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będziemy się przemieszczać tym na-
sze ruchy powinny zbliżać się do pracy  
w zwolnionym tempie. Wraz z przyspie-
szaniem i ręce nabierać mają wigoru. Nie 
oznacza to jednak szarpania kierownicą! 
Liczy się płynny, energiczny skręt kołami,  
a nie tak często obserwowana agresja. 
Samochód nie jest naszym wrogiem, 
którego musimy zaskakiwać naszy-
mi poleceniami. Ma być partnerem  
w realizacji wspólnego celu – wykonania 
skrętu!

Poprawna praca rąk na kierownicy 
powinna się zacząć od odpowiedniego 
uchwytu. Pozycja dłoni „za piętnaście 
trzecia” to podstawa. Podstawowy skręt 
kołem kierowniczym wykonujemy trzy-

mając je dwiema rękami. Bez odrywania 
rąk od kierownicy wykonujemy ruchy 
sięgające, aż 90-110O – nigdy więcej. 
Zarówno w prawo jak i w lewo (symetria 
pracy jest niezmiernie istotna). W prak-
tyce codziennej jazdy „w trasie” jest to 
skręt całkowicie wystarczający choć do-
puszcza pewne modyfikacje (pominę je 
w tym miejscu). Inne sposoby trzymania 
koła kierowniczego oraz samej pracy rąk 
są błędne. Sprawa nieco się komplikuje 
przy jeździe w mieście (ciaśniejsze zakrę-
ty) oraz w sytuacji awaryjnej, gdy pojawia 
się poślizg tylnej osi. Będziemy wówczas 
potrzebowali znacznie większego zakresu 
skrętu kół, a co za tym idzie i kierownicy. 
Musimy więc zacząć przekładanie rąk. 

Jak zrobić to poprawnie? Czy tak mocno 
propagowane przez instruktorów nauki 
jazdy „podawanie sobie” („dojenie”) kie-
rownicy jest dobrym i bezpiecznym roz-
wiązaniem? Zdecydowanie NIE! Fakt, 
zapewnia ono przez cały czas kręcenia 
kołami otwarty uchwyt kierownicy, jed-
nak do opanowania poślizgu jest zdecy-
dowanie zbyt wolne!!! Należy stosować 
tzw. przekładankę, czyli krzyżować ręce 
na kierownicy jednak zrobić to najszyb-
ciej jak możemy, przy jak najmniejszej 
ilość przełożeń dłoni (sięgając dale-
ko, a nie pracując rękami obok siebie).  
Po wykonaniu odpowiednio dużego 
skrętu kołami, powracamy do uchwytu 
podstawowego („za piętnaście trzecia”).  

pozycja prawidłowa

pozycja nieprawidłowa
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I najważniejsze, do wyprostowania kół 
musimy doprowadzić symetrycznym 
ruchem, a nie puszczając kierowni-
cę czy stosując inne „zaawansowane” 
techniki jak choćby „wycieranie tale-
rzy” jedną dłonią! Obszarem, w któ-
rym pracujemy rękami jest górna po-
łówka kierownicy. Powinniśmy unikać 
pracy dłońmi ułożonymi zbyt nisko.

W tym miejscu wspomnę tylko  
o istnieniu jeszcze jednej popraw-
nej techniki pracy rąk na kierownicy 
(preferowanej w niemieckich szkołach 
doskonalenia techniki jazdy). Ma ona 
swoje zalety w codziennej bezpiecznej 
jeździe, jednak w opanowaniu pośli-
zgu tylnej osi jest najtrudniejszą do 
zastosowania i najbardziej wymagają-
cą dla kierowcy. Poznaje się ją również 
na szkoleniu I stopnia w Szkole Jazdy 
Subaru.

Na zakończenie pamiętajmy o jed-
nym… teoria nigdy nie zastąpi praktyki!



Czy wiesz, że…
…system ABS nie skraca drogi hamowania, a czasami może ją nawet wydłużyć? 
System ABS odpowiada jedynie za nie blokowanie kół samochodu w trakcie hamowania – pozwala im toczyć się, a przez to umożliwia jednoczesne mocne wytra-

canie prędkości i kierowanie pojazdem. Pamiętajmy, na idealnie suchym i czystym asfalcie auto bez ABS zatrzyma się jednak znacznie wcześniej niż takie samo auto 

wyposażone w system. ABS może włączyć się również na nierównościach, a tak często spotykana w miastach przed skrzyżowaniami tzw. tarka zaburza jego pracę. 

Nie zmienia to faktu, iż jest to jeden z najważniejszych wynalazków związanych z bezpieczeństwem ruchu drogowego. Ułatwia on bowiem zadanie kierującemu 

pojazdem w sytuacji hamowania na nawierzchni o obniżonej przyczepności, a także ułatwia działanie w sytuacji dużego stresu. To po naszej – kierowców – stronie 

pozostaje obowiązek nauczenia się jego poprawnego wykorzystania. Jak pokazuje praktyka wyszkolony kierowca może zatrzymać się z prędkości 60 km/h autem 

wyposażonym w ABS nawet o kilka metrów wcześniej niż ten, który nie przeszedł szkolenia!

Zacznijmy od samego „Szefa”.  Wacek 
Kostecki, bo o nim tu mowa, jest 

jednym z twórców projektu Szkoły 
Jazdy Subaru. Jego działalność szkole-
niowa na rzecz poprawy bezpieczeń-
stwa w ruchu drogowym sięga jednak 
1988 roku, kiedy to uzyskał kwalifikacje 
upoważniające do prowadzenia zajęć 
na kursach dla kandydatów ubiegają-
cych się o prawo jazdy. Swą niezależ-
ność osiągnął zakładając własną szkołę 
Auto Trening. Swoje umiejętności udo-
skonalał kolejno odbywanymi kursami.  
W 1996 r. ukończył zaawanso-
wane szkolenia w Test&Trening  
w Teesdorfie, w 1997 roku Advanced 
Drivers Training Course, a w 1998   
w International Road Safety Training 
Ltd. – Car Skid Training Course. Szlify 
trenera jazdy defensywnej zdobył zaś  
w trakcie zajęć w Holandii.  

Zdobywaną wiedzę przekazy-
wał polskim kierowcom stale pro-
wadząc zajęcia w Polsce. Wspólnie  
z ÖAMTC (austriacki odpowiednik 

PZMot) organizował i prowadził rów-
nież szkolenia dla kierowców samocho-
dów osobowych, ciężarowych i cystern. 
W 2001 r. był jednym z członków/założy-
cieli powstałego z inicjatywy Sobiesława 
Zasady Polskiego Stowarzyszenia 
Motorowego, a w 2008 wszedł do  
jego Zarządu.

Równolegle z działalnością szkolenio-
wą Wacek Kostecki realizował swoją 
pasję związaną ze sportem samocho-
dowym i dziennikarstwem prowadząc 
wspólnie z red. Markiem Wichrem 
program motoryzacyjny na antenie 
Radia ALFA. Pisane przez Wacka re-
lacje z rajdów (RSMP oraz WRC) uka-
zywały się m.in. w Gazecie Wyborczej.  
W jego dorobku dziennikarskim znaj-
duje się również wiele wywiadów  
z zawodnikami. Najmilej wspomina 
rozmowę z Januszem Kuligiem oraz 
Tommim Makkinenem. Startując 
Roverem 214, Hondą Civic oraz 
Subaru Imprezą w Samochodowych 
Mistrzostwach Polski Dziennikarzy or-

Zapraszamy do zapoznania się z sylwetkami Instruktorów SJS.  
Prezentując na łamach kolejnych numerów Plejad poszczegól-
ne osoby, chcielibyśmy przybliżyć nieco działalność Szkoły Jazdy  
Subaru, a także zachęcić Państwa do doskonalenia techniki jazdy. 
Różnorodność oraz pasja – tak w dwóch słowach moglibyśmy 
określić grupę ludzi, których łączy wspólna praca na torze – in-
struktorów Szkoły Jazdy Subaru. Kim są? Jak stali się trenerami?

Instruktorzy Szkoły Jazdy Subaru
ganizowanych przez AKDP zdobył 
tytuł Mistrza Polski (2000 r.). Dzięki 
doświadczeniu dziennikarskiemu 
posiadł dużą wiedzę praktyczną do-
tyczącą różnych modeli i typów aut 
niezbędną w codziennej pracy in-
struktora Szkoły Jazdy Subaru.

Wacek po dziś dzień jest aktyw-
nym działaczem Automobilklubu 
Krakowskiego. Jako wielokrotny  
Dyrektor Rajdu Polskiego i Rajdu 
Krakowskiego prowadził imprezy na 
najwyższym krajowym szczeblu.

Naturalną koleją rzeczy dla oso-
by tak mocno związanej ze spor-
tem samochodowym i motoryzacją 
stało się zmierzenie z „Zielonym 
Piekłem” – północną pętlą słynne-
go toru Nuerburgring. Jako jeden  
z nielicznych Polaków już dwu-
krotnie uczestniczył na tym torze 
w zaawansowanym, tygodniowym 
treningu, prowadzonym przez wie-
lokrotnych mistrzów serii WTCC  
i DTM. Mimo że pokonał już po-
nad 5.000 km torowych z wielką 
przyjemnością powraca na tor, aby 
kolejny raz rzucić wyzwanie niemal 
21-kilometrowej pętli. Od niedawna 
stał się również członkiem między-
narodowego klubu właścicieli spor-
towych samochodów, organizujące-
go regularne spotkania na różnych 
torach wyścigowych.
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Wacław Kostecki:
Kierowca idol: Juha Kankkunen
Zawód wyuczony: dziennikarz, 
mechanik samochodowy o spe-

cjalności naprawa i eksploatacja 
pojazdów (ale jak mówi sam 

zainteresowany – w życiu  tylko 
eksploatuje samochody)

Ulubiona dyscyplina: Rajdy  
i wyścigi samochodowe

Pierwszy poślizg: Trabant 601 na 
dawnym lotnisku w Czyżynach

Pierwsze zawody: Wyścig Górski 
w Sieprawiu

Ulubiona droga: Stelvio Pass
Ulubiona nawierzchnia: Suchy 

asfalt
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reportaż
tekst: Beata Łukaszewska

DZIEŃ DZIEWIĄTY
„Wracamy... ?”

Jakoś tak nam dziwnie zabukowano 
bilety, że nasza czwórka (ja i J., Maciek  

i Dominik) wraca sama wcześniej. Skoro 
świt jesteśmy zatem na nogach. Na szyb-
kiego jemy śniadanie i stawiamy się  
z bagażami w lobby. Jacek pod pachą 
dzierży swą katanę. Do Narity jedzie z 
nami sympatyczna Japonka, która ma 
nam we wszystkim pomóc i dopilnować, 

abyśmy nie polecieli do Honolulu na ten 
przykład. Na lotnisko dojeżdżamy około 
9:30. Kurde, prawdopodobnie ze zmę-
czenia i braku snu robi mi się niedobrze, 
chce mi się wymiotować, a to dopiero po-
czątek. Na szczęście odprawa idzie dosyć 
szybko. Sympatyczni Japończycy SAMI 
ładują nasze bagaże do prześwietlenia. 
Bez problemu dostajemy miejsca obok 
siebie. Katana Jacka nie stanowi proble-
mu. Po obejrzeniu i sprawdzeniu czy J. 

nie rąbnął jej z muzeum, panowie bardzo 
dokładnie ją pakują (w białych rękawicz-
kach), przepraszając sto razy, że musieli 
ją rozpakować. Potem nalepiają nalepkę 
„fragile” i nadają na główny bagaż, prosto 
do Warszawy. Jakież to proste, prawda? 

Lecimy na strefę wolnocłową poczynić 
ostatnie zakupy. Chodzi głównie o prze-
pyszne wino śliwkowe i jakieś drobiazgi 
typu: gazeta młodzieżowa dla siostrzeńca 
Cezara (samouka języka japońskiego), ko-

 (część V)
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smetyki Clinique (o ten drobiazg J. trochę 
się targował, lecz zmiękł gdy go spytałam 
co zrobi z pozostałymi jenami) i „napo-
je” na podróż. Pani sprzedając nam wino 
wyraża wątpliwość, czy uda nam się prze-
wieźć je przez Heathrow do Warszawy. 
Przez jej głupie gadki wzięliśmy tylko 
dwie butelki, mówiąc sobie, że najwyżej 
wychlejemy je na terminalu, gdyby dur-
ny angielski celnik chciał je skonfiskować,  
a co, nie można? Gdy docieramy do na-

szej bramki, to się okazuje, że lot jest opóź-
niony o jakieś pół godziny. W końcu star-
tujemy. Jacek mało nie umiera, wyłamuje 
sobie ze stawów wszystkie palce, gdyż jest 
brzydka pogoda, pada deszcz, a samo-
lotem rzuca we wszystkie strony świata. 
W tym samym czasie na kontynencie 
obok umierają ze strachu nasi rodzice, 
ponieważ Tokio nawiedza trzęsienie zie-
mi, o czym my oczywiście nie wiemy. 
W miarę czasu wszystko się stabilizuje. 

