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Kompaktklase ir uzskatāma par salīdzinoši
demokrātiskas cenas un ģimenisku izmēru
kompromisu. Šāds auto ir vēl pietiekami lēts
un jau pietiekami ietilpīgs, lai būtu piemērots
daudzfunkcionālai izmantošanai plašam ļaužu
lokam — tā sauktajam vidusslānim, kas
Eiropā veido lielāko iedzīvotāju daļu. Taču
Latvijas Pilnvaroto autotirgotāju asociācijas
prezidents Andris Kulbergs nesen publiski
izteicās, ka Latvijas iedzīvotāju vidusslānis
krīzē ir iznīcināts! Automašīnu tirdzniecības
dati to ļoti labi atspoguļo, jo mazo automašīnu
segments, kas pirmskrīzes gados veidoja
būtisku tirgus daļu, patlaban gandrīz vairs
neeksistē. Tādu cilvēku, kuri būtu gatavi par
automašīnu līzingā maksāt aptuveni 100 latu
mēnesī, palicis ļoti maz, bet lielāko daļu
privātpersonu segmentā veido luksusa
automašīnu pircēji, kuri spēj par auto
samaksāt visu summu uzreiz. Šādus
secinājumus apstiprina arī „AutoInfo”
korespondenta personīgie vērojumi.
Darbdienu rītos ap desmitiem Jūrmalā,
Strēlnieku prospektā, satiksmes intensitāte
neatslābst ne mirkli. Ļaujoties žurnālista
dzīves nesteidzīgajam plūdumam, kādu rītu
apsēdos piesaulītē uz soliņa un pavēroju šo
transporta plūsmu. Pēc kādām desmit
minūtēm pēkšņi sajutos kā sapnī ārpus

Latvijas realitātes — katra trešā mašīna, kas
aizbrauca garām, bija „Porsche Cayenne”!
Tātad patiesībā tas, ko mēs Latvijā saucam
par krīzi, ir vienkārša sabiedrības
noslāņošanās — paliek saujiņa miljonāru un
pārējie — vienkārši nabagi, tāpat kā jebkurā

citā korumpētā banānu republikā visā
pasaulē. Un kamēr Latvijā vara piederēs
šauram izredzēto personu lokam un to
realizēs simt visvairāk ienīsto cilvēku valstī,
kuri apvienojušies oligarhu interešu
aizsardzības biedrībā ar nosaukumu „saeima”,

tikmēr nekas nemainīsies! Taču šoruden
mums ir dota unikāla iespēja mainīt situāciju,
ja vien šoreiz neklausīsimies kārtējās
priekšvēlēšanu pasaciņās, bet, balsojot
Saeimas vēlēšanās, par galveno un vienīgo
kritēriju izvēlēsimies deputātu kandidātu

godīgumu, viņu līdzšinējo reputāciju. Jo
cilvēkiem, kuriem uzticēsim savas valsts
turpmāko likteni, vispirms ir jābūt godīgiem!
Ja mums izdosies ievēlēt godīgu Saeimu, tad
— nešaubos — pēc dažiem gadiem daudzi
no mums būs tuvāk iespējai īstenot savu
sapni — iegādāties jaunu kompaktklases
auto, kam piemīt vairāk vai mazāk sportiska
dvēsele, ierastas šīs klases ērtības un
salīdzinoši pieejama cena.

Jau 2010. gada pavasarī „AutoInfo”
aicināja savus lasītājus izdarīt saprātīgu izvēli
un pievērst uzmanību trim atzītajiem
kompaktklases līderiem — „VW Golf”, „Ford
Focus” un „Opel Astra”. Atbildot uz jautājumu
— vai kompaktklases etalons paliek
iepriekšējais? — toreiz secinājām, ka
kompaktklasē tāda viena un absolūta etalona
vairs nav. Golfs joprojām ir kvalitātes,
funkcionalitātes un pragmatisma etalons.
„Focus” kompaktklasē ir braukšanas baudas
etalons. Bet jaunā „Astra”, pateicoties
spilgtajam eksterjeram un interjeram, kļuvusi
par jauno klases etalonu dizaina un sajūtu
līmenī. Kopš „Ford Focus” 1998. gada debijas
pasaulē izgatavoti vairāk nekā 6 miljoni
populārā modeļa eksemplāru. Eiropā pēc
pārdošanas apjomiem „Focus” atpalika tikai
no „Golf”, bet Lielbritānijā „Focus” ilgus gadus
bija Nr. 1 kompaktklasē. 
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Kurš būs jaunais 
kompaktklases karalis?
«Ford Focus» / «Opel Astra» degustācija

momentu uz šosejas tiešām ļauj justies
pārliecinoši. Atliek tikai izvēlēties atbilstošu
precīzās manuālās transmisijas pārnesumu.
Arī standarta režīmā (nespiežot „Sport”
pogu), auto paātrinās bez piepūles jebkurā
ikdienas situācijā. Arī stūres uzvedība atkarībā
no izvēlētā režīma mainās. „Sport” tā ir
stingrāka un ar lielāku reaktīvo spēku nekā
„Standart” vai „Tour” režīmos. Taču „Sport”
režīmā braukšanas entuziasts no stūres
vēlētos saņemt vairāk dabiska tiešuma, nevis
elektriskas sintētikas. Pēdējā degustētā
„Astra” bija jaudīgākā 2.0 CDTI dīzeļmašīna ar
160 ZS jaudu. Manuālā sešpakāpju kārba
motoram pieskaņota labi, pārnesumu
attiecības neliek sūdzēties, slēgšanās notiek
viegli un precīzi. Motors velk lieliski jau no ļoti
mēreniem apgriezieniem un ir elastīgs visā
diapazonā. Pamatīgs maksimālais 350 Nm
griezes moments tam ir pieejams no
ikdienišķiem 1750 apgriezieniem. Taču pat
garā ceļā uz šosejas nekādi neizdevās ar
degvielas patēriņu iekļauties 5 litros uz 100
km, tas bija apmēram 6 litri. Astrai ir ļoti
komfortabla gaita, bet sportiski noskaņotam
braucējam piekare droši vien šķitīs pārāk
mīksta. Braucot ne tikai dzird dīzeļdzinēju, bet
šosejas ātrumos arī nedaudz ceļa troksni, kas,
protams, atkarīgs no    konkrētā seguma
kvalitātes. Piekare ir saprātīgs kompromiss
starp komfortu un vadāmību, taču nespēj
sniegt tādu sportiskā azarta dzirksti, ar kādu
joprojām lepojas „Ford Focus”. Kopumā
jāsaka, ka arī „Astra” māk braukt lieliski, taču
tai nepiemīt tāda „drive me!” aicinājuma kā
fokusam, ko spēj novērtēt patiesi braukšanas
entuziasti. 

Degustācijas
secinājumi

Neapšaubāmi, jaunais „Focus” visādā
ziņā ir labāks produkts nekā priekštecis, tas ir
klusāks un stabilāks, tam ir elegantāks
interjers. „Focus” nav tik izskatīgs kā „Astra”,
tam nav tik stilīga salona kā „Alfa Giulietta”,
tas nav tik praktisks kā „VW Golf”. Un tomēr
„Focus” patiks ikvienam braukšanas entuzi as -
tam, tas ir vislabāk braucamais auto klasē! Ja
tevi interesē kompakts ģimenes auto un patīk
azartiska braukšana, iespējams, ka tieši
jaunais „Ford Focus” ir tavs nākamais
pārvietošanās līdzeklis. 

«Ford Focus»
vērtējums

Plusi: „Focus” nosaka braukšanas bau -
das standartus klasē, tam ir ietilpīgs salons,
labs aprīkojums un pieņemama cena. 

Mī nusi: dažiem varētu nepatikt „Focus”
di zains, interjera kvalitātes ziņā piekāpjas
astrai. 

«Opel Astra»
vērtējums 

Plusi: simpātisks auto — gan ārpuse,
gan salons —, vienmērīga gaita, labs
aprīkojums, jaudīgi dzinēji. 

Mīnusi: braukšanas entuziastu tomēr
vairāk ieprie cinās „Focus”, cena modifikāciju
klāsta virsotnē ir augstāka nekā daudziem
konkurentiem.

„Focus” un „Astra” abi šobrīd ir jaunākie
un iekārojamākie kompaktklases pārstāvji.

Mūsu vērtējumā dizaina un „premium”
sajūtas ziņā nedaudz pārāka izrādījās „Astra”,
taču braukšanas sajūtu ziņā „Focus” pārlie -
cinoši revanšējās. Esam pārliecināti, ka gan
„Focus”, gan „Astra” veiksmīgi prezentēs
savu saimnieku jebkurā dzīves situācijā. Tie ir
kompakti sportiskas dabas automobiļi, kas
tajā pašā laikā ir salīdzinoši komfortabli, tiem
piemīt gan sportiska dvēsele, gan ierastas šīs
klases ērtības un salīdzinoši pieejama cena.
Tomēr nepārprotami atbildēt uz jautājumu —
kurš būs jaunais kompaktklases karalis? —
šobrīd nevarēsim. Katrā ziņā, pašreizējā
momentā golfs vairs nav karalis, jo „Astra” un
„Focus” aizsteigušies priekšā. Taču jau
pavisam drīz — 2012. gadā — dienasgaismu
ieraudzīs 7. paaudzes golfiņš un cīņa
kompaktklasē atsāksies no jauna. 

