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2010. gads pasaules ekonomikā nebija no
vieglajiem. Motobūvē tas bija redzams
vislabāk. Izstādēs, kurās pieņemts dižoties ar
jaunajiem modeļiem un gatavot pircēju
maciņus jaunajai sezonai, valdīja izteikts
panīkums. Jaunu modeļu bija ārkārtīgi maz,
apmeklētāji lielākoties tika „baroti” ar jau
esošo modeļu kosmētiskiem labojumiem. Uz
šī panīkuma fona „Honda” paspīdēja ar
vairākiem jauniem modeļiem. Viens no tiem
bija jaunais „Crossrunner”, kas izcēlās ar
ekstravaganti enduristisku dizainu un vizuāli
aicināja izbaudīt to mežonīgo ceļu burvību,
kurus vēl nav skāris asfaltlicēja smagais
pieskāriens. Ņemot vērā, ka Latvijā šādas
vietas būs vēl ilgi un enduro gars mūsu
motobraucējos tik vienkārši neizzudīs,
redakcijā tiešām gaidījām tikšanos ar jauno
„Honda Crossrunner”. 

Pietika ar vienu vienīgu acu uzmetienu
klātienē, lai saprastu, ka domu par bezceļu
iekarošanu var atmest pilnīgi un
neatgriezeniski. Dizains izrādījās tikai
mēģinājums enduriskot (piedodiet par
jaunvārdiem latviešu valodā, bet citādi nemaz
nav iespējams izteikties) visiem labi zināmo
„VFR800”. Kas no tā iznāca? Mēģināsim
noskaidrot.

Raugoties uz visai dīvainajiem dizaina
risinājumiem, nepamet doma, ka motocikla
veidols pabeigts vienas nakts laikā, tik ļoti
priekšējās daļas atsevišķu elementu
risinājums disharmonē ar kopējo motocikla
tēlu. Mērinstrumentu paneli acīmredzot nebija
paspējuši uzprojektēt un pieskrūvējuši
CB1000R instrumentu paneli tur, kur atļāva
vieta, ar diviem aizsargkrāsas kronšteiniem,
pagrābjot tos no militārās tehnikas konveijera.
Stūri laikam pagatavojis vietējais onkulis
Vasja, bet — lai šis meistardarbs neliktos tik

uzkrītošs, tas ieslēgts plastmasas apvalkā,
kurš, ņemot vērā savienojumu vietās esošās
spraugas, acīmredzot dienu iepriekš pasūtīts
Ķīnā.

Tomēr, par spīti dažu elementu kvalitātei
un izcelsmei, vadītāja izvietojums uz motocikla
ir diezgan ērts — augstu izvietota vertikāla
sēdpozīcija ar augsto stūri vadītājam ļauj
justies diezgan nepiespiesti un ērti, kā arī labi
pārskatīt ceļa situāciju krietnu gabalu uz
priekšu.

Dzinēja darbības režīmi ir nedaudz manīti
— pamainītas sadales fāzes un ierobežots
maksimālais ātrums, bet kopumā tas ir palicis
tas pats fantastiskais V4 VTEC dzinējs, kurš
liek jūsu asinīm virmot, tiklīdz atverat gāzi.
Pateicoties izmainītām sadales fāzēm, otrā
vārstu pāra pieslēgšanās vairs nenotiek tik
jūtami, toties tagad nekas netraucē ausij
izbaudīt fantastiskās izplūdes toņkārtas
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Jaunais vecais paziņa
«Honda Crossrunner»

Pirms piecpadsmit gadiem — 1996.
gada decembrī — pie sava lasītāja devās
pirmais laikraksta „Informācija autovadī tā -
jiem” numurs. Kopš tā laika esam auguši
gluži kā bērns. Mācījāmies staigāt, runāt un
neraudāt par nobrāztiem celīšiem un
uzdauzītiem puniem. Esam gan aprunāti,
gan pelti un neieredzēti. Mūs vadīja un
vada vēlme strādāt, rakstīt par saviem
iespai diem, atklāt vēsturiskus faktus par
automobiļiem un — kopš neseniem
laikiem — arī par motocikliem. 

Šodien laikraksts „AutoInfo” ir kļuvis
par vecāko drukāto auto mediju Latvijā.
Diemžēl daudzi latviešu valodā izdotie
laikraksti un žurnāli par auto vairs neiznāk.
Kad radās „AutoInfo”, internets, kurš
šodien ir dzīves neatņemama sastāvdaļa,
bija tikai retajam. Sākās jauna ēra, kurā do -
minēja citāda saziņa, iespēja komentēt un
kritizēt. Pateicoties globālajam tīmek lim,
bankrotēja daudzi drukātie mediji, jo tos
pārstāja pirkt, bet reklāmdevēji — izvietot
reklāmas. Ko darīt? 

Ejot līdzi laikam, „AutoInfo” publikācijas
ir vienkopus izlasāmas arī laikraksta

interneta žurnālā „AutoNews.lv”.  Izvei -
dojot „AutoNews.lv”, laikraksta redakcija ir
devusi iespēju lasītājiem atrast informāciju,
kuru meklē globālajā tīmeklī. „AutoInfo”
arhīvā ir daudz interesantu materiālu, kuri
vēl nav ievietoti mūsu portālā
„AutoNews.lv”, bet darbs pie tā
pilnveidošanas turpinās. 

