przyspieszatem, czy zrobitem to odwrotnie?”, ,,Czy skrecitem kie-
rownice mocniej, niz trzeba, zeby odpowiednio ustawi¢ samochdd, a potem musialem
prostowac jeszcze przed apeksem?”, ,,Czy poczawszy od apeksu, prostowatem kierow-
nice i wypuscilem samochdd na zewnetrzna?”.

Jesli rozbierzesz ten temat na najdrobniejsze elementy i bedziesz umial postawi¢
sobie jak najwiecej pytan po to, zeby odpowiedzie¢ na nie ,tak” lub ,,nie”, to doklad-
niej wykonasz skret, caly czas wiedzac, co robisz i dlaczego.

Dzisiaj coraz wigcej kierowcdw przychodzi do powaznych wyscigéw z umiejet-
no$ciami zdobytymi w kartingu. Jest istotna réznica pomiedzy prowadzeniem karta
a samochodu wys$cigowego.

Popularna technika skutecznego skretu na przyczepnych oponach polega na
ostrym ruchu kierownicg, ktéry przestawi kart na wlasciwy kierunek i natychmiasto-
wy powrdt do potozenia zgodnego z nowym torem jazdy wozka. Taka technika dziata
w karcie, z jego geometrig i sztywnym zawieszeniem. Nie da si¢ jej przenies¢ wprost
do samochodu wyscigowego. To jeden z nawykéw wyniesionych z kartingu, ktérego
trzeba si¢ pozby¢, wsiadajac do dorostego auta. Bez tego nie da si¢ wykorzystaé pel-
ni mozliwosci za kierownicg samochodu. Jezeli masz za sobg lata w kartingu, zwré¢
uwage na technike skretu.

ROZNICA PREDKOSCI
No dobrze. Teraz zajmiemy si¢ jednym z najczestszych bledow, ktéry popetniaja kie-
rowcy. Problem nazywa si¢ ,,réznica predkosci”

Zmiana predkosci w zakrecie moze wywola¢ wrazenie, Ze samochdd porusza
sie na limicie. W ten sposdb wykreujesz sobie nieprawdziwy limit, nizszy niz jest on
W rzeczywistosci.

Postuze si¢ przyktadem, zebys zrozumial, co mam na mysli. Wyobrazmy sobie,
ze wchodzisz w zakret nr 1 na wymyslonym torze, z predkoscia 128 km/h. To jest
predkos¢ zmierzona w miejscu, w ktorym zaczynasz skrecac kierownica. Utrzymasz
ja w zakrecie az do apeksu, za ktdrym zaczniesz przyspiesza¢. Taka predkosé w tym
zakrecie oznacza petne wykorzystanie trakcji samochodu. Dodasz 1 km/h wigcej
i samochdd zacznie si¢ za bardzo §lizgaé. Wtedy albo straci na predkosci z powodu
podsterownego poslizgu, albo zlapie tendencje do obrécenia sie.
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Co sie stanie, jesli wjedziesz w ten zakret wolniej? Czesto zdarza si¢ co$ takiego.
Dojezdzajac do zakretu, dohamowate$ samochdd do predkosci 125 km/h. W pierw-
szej fazie skretu masz wrazenie, ze samochdd nie jedzie na petnej trakeji, ze moglbys
ja wykorzystac lepiej. Prawa stopa wciska wiec gaz i samochdd zaczyna przyspieszac.
Robisz to wszystko podswiadomie. Po prostu to dzieje sie samo.