„Focus” sākumcena 4 durvju sedanam ar
1,6 litru 105 ZS benzīndzinēju un 5 pakāpju
manuālo kārbu ir Ls 9990. „Astra” sākumcena
5 durvju hečbekam ar 1,4 litru 100 ZS
benzīndzinēju un 5 pakāpju manuālo kārbu ir
Ls 10 285. „Focus” ar 1,6 litru „EcoBoost”
150 ZS benzīndzinēju un 6 pakāpju manuālo
kārbu maksās, sākot no Ls 13 630. „Astra” ar
1,6 Turbo ECOTEC 180 ZS benzīndzinēju un 6
pakāpju manuālo kārbu maksās, sākot no Ls
13 570. „Focus” ar 2,0 TDCi 140 ZS
dīzeļdzinēju un „Powershift” automātu
nopērkams, sākot no Ls 15 820, bet „Astra”
ar 2,0 DTH 160 ZS dīzeļdzinēju un 6 pakāpju
automātu nopērkama, sākot no Ls 15 452.

Kurš būs jaunais kompaktklases karalis?
«Ford Focus» / «Opel Astra» degustācija

2. lpp 5. lpp 4. lpp SEPTEMBRIS NR. 8/2011 (169)

î Turpinājums  no 6. lpp



Agnis Krauja

F-1 leģendu sadaļā šoreiz piedāvājam
atcerēties piecas visnežēlīgākās komandas
biedru divkaujas F-1 vēsturē. Visas šīs
batālijas ir notikušas pagājušajā gadsimta
nogalē, kad F-1 pilotiem vajadzēja tikai saviem
spēkiem — bez elektroniskajām palīgierīcēm
— savaldīt 1000 zirgspēku turbobolīdus un
ikviena pilotēšanas kļūda vai sadursme ar
konkurentu draudēja pārvērsties par traģēdiju.
Salīdzinot ar šīm milžu cīņām, jaunajā
gadsimtā pieredzētās Alonso — Hamiltona
un Montoijas — Raikonena sāncensības
līdzinās vairs tikai mazu puišeļu kariņam
smilšu kastē... 

Airtons Senna pret
Alēnu Prostu 14:11

(Rezultāts attēlo katra pilota uzvarēto
sacīkšu skaitu laika periodā, kad viņa
galvenais sāncensis bija komandas biedrs.)

„McLaren”, 1988.—1989. g.
F-1 vēsturē zelta burtiem ierakstīta Alēna

Prosta un Airtona Sennas leģendārā
sāncensība. Prosta inteliģence, analītiskā
pieeja un pragmatisms pret Sennas
neizmērojamo talantu, fanātisko atdevi un
pārdabisko ticību sev — tā bija viena no
dižākajām divu personību sadursmēm, kāda
jebkad pieredzēta pasaules sportā. Kad 1988.
gada sezonas priekšvakarā uz „McLaren”
komandu no „Lotus” staļļiem atnāca
talantīgais jauneklis Airtons Senna, viņu tur
sagaidīja neapšaubāms komandas līderis
Alēns Prosts, tobrīd divkārtējais pasaules
čempions. Airtons Senna ārpus sacīkšu
mašīnas kokpita bija jauks cilvēks, vienkāršs
un draudzīgs, bet pie sacīkšu auto stūres —
pats ātruma iemiesojums, viņš nespēja
samierināties ar domu, ka cits kāds varētu būt
vēl ātrāks. Šādos gadījumos Airtonam
godīgas spēles principi pārstāja eksistēt.
Sākumā abu pilotu attiecības bija draudzīgas,
taču Senna uzreiz sāka apdraudēt Prosta
pozīcijas, un drīz draudzību nomainīja
nesamierināma sāncensība, kas pārvērtās
naidā, un Estorilas trasē brazīlietis savu
sāncensi gandrīz izsmērēja starta taisnes
apmalē. Senna kļuva par 1988. gada
čempionu, un par F-1 Napoleonu dēvētais
Prosts „Mclaren” komandā vairs nejutās kā
pirmais numurs, vēl vairāk — „McLaren”
motoru piegādātāji no „Honda” neslēpa
simpātijas pret Sennu. Taču Profesors zināja,
ka arī nākamsezon „Mclaren” būs
nepārspējami. Par spīti kolosālajai nervu
spriedzei, Prosts palika komandā un 1989.
gadā atkal izcīnīja niknas divkaujas ar Sennu

katrās sacīkstēs. Atrisinājums intrigai nāca
tikai Japānas GP izcīņā Suzukā. Kādā līkumā
Sennas un Prosta „McLaren” mašīnas
sadūrās ar riteņiem un abas izlidoja no trases.
Līdz ar to Prostam sacīkstes bija beigušās, bet
Senna ar izmisīgiem žestiem panāca to, ka
trases personāls iestūma viņa formulu atpakaļ
trasē, un pat sasniedza finišu. Taču
starptautiskā autosporta vadība nepieļāva, ka
Senna kļūst par čempionu pēc izraisītas
sadursmes ar galveno konkurentu — Airtons
tika diskvalificēts, taču nevis par sadursmes
izraisīšanu, bet gan formāla iemesla dēļ —
par atgriešanos trasē, izlaižot vienu līkumu.
„McLaren” šefs Rons Deniss šajā brīdī
nodemonstrēja visai pasaulei, kuram no

abiem pilotiem pieder viņa simpātijas —
iesniedza apelāciju, lai čempiona titulu atgūtu
Senna! Taču autosporta varasvīri savu
lēmumu nemainīja, Alēns Prosts ieguva savu
trešo čempiona titulu un aizgāja uz „Ferrari”.
Pēc gada vēsture atkārtojās jau kā farss —
sezonas izšķirošajās sacīkstēs Japānā cīņa
par titulu ilga mazāk par vienu minūti —
Senna kļuva par čempionu, pirmajā līkumā
brutāli izstumjot no trases Alēnu Prostu. Vēlāk
Senna kādā intervijā atzina, ka tā bijusi viņa
atriebība par 1989. gadu. Lai gan Senna pēc
savas traģiskās nāves Imolā ir iecelts gandrīz
vai svēto kārtā, daudzi joprojām uzskata, ka F-
1 „džentlmeņu ēra” nomira 1990. gada 21.
oktobrī Suzukā, jo vēl nekad iepriekš titula
liktenis nebija izšķirts šādā veidā. 

Naidžels Mansels pret
Nelsonu Pikē 11:7

„Williams”, 1986.—1987. g.
Frenks Viljamss 1985. gada sezonai

parakstīja līgumu ar Naidželu Manselu, kurš,
startējot diezgan bezcerīgajā „Lotus” vienībā,
bija pievērsis uzmanību ar savu ātrumu,
drosmi un „visu vai neko” sacīkšu filozofiju.
Naidželam līdz pirmajai GP uzvarai bija jāgaida
71 GP sacīkste. Tā atnāca sezonas otrajā pusē
Eiropas GP Anglijā, Brendshečā. Pēc pirmā tik
ilgi gaidītā panākuma maisam gals bija vaļā
— Naidžels uzreiz vinnēja arī nākamās
sacīkstes Dienvidāfrikā, turklāt startējot no
„pole position” un pārspējot pieredzējušo
komandas biedru Keki Rosbergu. Visiem bija
skaidrs, ka pie F-1 debesīm uzlēkusi jauna
zvaigzne! Taču jau pirms tam Dzelzs Frenks
1986. gada sezonai bija parakstījis līgumu ar
tobrīd divkārtējo pasaules čempionu Nelsonu
Pikē — brazīliešu pleiboju, kurš autosacīkstēs
startēja tikai tādēļ, lai iegūtu naudu savām
izpriecām. Pikē, protams, cerēja uz pirmā
pilota statusu, taču jau pirmajās sacīkstēs
Mansels viņu saņēma īstā angļu buldoga
tvērienā. Pikē ķērās pie nesportiskiem

paņēmieniem, ne tikai publiski izsakot
aizskarošas piezīmes par Manselu un viņa
sievu, bet arī sadzīvē veicot sīkas zemiskas
diversijas (piemēram, pirms starta
pasteidzoties pirmais apmeklēt labierīcības,
aiznesot līdzi visu tualetes papīru), taču nekas
viņam nepalīdzēja pārspēt savu komandas
biedru trasē. Tosezon Mansels izcīnīja piecas
uzvaras, un pēdējā posmā Austrālijas GP
viņam bija nepieciešams tikai finišēt trešajam,
lai kļūtu par čempionu. Taču — kad
Manselam līdz pasaules čempiona titulam
atlika vairs tikai 72 km, braucot pilnā ātrumā,
viņa „Williams” mašīnai eksplodēja kreisā
aizmugurējā riepa... Sacīkstes vinnēja Alēns
Prosts ar „McLaren” mašīnu, otro reizi kļūstot
par pasaules čempionu. Manselam bija
jāsamierinās ar sudrabu, bet Pikē — tikai ar
bronzu. Par spīti angļu komandas un līdzjutēju
simpātijām pret Manselu, Pikē pēc sezonas
nepameta komandu, jo „Williams” mašīnas
tobrīd bija labākās. 1987. gads līdzjutējiem
sagādāja vēl vienu trilleri — visas sezonas
laikā abas „Williams” mašīnas dominēja
„Grand Prix” trasēs, bet kulminācija bija
divkauja Silverstounā, kad finiša taisnē
gandrīz 300 km/h ātrumā ar elpu aizraujošu
dubultmanevru Maģiskais Mansels apmānīja
Pikē. Mansels tosezon izcīnīja 6 uzvaras un 8
„poles” — vairāk nekā jebkurš cits, taču
pārāk bieži pievīla „Honda” dzinējs. Monako,
Vācijā un Portugālē viņš bija spiests izstāties.
Japānā Mansels kvalifikācijā smagi avarēja,
savainoja muguru un nevarēja startēt divās
pēdējās sacīkstēs. Pikē tikai ar 3 uzvarām, bet
11 pjedestāliem sezonā izdevās iegūt
čempiona titulu. Pēc tam gan brazīlietis
Frenkam Viljamsam pateica „sveiki”, paņemot
līdzi uz „Lotus” komandu „Honda” dzinējus!
Laikam jau ne velti sezonas otrajā pusē
Mansels žēlojās, ka taisnēs viņa auto ātrumā
par kādiem 18 km/h atpaliekot no komandas
biedra Pikē mašīnas. Pēc šīm divām sezonām
Mansels kļuva par divkārtēju vicečempionu un
visas britu nācijas elku, bet Pikē — par
visnepopulārāko trīskārtējo pasaules
čempionu. 