Mnie również się poprawia w kontekście 
choroby lokomocyjnej. Mogę jeść, a na-
wet pić czerwone wino. Jacek jak oszala-
ły wlewa w siebie dżin z tonikiem. W tę 
stronę obsługuje nas przemiła stewardesa 
o wdzięcznym imieniu Yoko. W przeci-
wieństwie do Sumiko, nie jest skąpa i bez 
gadania przynosi drinki. Ona po prostu 
wie, że Polak może i nie należy mu w tym 
przeszkadzać. Chłopcy tak się kumplują  
z Yoko, że zaczynają ją uczyć polskiego. 

Wyprawa życia 
Japonia
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Co do mnie, próbuję spać, potem czytać, 
potem oglądać filmy. Jestem zmęczona, 
lecz pełna wrażeń. 

Na koniec naszego lotu Yoko woła nas 
do swojej kanciapki i wręcza wielką tor-
bę słodyczy, przekąsek i napojów. Mówi, 
że bardzo nas polubiła i szkoda jej nas, 
gdyż musimy czekać na lot do Warszawy 
aż 4 godziny. Robimy sobie zdjęcia, wy-
mieniamy maile, uściski i wysiadamy  
z samolotu. 

Na widok lotniska Heathrow mało nie 
osuwamy się wewnętrznie. Syf, brud, 
hałas, chamstwo, sodoma i gomora. 
Człowiek szybko przywyka do dobrego. 
Wówczas powrót do rzeczywistości jest 
podwójnie traumatyczny. 

Faktycznie, zaczynam się obawiać o los 
mojego wina śliwkowego. Na szczęście 
trafiam na jakiegoś ludzkiego celnika. 
Tłumaczę, że kupiłam wino w strefie wol-
nocłowej na lotnisku Narita, pokazuję ra-
chunki i jakoś udaje mi się go przekonać. 
Jednakże po drugiej stronie taśmy rozcią-
ga się uroczy widok, w którym dominują 
bosi panowie (na tym durnym lotnisku 
trzeba ściągać buty, dobrze, że nie gacie) 
spożywający zakupione w wolnocłówce 
whisky z gwinta, bo przecież nie zosta-
wią drogocennych trunków wrednym 
Angolom. 

Na terminalu koczujemy cztery godziny, 
a w zasadzie trzy, bo jedna nam ucieka 
z powodu zmiany czasu na Greenwich. 
Dekujemy się w barze, znów spotykamy 
barmana Marcina z Katowic, przy życiu 
trzymają nas drinki z British Airways  
i chyba jeszcze przyzwyczajenie. O wy-
znaczonym czasie biegniemy do naszej 
bramki, po to tylko by dowiedzieć się, 
że nasz samolot jeszcze nie doleciał do 
Londynu, a kiedy to nastąpi w zasadzie 
nie wiadomo, bo jest mgła. W przera-
żającym upale (te palanty wyłączyły kli-
mę) osuwam się na ławkę i chcę umrzeć.  
O jedenastej czasu Tokio wylecieliśmy 
do Londynu. Wylądowaliśmy o 15 czasu 

Greenwich (przypominam, że różnica 
czasowa to 9 godzin). Planowo mamy 
odlecieć do Warszawy o 18.45 i być około 
21 z minutami. Mój organizm odmawia 
współpracy. Kiedy w końcu, nie wiem 
jak bardzo opóźnieni, wchodzimy do sa-
molotu, nie pamiętam nawet momentu 
zapięcia pasów przed startem. J. zeznaje, 
że w podróży zjadłam nawet kanapkę  
z tuńczykiem, ale chyba musiałam to zro-
bić przez sen, w drugiej ręce trzymając 
torbę na wymioty, gdyż obudziłam się już  
w Warszawie, z tą pogniecioną torbą  
w dłoni właśnie. Mój mózg został skance-
lowany o ostatnie dwie godziny. Nic, total-
na pustka w głowie. Warszawa powitała 
nas deszczem i zimnem. Wyjechał po nas 
Marcin. Przenocowaliśmy u nich, a na-
stępnego dnia pojechaliśmy na shinkase-
na relacji Warszawa Centralna - Białystok 
przez Małkinię. Po dwustu kilometrach 
i trzech godzinach podróży byliśmy  
w domu. 

Do tej pory przez większość czasu żyje-
my tym wyjazdem. Dzięki Subaru Import 
Polska przeżyliśmy kawał fantastycznej 
przygody, co, mam nadzieję, udało mi się 
choć w cześci pokazać. Chciałabym jesz-
cze kiedyś wrócić do Japonii. Mam na-
dzieję, że po naszym wyjeździe nie wpro-
wadzą wiz dla Polaków ? 
Było cudownie. 
Sajonara...
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Począwszy od następnego nume-
ru „Plejad” zapraszam na relację 

w odcinkach z wędrówki po Stanach 
Zjednoczonych we wrześniu 2008 r.  
Począwszy od Nowego Jorku, na Mieście 
Aniołów skończywszy, poprzez wodospa-
dy Niagary, pustynie Nevady i Arizony. 

Samolotami, busikami, autobusami, tro-
chę też na własnych nogach.

Przed Wami: nowojorskie atrakcje tury-
styczne, dwie szalone noce w Las Vegas, 
blichtr szołbizu w Los Angeles, wspaniało-
ści natury w postaci wodospadów i trzech 
parków krajobrazowych, cuda techniki 

(fabryka Subaru w Indianie, tor Nascar 
w Indianapolis, tama na rzece Kolorado). 
Dodatkowo oczywiście przygody z prze-
wodnikami, refleksje kulinarne, obserwa-
cje społeczne - wszystko w aurze kampanii 
prezydenckiej. Słowem USA na szybko,  
w bardzo dużej dawce. Zapraszam !!!



3130

ekologia
tekst: Szymon Jańczak

CO2, CH4, N2O, HFC, PFC i SF6
...czyli „Protokół z Kioto” w Subaru.
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zań poprawiających zużycie paliwa 
w każdym nowym modelu,

• ciągłe udoskonalanie rozwiązań 
technicznych stosowanych w pojaz-
dach, mające na celu zmniejszenie 
emisji zanieczyszczeń i popularyza-
cję pojazdów przyjaznych środowi-
sku naturalnemu,

• osiągnięcie do 2015 roku 95% 
współczynnika recyklingu nowych 
samochodów (w chwili obecnej 

współczynnik sięga 75%),
• zmniejszenie o 5% do roku 

2011 zużycia energii elektrycznej  
(w odniesieniu do roku 2006) dzięki 
działaniom usprawniającym organi-
zację wewnętrzną i logistykę,

• skupianie się na współpracy  
z kontrahentami, którzy wprowa-
dzają u siebie zasady EMS w celu 
wykorzystywania surowców i czę-
ści, które pozwalają na redukcje 

negatywnego wpływu na środowi-
sko. Obecnie już 97% dostawców 
(522/536) wdrożyło w swoich struk-
turach EMS.

W kolejnych wydaniach Magazynu 
skupimy się na działaniach mają-
cych na celu ochronę środowiska 
podczas kolejnych etapów rozwoju 
produktu (projektowanie, produk-
cja, sprzedaż, serwis) aż po końco-
wą utylizację i recykling.
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Trochę historii
Polska przyjmuje Konstytucje 

III RP. W USA podczas „Gali 
Oskarowej” film Titanic – zgarnia 
11 statuetek. Kolejne tryumfy świę-
ci nauka – sklonowana zostaje owca 
„Dolly”, a komputer „Deep Blue” 
firmy IBM gromi arcymistrza sza-
chowego Gari Kasparowa. 

Mamy rok 1997. Ten sam, w którym 
w Kraju Kwitnącej Wiśni, odbyła się 
istotna konferencja. Wydarzenie, 
które zapoczątkowało globalną 
współpracę w zakresie ochrony 
środowiska, a którego rezultatem 
jest tzw. „Protokół z Kioto” (nazwa 
pochodzi od japońskiego miasta,  
w którym nastąpiło jego sfinalizo-
wanie).  Na mocy jego postanowień, 
kraje ratyfikujące go, podjęły zobo-
wiązanie do redukcji do 2012 roku 
emisji gazów cieplarnianych:

• dwutlenek węgla (CO2), 
• metan (CH4), 
•podtlenek azotu (N2O), 
• gazy przemysłowe (HFC i PFC) 
• sześciofluorek siarki (SF6),

o 5% w stosunku do poziomu z roku 
1990. Faktyczny spadek osiągnąć 
ma prawie 30% - biorąc pod uwagę 
zakładane wzrosty emisji. 

Do lutego 2005 r., protokół z Kioto 
został podpisany przez 141 krajów, 
wytwarzających w sumie 61% świa-
towej emisji gazów cieplarnianych 
(aby wszedł on w życie, musiała zo-
stać spełniona zawarta w umowie 
zasada „2 razy 55” – minimum 55 
krajów ratyfikujących Konwencję, 
wytwarzających minimum 55% 
światowej emisji dwutlenku węgla). 
Państwem, którego akceptacja po-
stanowień Konwencji przesądziła 
o pomyślnym wejściu protokołu 
w życie, była Rosja. Kraj ten długo 
zwlekał z ratyfikacją tego układu z 
obawy, że jego postanowienia zaha-
mują rozwój gospodarki. Przeważył 

jednak argument o lukratywnych 
korzyściach z udziału w handlu 
emisjami. Niestety cały czas „wielki-
mi nieobecnymi” traktatu pozostają 
Chiny i USA – najwięksi producen-
ci gazów cieplarnianych na świecie. 

Subaru a ekologia
Koncern Fuji Heavy Industries bar-

dzo szybko zareagował na postano-
wienia które niesie za sobą Protokół 
z Kioto i już w kwietniu 1998 roku 
wdrożył zapisy definiujące Politykę 
Środowiskową. Ich celem była jak 
najlepsza ochrona środowiska po-
przez szeroko rozumiane działania 
proekologiczne. Podstawą do rozpo-
częcia wszelkich działań było spre-
cyzowanie i zdefiniowanie istnienia 
bezpośredniej zależności pomiędzy 
działalnością firmy, a otaczającym 
je środowiskiem. Najważniejsze 
założenia zostały zdefiniowane  
w poniższych wytycznych, nazwa-
nych „Kryteriami Operacyjnymi”: 

• Subaru jest zaangażowane  
w działania mające na celu ochronę 
środowiska poprzez ocenę wpływu 
działań firmy na każdym etapie: 
rozwoju produktu, począwszy od 
projektowania, poprzez produkcję, 
sprzedaż, serwis aż po końcową 
utylizację i recykling (na tych ele-
mentach skupimy się w kolejnych 
numerach Magazynu Plejady),

• Subaru przestrzega stosownych 
przepisów ustawowych, wykonaw-
czych oraz  porozumień ze społecz-
nościami lokalnymi i przemysłem,  
a także promuje wszelkie inicjatywy 
i działania, które są zgodne z okre-
ślonymi przez firmę celami ukierun-
kowanymi na ochronę środowiska,

• Subaru uznaje za bardzo istotne 
znaczenie ciągłej poprawy i wysiłków 
na rzecz zapobiegania zanieczyszcze-
niom i zachęca każdego pracownika 
do działania z własnej inicjatywy,
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• Subaru stara się podnosić świa-
domość pracowników w zakresie 
ochrony środowiska, poprzez za-
pewnienie możliwości edukacyj-
nych, odpowiednio do ich stanowi-
ska i doświadczenia,

• Subaru regularnie przeprowadza 
kontrole i inspekcje swojej dzia-
łalności w celu poprawy osiąga-
nych efektów w zakresie ochrony 
środowiska,

• Subaru jest zaangażowane we 
współpracę ze społeczeństwem ma-
jącą na celu wspólne działania ukie-
runkowane na jak najlepszą ochro-
nę środowiska.

Bazując na Kryteriach Opera-
cyjnych Subaru ustanowiło i sku-
tecznie wprowadziło politykę 
ochrony środowiska, co zaowoco-
wało przyznaniem w 2004 roku cer-
tyfikatu ISO 14001  dla wszystkich 
linii biznesowych i produkcyjnych. 
Działania nie skończyły się jednak 
na samej centrali firmy. W ciągu 
kolejnych 3 lat również dealerzy  
w Japonii otrzymali ten certyfikat.