Cho¢ twoja predkos¢ wjazdu w zakret jest nizsza (125 zamiast 128 km/h), to
nie jest daleka od granicznej. Opony sa blisko granicy trakeji. Niewiele brakuje do
zerwania przyczepnosci i do poslizgu. Kiedy decydujesz sie przyspieszy¢, wysylasz do
tylnych opon (napedzanych) prosbe o wykonanie zadania ponad miare. Przypomnij
sobie, ze mozesz wyciagna¢ z opon tylko 100 procent trakcji, ani procenta wiecej.
Jesli 99 procent zabiera jazda po tuku z predkoscig 125 km/h, to 1 procent, ktory
ci pozostal, to za matlo na jakiekolwiek przyspieszanie. Jesli wcisniesz gaz, bedziesz
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potrzebowal 5 do 10 procent trakcji. W efekcie tylne kota znajda si¢ poza limitem
i samochod stanie si¢ nadsterowny, cho¢ w pierwszej fazie tylko nieznacznie.

Kierowca A odczytuje zachowanie samochodu tak, jakby juz jechat na limicie,
a nawet delikatnie go przekraczal. Tymczasem jest gdzies pomiedzy 125 a 128 km/h
i méglby pojechac szybciej. Do pewnego stopnia jest na limicie, ale to nie jest praw-
dziwy limit.

Zobacz: taka, zdawaloby si¢, niewielka réznica predkosci, tylko ze 128 do
125 km/h, doprowadza do przekroczenia limitu trakgji i odpowiada za mylace wraze-
nie, ze twdj limit jest nizej, niz jest naprawde. Kiedy za$ wjezdzasz w tuk z predkoscia
128 km/h, czujesz, ze jeste$ na granicy trakcji. W odpowiednim momencie naciskasz
gaz i przyspieszasz do wyjscia na prosta, caly czas jadac na limicie.

Nadmierna zmiana predkosci wywotuje nadmierny transfer masy. To zakldca
réwnowage samochodu. Kiedy czujesz, ze masz zapas przyczepnosci, naciskasz na gaz,
a masa przenosi si¢ na tyt samochodu. By¢ moze docigzenie tylnych (napedzanych)
kot pomaga przy przyspieszaniu, ale odcigzajac przéd, doprowadzisz do solidnej pod-
sterownos$ci. Wyczucie trakeji powie ci, ze nie da si¢ pojechac szybciej, a nawet, co jest
bardzo prawdopodobne, bedziesz musiat zwolni¢.

To, co teraz przeczytates, wyjasnia, dlaczego predkos¢ na wejéciu jest taka wazna.
Jezeli wjedziesz za wolno i potem prébujesz si¢ poprawi¢, dodajac gazu, umiescisz swoj
limit trakcji nizej, niz gdyby$ zaczat tuk z idealna predkoscig. Zeby ci sie to udawato,
potrzebna jest umiejetno$¢ wyczucia i oceny predkosci, z jaka jedziesz. Umiejetno$c ta
pozwoli ci za kazdym razem dobra¢ wlasciwa predkos¢ wjazdu w zakret.

Najlepsi kierowcy potrafig zaczyna¢ kazdy zakret, przez wszystkie okrazenia,
z idealng predkoscia, ktdra za kazdym razem rézni sie nie wiecej niz o 1 km/h. Gorsi
robig to z dokladno$cig kilku kilometréw na godzine. Bez doktadnego wyczucia pred-
kosci nie dowiesz si¢ tez, ktora technika skretu czy ustawienia samochodu dziata lepiej
lub gorzej. Warto ¢wiczy¢ wyczucie predkosci, ale o tym pdzniej.

Im mniejsza zmiana predkoSci w zakrecie, tym hedziesz
szyhszy.

ROZPED

Kierowcy czesto maja problem z wlasciwg predkoscia wchodzenia w zakrety, szcze-
golnie w szybkie. Wjezdzaja w nie za wolno. Jesli zastanowi¢ sie dlaczego, wida¢ co
najmniej trzy powody:

o Zakorzeniony nawyk albo zaprogramowane dzialanie wedtug zasady ,wjezdzaj wol-
no, wyjezdzaj szybko”. Wszyscy zaczynaja od tego przykazania. Wiadomo, ze lepiej
wjecha¢ w zakret wolniej, zeby wyjechac szybko niz odwrotnie. Poczatkujacy zwy-
kle robig to Zle, wigc ta rada jest bardzo wazna. Niektdrzy utrwalaja ja sobie tak
gleboko, ze nie moga wyjs¢ poza jej ramy, cho¢ szybcy kierowcy czytaja te zasade
inaczej: ,wjedz szybko, wyjedz jeszcze szybciej”.
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o Za bardzo skupiasz si¢ na punkcie, w ktorym masz zacza¢ hamowac, zamiast na
punkcie, w ktérym masz hamowanie zakonczy¢. Z maksymalng koncentracja cze-
kasz na punkt poczatkowy, a kiedy go osiagniesz, wbijasz hamulec w podloge, a juz
szczegblnie mocno wtedy, kiedy nieco opdznites hamowanie. A jesli tak potrak-
tujesz hamulec, bardzo prawdopodobne bedzie, ze zahamujesz za mocno i auto
zwolni za bardzo. Jezeli zamiast tego skupisz wzrok na zakrecie i punkcie, w ktorym
zakonczysz hamowanie, nie zwolnisz nadmiernie. Zachowasz idealng predko$¢ wej-
$cia, bo tam powedruje twoja koncentracja.

o By¢ moze niewystarczajaco daleko zagladasz w zakret. Jezeli nie patrzysz daleko
wzdluz nitki toru i przez zakrety, twoja linia przejazdu bedzie wygladata jak Iacze-
nie kropek w ksigzeczce dla dzieci. Bedziesz jechal od punktu do punktu, liczac, ze
punkty referencyjne poprowadzg ci¢ po torze. Tymczasem powiniene$ planowa¢
przejazd, szukajac miejsc, gdzie powinienes si¢ znalez¢ i predkosci, z jaka powi-
nienes$ jechad, kiedy juz tam bedziesz. Jazda bez planu to tylko reakcja na to, co
ci¢ czeka miedzy punktami. Nie da si¢ zaplanowa¢ przejazdu, jezeli nie patrzy sie
wystarczajaco daleko do przodu.

Nie ma znaczenia, z ktérego powodu nadmiernie zwalniasz. Moze to by¢ jeden z nich,
a rownie dobrze moze to by¢ dowolna kombinacja wszystkich. Jezeli tak jest, to zna-
czy, ze program, ktory zapisales w glowie, jest nieprawidtowy. Nie dysponujesz mode-
lem, ktdéry pozwolilby ci wybra¢ wlasciwa predkos¢ wejscia w zakret. Jedyny sposéb,
zeby to poprawi¢, to postarac sie przeprogramowac. To, co ma si¢ wydarzy¢, to zmiana
na poziomie fizycznym, utrwalona na stale przez programowanie mentalne (wigcej
na ten temat w kolejnych rozdziatach). To naturalny proces. Kto$ podpowiada ci, ze
wchodzgc w zakret, musisz mie¢ wiekszg predkosé, ze masz sie skupi¢ na punkcie,
w ktérym zakonczysz hamowanie, Ze masz dalej patrze¢ przez zakret. Potem ¢wiczysz
to fizycznie tak dlugo, az zlapiesz, o co chodzi i wtedy zaczynasz konstruowac swéj
mentalny model wyzszej predkosci wejscia w zakret. Niektorzy kierowcy dochodza
do tego szybko, innym zajmuje to piekielnie duzo czasu.

Metoda dochodzenia do idealnej predkos$ci wejscia jest uniwersalna. Za wolny
wjazd w czasie wyscigu oznacza klopoty. Zbyt niska predkos¢ na wejsciu prowadzi do
zbyt niskiej predkosci na wyjsciu. Rzecz jasna, jezeli przesadzisz z predko$cia na wej-
$ciu, bedziesz réwniez wolniejszy na wyjsciu. Stad wziela sie zasada: ,wjezdzaj wolno,
wyjezdzaj szybko”. Szkoda tylko, ze czasem jest nadinterpretowana, bo we wlasciwej
dawce jest jak najbardziej stuszna.