Žils Vilenēvs pret
Didjē Pironi 2:1 

„Ferrari”, 1981.—1982. g.
Šī ir visīsākā un vistraģiskākā divkauja F-1

vēsturē. Tā ilga tikai divas sacīkstes, bet pēc
tās viens tās dalībnieks zaudēja dzīvību, otrs
— sacīkšu pilota karjeru. „Pasaulē vēl nav
bijis pilota, kurš tik ļoti alktu uzvarēt”, tā par
Žilu Vilenēvu tolaik rakstīja prese, jo viņš pie
sacīkšu auto stūres bija pats bezbailības
iemiesojums. Viņš bija spējīgs vinnēt pat ar
bezcerīgu mašīnu, visu distanci noturot aiz

sevis sāncenšu pelotonu, viņš nepārtrauca
cīņu pat tad, kad formulai bija palikuši vairs
tikai trīs riteņi, un tomēr 1979. gadā viņš
izdarīja visu iespējamo, lai „Ferrari” komandas
biedrs Džodijs Šekters kļūtu par čempionu.
1981. gadā par Vilenēva komandas biedru
„Ferrari” kļuva tobrīd lielākais franču talants
Didjē Pironi, taču „Ferrari” mašīnas togad
nebija īpaši konkurētspējīgas. Vilenēvam
izdevās uzvarēt divas sacīkstes, Pironi pat ne
reizes netika uz pjedestāla. 1982. gada 4.
posmā Sanmarīno GP Imolā beidzot abi
„Ferrari” nokļuva stabilā līderpozīcijā.
Komandas vadība saviem pilotiem deva

signālu samazināt ātrumu, lai taupītu degvielu
un motoru resursus un droši sasniegtu finišu
1. un 2. vietā. Vilenēvs komandu izpildīja, bet
Pironi negaidot aizbrauca viņam garām.
Vilenēvs atguva līderpozīciju un atkal
samazināja ātrumu, bet Pironi viņu apdzina
vēlreiz! Pirmspēdējā aplī saniknotais Vilenēvs
vēlreiz noķēra un apdzina savu komandas
biedru, bet pēdējā aplī Pironi tomēr pamanījās
apdzīt Vilenēvu un pirmais sasniegt finišu...
Didjē Pironi nodevībai Imolā bija traģiskas
sekas — Vilenēvs zvērēja turpmāk viņu
sakaut katrās nākamajās sacīkstēs, katrā
kvalifikācijas aplī, un abi piloti nekad vairs
nesarunājās. Pēc divām nedēļām
talantīgākais savas paaudzes pilots Žils
Vilenēvs gāja bojā avārijā Beļģijas GP
kvalifikācijas braucienā, cenšoties pārspēt
komandas biedra uzrādīto ātrāko apli. Vecais
Enco Ferari visā vainoja Pironi, kurš neizturēja
šo psiholoģisko spiedienu un sezonas otrajā
pusē, tobrīd būdams čempionāta līderis ar 39
punktu pārsvaru, Hokenheimas trasē
kvalifikācijas braucienā cieta smagā avārijā,
uz visiem laikiem beidzot savu reiz tik
daudzsološo autobraucēja karjeru.

Alans Džonss pret
Karlosu Reitemanu 7:3

„Williams”, 1980.—1981. g.
Pirmo GP uzvaru „Williams” komandai

1979. gada sezonas izskaņā izcīnīja
pieredzējušais Klejs Regaconi — bijušais
Nikija Laudas partneris „Ferrari”—, tomēr
ātrākais pie „Williams” stūres bija
nepiekāpīgais austrālietis Alans Džounss, kurš
uzvarēja trīs sacīkstēs pēc kārtas. Nākamajā
gadā veterānu Regaconi nomainīja vēl viens
bijušais „Ferrari” pilots Karloss Reitemans,
taču neapšaubāms komandas līderis bija

Alans Džonss, kurš ar 5 uzvarām kļuva par
pasaules čempionu. 1981. gadā pirmās
sacīkstes atkal uzvarēja pilots, kuru sacīkšu
aprindās pazina ar iesauku „The Animal” —
Alans Džonss —, bet Reitemans finišēja
otrais. Nākamā bija Brazīlijas GP izcīņa, kurā
abas „Williams” mašīnas atkal izrādījās
ātrākās. Tolaik pilotiem vēl nebija nodrošināti
radiosakari ar komandas vadību, tāpēc
„Williams” komanda no boksiem saviem
pilotiem rādija tāfeli ar nepārprotamu norādi
„JONES-REUT”, kas apzīmēja paredzamo

finiša kārtību. Džonss paļāvās, ka komandas
otrais numurs ievēros instrukciju, bet tobrīd
jau 39 gadus vecais Reitemans, kurš visu
savu karjeru dažādās komandās bija aizvadījis
otrā pilota statusā, izlēma, ka šī ir viņa pēdējā
iespēja kļūt par čempionu, un nemaz
negrasījās piekāpties. Turpmāk visas sezonas
garumā Reitemans izcīnīja niknas cīņas ar
partneri Džonsu, neļaujot viņam aizstāvēt
savu titulu. 

Pirms pēdējā posma ASV par čempionu
varēja kļūt vai nu Reitemans, vai Nelsons Pikē
no „Brabham” — uzvarēs tas, kurš finišēs
augstākā vietā. Sarūgtinātais Džonss jau bija
paziņojis, ka pēc sezonas pametīs F-1, šīs bija
viņa pēdējās sacīkstes, un viņš tās aizvadīja
spoži — startējot no „pole position” un ne
brīdi neatdodot līderpozīciju. Abi titula

pretendenti todien „nespīdēja” — Pikē ar
mokām finišēja piektais un no pārguruma
pievēma savu ķiveri. Reitemans pat nespēja
iekļūt pirmajā sešniekā, un Džonss piedzīvoja
saldāko atriebību, apdzenot savu komandas
biedru par veselu apli. Kad sezonas
noslēguma pārtijā Reitemans pienāca pie
Džonsa un piedāvāja uz atvadām „norakt kara
cirvi”, skarbais austrālietis atbildēja: „Jā,
noroc to pats sev pakaļā, draugs!”

Alēns Prosts pret Renē
Arno 5:2

„Renault”, 1981.—1982. g.
Arī šis, tāpat kā Prosta — Sennas un Pikē

— Mansela gadījumos, ir klasisks stāsts par

veiksmīgu un pieredzējušu pilotu,
neapšaubāmu komandas līderi, kuram par
partneri kļūst kāds jaunais un perspektīvais.
Tikai šoreiz Alēns Prosts pats ir „zaļā gurķa”
lomā. Bet Renē Arno, tāpat kā Žaks Lafits un
Didjē Pironi, tolaik tika uzskatīts par vienu no
reālākajiem pretendentiem uz pirmā franču
pasaules čempiona godu. Neapšaubāmi,
Renē bija viens no ātrākajiem pilotiem
astoņdesmito gadu sākumā, par ko liecina
viņa 18 izcīnītās „pole position”. Kopā ar
„Renault” komandu viņš bija jau kopš tās
pirmsākumiem 1979. gadā. Kad „Renault”
vēsturiskās pirmās uzvaras autors Žanpjērs
Žabuī tika savainots avārijā, par Arno
komandas biedru kļuva jauneklis ar līko
degunu, vārdā Alēns Prosts. 1981. gada
sezonā Prosts guva trīs uzvaras, bet Arno tikai

reizi kāpa uz pjedestāla. 1982. gadā pirms
Francijas GP Prostam bija 19 punkti un cerības
pacīnīties par titulu, bet Arno tikai četri punkti.
Abas „Renault” mašīnas izrāvās līderpozīcijā
ar 20 sekunžu pārsvaru, un komandas vadība
deva Arno komandu palaist priekšā Prostu.
Taču Arno neparko negribēja zaudēt uzvaru
savas publikas priekšā un atteicās izpildīt
pavēli. Viņš uzvarēja Francijas GP, taču drīz
vien zaudēja vietu komandā. Sava darvas
karote tika arī Prostam. Tovakar mājupceļā no
trases viņš iegriezās benzīntankā, kura
īpašnieks kļūdaini noturēja viņu par Arno,
pienāca klāt, uzsita uz pleca, apsveica ar
uzvaru un izteica savu prieku par to, ka
beidzot izdevies pieveikt „mazo smerdeli
Prostu”...
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Auto ziņas

Amerikāņu
žurnālisti nosauc
2011. gada sliktāko
auto

Amerikāņu izdevums „CNN Money”
apkopojis žurnālistu atsauksmes par
automobiļiem, kas ASV tirgū debitējuši
2011.gadā. Izrādās, ka visbiežāk medijos
kritizēts „Nissan Murano CrossCabriolet”,
turklāt tik liela vienprātība izteikumos nebija
piedzīvota kopš tiem laikiem, kad debitēja
pilnīgu fiasko piedzīvojušais „Pontiac Aztek”
un „Mercedes-Benz R Class”. 