Słowa wyjaśnienia wymaga czym 
jest norma ISO 14001. Norma ta 
związana jest ze standardami ochro-
ny środowiska i pozwala zbudować 
w firmie tzw. EMS (Environmental 
Management Systems = System 
Zarządzania Środowiskowego)  
w oparciu o tzw. podejście proce-
sowe. Jednym z najważniejszych 
elementów, podobnie jak w ISO 
9001, jest uwzględnienie ciągłego 
doskonalenia w działaniach danej 
organizacji. Doskonalenie to pro-
wadzone jest w oparciu o cztery eta-
py działania:

plan - planuj,
do - wykonaj,
check - sprawdź,
act - działaj.
Podstawowym kryterium, na któ-

rym opiera się działania w zakresie 

EMS, jest identyfikacja aspektów 
środowiskowych. Tworzony jest 
rejestr tych aspektów i wyszczegól-
nia aspekty znaczące w działalności 
danej organizacji. Następnie na ich 
podstawie buduje się cele, zadania  
i programy środowiskowe.

Obecnie Subaru stara się łączyć 
znakomite właściwości jezdne  
z bezpieczeństwem oraz  jak naj-
większym poszanowaniem środo-
wiska naturalnego.

W związku z tym musimy również 
spojrzeć na samochody z nieco in-
nej strony. Wygoda i komfort, które 
oferują nowoczesne pojazdy Subaru 
to jedna strona medalu. Należy jed-
nak pamiętać, iż do ich wytworze-
nia konieczne jest wykorzystanie 
materiałów i surowców, których 
dostępność jest ograniczona. Co 
więcej samochody zużywają zasoby 
naturalne Ziemi w postaci paliw ko-
palnych, emitując gazy cieplarniane 
takie jak CO2 oraz inne zanieczysz-
czenia powietrza.  

Przy uwzględnieniu całego cyklu 
życia pojazdów, Subaru stara się 
zminimalizować negatywny wpływ 
swoich produktów na środowisko. 
Cel ten jest realizowany poprzez eg-
zekwowanie ścisłych norm redukcji 
gazów spalinowych, powodujących 
zanieczyszczenie powietrza - takich 
jak tlenek węgla (CO), węglowo-
dór (HC) oraz tlenki azotu (NOx). 
Pojazdy o niskiej emisji zanieczysz-
czeń, które spełniają te surowe nor-
my, są regularnie wprowadzane na 
rynek w postaci nowych modeli  lub 
usprawnień dokonywanych w już 
produkowanych modelach. 

Nacisk kładzie się również na efek-
tywniejsze wykorzystanie paliwa, 
poprzez: 

• zwiększanie wydajności silników,
• zmniejszanie strat wynikających 

z napędu S-AWD,



• zmniejszenie oporów tocze-
nia oraz współczynników oporu 
powietrza,

• zastosowanie lżejszych kompo-
nentów.

Warte podkreślenia jest, iż przy 
wszystkich swoich działaniach 
proekologicznych,  Subaru nie 
rezygnuje z właściwości napę-
du AWD oraz wysokiej mocy 
silników.

Kluczowymi zadaniami w za-
kresie ochrony środowiska, 
które postawił przed sobą  
koncern FHI na nadchodzące 
lata są przede wszystkim:  

• redukcja emisji CO2 w swoich 
zakładach produkcyjnych o około 
15% do roku 2010, w porównaniu  
z rokiem 1990,

• redukcja emisji lotnych związ-
ków organicznych (Volatile Organic 
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Compounds -VOCs) na liniach pro-
dukcyjnych samochodów – o 30%  
w 2010 w porównaniu z rokiem 2000,

• promocja produktów korzysta-
jących z “czystej energii”, takich jak 
pojazdy elektryczne oraz silników 
BOXER DIESEL, które poprzez za-
stosowanie nowoczesnych rozwią-
zań pozwalają spełnić najostrzejsze 
normy środowiskowe,

• kontynuacja wdrażania rozwią-
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Brytyjska firma tuningowo – tech-
nologiczna Prodrive od roku 1990  

zajmuje się przygotowywaniem rajdo-
wych Subaru (początkowo Legacy, po-
tem kolejnych wersji Imprezy), uczest-
niczących w zawodach serii WRC.  
Nic więc dziwnego, że Brytyjczycy 
wiedzą o sportowej technice i tajem-
nicach Subaru praktycznie wszystko, 
a zajmując się sportem wyczynowym 
zdobyli też mnóstwo wiedzy użytecz-
nej w zwykłej technice samochodowej. 
Kilka lat temu Prodrive postanowiło 
udowodnić, że przepływ technologii 
ze sportu wyczynowego do zwykłych 
konstrukcji drogowych jest ciągle moż-
liwy, a nawet pożądany. I że niezwykle 
wysublimowana technika związana  
z przygotowaniem  samochodów raj-
dowych, ma sporo do zaoferowania 
przeciętnym kierowcom.

By to wykazać, najprostszym rozwią-
zaniem byłoby przygotowanie dro-
gowej wersji Imprezy WRC. Jednak 
inżynierowie z Prodrive byli bardziej 
ambitni. Postanowili skonstruować 
własny, unikalny samochód, posiłkując 
się jedynie zespołami z aut wyczyno-
wych. W ten sposób powstało zgrabne 
sportowe auto z nadwoziem coupe 2+2. 
Jako platformę konstrukcyjną przyjęto 
dlań, co może zaskakiwać, malutkie, 
czteromiejscowe Subaru R1 (długość 
328 cm, rozstaw osi 219,5 cm), jednak 
to co zbudowano, zupełnie nie przypo-
mina pierwowzoru. Ma inny rozstaw 
osi, zawieszenie, nie mówiąc o mecha-
nizmach. Jak się można domyślać, wy-
korzystano jedynie niektóre elementy 
struktury miejskiego autka. Nazwa 
nowej konstrukcji, zaprezentowanej  

w roku 2006, nie jest wyszukana – wy-
brano krótkie „P2”.

Mocniejsza Impreza WRC
Prawie czterometrowe coupe ze 

stalową strukturą nośną i kompo-
zytowymi poszyciami, wyposażono 
w kompletny układ napędowy od 
Imprezy WRC. Jednak i ten poddano 
istotnym przeróbkom. Wprawdzie 
silnik bokser to nadal jednostka tur-
bodoładowana, dwulitrowa i cztero-
cylindrowa, jednak jego regulamino-
we ograniczenia (maksymalnie 300 
KM, zasilanie powietrzem poprzez 
zwężkę o średnicy 36 mm), były dla 
„cywilnego” auta sportowego zbyt 
duże i niepotrzebne. Tak więc układ 
dolotowy pozbawiono zwężki, za-
stosowano większą turbosprężarkę,  
i moc wzrosła do 349 KM, a moment 
maksymalny do 575 Nm. Firma nie 
podaje szczegółów, lecz poprawiony 
silnik z pewnością posiada bardziej 
przyjazną charakterystykę niż jed-
nostka wyczynowa. 

Użyto zwykłej, manualnej a nie 
zautomatyzowanej sześciobiegowej 
skrzyni biegów, a napęd 4x4 wy-
korzystuje (w przeciwieństwie do 
ograniczonych dzisiejszymi prze-
pisami sportowymi samochodów 
WRC) centralny i tylny mechanizm 
różnicowy z aktywnymi blokadami. 
Tylko przedni mechanizm różnico-
wy pozostawiono bez urządzenia 
zwiększającego tarcie wewnętrzne.  
W sumie auto o masie ok. 1100 kg jest  
w stanie przyspieszać do 100 km/h  
w czasie poniżej 4 sekund, a jego pręd-
kość maksymalna wynosi 280 km/h.

Subaru, 
którego nie ma

Samochody rajdowe kategorii WRC nasycone są nowoczesną 
techniką samochodową, jednak wszystko co w nich ważne, 
jest tajne i niedostępne dla kogokolwiek poza ścisłym krę-
giem wtajemniczonych. Mały wyłom w tych tajemnicach zro-
biło Subaru i Prodrive.



momentu obrotowego, gdy kierowca 
chce przyspieszać poczynając od ni-
skich obrotów wału silnika. Od „turbo-
dziury” nie są wolne nawet współczesne 
turbodiesle, a generalnie pojawia się ona  
w tym większym stopniu im bardziej 
wysilona jest jednostka napędowa. 

Zjawisko to nie jest wcale tajemnicze. 
Polega ono na tym, że aktualny mo-
ment doładowanego silnika zależy od 
chwilowego ciśnienia doładowania, a 
ono zaś od prędkości obrotowej wirnika 
turbosprężarki. Wirnik ten napędzany 
jest energią gazów wylotowych, zatem 
gdy kierowca nie naciska pedału gazu  
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Pokaz technologii
Szybkie sportowe coupe nie jest  

w dzisiejszych czasach niczym nadzwy-
czajnym, zatem celem Prodrive było 
pokazanie czegoś więcej. Na szczegól-
ną uwagę zasługują opracowane na 
potrzeby P2 dwa rozwiązania, które 
firma chciała zaproponować przemy-
słowi motoryzacyjnemu. Pierwsze  
z nich nazywa się ALS (Anti Lag System, 
czyli „system przeciwdziałający zwło-
ce”) i dotyczy turbodoładowanego sil-
nika, drugie zaś to ATD (Active Torque 
Dynamics czyli „aktywna dynamika 
momentu napędowego”) i związany 
jest z pracą układu napędowego. 

Niezwykły samochód wykonany  
w jednym egzemplarzu jak najbardziej 
jeździ i choć przede wszystkim zwie-
dza wystawy samochodowego sprzętu 
sportowego, jest też dostępny do testów. 
Niestety, choć P2 zbiera same superla-
tywy, Prodrive nie zamierza rozpoczy-
nać jego produkcji. Można to zrozu-
mieć – jest przecież firma tuningową  
i badawczą, więc trudno jej zmierzyć 
się z opracowaniem technologii choćby 
małoseryjnego wytwarzania auta, jego 
drogową homologacją, stworzeniem 
sieci sprzedaży, serwisu itp. Co praw-
da podano (w roku 2006), że gdyby P2 
był ewentualnie produkowany, to cena 
wyniosłaby około 70 000 funtów, ale na 
tym na razie się skończyło. W każdym 
razie Prodrive gotowe jest pracować 
nadal nad ALS i ATD, a gdy znajdą się 
partnerzy, może zobaczymy na dro-
gach auta, które są oszczędne, bardzo 
sprawnie przyspieszają i skręcają bez 
protestu w tę stronę, w którą kierowca 
obróci kierownicę.

ALS – turbodoładowanie bez 
zwłoki

Każdy kto jeździł samochodem  
z turbodoładowanym silnikiem, zna 
zjawisko określane potocznie jako „tur-
bodziurę”, czyli zwłokę w narastaniu 

(np. podczas hamowania), wirnik zwal-
nia. Potrzeba trochę czasu (są to wiel-
kości liczone w częściach sekundy do 
sekund), by wirnik turbosprężarki uzy-
skał odpowiednie obroty jeżeli kierowca 
po okresie jazdy „bez gazu” wciśnie pra-
wy pedał. Konstruktorzy walczą z tym 
zjawiskiem na wiele sposobów (specjal-
ne konstrukcje turbosprężarek, monto-
wanie większej ich liczby ale mniejszych 
itp), ale wyeliminowanie go jest, o ile 
doładowanie realizuje się przy pomocy 
turbosprężarki, niemożliwe. Efektem 
jest niepłynna jazda i odczucie „słabo-
ści” silnika, który obiektywnie ma dużą 
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moc, ale po naciśnięciu gazu trzeba na 
nią czekać.

W sporcie samochodowym tę niedo-
godność silników turbodoładowanych 
eliminuje się przy pomocy układów 
tzw. podtrzymania turbo. Działanie 
ich jest dość proste – każdy wysilony 
(wyczynowy) silnik turbodoładowany 
pracuje przy pewnym nadmiarze pali-
wa, które po zamknięciu przepustnicy 
przedostaje się do kolektora wydecho-
wego. Proste podtrzymanie turbo jest 
układem, który w takiej sytuacji jesz-
cze bardziej zwiększa dawkę paliwa  
i jednocześnie powoduje doprowadze-

nie do kolektora wydechowego porcji 
powietrza. Nadmiar paliwa spala się 
przed turbosprężarką i powoduje( nie 
napędzając przy tym silnika), że jej wir-
nik nie straci swych obrotów. Następne 
nawiśnięcie gazu napotka (bez żadnej 
zwłoki) na ciśnienie w kolektorze dolo-
towym, zatem silnik natychmiast wyka-
że swą nominalną moc. 

Takie rozwiązanie w aucie drogowym 
byłoby też skuteczne, ale nieprak-
tyczne, gdyż sportowe podtrzymanie 
działa dobrze w warunkach gdy kie-
rowca jedzie w stylu wyczynowym – 
pozycje przepustnicy są dwie – całko-
wicie otwarta i całkowicie zamknięta.  
Ponadto działanie sportowego pod-
trzymania mogłoby utrudnić utrzyma-



nie emisji spalin na poziomie wymaga-
nym przez normy. 