Podsumujmy, jakie skutki ma zbyt niska predko$¢ na wejsciu w zakret. Co sie
wtedy dzieje?

Po pierwsze, tracisz rozped. Fatalnie. Za kazdym razem, kiedy zwolnisz, trzeba
ciezko pracowad, zeby odzyskaé utracong predkosé, a wiec im mniej zwolnisz, tym
tatwiej wrécisz do predkosci.

Po drugie, nadmierne zwolnienie powoduje problem, ktéry nazwali$my ,,pro-
blemem réznicy predkosci” i poswieciliémy mu sporo miejsca. Jezeli nawet w bar-
dzo niewielkim stopniu zwolnisz ponizej idealnej predkosci wejscia, twdj instynkt
podpowie, ze masz jeszcze troche trakcji do wykorzystania. Instynkt kaze ci ja wyko-
rzysta¢. Nacisniesz wigc mocniej gaz, co skonczy sie jedng z dwéch rzeczy: albo



podsterownoscig, albo nadsterownoscia. Podsterownos$¢ jest wywotana przez nad-
mierny transfer masy na tylne kola; nadsterownos¢ wynika z wrzucenia tylnym (nape-
dzanym) oponom zadania ponad ich mozliwo$ci. Nazywamy to nadsterownoscia
mocy. Zatem gdybys nie zwolnil, twdj instynkt nie nakazalby ci wdepniecia gazu,
a zmiana predko$ci od minimalnej do wyjscia bytaby mniejsza. Ta réznica predkosci
stanowi jadro naszego zagadnienia. Im bedzie mniejsza, tym lepiej.



To ksiazka zaréwno dla pasjonatéw motorsportu, ktérzy nigdy nie wyjechali na tor, ale na
wyrywki znajg statystyki i zarywaja noce, by ogladac Grand Prix, jak i dla tych, ktérzy sie
scigaja i chca byc lepsi. Krok po kroku wyjasnia, jak to jest by¢ szybszym w kazdym zakrecie
i na kazdej prostej, a takze opisuje, jakie emocje towarzysza wyscigom. Niezaleznie od tego,
czy jeste$ fanem czy sportowcem, po lekturze tej ksiazki zrozumiesz, gdzie rodzi sie deter-
minacja i gotowos¢ do poswiecen na torze.

Marcin Klimkowski, dziennikarz motoryzacyjny Radia 357 i ,Wprost”
Ross Bentley to prawdziwy autorytet dla wszystkich kierowcéw wyscigowych, a Szybkos¢
bez tajemnic to wyjatkowy tytut dla kazdego fana tego sportu.

Garth Stein, autor bestsellerowej ksigzki Sztuka Scigania sie w deszczu

Ross Bentley roztozyt na najdrobniejsze elementy zagadnienia zwigzane z jazda sportowa:
technike jazdy, samochdd, tor, ciato i umyst kierowcy; nastepnie wyjasnit wszystkie zaleznosci
miedzy nimi, po czym potaczyt je, tworzac kompletny podrecznik jazdy wyscigowej. Szybkos¢
bez tajemnic jednak tylko na pozér jest ksiazka dla waskiej grupy odbiorcéw. Wszystko, czego
dowiesz sie o jezdzie i technice, ma zastoso-
wanie w codziennym zyciu, na zwyktych dro-
gach. Whasciwa pozycja, skupienie na tym, co
robisz, ptynnos¢ oraz wybor toru jazdy przez
zakrety przetoza sie na komfort i bezpieczen-
stwo twoje i pasazeréw. Bedziesz miat po-
czucie pewnosci w trudnych warunkach, gdy
znajdziesz sie blisko granicy mozliwosci swo-
ich i samochodu. Dzieki tej ksigzce nie tylko
dowiesz sig, gdzie przebiega ta granica w wa-
runkach wyscigowych, ale takze uswiadomisz
sobie, ze jest ona obecna zawsze, na kazdej
drodze i dla kazdego samochodu.

Kat skretu kierownicy
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