Izdevums „Road&Truck” nosaucis „Nissan
Murano CrossCabriolet” par dīvainu
mehānisku mutantu, „Edmunds.com”
apskatniekiem tas licies tikpat savietojams ar
reālo dzīvi kā sniega cilvēks, Kings Kongs vai
transportlīdzekļi no fantastikas seriāla „Star
Trek”, taču visnesaudzīgākos komentārus
„Nissan” jaunumam veltījis „Wall Street
Journal” auto tematikas eksperts Dens Neils,
kas atklāto Murano salīdzinājis ar desertu, kas
gatavots no peļu ekskrementiem…

Četrvietīgais „CrossCabriolet” ir radīts uz
Murano krosovera bāzes. Atšķirībā no
krosovera, tam ir tikai divas, par 20,1 cm

lielākas durvis, drošības stieņi
vidējo statņu vietā un
elektriski darbināms mīkstā
materiāla jumts. 

ASV tirgū $47 500
vērtais automobilis tiek

piedāvāts ar 3,5 litru V6 (265
ZS) un variatoru.

GM atgriežas pie
Cadillac hibrīda
kupejas projekta

Amerikāņu koncerns „General Motors”
atgriezies pie hibrīda kupejas ”Converj” idejas.
Pirmoreiz ziņas par šo automobili izskanēja
2009.gadā, kad Detroitas autoizstādē tika
parādīts hibrīda kupejas prototips. Balstoties
uz lielo pozitīvo atsauksmju skaitu, ko
automobilim veltīja izstādes apmeklētāji,
2010.gada janvārī „GM” vadība paziņoja, ka
„Converj” dota zaļā gaisma. Tomēr jau pēc
diviem mēnešiem kļuva zināms, ka projekts
iesaldēts – eksperti bija parēķinājuši rūpīgāk
un nonākuši pie slēdziena, ka gala rezultātā
kupeja sanāks pārāk dārga patērētājam,
turklāt elektriskā režīmā veicamā distance
būtu pārāk niecīga. 

Konceptuālā kupeja bija būvēta uz
priekšpiedziņas hibrīdautomobiļa „Chevrolet
Volt” bāzes un apgādāta ar analogu
hibrīdiekārtu. Taču, ja „Volt” šī iekārta
elektriskā režīmā nodrošina 64 km, tad
smagākais un papildu elektrības patērētājiem

apgādātais „Cadillac” videi draudzīgā veidā
spētu nobraukt vien aptuveni 20 km.

Atgādināsim, ka „Chevrolet Volt” pēc
akumulatoru izlādēšanās pieslēdzas benzīna
dzinējs, kas veicamo distanci pagarina līdz
500 km. Simtprocentīgai akumulatoru
baterijas enerģijas krājumu atjaunošanai
nepieciešamas 10 stundas.

Aizokeāna mediji ziņo, ka „GM” ir
izvērtējis pieļautās kļūdas un „Converj” tiek
gata vots jauns uznāciens, kas plānots
2013.gadā. Arī šoreiz pamatā būs „Chevrolet
Volt” hibrīdiekārta, tikai šoreiz tā būs nopietni

pārstrādāta.  

Mercedes atteiksies no
V12 dzinējiem

„Mercedes-Benz” nolēmis atteikties no
smagajiem un pret degvielas patēriņu
nesaudzīgajiem divpadsmit cilindru motoriem.
Pirmais šo spriedumu izjutīs „SL600”, kas tika
komplektēts ar 5,5 litru 510 ZS V12 – šis
modelis no štutgartiešu piedāvājuma tiks
noņemts jau šogad. Nākamgad tas pats gaida
arī „SL65 AMG”, kas zaudēs savu 6 litru 604
ZS agregātu, līdz ar to vienīgais modelis, kam
(vismaz pagaidām) vēl tiks saglabātas
divpadsmit cilindru „ērģeles,” būs ierobežotā
sērijā izgatavotā „AMG” specversija „SL65
AMG Black Series”.

2013.gadā dienasgaismu ieraudzīs „SL”
klases jaunā paaudze, kurai „V12” motoru
vietā tiks uzstādīti modernizēti „V8 twin
turbo” agregāti ar 4,7 un 5,5 litru tilpumu, kas
pēc jaudas parametriem līdzināsies „V12”,
taču būs daudz ekonomiskāki un videi

draudzīgāki. 

Mazda RX-8 atvadās
Skumja ziņa sasniegusi sportiskās kupeja

„Mazda RX-8” cienītājus – japāņu kompānijas
vadība paziņojusi, ka vienīgais sērijveida
automobilis ar rotora dzinēju, tiek noņemts no
ražošanas.

Daudzu gadu garumā „RX-8”, bet pirms
tam arī „RX-7”, bija kompānijas flagmanis un
sportisko ambīciju iemiesotājs. Protams,
„Maz da” nepaliks bez sportiskajiem mode -
ļiem, taču kompaktais rodsters „MX-5” un
karstais hečbeks „Mazda3 MPS” ar „RX-8”
mēroties nespēj.

„Mazda RX-8” konstrukcijā bija ietverti
vairāki netradicionāli
risinājumi. Vispirms
jau dzinējs – rotora
tipa agregātam bija
tikai 1,3 litru darba
tilpums (mazs
ievedmuitas nodoklis),
toties zirgspēku skaits –
veseli 232! „Mazda3 MPS” ir par 28
ZS vairāk, taču pamatā tas ir parasts
ģimenes hečbeks ar priekšējo riteņu piedziņu,
kurpretim „RX-8” ir īsta sportkāra izskats un
piedziņa – kā īstam driver`s car – uz
aizmugurējiem riteņiem. Un vēl kāda
interesanta detaļa – automašīna bija aprīkota
ar miniatūru aizmugurējo durvju pāri, kas
vērās pretēji braukšanas virzienam un
atviegloja iekļūšanu aizmugures sēdekļos,
tādejādi nedaudz pafantazējot, „RX-8” varēja
nodēvēt pat par ģimenes sportkāru. 

Tiesa, trūkumu sportkāram bija varbūt pat

vēl vairāk nekā priekšrocību un pirmajā vietā
te atkal nostājas motors – tas bija kaprīzs un
grūti remontējams, turklāt pat labā stāvoklī
esot, patērēja neadekvāti daudz eļļas. Markas
piekritēji gan atzīst, ka šo problēmu izdevies
atrisināt jaunākajos RX-8, taču, pērkot vecāku
izlaidumu automašīnas, pastāv risks iekulties
lielos izdevumos, kas saistīti ar remontu.  

Pēdējos gados kļuva skaidrs, ka automo -
bilis ir nolemts – sportkārs nespēja iekļauties
arvien stingrākajos ekoloģiskajos normatīvos
un pieprasījums strauji kritās. Pērn „Mazda”
visā pasaulē pārdeva vien 1134 eksemplārus,
kas ir par 49% mazāk nekā 2009.gadā,
savukārt 2011.gada jūlijā pārdošanas apjomi
samazinājās vēl par 21%. 

„ M a z d a
RX-8” vietā

stāsies modelis „RX-9”, kas tiks radīts uz
kompaktā rodstera „MX-5” bā zes. Tas būs
hibrīds ar rotora dzinēju, kas izmantos līdzīgu
hibrīda principu kā „Chevrolet Volt” un „Opel
Ampera”.

Savus iespaidus par degustēto „Mazda
RX-8”, laikraksts „AutoInfo” jau publicēja
2005.gadā.  Ar šo, nu jau vēsturisko publi kā -
ci ju, var iepazīties laikraksta interneta portālā
www.AutoNews.lv, sadaļā – redakcijas
degustācijas.

Sagatavoja Andris Vilks



Kad tirgū ienāca jaunā „Astra” paaudze,
tā kļuva par visvairāk pārdoto kompaktklases
auto Lielbritānijā 2010. gadā. Pirms gada mēs
prognozējām, ka gaidāmais trešās paaudzes
„Focus”, ja vien tas būs saglabājis iepriekšējā
modeļa vadāmības standartus, nopietni
apdraudēs golfa līderpozīciju.

Tagad jaunais „Focus” ir klāt! Savu debiju
jaunais „Focus” piedzīvoja pērnā gada
Ziemeļamerikas starptautiskajā autošovā kā
piecu durvju hečbeks, taču šobrīd ir pieejams
arī kā universālis un sedans. 2012. gadā tirgū
nonāks sportiskā „Ford Focus ST” versija, bet
2013. gadā — „Focus Electric” ar pilnībā
elektrizētu dzinēju. Pēc izskata jaunās —
trešās — paaudzes „Ford Focus” ir mainījies
diezgan pamatīgi un vairs neatgādina „Ford
Mondeo”, kuram pēc feislifta tik ļoti līdzinājās
iepriekšējā „Focus” pēdējā versija. Jaunajā
„Focus” ir mēģināts atkārtot kinētiskā dizaina
šedevra — jaunās „Fiesta” — panākumu
recepti, taču jāatzīst, ka lielākais brālis vizuāli
nespēj atkārtot fiestiņas ideālās proporcijas.
No sāniem jaunais „Focus” vairāk līdzinās
pavisam citam auto — „Mazda3”. Virsbūves
augšējā daļa veidota pēc jaunākajiem
kompaktklases dizaina standartiem — slīpais
vējstikls, kas plūdeni pāriet motora pārsegā,
un smaidā izstieptie starmeši ļoti līdzinās
klases smukulītei astrai. Taču uzreiz zem
lampām „Focus” bampers ar trijos segmentos
nez kāpēc sadalīto trapecveida gaisa ieplūdes
rīkli kļūst neadekvāti agresīvs, vēl agresīvāks
nekā iepriekšējās paaudzes sportiskajai RS
modifikācijai, un pašā apakšā novietotie četri
dekoratīvie caurumi pat atsauc atmiņā
deviņdesmitajos gados populāro rallija auto
„Toyota Celica WRC”. „Focus” ārējie izmēri:
garums 4358 mm, platums 1858 mm,
augstums 1461 mm, riteņu bāze 2645 mm.
Salīdzinot ar astru, „Focus” virsbūve ir par 61
mm īsāka, 49 mm zemāka un 44 mm platāka.
„Focus” ir platākais auto kompaktklasē, bet ar
riteņu garenbāzi to par 40 mm pārspēj tikai
„Astra”.