Układ ALS zastosowany w P2 to 
skomplikowane rozwiązanie, które 
działa podobnie do opisanego wy-
żej, ale w ten sposób, że silnik reaguje 
płynnie przy zmiennych, częściowych 
otwarciach przepustnicy. W tym przy-
padku, układ działający w ramach 
sprzężenia zwrotnego w sposób ciągły 
dostosowuje obroty wirnika turbosprę-
żarki do aktualnych obrotów wału kor-
bowego silnika. Prodrive twierdzi, że 
ALS jego pomysłu mógłby pozwolić na 
konstruowanie małych, ale bardzo wy-
silonych silników turbodoładowanych 
(odpowiednik silnika wolnossącego 
o dwukrotnie większej pojemności), 
które zachowywałyby się przyjaźnie 
dla kierowcy, a jednocześnie były do 
25% bardziej oszczędne.

ATD, czyli ESP, ale odwrotnie
Układ ATD badany był już od kilku lat 

i firma Prodrive wykonała kilkanaście 
jego wersji, pracujących w samocho-

dach różnych klas. Mówiąc w skrócie, 
jest to układ kontroli toru jazdy, rów-
noważny w pewnym sensie do znanego 
ESP, ale działający z wykorzystaniem 
momentu napędowego pojawiającego 
się w układzie napędowym samocho-

du, a nie przy wykorzystaniu hamo-
wania poszczególnych kół. Natura 
współpracy opon z nawierzchnią jest 
taka, że tylko niewielkie skręty kół  
(do 10 stopni), powodują odpowiednie 
reakcje samochodu. Jeżeli kierowca  
w nagłej sytuacji skręca bardziej, sa-
mochód przestaje podążać za obrotem 
kierownicy. Oczywiście, wyczynowy 
kierowca wie, że w takiej sytuacji aby 
odzyskać kontrolę nad autem należy 
wykonać pewne manewry, z których 
pierwszym jest „odkręcenie” kierow-
nicy bardziej na wprost. Kierowcy 
amatorzy nie mają takiego doświad-
czenia i właśnie dlatego przychodzi im  
w sukurs klasyczny ESP. Odczytując 
sytuację jako niebezpieczną, przyha-
mowywuje on niektóre koła (zależnie od 
zachowania auta) i zwalnia oraz napro-
wadza pojazd na bezpieczny tor jazdy.  

Niestety, zwykły ESP nie potra-
fi dobrze odróżnić przemyślanych, 
sportowych manewrów doświad-
czonego kierowcy od błędów ama-
tora, stąd praktycznie zawsze stosu-
je procedury „zwalniające”, co nie 
jest z kolei akceptowane przez kie-
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rowców o dużych umiejętnościach. 
ATD jest układem, który korzystając  
z tych samych danych co ESP (pręd-
kości obrotowe kół, skręt kierownicy, 
obrót samochodu wokół osi pionowej) 
ocenia sytuację i może interweniować 
także gdy kierowca aktywnie operuje 
gazem. Interwencja polega na wyko-
rzystaniu aktywnych mechanizmów 
różnicowych ze zwiększonym tarciem 
– centralnego i w tylnym moście – 
do skierowania, zależnie od potrzeb, 
większego momentu napędowego na 
przód lub na tył, zaś w tylnej osi na 
koło prawe lub lewe. Efekt jest taki, że 
samochód  w aktywnie pokonywanym 
zakręcie w zależności od pod- lub nad-
sterowności, staje się w pewnym sensie 
bardziej tylno– lub przednionapędowy 
i bez zmniejszania prędkości kontynu-
uje jazdę po torze wyznaczonym przez 
skręt kierownicy. Szczególna własność 
ATD pozwala mu przewidywać przy-
szłe zmiany toru jazdy i dokonywać 
korekt momentu napędowego w czasie 
70 milisekund. Na przykład przejazd 
przez pojedynczy zakręt może przebie-
gać w ten sposób, że „na wejściu” więcej 

momentu przekazane jest na tylne koła 
żeby ułatwić skręt, a „na wyjściu” z kolei 
na przednie, żeby ustabilizować przy-
spieszanie. Układ potrafi płynnie przejść 
do funkcji zwykłego ESP, jeżeli kierowca 
zamiast przyspieszać  - hamuje.

dane techniczne

układ i 
nadwozie

silnik umieszczony z przodu pojazdu, 
podłużnie, napęd Symmetrical AWD

silnik

2-litrowy silnik w układzie bokser, 
4 cylindry, DOHC, 16 zaworów, 
benzynowy z turbosprężarką. 
Maksymalna moc: 349 KM, 
maksymalny moment obrotowy: 
575 Nm

układ 
przeniesienia 
napędu

AWD z systemem ATD, 6-biegowa 
skrzynia manualna, mechanizmy 
różnicowe: przedni otwarty, centralny 
aktywny ze zwiększonym tarciem, 
tylny aktywny ze zwiększonym 
tarciem

zawieszenie 
i układ 
kierowniczy

podwójne wahacze poprzeczne 
z przodu i z tyłu, regulowane 
amoryzatory + sprężyny śrubowe, z 
przodu stabilizator, układ kierowniczy 
wspomagany elektrycznie

hamulce

przód – tarcze 355 mm, zaciski 
czterotłoczkowe
tył – tarcze 330 m, zaciski 
czerotłoczkowe

koła, opony 19” x 8,5”, 235/35 ZR 19

wymiary

długość – 3910 mm
szerokość – 1855 mm
wysokość – 1310 mm
rozstaw osi – 2500 mm
rozstaw kół – p-1530, t-1590

masa 1100 kg

osiągi przyspieszenie: 0-100 km/h - < 4 s.
prędkość maks. - 280 km/h
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styl życia
tekst: Marcin Kacperek

Pomysł wyjazdu do Kanady na lodospady ma chyba każdy wspinacz. Mnie też zawsze towarzyszył  
i tej zimy udało się go zrealizować. Już to czyni go odmiennym od wielu innych moich pomysłów. 

Mike – znajomy Amerykanin - miał być moim partnerem. Umówiliśmy się na dzikie i odludne lodo-
spady,  licząc na prawdziwą przygodę.

Lody na ostro

 - Faktycznie, jak na skandynawskim 
zimowym rajdzie…  - nie mogłem 
się powstrzymać od komentarza, 
który poza pierwszym słowem był 
wiernym powtórzeniem słów Mike’a 
sprzed kilku minut. Nasz wynajęty 
Ford Escape tkwił malowniczo wkle-
jony w drzewo prawym przodem. 

Byliśmy 15 kilometrów od asfaltowej 
drogi, na której mogliśmy liczyć na 
zatrzymanie kogoś, 60 kilometrów 
od hotelu gdzie były nasze rzeczy  
i 170  kilometrów od lotniska, z któ-
rego jutro rano miały wystartować 
nasze samoloty do domu. O zasięgu 
telefonów komórkowych nie było 

nawet co marzyć – w końcu chcie-
liśmy wspinać się na dzikie i odlud-
ne lodospady, a przygody miały być 
prawdziwe.

Do tego momentu szło szybko. 
Mike czekał na lotnisku, potem było 
piwo, burger z bizona i opowieści  
o tym, co się wydarzyło, odkąd się 
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ostatnio widzieliśmy – Myślę, że ten 
Obama to marksista w przebraniu 
liberała – powiedział mi Mike. 
Sen zasłużony po trwającej 30 godzin 
podróży z Zakopanego do Canmore, 
śniadanie i już stoję na końcach ra-
ków wbitych w pionowy lód. Tracę 
czucie w palcach rąk trzymających 
czekany i myślę, czy naprawdę za-
wsze tak bardzo lubiłem wspinanie 
w lodzie, czy może jednak chodziło 
mi o coś innego. Nie mogę pozwolić 
sobie na komfort zbyt długich roz-
ważań, bo woda kapiąca i zlewająca 
się po lodzie pogarsza stan moich 
dłoni. Cóż – trzeba iść dalej. Jaki 
długi ten wyciąg – czy on się nigdy 
nie skończy? I jaki stromy - ostatnie 
metry leciutko odchylają się tył od 
pionu. Nie czuję dłoni, ale przedra-
miona mi płoną. Wreszcie wchodzę 
na półkę i zakładam stanowisko – 
palce wracające do życia bolą prze-
raźliwie, ale wiem że Mike na pew-
no zmarzł asekurując i nie może się 
doczekać, żeby wystartować. Zaczy-
nam go ściągać i czuję, że jestem 
tak zadowolony, jak zawsze kiedy 
wspinam się w lodzie.  To naprawdę 
wspaniały dzień – i jaki piękny wy-
ciąg. Taki długi. I taki stromy. 
- It was some really shitty ice you led 
down there – Mike powiedział  mi 
komplement kiedy wreszcie dotarł 
na stanowisko. Nie wiem dlaczego 
powiedzenie komuś, że poprowadził 
naprawdę gówniany lód to pochwa-
ła, ale tak już jest. Po polsku mogło 
by brzmieć nawet gorzej.
- Przeniesiemy to stanowisko, 
wiesz. Nie możesz stać w tym zwę-
żeniu. Każdy kawałek lodu, który 
zrzucę na tym wyciągu będzie leciał 
na ciebie. Założę drugie tu kilka 
metrów wyżej,  pod  ścianką, któ-
ra Cię osłoni. -Dwadzieścia minut 
później błogosławię ten pomysł,  
a Mike chyba jeszcze bardziej. Lód 
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pęka w dużych taflach przy każdym 
uderzeniu czekana i z impetem leci 
w dół kilkadziesiąt metrów wymia-
tając zwężenie z którego przewidu-
jąco usunęliśmy mojego partnera. 
Nie muszę się o niego martwić – to 
dobrze, bo chwilowo muszę mar-
twić się o siebie. Charakterystyczny 
trzask i widok rozwarstwienia pod-
chodzącego powietrzem dają znać, 
że muszę ponownie uderzyć czeka-
nem. Uderzam znowu i jedyny efekt 
to pęknięcie lodu na jeszcze większej 
powierzchni. Taki rozwalający się 
kruchy lód to zmora – można spaść 
razem z płytą lodu w której tkwią 
ostrza czekanów. Nie spadłem.

Kolejne dni to kolejne drogi – 
mniej i bardziej wymagające, mniej 
i bardziej urodziwe potwierdzenia 
kanadyjskiej legendy. Na sam koniec 
wybraliśmy się do Ghost Canyon – 
jeśli coś nazywa się duch, czy wid-
mo, to na pewno musi to być bardzo 
fajne miejsce. Ze względu na odda-
lenie od cywilizacji planowaliśmy 

tam biwak, ale w międzyczasie  
z ładnej zimowej pogody zrobiła 
się kanadyjska zima. Temperatury  
w dzień między -25, a -30 Celsjusza. 
Błądziliśmy trochę po leśnych dro-
gach i wreszcie znaleźliśmy długi, 
stromy wjazd do kanionu. Tabli-
ca ostrzegawcza odradzająca zjazd 
wyglądała trochę zniechęcająco, ale 
piesza inspekcja dodała nam otuchy. 
Tylko zimno było…
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Kilkakrotnie musieliśmy popraco-
wać łopatami, żeby wyswobodzić sa-
mochód grzęznący w śniegu i dosta-
liśmy się na tyle blisko lodospadów, 
że dalej poszliśmy pieszo. Powalone 
drzewa służyły jako mostki nad od-
nogami żywo płynącej górskiej rze-
ki i tylko temperatura nie całkiem 
nam odpowiadała. Lekki wiatr po-
tęgował odczucie zimna. Po przej-
ściu dwóch trzydziestometrowych 
linii mieliśmy dość. Pomysł biwaku 
upadł w zasadzie bez omawiania 
tego – zaledwie dwie i poł godziny 
jazdy dzieliło nas od hotelu, w któ-
rym temperatura na pewno będzie 
dodatnia. Wrócimy sobie jutro…

Wróciliśmy i było znacznie cieplej. 

Wspinaliśmy się w bocznej odno-
dze kanionu, tak zwanej Valley of 
the Birds i ten ostatni dzień był chy-
ba najfajniejszy z całego wyjazdu. 
Jadąc z powrotem z kanionu Mike 
skontrował niewielki uślizg samo-
chodu i powiedział – Patrz, jak na 
skandynawskim zimowym rajdzie. 
– Cztery minuty późnej zaczynali-
śmy analizować zniszczenia samo-
chodu.

Na pomoc nie było co liczyć, był 
wieczór a rano mieliśmy być na 
lotnisku. Chłodnice były całe, pra-
we przednie koło bez powietrza, 
bo gnący się błotnik odepchnął 
oponę od obręczy, połamany grill 
i zderzak, pogięte maska i błotnik, 

mocno zdefasonowany pas przed-
ni. Po wyjechaniu na drogę roz-
poczęliśmy remont. Na szczęście 
wyjęte koło zapasowe okazało się 
wąską dojazdówką. Udało nam 
się odgiąć zmięty błotnik na tyle, 
że udało się ją założyć. Zrobienie 
miejsca na pełnowymiarowe koło 
mogłoby okazać się niemożliwe. 
Zdjęty zderzak i inne elementy wy-
lądowały wewnątrz auta – nie moż-
na zaśmiecać lasu.