Iznākot jaunajam „Opel Astra” modelim,
tas kļuva par vienu no izskatīgākajiem
kompaktauto. Astras plūdenās virsbūves
līnijas un harmoniskās proporcijas ar lēzeno
vējstiklu neļauj tai sarkt pat „Alfa Giulietta”
klātbūtnē. „Astra” izskatās pat dinamiskāka
nekā citos prestiža un cenu plauktos
stāvošais „Audi A4”. Astra ir pieejama ar
hečbeka un universāla tipa virsbūvēm, bet
šoruden Frankfurtē tiks prezentēta arī „Astra
GTC” trīsdurvju kupeja. Atšķirībā no „Focus”
„Astra” nav tipisks vīriešu auto un ir gana
pievilcīgs arī daiļā dzimuma pārstāvēm. Daži
šo auto no skata vērtē kā pārāk
bezpersonisku, taču es tīri subjektīvi dizaina
ziņā priekšroku dodu „Astrai”.

Atverot jaunā „Focus” durvis, uzreiz
jāsecina — interjers, salīdzinot ar iepriekšējās
paaudzes modeli, ir krietni mainījies —
sevišķi viduskonsole, kurā turpinās „Fiesta”
aizsāktā podziņu intuitīvā izvietojuma jeb
mobilā telefona tēma. Uzlabojumi jūtami arī
citos parametros, jo īpaši skaņas izolācijā, kā

arī apdares materiālos. Ideāla sēdpozīcija pie
stūres, viss nepieciešamais ir ļoti ergonomiski
izveidots rokas stiepiena attālumā. „Focus”
paneļa arhitektūra vizuāli ir līdzīga „Astrai”.
Salīdzinot abus kompaktklases auto, „Focus”
saņem no mums plusiņus par stūres dizainu,
viduskonsoles pogu intuitīvo izvietojumu,
lielāku plašumu salonā gan priekšā, gan
aizmugurē sēdošajiem, kā arī lielisko trokšņu
izolāciju, kas tagad ir labākā klasē. Astras
plusiņi ir kopējais salona dizains, kas ir
stilīgāks un rada vairāk „premium” sajūtas,
ērtie sportiskie sēdekļi un pārskatāmais
infodisplejs. „Focus” bagāžnieka tilpums nav
labākais klasē — 316 litri —, taču vietas
pietiek. Astrai bagāžniekā var ievietot par 54
litriem vairāk. 

No piedāvātajiem rūpnīcas aprīkojuma

līmeņiem „Focus” ir pieejami trīs — „Trend”,
„Trend Plus” un „Titanium”. Taču arī standarta
aprīkojums nemaz nav zemē metams. Katrs
nākamais līmenis ir vidēji par 900 latiem
dārgāks, taču arī krietni bagātīgāks.
Degustētā auto „Titanium” aprīkojums ir laba
izvēle, te ir gan dubultā klimatkontrole,
kruīzkontrole, gan „Bluetooth” savietojamība.
„Ford” šajā auto papildus ielikuši arī vairāk
nekā 1000 latu vērto „tehnoloģiju komplektu”,
kurā ietilpst aktīvā bremzēšanas palīgsistēma

(ja priekšā ir šķērslis, auto apstājas pats, ja
ātrums nepārsniedz 16 km/h), joslu maiņas
brīdinājuma sistēma (kas iejaucas, ja bez
pagrieziena rādītāja ieslēgšanas maina
joslas), ceļazīmju atpazīšanas sistēma (pati
nolasa un atgādina vadītājam ātruma
ierobežojumu attiecīgajā ceļa posmā), auto -
mātiskas gaismas un aklās zonas uzrau -
dzīšanas sistēma, kas ar oranžu signālu sānu
spoguļos brīdina, kad joslu maiņa nav ietei -
cama. Kompaktklasē šāds aktīvās drošības

komplekts ir pieejams pirmo reizi, un tas
pārliecinoši demonstrē „Ford” tehnoloģiskās
iespējas. Tomēr uz auto sāniem lasāmais
uzraksts „Iebrauc mani sienā, ja vari!” man
šķiet visādā ziņā lieka bravūra. Negribu
mēģināt iebraukt sienā un par savu naudu es
mašīnu ar šādu „hi-tech” komplektu neap -
rīkotu. Taču pēc degustācijas jāatzīst, ka vadī -
tājs ļoti drīz pierod pie tā, ka mašīna uz ceļa
uzmanās pati, tādēļ atgriešanās atpakaļ
„normālā pasaulē” nemaz nav tik viegla un
patīkama. Taču šai tehnoloģiju „bruņojuma
eskalācijai” ir arī sava ēnas puse. „Līdz zobiem
bruņota” kompaktauto cena jau var sniegties
pāri eiro tūkstošu trešajam desmitam! 

Abas degustētās mašīnas — gan
„Focus”, gan „Astra” — bija aprīkotas ar
šābrīža autobūves pēdējo modes kliedzienu
„Sstart&Stop” sistēmu. Apstājoties pie
sarkanās gaismas, tā ik reizi apklusina motoru

un to momentā atkal iedarbina, tiklīdz vadītājs
nospiež sajūgu. Teorētiski šādai sistēmai
vajadzētu ietaupīt degvielu, īpaši braucot
pilsētas satiksmē. Taču — vai tā ietaupa
praksē, par to vēl nav tikuši skaidrībā arī
Eiropas autožurnālisti. Mani šī sistēma tomēr
nedaudz kaitina, jo vadītājam ik reizi ar nelielu
mašīnas nodrebēšanu tomēr ir jūtams dzinēja
„Start&Stop”, īpašs dīzeļdzinēja variantā.
Jāatzīstas, es izmantoju iespēju nospiest
panelī esošo podziņu un šo sistēmu atslēgt... 

Jaunā „Focus” pircējam būs jāizvēlas no

četriem pieejamajiem benzīna dzinējiem,
kuriem visiem ir vienāds 1,6 litru darba
tilpums, bet jaudas amplitūda svārstās 105—
125—150—182 zirgspēku robežās. Abi
jaudīgākie dzinēji aprīkoti ar „Ford EcoBoost”
tehnoloģiju, kas ļauj samazināt degvielas
patēriņu un CO2 izmešu daudzumu, vienlaikus
palielinot jaudu. Savukārt četri pieejamie
dīzeļdzinēji ar 1,6 un 2,0 litru darba tilpumu
piedāvā jaudas robežas 95—115—140—
163 zirgspēku amplitūdā. Mēs degustējām
„Ford Focus 1.6 EcoBoost” ar 150 ZS jaudu un
sešu pakāpju manuālo pārnesumkārbu.
Dzinējs ir pietiekami atsaucīgs un jaudīgs (8,6
sekundes līdz 100 km/h), ja ir vēlme steigties,
bet, braucot nesteidzīgā manierē, 240 Nm
griezes moments atļauj pārnesumus slēgt
slinki un braukt ekonomiski. Dinamiskā režīmā
auto vidējais patēriņš bija nepilni 8 litri uz 100
km, lieki negāzējot — vidēji 6 litri uz 100 km.
Dzinējs ir kluss, un, braucot normālā režīmā,
skaņa ir neuzbāzīga vai pazūd pavisam. Toties,
„ieminot grīdā”, paātrinājuma brīžos skaņa
šķiet sportiska un ausij tīkama. Gaitas īpašību
jomā „Focus” joprojām ir paraugs citiem. Un,
lai to sajustu, nemaz nav nepieciešams braukt
ātri un agresīvi. Ikvienam patiesam
braukšanas entuziastam, piesēžoties pie „
Focus” stūres, pavisam drīz seja atplaukst
smaidā. Braukšanas baudu vairo precīzā
sešpakāpju manuālā pārnesumkārba un
akurātā stūre. Vadāmība ir teicama — asa un
precīza, taču tajā paša laikā ne pārāk cieta,
kas varētu radīt diskomfortu uz mūsu
nelīdzenajiem ceļiem. „Focus” aicina
skrieties, it kā mudina vadītāju spiest pedāli
grīdā, provocē uz dinamisku braukšanu, ko
stimulē arī pārliecinošā stabilitāte. Salīdzinot
ar „Astru”, „Focus” gaita ir drusku pacieta,
īpaši nelielos ātrumos, taču ar negaidītajām
bedrēm „Focus” tiek galā labi, tās absorbējot
un neļaujot grūdieniem ienākt salonā.
Degustācijā secinām, ka „Focus” labi jūtas uz
jebkāda ceļa seguma un prot braukt kā klasi
augstāks auto. Kolēģi Eiropas autožurnālisti
gan apgalvo, ka jaunais „Focus” esot
pazaudējis kādu kripatu no iepriekšējā modeļa
sniegtās sportiskās braukšanas baudas, taču
šādus secinājumus droši vien var izdarīt, tieši
konfrontējot abus auto, maksimālā ātrumā ar
tiem izbraucot slaveno Nirburgringas
Nordšleifi. Katrā ziņā uz Latvijas ceļiem,
braucot veselā saprāta robežās, mēs šādus
pierādījumus neguvām. Toties secinājām, ka
„Focus” ir lielisks kustībā, sniedzot izcilu
komforta un braukšanas prieka kokteili. Pie
stūres tas rada pārliecības sajūtu, ko spēj

sniegt vēl tikai daži citi automobiļi.
„Opel” šim auto var likt pretī savu „Astra

1.6 Turbo ECOTEC”. Tā jauda ir cienījami 180
ZS. „Flex-Ride” sistēma ļauj baudīt mainīgi
atšķirīgas dinamikas sajūtas (DMC sistēma)
un pielāgo braukšanas stilam piekaru elastību
(CDC sistēma). 

Kad nospiesta podziņa „Sport”, spiediens
uz gāzes pedāli liek droselei atvērties divreiz
ātrāk, un 180 ZS ar pamatīgu 230 Nm griezes
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Šī gada pirmajos septiņos mēnešos uz
Latvijas ceļiem par 42,6% izdevies samazināt
kopējo mazaizsargāto (gājējs, velosipēda,
mopēda un motocikla vadītājs) cietušo
satiksmes dalībnieku skaitu, bet kopējais bojā
gājušo skaits samazinājies par 36,5%.

Lai uzskatāmi demonstrētu mazaizsargāto
satiksmes dalībnieku apdraudējumu
negadījuma brīdī, šodien pirmo reizi Latvijā
tika organizēts velo crash tests, kurā bija
redzams, kādas sekas iespējamas
velosipēdistam sadursmes brīdī ar automobili,
kurš brauca ar 50 km/h (pilsētas satiksmes
apstākļi). 

Pēc dramatiskā atsitiena, sekoja
velosipēda un tā vadītāja (manekens) lidojums
ar piezemēšanos – velosipēds atradās
apmēram 8m no notikumu vietas, bet
velobraucēja manekens sadalījās dažāda
izmēra gabalos. Bez redzamām sekām
neizpalika arī automobilis.

Šogad bērnu traumatisms ceļu satiksmē
uzlabojas – sešos mēnešos zaudēta viena
bērna dzīvība. Tā šogad sešos mēnešos
dzīvību zaudējis 1 bērns (gājējs), 2010. gada
pirmajos 6 mēnešos dzīvību zaudēja 7 bērni

vecumā līdz 14 gadiem (4 gājēji, 3 pasažieri).
Ievainoti šī gada sešos mēnešos tikuši 161
bērns, bet 2010. gadā šajā periodā tie bija
176 bērni līdz 14 gadu vecumam.

Pēdējo gadu statistika gan liecina, ka
augusts un septembris ir viens no tiem
mēnešiem, kad ceļu satiksmes negadījumos
gūto traumu skaits palielinās. CSDD valdes
priekšsēdētājs A.Lukstiņš aicināja mācību
gadu sākt ar satiksmes drošības stundu, jo
bērni pa vasaru ir aizmirsuši kā pareizi
uzvesties pilsētas intensīvajā satiksmē, kā arī
uz lauku ceļiem. Materiāli satiksmes
noteikumu apguvei ir pieejami gan skolās, gan
arī CSDD mājas lapā (www.csdd.lv) - grāmata
„Lieli ceļi, mazi ceļi - droši ceļi” un mācību
filmiņa, grāmata „Gribu būt mobils”, videoklipi
velosipēdistu izglītošana „Velosipēdu redzi?”
un citi materiāli, kas pedagogiem sniegs
atbalstu un ierosmi šo stundu sagatavošanā
un norisē. Nedrīkst aizmirst arī par atstarotāju
nepieciešamību, kas tuvojoties gada
tumšajam laikam, kļūst īpaši aktuāli.

A.Lukstiņš aicina skolas un skolēnus būt
aktīviem un izmantot iespēju - Motormuzejā

satiksmes drošības mācību nodarbības, kas
tiks veidotas, ievērojot skolēnu intereses un
satiksmes drošības īpatnības mācību iestādes
tuvumā, mikrorajonā. Motormuzejā ir
iespējams kārtot velosipēdu vadītāju
eksāmenus un iegūt pirmo vadītāja apliecību.
Motormuzejs ik gadus pilnveidojas, lai kļūtu
par interesantu un aizraujošu satiksmes
drošības izglītības centru.

Aicinām visus vadītājus būt
uzmanīgākiem un biežāk pievērst uzmanību
gājēju plūsmai, jo īpaši skolu tuvumā.
Vecākiem vajadzētu atkal pārrunāt ar bērniem
ceļu satiksmes noteikumus. Obligāti būtu
jāizrunā ikdienas ceļš uz skolu un uz mājām un
tas, kā jāuzvedas katrā ceļa posmā. It sevišķi
tas attiecas uz ielu un krustojumu šķērsošanu,
kur diemžēl satiksmes negadījumi notiek
pārāk bieži. Bērnam ir vairāk kārt jāatgādina,
ka ielu drīkst šķērsot tikai tam paredzētās
vietās (regulējama vai neregulējama gājēju
pāreja), pirms tam pārliecinoties, ka visi
transportlīdzekļi ir pilnībā apstājušies.

Gatavojoties Zinību dienai parūpēsimies 
arī par drošību!

Šī gada laikā Latvijā 
vairāk kā 10 tūkstoši cilvēku
reģistrējuši velosipēdus

Turpinājums 8. lpp î

î Turpinājums  no 1. lpp

Kurš būs jaunais kompaktklases karalis?
«Ford Focus» / «Opel Astra» degustācija

„Velosipēds ir iekarojis popularitāti, tāpēc
Latvijā noteikti jāstrādā divos virzienos -
braukšanas kultūras pilnveidošana un
infrastruktūras attīstība.”, tā pasākumā teica
satiksmes ministrs Uldis Augulis. „Šogad tika
realizēta pirmā kampaņa, kura aktualizēja
velosipēdistu problēmas un aicināja uz

sadarbību velosipēdu un motorizēto
transportlīdzekļu vadītājus. Sauklis -
Velosipēdu redzi?, lika aizdomāties gan auto
vadītājiem par velobraucēju drošību, gan
pašiem velosipēdu vadītājiem padomāt vai viņi
ir pietiekami labi pamanāmi un viņu rīcība
izprotama pārējiem satiksmes dalībniekiem..”



Autoinfo

Kaut arī parastajiem automobiļu īpaš -
niekiem LOTOS motoreļļas nav tik plaši pazīs -
tamas, lielo autoparku un industriālās
tehnikas turētājiem šis lielākais Polijas eļļu
ražotājs ar savām augstas kvalitātes eļļām
par pieņe mamu cenu ir zināms jau 15 gadus.
Agrāk šis ražotājs piedāvāja eļļu tikai liela
apjoma tarā un tā nebija pieejama plašākām
masām, bet sakarā ar ražošanas paplašinā ša -
nos un jaunas pārstrādes rūpnīcas uzbū vē ša -
nu (starp citu, LOTOS rūpnīca ir viena no
modernākajām un jaunākajām šāda veida
rūpnī cām Eiropā) LOTOS motoreļļas ir
pieejamas arī „parastajiem mirstīgajiem”. 

Kas īsti ir LOTOS? 
Kompānija „Lotos Oil” ražo ne tikai

augstākās kvalitātes motoreļļas un
smērvielas, bāzes eļļas, bet arī automobiļu
kosmētiku un ķīmiju. „Lotos Oil S.A.” produkti
atbilst augstām kvalitātes normām, jo tiek
ražoti, izmantojot jaunākās tehnoloģijas.
Kvalitātes vadības sistēmas atbilst ISO
9001:2000 standartam. Tāpat kompānija
lepojas ar to, ka kvalitātes vadības sistēma
atbilst arī AQAP 2110. normām. Tas nozīmē,
ka ražotie produkti atbilst visiem kritērijiem un
prasībām, kas tiek izvirzīti visiem bruņoto
spēku piegādātājiem attiecīgajam NATO
sektoram.

Lielajiem autoparkiem „Lotos Oil” piedāvā
ne tikai augstākās kvalitātes eļļas, bet arī
profesionālo smērvielu servisa pakalpojumus.
Tas ir pakalpojums, kas palīdz klientiem
koordinēt smērvielu izvēli un procesus, kas
nodrošina autoparka drošu ekspluatāciju, jo
īpaša laboratorija veic izstrādātās eļļas analīzi
efektīvāku rezultātu sasniegšanai. Katrai
jaunai eļļas partijai tiek veikta rūpīga analīze,
un katrai partijai tiek izsniegts atbilstības
sertifikāts.

Rūpējoties par to, lai arī patērētājs
saņemtu tikai augstākās kvalitātes produktu,

uz katras eļļas kanniņas
ražotājs norāda ražošanas
datumu un partijas
numuru. Pircējs,
iegādājoties LOTOS eļļu,
vienmēr var
pārliecināties par šā
produkta vērtību un būt
pārliecināts, ka pērk
kvalitatīvu produktu,
nevis nelikvīdu. 