Dojechaliśmy na lotnisko w ter-
minie budząc zauważalne zdu-
mienie na twarzach kierowców 
z którymi się mijaliśmy. Kolejna 
prawdziwa przygoda zakończyła 
się happy endem.
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historia
tekst: Jerzy Dyszy



Powodów jest 
kilka. Przede 

wszystkim 
Impreza, nawet 

ta dzisiej-
sza, jest 

dale-

kim następcą po-
wstałego w roku 1954 
debiutanckiego samochodu Subaru. 
To właśnie badawczy model o kodo-
wym symbolu P1 jako pierwszy zy-
skał nazwę handlową „Subaru 1500”. 
Dopiero potem nowo powstający 
producent samochodów przyjął tę 
nazwę dla całej marki. 

Który z modeli Subaru jest najważniejszy? Prestiżowe Legacy, uniwersalny Forester czy 
Outback, a może dostojna Tribeca? Każdy z nich ma istotne miejsce w gamie pojazdów 
tokijskiego producenta z ponad pięćdziesięcioletnim samochodowym rodowodem, jednak 
my gotowi jesteśmy zaryzykować: największe znaczenie dla kształtowania obrazu Subaru 
miała dotychczas kompaktowa Impreza.

Później nastała długa, dziesięcio-
letnia przerwa, firma zajęła się pro-
dukcją bardziej potrzebnych wtedy  
w Japonii mikrosamochodów.  
W roku 1965 pojawiło się kolejne 
„pełnowymiarowe” Subaru, nazwa-
ne modelem 1000. Nie byłoby w tym 
nic szczególnego, gdyby nie fakt, że 
tym autem producent spod znaku 
plejad rozpoczął długą historię cha-
rakterystycznej dziś dla firmy sy-

metrycznej jednostki napędowej 
SUBARU BOXER. Do nazwy 
„Impreza” było jeszcze dość dale-
ko, lecz z dzisiejszej perspektywy 
widzimy wyraźne pokrewień-
stwo. Pokrewieństwo to stało się 
jeszcze wyraźniejsze gdy następ-
cę „1000”, model Leone w wersji 
kombi, zaprezentowano w roku 
1972 z napędem 4x4. Nie trzeba 
przypominać, jak ta koncepcja 
zaważyła na technicznej przy-
szłości samochodów Subaru. 

I wreszcie, w roku 1992 nad-
szedł czas Imprezy, poręcznego 

auta w nadwoziu sedan lub kom-
bi, wykorzystującego mechanizmy 
większych Legacy. Z nazwą tego sa-
mochodu wiąże się dla nas, Polaków, 
pewna ciekawostka. Słowo „Impreza” 
powstało z japońskiej transkrypcji 
włoskiego „impresa”, wyrażenia zna-
czącego mniej więcej tyle co „dzieło”, 

„osiągnięcie” lub „ważne zadanie”. 
Szefowie Subaru chcieli, by było 
poważnie i dostojnie, tymczasem 
wstrzelili się idealnie w polską „im-
prezę” - lepszą promocjię przez na-
zwę trudno sobie u nas wyobrazić. 

Ale to nie nazwa zawładnęła dusza-
mi milionów fanów aktywnej mo-
toryzacji na całym świecie. Debiut 
Imprezy powiązany był także z po-
ważnym zaangażowaniem Subaru 
w sport rajdowy na poziomie mi-
strzostw świata. Nie trzeba więcej 
tłumaczyć: niebieskie samochody 
o charakterystycznym, basowym 
dźwięku, tumany kurzu czy kłęby 
śniegu ciągnące się za samochodem, 
poślizgi i... jak najbardziej poważne 
zwycięstwa w ostrej konkurencji  
z dobrymi przeciwnikami. Subaru 
zaoferowało jednak znacznie więcej 
niż jego rajdowi konkurenci – dro-
gowe, ale w sumie bardzo podobne 
do wyczynowych odmiany Imprezy 
mógł sobie kupić każdy, nie tylko 
na specjalne zamówienie i z kie-
rownicą po prawej stronie. A więc 
dziesiątki tysięcy młodych ludzi 
na całym świecie z tego korzystało, 
tworząc stopniowo kult rajdowej 
Imprezy, oraz skutecznie budując 
prestiż marki. Dlatego Impreza jest 
najważniejszym modelem w histo-
rii koncernu Subaru.

Niebieska historia Subaru 
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Na próbę – 20 egzemplarzy
Początek lat 50. XX wieku był nie-

zwykle ważny dla mającego lotniczą 
historię koncernu Fuji Sangyo, wcze-
śniej rozczłonkowanego dekretem 
rządowym na kilkanaście mniejszych 
firm. Około roku 1953 cztery z nich 
połączono w znany do dzisiaj koncern 
Fuji Heavy Industries. Szefowie nowej 
grupy przemysłowej uznali wtedy, że 
musi ona uczestniczyć także w sek-
torze motoryzacyjnym. Pierwszym 
projektem stał się P1, samochód  
z dzisiejszej perspektywy raczej kon-
serwatywny, ale 55 lat temu wpisujący 
się we współczesne trendy techniczne. 

Ponad czterometrowy, czterodrzwio-
wy sedan z nadwoziem samono-
śnym, miał ustawiony podłużne silnik  
z przodu i napęd tylny. Przednie za-
wieszenie było niezależne z waha-
czami, z tyłu zastosowano sztywny 
most oparty na resorach wzdłużnych. 
Silnik to gaźnikowa, czterocylindro-
wa jednostka chłodzona cieczą, z wał-
kiem rozrządu w kadłubie i zaworami  
w głowicy. Przy pojemności 1485 cm3 

miał moc maksymalną 55 KM. Auto, 
o masie prawie 1200 kg, wystylizo-
wane zgodnie z ówczesną europejską 
modą, mogłoby z pewnością znaleźć 
wielu zwolenników, ale wdrożenie go 

do produkcji w podnoszącej się do-
piero po powojennym upadku Japonii 
okazało się zbyt trudne. Wykonano 
tylko 20 prototypowych egzemplarzy 
P1/Subaru 1500, przeprowadzono po-
myślne testy, ale do produkcji seryjnej 
nigdy nie doszło. Jednak, co ważne-
,Subaru rozpoczęło swą działalność.
Nowoczesność, czyli przedni 
napęd

Gdy w początku lat 60. Subaru zde-
cydowało, iż nadszedł wreszcie czas by 
zacząć produkować pełnowymiarowy 
samochód osobowy, oczywistym wy-
borem był już królujący w Europie na-
pęd przedni. Inżynierowie Subaru na-

Duże zdjęcie:
1000 (1965 r.)

Na dole, od lewej:
P1 (1954 r.), Leone (1971 r.), 

Leone RX II (1986 r.)
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potkali przy tym pewne trudności  
z prawidłowym wyważeniem auta  
i z realizacją napędu poprzez półosie 
o nierównej długości. Pamiętajmy 
jednak, że koncern FHI miał trady-
cje lotnicze i dysponował konstruk-
cjami czterocylindrowych silników 
samolotowych, przeznaczonych do 
ułożenia podłużnego, krótkich, lek-
kich i zwartych. Już pierwsze próby 
przyniosły rozwiązanie – czterocy-
lindrowy, chłodzony cieczą bokser 

OHV o pojemności 977 cm3, plus 
podłużnie umieszczona skrzynia bie-
gów wraz z przekładnią główną, oka-
zały się dobrym rozwiązaniem. Układ 
podobny do tego z VW Garbusa, ale 
odwrócony o 180 stopni i umiesz-
czony z przodu auta, pozwolił skon-
struować samochód lekki (niecałe  
700 kg przy długości 393 cm), wyjąt-
kowo dobrze wyważony i rzeczywiście 
dobrze się prowadzący. Silnik miał 
moc maksymalną 55 KM, co przy ma-
łej masie auta zapewniało niezłe osiągi. 
Zawieszenie było w pełni niezależne,  
z wykorzystaniem jako elemen-

tów sprężystych sprężyn śrubowych  
i drążków skrętnych. Układ kierow-
niczy z listwą zębatą na owe czasy był 
wyjątkowo nowoczesny. Użyto także 
dziś niespotykanego rozwiązania – 
przednie hamulce bębnowe umiesz-
czono nie w płaszczyźnie kół, ale przy 
skrzyni biegów – tak skonstruowane 
były m.in. ówczesne minisamochody 
Subaru.  

Subaru 1000 produkowano od roku 
1966, w roku 1969 zastąpiono je bar-
dzo podobnym FF-1 (w USA używa-

Leone

Leone 1.8 GTS (1979 r.)

Leone 1.6 4WD (1988 r.)
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no nazwy Star, a od roku 1970 „G”). 
Samochody te miały mocniejsze sil-
niki o pojemności 1100/1300 cm3  
i o mocy nawet do 97 KM. Z przodu 
zastosowano już hamulce tarczowe. 
W późniejszych odmianach jedną  
z ciekawostek było użycie dwóch 
chłodnic, z których po rozruchu 
pracowała tylko mniejsza, działają-
ca także jako nagrzewnica kabiny. 
Przyspieszało to nagrzewanie silni-
ka. Subaru 1000/FF-1 pozostawało  
w produkcji do roku 1973.

Lew ma cztery łapy   
Następcą 1000/FF-1 był nieco więk-

szy, ale zbudowany według bardzo po-
dobnego schematu model Leone, czyli 
lew. Zaprezentowany w końcu roku 
1971, nieco większy od poprzednika, 
praktycznie czterometrowy samo-
chód początkowo produkowany był 
równolegle z FF-1 jako zgrabne dwu-
drzwiowe coupe z charakterystyczną 
długą maską i krótką pokrywą bagaż-
nika. Następną wersją Leone było pię-
ciodrzwiowe kombi, dopiero w dal-
szej kolejności sedan i wreszcie wersja 
hardtop - od tego momentu rozpo-
częła się długa tradycja aut Subaru  
z szybami bocznymi bez ramek.

Podwozie Leone to zgodnie z ten-
dencjami lat 70. z przodu zawieszenie 
kolumnowe, a z tyłu niezależne waha-
cze skośne - wleczone. Zastosowano 
silniki (dalej oczywiście czterocylin-
drowe boksery z wałkiem rozrządu  
w kadłubie) o pojemności 1361 i po-
tem 1600 cm3 o mocy sięgającej pra-
wie 100 KM. 

Inżynierowie Subaru zauważyli już 
wcześniej, że użycie krótkiego i lek-
kiego silnika, ustawionego wzdłużnie 
z przodu, ma szereg zalet. Jednostka 
w układzie bokser jest dobrze wywa-
żona, a środek ciężkości auta znajduje 
się niżej niż w przypadku silnika R4 
ustawionego poprzecznie. Pojawia się 
też kolejna korzyść, o której wcześniej 

zapewne w ogóle nie myślano. Układ 
napędowy skonstruowany jest tak, że 
przekładnia główna znajduje się tuż 
za silnikiem, zaś właściwy mecha-
nizm skrzyni biegów skierowany jest 
do tyłu. Można więc niewielkim wy-
siłkiem konstrukcyjnym (rezygnując 
z kosztownej skrzyni rozdzielczej) 
dobudować wyjście mocy przenoszą-
ce moment napędowy do tylnych kół. 
Koncepcję tę zastosowano już w roku 
1972, w Leonie kombi 4WD. 

Pomysł marketingowy na wersję 
4x4 przewidywał dostarczenie auta 
osobowego o dobrych własnościach 
trakcyjnych osobom mieszkającym 
w terenach górskich, ewentualnie 
służbom poruszającym się niekiedy 
w trudniejszym terenie. Miał więc 
powstać samochód niszowy, ale rynek 
zareagował znacznie bardziej entu-
zjastycznie. Powstało przecież pierw-
sze na  świecie seryjne auto osobowe  
(a nie terenowe) z napędem czterech 
kół. I właśnie ten układ miał zbudo-
wać pozycję Subaru na całym świecie.  

Druga, restylizowana generacja 
Leone pojawiła się w roku 1977, mimo 
to niektóre wersje Leone I produko-
wano do roku 1979. Nowy samochód 
przyjął bardziej ostre, na owe czasy 
modne kształty, ale wymiarów prak-
tycznie nie zmienił. W dalszym cią-
gu oferowano kilka wersji nadwozia, 
między innymi nowość, czyli hatch-
backa. Pojawiły się większe, mocniej-
sze silniki 1.6 i 1.8, a wreszcie 1.8 tur-
bo. W tej wersji Leone zadebiutował 
w układzie przeniesienia napędu 4x4 
dwustopniowy reduktor. Dokonano 
też połączenia napędu czterech kół 
ze skrzynią automatyczną, wyposażo-
ną w wielopłytkowe mokre sprzęgło 
(MP-T) przenoszące moment napę-
dowy do tylnego mostu.

Trzecią, całkowicie nową generację 
Leone zaprezentowano w roku 1981, 
a w praktyce do sprzedaży weszła ona 

Impreza (1995 r.)

Impreza STI S201 (2000 r.)

Impreza STI (1994 r.)

Impreza GT (2000 r.)
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trzy lata później. Było to już więk-
sze auto, o długości ponad 440 cm.  
W dalszym ciągu oferowano trzy-
drzwiowe nadwozie coupe oraz seda-
na i kombi. Dostępne też 
były różne wersje układu 
napędowego, od zwykłe-
go napędu przedniego, 
po napęd 4x4 w wersji 
stałej i odłączanej, oraz  
opcje skrzyń manualnych  
i automatycznych. 

Od Leone, a w praktyce 
od jego trzeciej genera-
cji, rozpoczął się udział 
Subaru w rajdach serii 
mistrzostw świata, choć samochody te 
nie zaliczyły nigdy pełnego sezonu im-
prez. Auta rajdowe przygotowywane 
były przez sportowy oddział koncer-
nu FHI, który w roku 1988 przerodził 
się w znaną wszystkim fanom wyczy-

Dla kolekcjonera 
Najbardziej pożądaną limitowaną odmianą Imprezy STI jest model 22B, który zaprezentowano w roku 1998. Dwudrzwiowe 
auto z poszerzanymi na wzór wersji rajdowej błotnikami oraz innymi dodatkami nadwoziowymi i podwoziowymi, miało 
uhonorować zwycięstwa Subaru w WRC w klasyfikacji producentów w latach 1995, 1996 i 1997. Silnik 22B to powiększona 
do 2.2 dm3 jednostka o mocy maksymalnej 280 KM (ta magiczna liczba wiąże się z wewnątrzjapońskimi ustaleniami o 
dopuszczalnej mocy maksymalnej silników samochodów osobowych). Serię 400 sztuk 22B STI (choć podaje się, że było 
ich naprawdę 424), sprzedano w ciągu kilku dni. Co ciekawe, nawet symbol „22B” nie jest tu przypadkiem. Jest on równo-
znaczny z zapisaną w kodzie szesnastkowym liczbą „555”. To właśnie producent papierosów o tej nazwie był sponsorem 
Subaru w latach największych zwycięstw rajdo- wych marki, a wersje 
wyczynowe Imprezy, aby oddalić zarzuty 
o niedozwoloną reklamę wyrobów ty-
toniowych, po prostu nazywa-
ły się wtedy „555”. 

nowych Subaru firmę STI – Subaru 
Tecnica International. Rajdowe Leone 
III-ciej generacji dysponowało turbo-
doładowanym silnikiem SOHC 1.8 

o mocy maksymalnej ok. 190 KM i 
oczywiście stałym napędem czterech 
kół, co dawało mu w tych czasach 
przewagę głównie w trudnych im-
prezach terenowych. Rajdowa kariera 
Leone zakończyła się z początkiem 

lat 90., gdy zwrócono się w kierunku 
większego modelu – Legacy. Seryjne 
Leone produkowano do roku 1994.

Czas zacząć Imprezę
W roku 1993 Leone 

zastąpiono poprzez no-
wocześniejszą, choć 
wcale nie większą (nie-
znacznie powiększono 
tylko rozstaw osi, któ-
ry przekroczył 250 cm) 
Imprezę. Jej pierwsza 
wersja produkowana 
była do roku 2001. Auto 
miało spokojną styliza-
cję niekontrowersyjnego 

czterodrzwiowego sedana lub kombi, 
w niewielkiej liczbie produkowano 
też odmiany dwudrzwiowe. Układ 
napędowy Imprezy zaprojektowano 
według znanego już schematu z po-
dłużnie umieszczonym z przodu sil-

Brelok do kluczy dedykowany dla wersji Solberg Edition (2004 r.)
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nikiem bokser. Tym razem i z przodu 
i z tyłu użyto zawieszenia kolumnowe-
go. Silniki, choć dalej czterocylindro-
we w układzie przeciwsobnym, były 
znacznie nowocześniejsze. Wszystkie 
odmiany (1.6, 1.8, 2.0, potem 2.2 i 2.5) 
miały po dwa wałki rozrządu w głowi-
cy i 16 zaworów. 

Imprezy tej generacji produkowane 
były z napędem przednim (stosun-
kowo niewiele takich aut trafiło do 
Europy) i przede wszystkim z napędem 
4x4. Oczywiście najbardziej znane były 
na naszym kontynencie wersje z silni-
kiem turbodoładowanym. Odmian 
tych samochodów było bez liku, moce 
wahały się od 211 KM (2.0 turbo  
w wersji europejskiej) do 280 KM i wię-
cej (wersje usportowione WRX STI). 
Można przyjąć, że pierwsze Imprezy  
z silnikami wolnossącymi pojawiały się 
w Europie raczej tylko po uprzedniej 
wizycie w USA. Jest natomiast pewne, 
że ta generacja Imprezy stała się autem 
kultowym, z powodu przyjaznego wy-
glądu, znanych już przymiotów auta  
z symetrycznym układem napędowym, 
a także dzięki bardzo dobrym osiągom 
wersji turbodoładowanych, szczególnie 
tych sygnowanych przez STI. 

Oczywiście legendę Imprezy wspie-
rały jej sukcesy rajdowe – firma STI 
i działający w jej imieniu w Europie 

brytyjski Prodrive w połowie sezonu 
1994 przerzuciły się w rajdach WRC 
z Legacy na Imprezę, od pierwszego 
rajdu zdobywając czołowe miejsca. 
Mistrzostwo indywidualne zdoby-
li w tym samochodzie Colin McRae, 
(1995), Richard Burns (2001) i później 
Petter Solberg (2003).

Druga generacja Imprezy, już o bar-
dziej charakterystycznym i agresyw-
nym kształcie, pojawiła się w końcu 
roku 2000. Minimalnie wydłużona, 
opierała się na tej samej platformie 
podwoziowej której użyto poprzednio, 
ale miała być samochodem bardziej 
przyjaznym zwykłemu, niesportowe-
mu użytkownikowi. Z drugiej strony 
tylko nieliczne, najsłabsze odmiany 
(z silnikiem SOHC 1.5i) o których  
w ogóle nie słyszano w Europie, ofe-
rowane były z napędem ograniczo-
nym do przednich kół. I znowu firma 
zasłynęła z oferowania niezliczonych 
wersji nawiązujących do rajdowej tra-
dycji. W ofercie znalazły się „zwykłe” 
WRX z silnikami 2.0 turbo o mocy ok 
225 KM, a nawet odmiany WRX STI 
2.5 turbo z mocami dochodzącymi do 
320 KM. W roku 2004 lekko zmienio-
no przednią część auta, jednak ta wer-
sja Imprezy nigdy nie zdoła się ukryć 
wśród innych samochodów na drodze. 
Kolejna restylizacja, z roku 2005, przy-

Impreza STI S203

Impreza WRX STI (2004 r.)

Impreza STI S204

Impreza WRX STI (2008 r.)
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padła miłośnikom Subaru bardziej do 
gustu. Właśnie w tej wersji pojawiły  
się także w Europie najmocniejsze, 
turbodoładowane silniki o pojemno-
ści 2.5 dm3.
Mniej sportowa, 
bardziej rodzinna  

Obecną wersję Imprezy znamy bar-
dzo dobrze. W połowie roku 2007 
Subaru przedstawiło auto, które nie 
jest już klasycznym, małym sedanem. 
Zaoferowano również bardzo obszer-
nego hatchbacka o największym chy-
ba rozstawie osi w tej klasie aut. Przy 
okazji zmieniono tylne zawieszenie, 
obecnie ma ono z każdej strony dwa 
poprzeczne wahacze mocowane do 
solidnej ramy pomocniczej. Nie zre-
zygnowano jednak z klasycznego dla 
firmy układu napędowego, co więcej, 
dziś nie można kupić żadnej wersji 
Imprezy z napędem dwóch kół. Są 
za to nowoczesne silniki wolnossące  
o pojemności 1.5 i 2.0 dm3, oraz tur-
bodoładowany 2.5 (wersja WRX)  
i trzystukonne 2.5 turbo WRX STI. No 

i najważniejsze, w końcu zeszłego roku 
pod maskę Imprezy trafił innowacyj-
ny dwulitrowy 
turbo-

diesel w układzie bokser. Teraz kulto-
wy samochód Subaru może – w odpo-
wiednio wybranej wersji – zadowolić 

Impreza WRX STI (2008 r.)

Impreza WRC, Impreza WRX STI (2004 r.)

Impreza 2.0 (2008 r.)
(wesja sedan)

Impreza WRX STI (2006 r.)

każdego. I oszczędny ojciec rodziny  
i przyszły zawodnik rajdowy znajdą coś 

dla siebie. Konstruktorzy Subaru 
1500 sprzed pół wieku byliby 
zaskoczeni.

Impreza 2.0R Sport (2008 r.)
(wersja hatchback)
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felieton

możliwości diesla w układzie typu 
bokser, jako silnika ekonomicznego, 
a i siłą rzeczy ekologicznego, posta-
nowiliśmy zaprosić kilku dziennika-
rzy z branży motoryzacyjnej, a więc 
niezależnych fachowców, by dokonali 
weryfikacji tego, co my już wcześniej 
sami stwierdzaliśmy, podróżując po 
Polsce. 

Ale zacznijmy od początku, teoria 
sugeruje, że silnik ten powinien być 
wyjątkowo oszczędny. Jest pierw-
szym na świecie silnikiem wysoko-
prężnym o takim układzie cylindrów. 
To właśnie ten układ powoduje jego 
doskonałą kulturę pracy, a co za tym 
idzie brak potrzeby montowania  
w nim wałków wyważających. 

Również dzięki takiemu usytuowa-
niu cylindrów jego wał korbowy jest 
znacznie krótszy niż w klasycznych 
silnikach rzędowych. Obie te cechy 
konstrukcyjne powodują znaczne 
zmniejszenie mas wirujących w silni-
ku, co z kolei ma bezpośredni wpływ 
na wzrost sprawności silnika, a zatem 
ten silnik powinien teoretycznie spa-
lać mniej paliwa, a dodatkowo wyka-
zywać się wysoką kulturą pracy, lepiej 
„wchodzić na obroty”. 

Przed przystąpieniem do naszej pró-
by założyliśmy, że samochody w niej 
użyte będą samochodami standardo-
wymi, na standardowym ogumieniu, 
o standardowych regulacjach (rów-
nież ciśnienie w oponach było stan-

Mistrz 
Oszczędności

Obecnie, w czasach kryzysu, to 
pytanie nabiera jeszcze więk-

szego znaczenia. Zużycie paliwa staje 
się parametrem o głównym znacze-
niu. Przecież naszych zasobów finan-
sowych powinno starczyć nie tylko 
na zakup samochodu, ale również 
na jego eksploatację. „Najcenniejsze” 
stały się pojazdy ekonomiczne,  
a przy tym ekologiczne, bo przecież 
im mniej spalonego paliwa, tym mniej 
wydalonych spalin. By poznać realne 

We wszystkich rozmowach to-
warzyskich o samochodach, za-
wsze wcześniej, czy później po-
jawia się pytanie „a ile on pali?”.
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dardowe), żadne wersje specjalne. 
A testować będziemy w normalnym 
ruchu ulicznym, takim samym w ja-
kim poruszają się samochody na co 
dzień. Dziennikarze mieli do poko-
nania każdym modelem wyposażo-
nym w ten silnik odcinek drogowy 
o długości około 100 kilometrów, 
w skład którego wchodziła zarów-
no część pozamiejska, jak i przejazd 
przez miasto. 