Tāpat kā citiem
populārākajiem eļļu
ražotājiem, arī LOTOS ir
atsevišķa augstākās
kvalitātes eļļu sērija, kas
ir jaunums eļļu gammā
un tās nosaukums ir
„Thermal Control”, kas
aptver gan augstākās
kvalitātes sintētiskās
eļļas, gan minerāleļļas.
Augstākās kvalitātes
sintētiskās eļļas,
paredzētas benzīna un
dīzeļa dzinējiem un
atbilst API SL/CF un
ACEA A3/B4-08. Šo eļļu
izmantošanu ir akceptējuši
lielākie Eiropas automobiļu
ražotāji — MB, BMW, VW, „Saab” un citi. Šīs
sērijas eļļas atšķiras ar to, ka saglabā savu
konsistenci un nodrošina kvalitatīvu dzinēja
eļļošanu jau starta brīdī pat pie ekstremāli
zemām temperatūrām –40 0C, –42 0C un
aizdegšanās temperatūru 235 0C.

Atbildot uz mūžīgo jautājumu, cik kaitīgi
dzinējam strādāt ar gāzi, LOTOS piedāvā eļļu
ar gāzi darbināmajām automašīnām, kura
satur īpašas piedevas, nodrošinot dzinēja
aizsardzību augstu temperatūras darbības
režīmos, kas tiek sasniegti ar tā saukto sauso
sadegšanu. Eļļa ir paredzēta automašīnām,
kas ražotas līdz 2000. gadam.

Starp citu, arī divtaktu dzinēji nav atstāti
novārtā. Eļļa LOTOS 2T atšķiras ne tikai ar
zemu dūmu daudzumu izplūdes gāzēs un

zemu aplikuma koeficentu, bet, pateicoties
šķīdinātāja klātbūtnei, eļļa arī patstāvīgi
sajaucas ar benzīnu. 

Patērētājiem nebūs lieki zināt, ka LOTOS
ražotājs ir apdrošinājis savu atbildību pret
klientu, tādā veidā lieku reizi apliecinot augsto
eļļas kvalitāti. Tas nozīmē, ka tad, ja
neatkarīga ekspertīze apliecinās, ka
attiecīgais agregāts ir sabojājies LOTOS eļļas
dēļ, apdrošināšana pilnā apmērā segs
radušos zaudējumus.

LOTOS eļļu izplatītājam Latvijā SIA „DANS
G” noliktavā Rīgā vienmēr ir pilns fasēto
LOTOS eļļu klāsts, kas savukārt garantē, ka
nepieciešamības gadījumā nebūs jāgaida
nenoteikts laiks, lai tirdzniecības vietās varētu
nodrošināt LOTOS produktu pieejamību.

SIA „DANS G” LOTOS, iepazīstinot
mazumpircējus ar LOTOS eļļām, septembrī
rīko vēl nebijušu akciju — pie
mazumtirgotājiem augstākās kvalitātes
pussintētiskā SL/CF klases eļļa 5 litru
iepakojumā būs pieejama tikai par 10,99 LVL! 

Labs sākums, lai pamēģinātu kaut ko
jaunu!

LOTOS eļļas par
akcijas cenu var
iegādāties:
Rīgā:
„Auto pluss” Brīvības iela 390a;
„Twin Auto” Ropažu iela 63;
A.M.L Valdlauči, I.K. Rāmava;
„Dinaz”  DUS stacijās
„Luck-y” auto serviss Lizuma ielā 1;
„Tilpums” DUS stacijās 
„Prizma” Kurzemes prospekts 3;

Zemgalē
Aizkraukle:
„Aizkraukles AUTO centrs”, Spīdolas iela 18
Ogre:
„IG Centrs”, Skolas iela 4
DUS „Žiguļi-STN”, Upes prospekts 17
Ķegums: 
DUS „Astarte Nafta”, Ķeguma prospekts 1a
Koknese: 
DUS „Astarte Nafta”, 1905.gada iela 14a
Madona: 
DUS „Ziemeļu Nafta”, Saules iela 46
Ērgļi:
DUS „Ziemeļu nafta”, Piebalgas iela 2
Jēkabpils:
DUS „Viada”, Vienības iela 3
Jelgava:
DUS Astarte Nafta, Lielā iela 40
„Gultņu serviss”, Rūpniecības iela 7
Tukums:
„Vejmārs”, Talsu iela 28
Kurzemē.

Saldus:

„SVA”, Saldus apvadceļš 9

Liepāja: 

„Liros”, Vītolu iela 30

DUS „Viada”, Krūmu iela 56 

Talsi:

DUS „Kurzemes sēklas”, Ērgļu iela 2

Kuldīga:

DUS „ J un K”, Lapegļu iela 1

Latgale.

Rēzekne:

DUS „Viada”, Atbrīvošanas aleja 174a

Varakļāni:

„JILLS”, Maija laukums 3

Vidzemē.

Smiltene:

„Auto veikals- STOP” , Baznīcas laukums 16

„Mājai un Dārzam”,  Dzirnavu iela 18 

Valka :

„Mājai un Dārzam”, Ausekļa iela 54

Valmiera:

„Agroserviss Valmiera”, Mūrmuižas iela 15 

Cēsis : 

„Nodus”, Vaives pagasts, Piebalgas iela 85

Aloja: 

„Madara 93”, Jūras iela 1a

Limbaži: 

„Madara 93”, Satcijas iela 1a

Sigulda: 

„Gāles Nams” , Gāles iela 23a

Ādaži: 

DUS „Viada” Rīgas gatve 65

Alūksne: 

„Mājai un Dārzam’’, Latgales iela 3b

padarīja to par īstu ielu karali. Pateicoties
viencilindra dzinējam, motocikls ir sanācis ļoti
šaurs, kas vadībai nāk tikai par labu.
Pabraucot ar šo motociklu, mani sāka mākt
šaubas par nosaukuma atbilstību tā dabai.
Atceraties? — „Suzuki” bija ļoti populārs
modelis ar nosaukumu — bandīts.
„CBR250R” īstais apzīmējums būtu huligāns.
Lai man piedod Ceļu policija, bet mierīgi
pārvietoties ar šo motociklu nebija manos
spēkos. Kā jau minēju, lai izjustu labu
paātrinājumu, dzinēja apgriezieni ir jātur tuvu
sarkanajam sektoram, kas savukārt nozīmē,
ka ar ātruma ierobežojumu ievērošanu varētu
būt nelielas problēmas. Pilnīgas kontroles
sajūtu pār motociklu pastiprina ļoti labas
bremzes — kombinētā bremžu sistēma ar
ABS ļauj bremzēt ar maksimālu spēku

neatkarīgi no ceļa apstākļiem — slapjam un
slidenam segumam, smiltīm un tamlīdzīgām
nepatīkamām un bīstamām lietām vairs nav
nekādas ietekmes uz bremzēšanas drošību. 

Kaut arī priekšā motociklam ir klasiskā
neregulējamā 34 mm teleskopiskā dakša,
aizmugurējā piekarē ir izmantota „Pro-link”
progresija ar monoamortizatoru un atsperes
saspiešanas regulēšanas iespējām.

Dzinējs ir projektēts tā, ka pieļauj diezgan
plašas forsēšanas iespējas (par to liecina šā -
dai klasei iespaidīgais droseles izmērs — 38
mm). Tā ka par intereses apsīkšanu pret šo
motociklu tā īpašniekiem kurnēt nevajadzēs. 

Galvenais šā motocikla trumpis tirgū ir
ļoti pievilcīga un konkurētspējīga cena —
versija bez ABS ir pieejama mazāk nekā par
4000 EUR par jaunu motociklu, kas mazajam

huligānam diezgan plaši paver pasaules
mototirgu durvis. 

Nobeigumā atļaušos nepiekrist „Hondas”
apgalvojumam, ka šis motocikls ir paredzēts
jaunajiem braucējiem, kas nopietni nolēmuši
pievērsties nopietnai motobraukšanai. Pat ne
tik jauniem braucējiem šis „CBR250R” ir
spējīgs sagādāt pilnvērtīgu braukšanas
prieku. 

Ronalds Cimoška

„CBR250” motociklu sēriju „Honda”
iesāka ražot tālajā 1986. gadā, kad pasauli
ieraudzīja pirmā „mazo raķešu” sērija. Pēc
būtības tie bija īsti sacīkšu motocikli — četru
cilindru četrtaktu 40—45 ZS dzinēji, kas
attīstīja līdz pat 19 000 apgr./min un
maksimālo ātrumu līdz 200 km/h. Pirmšķirīgas
piekares, alumīnija rāmji, šiem motocikliem
bija ļoti liels piekritēju pulks. Diemžēl laiks
ritēja, mainījās gan mode, gan tikumi, un
mazajiem nezvēriem kļuva aizvien grūtāk
konkurēt ar lielajiem brāļiem, kuri tikai ar
nedaudz lielākām ražošanas izmaksām ienesa
gan lielāku peļņu, gan iemantoja lielāku
popularitāti motobraucēju vidū. Galu galā
motociklu izmantošanas teritorija sniedzās
tālu aiz Japānas robežām. Pārējā pasaules
daļā vajadzēja lielākus un ātrākus motociklus,
salīdzinot ar uzlecošās saules zemi, kurā
valdīja stingri ierobežojumi dzinēju tilpumiem
divriteņu transportlīdzekļiem — lielā
popularitāte mazkubatūras tehnikai Japānā
tika nodrošināta brīvprātīgā piespiedu kārtā.

Deviņdesmito gadu beigās man bija tas
gods pašam aptaustīt šo motociklu —
cienījams aparāts bija! Diemžēl jau minēto
iemeslu dēļ šo brīnišķīgo motociklu ēra
beidzās salīdzinoši ātri — 1996. gadā. 

Kad „Honda” pagājušogad paziņoja par
jaunā „CBR250” modeļa izlaišanu, ar neslēptu
interesi gaidīju atkalredzēšanos ar mazās
klases „iznīcinātāju”.