Wyniki okazały się zaskakujące, 
samochody o stałym napędzie na 
wszystkie koła uzyskały zużycie od 
3,6 do 5.0 l/100km (dokładne wyni-
ki w ramce). Warty jest podkreślenia 
fakt, iż aż trzech kierowców uzyskało 
jednakową, najniższą średnią zuży-
cia, co pokazuje, że nic nie ujmu-
jąc umiejętnościom kierowców, ten 
wynik to efekt nie jednego wybitnie 
uzdolnionego kierowcy, lecz eko-
nomiczny silnik w rękach dobrych 
kierowców.

wyniki

Subaru Legacy Subaru Outback Subaru Forester Subaru Impreza Średnie zużycie dla 
danego Kierowcy

Zużycie paliwa Zużycie paliwa Zużycie paliwa Zużycie paliwa

Kierowca nr 1 3,6 l/100km 4,6 l/100km 4,6 l/100km 4,2 l/100km 4,25 l/100km

Kierowca nr 2 4,2 l/100km 4,0 l/100km 4,4 l/100km 4,4 l/100km 4,25 l/100km

Kierowca nr 3 4,2 l/100km 4,6 l/100km 4,8 l/100km 4,4 l/100km 4,5 l/100km

Kierowca nr 4 4,0 l/100km 4,6 l/100km 4,2 l/100km 4,2 l/100km 4,25 l/100km

Kierowca nr 5 4,4 l/100km 4,4 l/100km 4,4 l/100km 5,0 l/100km 4,55 l/100km

Kierowca nr 6 4,0 l/100km 4,4 l/100km 4,6 l/100km 4,8 l/100km 4,45 l/100km

Kierowca nr 7 4,2 l/100km 5,0 l/100km 4,6 l/100km 4,6 l/100km 4,6 l/100km

Średnia 
dla modelu 4,09 l/100km 4,51 l/100km 4,51 l/100km 4,51 l/100km



sklepik Subaru

Nasz nowy sklep
Nie na darmo się mówi, że ten kto 

stoi w miejscu, ten niejako się cofa, 
tak więc i my postanowiliśmy zmodyfi-
kować nasz internetowy sklep. Pierw-
sze, co możemy zauważyć, to zupełnie 
nowa szata graficzna. Prosta w formie, 
przejrzysta i czytelna. Gdy już nacie-
szymy nią oczy, możemy przystąpić do 
zakupów. I tu pomocny się okaże nowy, 
intuicyjny interfejs, który przeprowadzi 
Państwa przez cały proces zakupów, 
począwszy od przeglądania asortymen-
tu a skończywszy na wyborze sposo-
bu wysyłki. Na bieżąco można śledzić 
status swojego zamówienia. Dla tych  
z Państwa, którzy zechcą dokonać częst-
szych zakupów w naszym sklepie po-
wstał system logowania, który przypisze 
stały numer, co znacznie ułatwi zakupy  
w przyszłości.
Ponadto uruchomimy newsletter, 
który będzie na bieżąco informować  
o zmianach, nowościach i promocjach.
Dla niezdecydowanych powstał sys-
tem komentarzy o produktach, gdzie 
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SERDECZNIE ZAPRASZAMY 
do odwiedzenia strony sklepu: 

www.sklep.subaru.pl

każdy klient będzie miał możliwość 
wyrażenia swojej opinii na ich temat.

Do bardziej rzucających się w oczy 
zmian należy usystematyzowanie 
kolejności artykułów wg kategorii.  
Na pewno w znacznym stopniu uła-
twi to znalezienie interesującego  
nas produktu.

Jesteśmy przekonani, że nowy sklep 
Subaru, przypadnie Państwu do gustu. 
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SERDECZNIE ZAPRASZAMY 
do odwiedzenia strony sklepu: 

www.sklep.subaru.pl

Ogrzewanie postojowe 
Webasto

Ogrzewanie postojowe 
skraca fazę 
nagrzewania silnika, 
obniżając zużycie 
paliwa i zmniejszając 

zużycie silnika. Zimą, 
przy niskich temperaturach 

otoczenia, zapewnia komfortowe 
warunki podróżowania  dla 
kierowcy i pasażerów, a w wersji  
z programowaniem czasu 
uruchomienia pozwala rozpocząć 
podróż w ciepłym wnętrzu, 
z doskonale dopasowanymi 
pasami bezpieczeństwa.

Akcesoria
Wiosną chętniej przebywamy poza 
domem. Wybieramy się na wyciecz-
ki nad morze i w góry, pikniki oraz 
częstsze wyjazdy „za miasto” by 
wreszcie odetchnąć świeżym, ciepłym 
powietrzem. Nasz samochód również 
wymaga przygotowania do nowego 
sezonu. Bogata gama oryginalnych 
akcesoriów, dostępna w sieci dealer-
skiej, pomoże nie tylko zaopatrzyć sa-
mochód w pozycje niezbędne do każ-
dej wyprawy, ale także zadbać o nasz 
komfort i bezpieczeństwo. Jedynie 
oryginalne akcesoria dają pewność, 
iż zostały wyprodukowane dokładnie 
według zaleceń producenta samocho-
du. W naszej bogatej ofercie znajdą 
Państwo: dywaniki, haki holownicze, 
bagażniki, maty bagażnika, foteliki 
dziecięce, chlapacze, siatki bagażowe. 
Akcesoria zmieniające wygląd optycz-
ny: nakładki, spoilery, listwy, felgi, 
tłumiki oraz akcesoria podnoszące 
komfort i bezpieczeństwo: nawigacje, 
czujniki i kamery cofania.

Nawigacja Kenwood typ DNX-8220 
umożliwia nawigowanie po Polsce 
oraz innych krajach Europy. Polski 
moduł głosowy ułatwia obsługę.  
W pakiecie funkcji znajduje się 
radio, odtwarzacz DVD oraz moduł 
hands-free (Bluetooth). Dodatkowo, 
możliwe jest przyłączenie kamery 
cofania wspomagającej parkowanie.

Aby zapoznać się z pełna ofertą akcesoriów do Państwa samochodu, zapraszamy do odwiedzenia 
najbliższego salonu Subaru.

Box dachowy (long)

Wymiary: 
2.267x805x355 mm
Bagażnik dachowy typu 
box montowany jest 
na poprzeczkach 
podstawowego dachowego. 

Bagażnik na 2 rowery
Bagażnik przystosowany do 
montażu na haku holowniczym.

Nakładki progowe
Nakładki chroniące 
progi przed otarciami.

Fotelik dziecięcy  ISOFIX
Niezbędne wyposażenie dla osób 
podróżujących z małymi dziećmi.
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nasi Partnerzy

Firma transportowa ITS Adama 
Michalczewskiego została założona  

w 1973 roku. Początki działalności były 
bardzo trudne, głównie za sprawą ów-
czesnego systemu politycznego, który 
skutecznie blokował rozwój prywatnej 
inicjatywy. Codzienność stawiała  kolej-
ne wyzwania, a cechy charakteru właści-
ciela firmy, typowe dla człowieka czynu, 
predysponowały go do nieustannej pracy  
i przełamywania kolejnych barier.  
W początkowej fazie rozwoju firmy, ukie-
runkowanej wyłącznie na transport ładun-
ków, jej zakres działania był jedynie krajowy. 

ITS Adam Michalczewski 

W 1989 roku firma, rozpoczęła prze-
wozy w transporcie międzynarodo-
wym oraz uruchomiła dział spedycji 
międzynarodowej.
W 1994 roku przedsiębiorstwo rozpo-
częło świadczenie usług przewozowych 
w regularnej komunikacji miejskiej  
w Radomiu. Adam Michalczewski 
stał się prekursorem w dziedzinie pry-
watnych przewozów pasażerskich  
w komunikacji miejskiej w Polsce.  
W 2003 roku firma ITS A. Michalczewski 
uruchomiła swój warszawski oddział  
i rozpoczęła świadczenie usług prze-

wozowych w regularnej komunikacji 
miejskiej w Warszawie. Ogromne do-
świadczenie w prowadzeniu tego typu 
działalności w Radomiu, było bardzo 
pomocne i zaowocowało sprawnym uru-
chomieniem nowego oddziału firmy. 
Podpisanie w dniu 17 grudnia 2008 r. 
umowy dealerskiej z Subaru Import 
Polska zaowocowało otwarciem no-
woczesnego autoryzowanego salonu 
sprzedaży oraz w pełni wyposażonego 
profesjonalnego serwisu. Serwisu, któ-
ry w oparciu o ogromne doświadczenie 
zdobywane przez kilkadziesiąt lat pracy 
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ITS Adam Michalczewski zawodowej Adama Michalczewskiego, 
ma ambicje bycia najlepszym serwisem 
w kraju. Utrzymanie w nienagannym 
stanie wartego ponad 100 mln zł taboru 
do tego zobowiązuje.                                                                           

Firma ITS Michalczewski jest od wie-
lu lat znana i kojarzona jako przed-
siębiorstwo zajmujące się komunika-
cją miejską w Radomiu i Warszawie. 
Teraz dokładamy wszelkich starań, 
aby bardzo dobra opinia, jaką darzą 
nas nasi klienci, brała się również z jak 
najlepszego reprezentowania przez 
nas marki SUBARU, która jest na-
szym „oczkiem w głowie”. ITS zawsze 
służy Państwu pomocą w przypadku 
wystąpienia jakichkolwiek kłopotów 
technicznych. W przypadku kolizji 
lub wypadku, na Państwa życzenie 
przeprowadzimy również napra-
wę blacharsko-lakierniczą zgodnie  
z technologią producenta. Pragniemy 
zapewnić Państwu kompleksową ob-
sługę, która nie kończy się w chwili 
wydania pojazdu, lecz trwa znacznie 
dłużej, podczas jego codziennej eks-
ploatacji, tak aby zawsze byli Państwo 
w pełni usatysfakcjonowani ze współ-
pracy z ITS Michalczewski. 
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Na świecie jest wiele kolarskich grup zawodowych, które swoim wizerunkiem i osiągnięciami 
sportowymi stały się wzorem do naśladowania dla licznego grona amatorskich grup 
rowerowych. Dla młodych ludzi z Wybrzeża takim ideałem stała się amerykańska grupa 
zawodowa Subaru Gary Fisher MTB Team. Stworzyli więc własną drużynę, której sponsorem 
zostało również Subaru.

Chcą być jak zawodowcy 

Grupa kolarska Subaru Gary Fisher 
Team to najbardziej utytułowana 

i najbardziej rozpoznawalna drużyna  
w Stanach Zjednoczonych. Jednak to nie 
tylko sukcesy sportowe jej zawodników 
powodują, że o tym teamie mówi się 
na całym świecie. Najważniejszą rzeczą 
dotyczącą tej grupy stało się na począt-
ku ubiegłego roku przedłużenie umowy 
sponsorskiej z firmą Subaru na kolejne 
3 lata. Pod szyldem Subaru Gary Fisher 
MTB Team będzie występowała do roku 
2010. Jest to sprawa o tyle godna uwagi, 
że przygoda Subaru z kolarstwem gór-
skim trwa już od 8 lat! Bez wątpienia 
można powiedzieć, że jest to ewenement 
we współczesnym sporcie wyczynowym. 
W składzie na sezon 2009 znalazło się 
wielu utalentowanych kolarzy górskich, 
a wśród nich: Jeremy Horgan-Kobelski, 
Willow Koerber, Heather Irmiger, Sam 
Schulz i Nat Ross. Subaru Gary Fisher bę-
dzie w tym roku walczył przede wszyst-
kim o prymat na trasach amerykańskich, 
a ma tam kilku poważnych konkuren-
tów. Subaru Gary Fisher to również 
Global Team, w skład którego wchodzą 
czołowi zawodnicy cross country i ma-
ratonu. Tworzą go: Jenny Copnall – naj-
lepsza brytyjska zawodniczka ostatnich 
lat, Szwedka Asa Erlandsson – mistrzyni 
Skandynawii w maratonach, Japończyk 
Ken Onodera – mistrz Azji z 2004 roku 
oraz bardzo utalentowany Izraelczyk 
Dror Pekatch. 