Neslēpšu — pirmā iepazīšanās ar
tehnisko informāciju manī izraisīja

acīmredzamu vilšanos — ne alumīnija rāmja,
ne — kā tagad pieklājas — apgrieztā tipa
regulējamās dakšas, četru cilindru dzinēja
vietā viencilindra motors. Ko lai pasaka —
acīmredzot pārmaiņas pasaules kārtībā ir
nesušas neatgriezeniskus grozījumus arī
motopasaulē. 

Sena krievu paruna mums vēsta: „Vecas
lietas nav ko cilāt!” (Kто старое помянет,
тoму глаз вон!) Tādēļ mēģināsim noskaidrot,
kas īsti ir jaunās pasaules „Honda CBR250R”.

Motocikls ir ieguvis vizuāli pievilcīgu
izskatu — tas ir stilistiski līdzīgs „Hondas”
jaunajam supertūristam „VFR1200”, tomēr,
ņemot vērā tā izmērus, dizains izdevies ļoti
sportisks — tāds mazs, glīts sporta baiks.
Tomēr visur ir vērojamas lielā brāļa
raksturīgās iezīmes — smalkā „aste”,
vadības slēdžu un mērinstrumentu paneļa
izvietojums un dizains atgādina par
„VFR1200” klātbūtni. Pat savādā dizaina
trokšņu slāpētāja bundulis ir izveidots tāds, lai
mazās vienstobrenes „šāviena” troksnis
atgādinātu VFR. Neskatoties uz šo dīvainā
paskata atribūtu, kopējais „CBR250R” dizains
ir izdevies lieliski, motocikls ir ļoti glīts un
turklāt kvalitatīvi uztaisīts. Visādā ziņā,
braucot pa ielu, es nevarētu teikt, ka biju
apdalīts ar apkārtējo cilvēku uzmanību.

Motocikls tiek pozicionēts kā sākuma
līmeņa sporta baiks. Pats par sevi saprotams,
ka mūsdienu „CBR250R” nav nekāda sakara
ar seno dienu sporta motocikliem, bet, man
par lielu pārsteigumu, tas izrādījās visai
cienījams braucamrīks. 

Jā, alumīnija lējumu nomainījis tērauda

cauruļu rāmis, cik tas ir labi vai slikti? Runājot
par „CBR250R” neaizmirsīsim kādu svarīgu
lietu. Galvenais noieta tirgus šādas klases
motocikliem (par spīti to sportiskajam
izskatam) ir Āzijas valstu tirgus, kur tas tiek
izmantots kā ikdienas/darba transports. Tas
nozīmē tikai vienu — smagu ikdienas
ekspluatāciju, kur nav vietas žēlastībai.
Alumīnija rāmji ir grūti un dārgi remontējami,
turklāt — ja daudz un dikti nesāties ar
pārkrautu motociklu pa bedrēm, šāds rāmis
pārāk ilgi neizturēs. Risinājums tas pats
vecais — izturīgs un vienkāršs cauruļu rāmis,
kuru var saremontēt jebkurā darbnīcā, kurā ir
pieejams metināmais aparāts. Kaut arī rāmis
ir izgatavots no caurulēm, tā nesošās daļas ir
pastiprinātas ar spraišļiem — līdzīgi kā
slavenajam „Ducati” „putnubūrim”. Pēc tāda
paša principa izveidota arī astes daļa, beigās
iegūstot maksimāli izturīgu konstrukciju, kura
ir spējīga izturēt ārkārtīgi lielu slodzi. Pētot
astes konstrukciju, izveidojās priekšstats, ka
tā radīta ar nodomu pārvadāt ķieģeļu kravas
pa bedrainiem ceļiem. 

Četru cilindru vietā tagad ir viens? Toties
pēc savas konstrukcijas tāds dzinējs ir ļoti
vienkāršs, grūti lūstošs un lēts ekspluatācijā.
Par nīkulīgu to arī nevarētu saukt — kā nekā

249,4 cm3 ūdens dzesēšanas dzinējs ar
degvielas iesmidzināšanu attīsta 26,2 ZS
jaudu. Papildu minētajam viencilindra shēma
ļauj krietni samazināt dzinēja svaru, iegūstot
pircējam pašu būtiskāko — galīgo cenu
veikalā, un pie pircēja nonāca izturīgs,
vienkāršs un dizainiski glīts aparāts par visai

pievilcīgu cenu.
Kaut arī esmu nedaudz izlutināts

jaudīgākas mototehnikas piekritējs, braukšana
pa pilsētu ar šo motociklu man nesagādāja
nekādu vilšanos. Precīzāk izsakoties, to varētu
raksturot kā aizraujošu azartisku piedzīvo -
jumu. Dzinējs iepriecināja ar negaidīti labu
vilkmi, kas nekavējoties lika saprast, ka tas
tomēr ir motocikls, nevis pāraudzis
motorollers. Pirmie trīs pārnesumi piedāvā tīri
ņipru paātrinājumu — 1. pārnesumā dzinējs
attīsta 50 km/h, otrajā — 80 km/h, bet
trešajā — līdz pat 110 km/h. Protams, lai vējš
iepūstu burās, dzinējs būs jātur tuvu
maksimālajiem apgriezieniem, toties
transporta plūsmā jūs varēsiet justies ļoti
pārliecinoši. Motociklam ir ļoti gaumīgi
veidots mērinstrumentu panelis, tomēr
nelielu akmentiņu „Hondas” dārziņā gribētos
iemest — vai tiešām visam šim krāšņumam
nevarēja pievienot arī ieslēgtā pārnesuma
indikāciju? Tā kā šim motociklam ļoti bieži ir
jāstrādā ar ātrumu pārslēgšanas ķepiņu, tāds
papildinājums nenāktu par ļaunu. Jā, tas nav
pats svarīgākais elements motociklā, bet gluži
par lieku to arī negribētos saukt. Par spīti
tradicionālajai neregulējamajai priekšējai
dakšai un cauruļu rāmim, motocikls

nodemonstrēja ļoti atzinīgu sasniegumu
trasē. Konstrukcija izrādījās ļoti pamatīga, un
„CBR250R” pierādīja, ka ir cienīgs saukties
par mazo sporta baiku. Pagriezieni ar lieliem
sasvēršanās leņķiem, kā arī viegli
kontrolējams drifts pagriezienos — to visu
motocikls paveica lieliski.

To pēc dinamikas varētu salīdzināt ar
„Jawa 350”. Starp citu, pēc jaudas šie
motocikli ir stipri līdzīgi. Vai kādreiz, kad tika
braukts ar javiņām, kāds sūdzējās, ka tās
„neiet”? Es arī tāpat domāju, turpretī šeit ir

tās pašas izjūtas, tikai stipri mūsdienīgā
izpildījumā. Maksimālais ātrums neie -
brauktam dzinējam bija 155 km/h un vidējais
degvielas patēriņš uz 100 km (ņemot vērā, ka
dzinējs gandrīz nepārtraukti strādāja ar
maksimālajiem apgriezieniem) — 4,3 litri.
Tādēļ „Hondas” sniegtais apgalvojums par
maksimālo ātrumu 165 km/h un vidējo
patēriņu 3,5 l/100 km iebrauktam dzinējam
izklausās ļoti ticams. 

Nav nekādu problēmu ar apdzīšanu un
dinamiku līdz pat 125—130 km/h, kas
nozīmē, ka ar šo motociklu ir iespējams droši
pārvietoties arī ārpus pilsētas. Pārsniedzot
šos raksturlielumus, dzinējs ļoti ātri „sagurst”,
un, lai sagaidītu maksimālo ātrumu, būs rūpīgi
jānoslēpjas no pretvēja un jāapbruņojas ar
lielu pacietību un garu ceļa posmu. Vienīgi —
ja plānojat pavadīt uz šā motocikla ilgstošu
laiku, iesaku padomāt par kādu tūninga
risinājumu vadītāja sēdeklim. Sporta
motocikliem sēdekļi nemēdz būt īpaši
komfortabli. Vairāk nekā pusi dienas pavadot
uz „CBR250R sēdekļa”, motožurnālista
galvenais darba orgāns sāka lūgties žēlastību.

Toties pilsētā „CBR250R” jutās kā savā
šķīvī. Dinamiski paātrinājumi, izcili viegla
vadāmība un perfekta bremžu sistēma
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«Honda CBR250R» 
tehniskā specifikācija
Dzinējs
Tips Šķidruma dzesēšana 

DOHC 1 cilindrs 
Apjoms 249,4 cm3
Virzuļa diametrs x gājiens 76 x 55 mm
Kompresijas pakāpe 10,7:1
Maksimālā jauda 26,2 ZS/8,500 min-1 
Maksimālais griezes moments 23,8 Nm/7,000 min-1 
Barošanas sistēma PGM-FI elektroniskā 

iesmidzināšana
Droseles diametrs 38 mm
Aizdedzes sistēma Elektroniskā aizdedze
Transmisija
Sajūgs Slapjais, vairākdisku
Ātrumkārba Sešpakāpju
Galvenais pievads Ķēde
Rāmis
Tips Tērauda cauruļu
Šasija
Izmēri 2030 x 709,5 x 1127 mm
Riteņu bāze 1,369 mm
Dakšas leņķis 25°
Sēdekļa augstums 784 mm
Klīrenss 148 mm
Amortizatori
Priekšējā 37 mm klasiskā tipa 

neregulējamā teleskopiskā 
dakša, 130 mm gājiens

Aizmugurējā „Pro-link”, progresīvā ar 
monoamortizatoru

Riepas
Priekšējā 110/70-ZR17M/C
Aizmugurējā 140/55-ZR17M/C

LOTOS eļļas