Na takich wzorach stworzono grupę 
Subaru Gary Fisher Gdynia. Zawodnicy 
ci nadal są członkami klubu kolarskiego 
Subaru Trek Gdynia, ale ścigać się będą  

w nowych strojach i promując inną mar-
kę rowerów. „Sukcesy sportowe i mar-
ketingowe – mówi Marek Pstrusiński 
współwłaściciel firmy SSC – jakie zrobił 
dla Treka klub z Gdyni spowodowały, 
że zacząłem myśleć o podobnej pro-
mocji dla Gary Fishera. Aby nie szu-
kać nowych ludzi, z którymi mógłbym 
to zrobić, zwróciłem się z taką ideą do 
Prezesa Treka Gdynia. Po analizie kilku 
pomysłów doszliśmy do jednego wspól-
nego projektu. Team Gary Fisher stał 
się zapleczem dla Treka Gdynia, gdzie 
rozwijać się będą głównie młodzi za-
wodnicy z Wybrzeża”. W tegorocznym 
składzie znalazło się ośmiu kolarzy gór-
skich. Kapitanem drużyny jest Maciej 
Siedlecki, a liderem Michał Dargacz. 
To na nich będzie spoczywała walka 
o punkty na maratonach. Ci dwaj za-
wodnicy będą również ścigali się w XC. 
U ich boku kolarskich szlifów będą na-
bierali pierwszoroczni juniorzy młodsi 
Wojciech Gruk i Jakub Woźniak. W te-
amie znalazły się również trzy dziewczy-
ny: Natalia Wałdowska, Monika Lange 
oraz juniorka Asia Stefanowska. Nad 
grupą czuwa również jedyny masters  
w tym gronie Michał Felon, który stara 
się uzupełniać pracę Prezesa. Wszyscy 
zawodnicy są członkami klubu kolar-

skiego Subaru Trek Gdynia i na impre-
zach rangi Mistrzostw Polski i Pucharu 
Polski, gdzie wymagana jest licencja ko-
larska, będą reprezentowali swój klub. 
Na pozostałych wyścigach cross country 
i w maratonach będą występowali jako 
Subaru Gary Fisher Gdynia. Wszyscy 
startujący tam zawodnicy stawali na 
podium w swoich kategoriach wieko-
wych. Dla tej drużyny najważniejszym 
cyklem jest właśnie Skandia Maraton 
Lang Team oraz wybrane wyścigi Grand 
Prix MTB Langa. Zobaczymy ich rów-
nież na lokalnych imprezach i wyścigach 
ogólnopolskich, które będą pasowały 
swoimi terminami do cyklu szkolenio-
wego. Zebrane doświadczenie z pewno-
ścią przyda się na Mistrzostwach Polski  
w XC i maratonie. W przyszłym roku team 
może się jeszcze powiększyć. Szefostwo 
klubu nadal będzie poszukiwało uta-
lentowanej młodzieży z Trójmiasta, aby 
zapewnić jej dobre warunki do rozwoju 
kolarskiego. W ten sposób, przy wspar-
ciu firmy Subaru Import Polska realizo-
wane są marzenia młodych ludzi, którzy 
w przyszłości chcą zostać kolarzami za-
wodowymi. Wytrwałością i ciężką pracą 
mogą te ambitne plany zrealizować. 

ciekawostki
tekst: Rafał Czepułkowski
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Chcą być jak zawodowcy 

P.U.H. Gra� x, Al. Tysiąclecia Państwa Polskiego 71, 15-111 Białystok, tel. 085 662 33 36, gra� x@subaru.pl  „Wawrosz” sp.j., ul. Warszawska 158, 43-300 Bielsko-Biała, 
tel. 033 827 10 30, bielsko@subaru.pl  REISKI, ul. Gajowa 2, 85-087 Bydgoszcz, tel. 052 32 175 32, reiski@subaru.pl  P.H.U. Zdanowicz, Al. Grunwaldzka 256a, 
80-314 Gdańsk, tel. 058 554 32 06, gdansk@subaru.pl  Firma Motoryzacyjna „Ligęza” sp. z o.o., ul. Wincentego Pola 28, 58-500 Jelenia Góra, tel. 075 642 14 82, 
ligeza@subaru.pl  MM CARS Sp. z o.o., ul. Lotnisko 81, 40-271 Katowice, tel. 032 787 33 33, katowice@subaru.pl  SOLO Krzysztof i Wojciech Słabiak, Dąbrowa 346b, 
26-001 Kielce (Masłów), tel. 041 362 62 00, solo@subaru.pl  Emil Frey Polska S.A., ul. J. Conrada 45, 31-357 Kraków, tel. 012 638 69 17, emilfrey@subaru.pl  AUTO 
FORUM sp. z o.o., Al. Kraśnicka 150a, 20-718 Lublin, tel. 081 723 94 47, lublin@subaru.pl  Subaru Point sp. z o.o., Al. Włókniarzy 234a, 90-556 Łódź, tel. 042 634 03 89, 
point_lodz@subaru.pl  F.H.U. Gruchel, ul. Różana 1, 43-195 Mikołów, tel. 032 226 20 92, gruchel@subaru.pl  P.U.H. „Auto Complex”, 33-311 Wielogłowy 188, 
Nowy Sącz, tel. 018 440 00 30, autocomplex@subaru.pl  Solix Sp. z o.o., ul. Lubelska 40, 10-408 Olsztyn, tel. 089 534 29 29, solix@subaru.pl  Kocar W.M.P.P. 
Kociałkowscy sp.j., ul. Dąbrowskiego 529a, 60-451 Poznań, tel. 061 842 03 69, kocar@subaru.pl  ITS A. MICHALCZEWSKI, ul. Ks. Łukasika 5, 26-600 Radom, tel. 048 384 20 20, 
its@subaru.pl  Sobiesław Zasada Rzeszów sp. z o.o., ul. Podwisłocze 38c, 35-309 Rzeszów, tel. 017 850 37 40, rzeszow@subaru.pl  Agrykolex sp. z o.o., ul. A. Struga 78, 
70-777 Szczecin, tel. 091 812 78 81, szczecin@subaru.pl  Subaru A. Koper, Al. Krakowska 151, 02-180 Warszawa, tel. 022 886 60 81, koper@subaru.pl  Styl Subaru 
Dukiewicz sp.j., ul. Jubilerska 6, 04-190 Warszawa, tel. 022 51 51 151, styl@subaru.pl  Da Woj Sp. z o.o. Sp. K., ul. Wiosenna 44, 05-092 Warszawa / Łomianki, 
tel. 022 751 15 66, dawoj@subaru.pl  JM Auto sp. z o.o., ul. Bałtycka 15, 51-109 Wrocław, tel. 071 352 81 90, jmauto@subaru.pl

NIE UKRYWAMY 
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Auto Technika Motoryzacyjna
Nr 5, maj 2009
„Nowa dyscyplina”
(Impreza 2.0D, Legacy 2.0D, Outback 
2.0D, Forester 2.0D)

Subaru oceniano dotychczas przez po-
miar czasu przejazdu – np. odcinka 
specjalnego. Teraz stopery możemy za-
mienić na menzurki.
 
(…) - od pewnego czasu z dystrybu-
tora z napisem ON można tankować 

piszą o nas

Imprezę, Legacy, Outbecka i Forestera. 
No i się porobiło. Zamiast saleć po od-
cinkach specjalnych, można pokusić 
się o udział w zawodach oszczędno-
ściowych. Fakt, trzeba swoje mylenie 
trochę przestawić. Ale w sumie, czemu 
nie? Zawody to może za dużo powie-
dziane, nie ma żadnego regulaminu. 
Jest za to plan: bierzemy wspomniane 
obok cztery samochody, do każde-
go wsiadają po dwie osoby i jedziemy  
z Warszawy do Rzeszowa – wcale nie 
najkrótszą drogą. Na drugi dzień wraca-
my. Po drodze zmieniamy się za kierow-
nicą, a co jakiś przez czas wymieniamy 
także autami. W sumie każdy uczestnik 
prowadził każdy samochód przez jakieś 
100 km. Komputery pokładowe wskażą 
średnie zużycie paliwa. Pomysł oryginal-
ny, ale jak łatwo się domyślić, przy takich 
założeniach najmniejsze zużycie paliwa 
osiągali najbardziej cierpliwi. Średnia 
prędkość przejazdu wynosiła około  
60 km/h, co na tak długiej trasie było 
próbą mocnych nerwów. Ale dowio-
dła, że Boxer Diesel produkcji Subaru 
potrafi niezwykle oszczędnie obcho-
dzić się z paliwem. Bez jazdy wybie-
gami, przy utrzymywaniu stałej pręd-
kości, na niektórych odcinkach drogi  
Impreza i Legacy osiągały zużycie pa-
liwa soro poniżej 4 l/100 km. Akurat 
te egzemplarze miały największy prze-
bieg, rzędu 3 tyś. Km co i tak jest wiel-
kością śladową. Gdyby do dyspozycji 
były auta nieco bardziej „ułożone”, zu-
życie paliwa byłoby jeszcze mniejsze.  
Z takiej możliwości słyną zresztą wszyst-
kie silniki Subaru. Poniżej 5 litrów na 100 
km zużywały wszystkie modele. W su-
mie średnia dla czterech samochodów, 
ośmiu kierowców i ośmiuset kilometrów 
wyniosła 4,4 l/100 km. A więc Subaru 
można jeździec oszczędnie. Czy to ciągle 
są jednak Subaru? Trochę inne, ale tak. 
Pojedżmy „normalnie” i zmieścimy się 
w 6-7 l/100 km. To i tak dobrze. A osią-
gami ten samochód może zawstydzić 

KMH
Nr 21, marzec 2009
„Białe Szaleństwo”
(Impreza WRX 265)
 
(…) Zastrzyk mocy, jaki zafundował 
Imprezie producent, spowodował, że 
na ośnieżonej, śliskiej, pełnej zakrętów 
drodze zakres prędkości obrotowej,  
z jakiej korzystamy nie przekracza 4000 
obr./min. Silnik bowiem osiąga maksy-
malny moment obrotowy już przy 3000 
obr./min. Nie ma zatem najmniejszej 
potrzeby, aby kręcić silnik wyżej. Wy-
starczy tylko delikatnie sprowokować 
samochód przed wejściem w zakręt,  
a tył niczym na zawołanie obierze alter-
natywny tor jazdy. Co warto podkre-
ślić, to łatwość prowadzenia Imprezy 
WRX 265 w warunkach zimowych. 
Samochód bardzo łagodnie reaguje na 
wszystkie nasze polecenia. Nic nerwo-
wo, nic na siłę. Istna uwertura spokoju. 
Subaru posłusznie przemieszcza się po 
obranym przez nas torze jazdy. A jeżeli 
tylko zechcemy odejść od klasycznego, 
przyjętego ogólnie za prawidłowy, stylu 
prowadzenia, wystarczy lekka prowo-
kacja kierownicą i bez problemu może-
my podziwiać świat przez boczne szyby. 

Na dodatek samochód łatwo w owym 
poślizgu kontrolować. Delikatne ruch 
kierownicą i pedałem gazu sprawiają, 
że na ośnieżonych zakrętach możemy 
niemal dowolnie kształtować tor prze-
jazdu. Prościej już się nie da. Bardzo 
ciekawi mnie , jak zachowuje się WRX 
265 na asfaltowej nawierzchni, bowiem 
230-konna wersja WRX nie dawała się 
wprowadzić łatwo w poślizg. Pytanie 
brzmi, czy 35 KM więcej oraz inne ze-
strojenie zawieszenia wystarczą, aby 
mieć z jazdy samochodem więcej rado-
chy niż tylko satysfakcję z posiadania 
nadwyraz poprawnie prowadzącego się 
auta. (…)
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Magazyn Rajdowy WRC
Nr 91, kwiecień 2009
„Bulgot z klekotaniem”
(Legacy 2.0D)

(…) Otwarciu przepustnicy towarzy-
szy charakterystyczny bulgot boksera 
wymieszany z nutką klekotu diesla. 
Oba dźwięki wzajemnie się przekrzy-
kują – na szczęście robią to na tyle 
kulturalnie, że we wnętrzu tego nie 
słuchać. Subaru szczyci się tym, że 
dzięki połączeniu technologii diesla  
z przeciwsobnym układem cylindrów 
udało się uzyskać wyjątkowo niski 
poziom hałasu oraz zniwelować ilość 
wibracji przenoszonych na nadwozie. 
W dodatku kabina jest bardzo dobrze 
wygłuszona. Jeśli wierzyć na słowo, 
to we wnętrzu panuje 70,5 dB, a więc 
mniej niż w Rolls-Roysie Phantomie. 
Tak więc błogi sen pociechy śpiącej 
w foteliku na tylniej kanapie pozo-
staje niezakłócony nawet podczas 

Moto Onet.pl
21 marca 2009
„Impreza za… 4,37 l/100km!”
(Impreza 2.0D, Legacy 2.0D, Outback 
2.0D, Forester 2.0D)

Jak oszczędne potrafią być samocho-
dy z sześcioma gwiazdami na masce? 
Znalezienie odpowiedzi postanowił 
ułatwić nam polski przedstawiciel fir-
my, który udostępnił modele Impreza, 
Legacy, Outback oraz Forster do testu 
na dystansie 800 kilometrów. Start  
i meta wyprawy zostały ulokowane  
w Warszawie. Na skutek tego uczest-
nikom przyszło zmierzyć się z wielko-
miejskim ruchem, co zawsze negatyw-
nie odbija się na zużyciu paliwa. Dalsza 
część trasy wiodła po mazowieckich 
równinach oraz drogach Wyżyny Lu-
belskiej i Wyżyny Małopolskiej, które 
obfitowały we wzniesienia i spadki.

większość konkurentów. Silnik może  
i klekocze (gdy słychać z zewnątrz), a nie 
basowo warczy, ale aktywnemu kierowcy 
potrafi dostarczyć sporo przyjemności  
z jazdy. I to niezależnie od tego, w jakim 
modelu został zamontowany. (…)

ulicznych harców taty. Chyba że tatę 
poniesie fantazja, by pokonać górskie 
przełęcze długimi slajdami, do czego 
zachęca napęd Symmetrical All Wheel 
Drive. Trzeba tylko pamiętać o wyłą-
czeniu kontroli trakcji. System AWD 
sprawia wrażenie jakby się prosił, aby 
móc znowu udowodnić kierowcy, jak 
świetnie spisuje się podczas poślizgów 
– zarówno umyślnie wywołanych, jak  
i tych nieprzewidzianych. (…)