Piecpadsmit gadi nav maz. Ir izaugusi
jauna paaudze, kura brauc ar mopēdiem,
motocikliem un automobiļiem. Daudz jaunu
tehnoloģiju tiek ieviests mūsdienu
spēkratos, un pilnīgi iespējams, ka ar
benzīnu darbināms auto pēc 15 gadiem
būs atrodams tikai motormuzejos. Atska to -
ties uz padarīto, gribu pateikties visiem,
kuri ir strādājuši un strādā laikraksta
„AutoInfo” redakcijā, jo bez šo cilvēku
darba nebūtu laikraksta. Ļoti ceru, ka mēs
būsim kopā vēl turpmākos 15 gadus un
dzīvosim valstī, kurā runā un lasa latviešu
valodā, valstī, kurā ir ceļi bez bedrēm,
autovadītāji pieklājīgi un cilvēki laimīgi.

Ar cieņu
Kaspars Bergmanis,
izdevniecības „AutoInfo” direktors



Vai ir kāds risinājums, kas neliks
man slēpt ierīci zem sēdekļa, uztraukties
un pārdzīvot, vai policists man
nekonfiscēs ierīci un neuzliks naudas
sodu? Ir!

Kā zināms, autobraucējiem, kas ikdienā
pārvietojas ar auto, gadās pārkāpt satiksmes
noteikumus — pārsniegt atļauto ātrumu,
aizmirst ieslēgt tuvās gaismas, nepamanīt
ierobežojuma zīmes.

Lai izvairītos no sodiem par ātruma
pārkāpšanu, ir iespēja lietot radara detektoru.

Plusi — neliels izmērs, ērti stiprināms,
brī  di na par radaru izmantošanu ātruma
kontrolei.

Mīnusi — jāslēpj no policijas darbi nie -
kiem, dažreiz nepagūst reaģēt uz radara
mērījumiem. Ja šīs ierīces lietošanā pieķer
Ceļu policijas darbinieks, sods ir līdz Ls 50 un
ierīces konfiskācija. Savukārt jaunos fotora -
darus šīs ierīces „neķer”. Viens no iemesliem
ir tas, ka fotoradari fiksē ātruma pārsniedzēju
no muguras. 

Radara detektora vietā ir iespējams lietot
auto rāciju, kas palīdzēs sazināties ar citiem
autovadītājiem, kas pārvietojas konkrētajā
ceļa posmā, un noskaidrot pašu „svaigāko” un
precīzāko informāciju par policijas slēpņiem,
sastrēgumiem, avārijām. Rācijas sniegtā
informācija ļaus plānot braukšanas maršrutu
laikus, apzinoties visus riskus un iespējas.

Auto rācija ir radio ierīce, kas raida un
uztver radio signālu 27 MHz frekvenču
koplietošanas diapazonā. Visā pasaulē 27
MHz frekvence (26,965 MHz — 27,405 MHz)
tiek izmantota autovadītāju radio sakaru

nodrošināšanai. Auto rācijas frekvences
apzīmējums ir „CB” (saīsinājums no „Citizen
Band” — angļu val.) vai pilsoņu civilā
frekvence. CB 27 MHz frekvence ir bez
maksas, tās lietošanai nav nepieciešamas
atļaujas un licences.

Kur tiek izmantotas auto rācijas?
Pārsvarā auto rācijas izmanto autotran -

sporta vadītāji (kravas, vieglo), lai nodrošinātu
saziņu savā starpā, kā arī — lai sazinātos ar
biroju vai dispečerdienestu. CB rācijas plaši
tiek izmantotas arī loģistikas biznesā un jūras
transportā, celtniecībā.

Autovadītāji var laikus iegūt informāciju
par situāciju konkrētā ceļa posmā — ceļu
satiksmes negadījums, sastrēgumi,
fotoradaru slēpņi — un lūgt palīdzību.

Saziņa, izmantojot rāciju, ir 100% par
brīvu — bez abonēšanas maksas un minūšu
tarifiem.

Kas ir nepieciešams, lai varētu
uzsākt rācijas izmantošanu?

Automašīnai ir nepieciešams uzstādīt
antenu uz jumta vai citas virsbūves daļas, kas
nodrošina radiosignāla pārraidi un uztveršanu.
Antenas stiprinājuma veids ir atkarīgs no
automašīnas virsbūves specifikas — to ir
iespējams nostiprināt uz automašīnas jumta
stacionāri, izurbjot jumtā caurumu, vai ar
kronšteina palīdzību stacionāri nostiprināt. Ja
vēlaties vienkāršot antenas uzstādīšanu, varat
izmantot magnēta stiprinājumu, lai to
novietotu uz jumta, — šajā gadījumā var ātri
noņemt un uzstādīt.

Kāds ir rācijas darbība rādiuss?
Rāciju saziņas attālumu ietekmē dažādi

faktori. Piemēram, pilsētas apstākļos —
dzelzsbetona ēkas, metāla konstrukcijas,
augstceltnes. Radioviļņu izplatīšanās attālumu
var ietekmēt arī kalni, biezi meži, transfor ma -
toru stacijas. Ļoti nozīmīgs faktors ir atbils to -
šas antenas izvēle, kā arī cita braucēja (kuram
ir uzstādīta CB rācija) atrašanās uz ceļa.

Saziņas attālumi (aptuvenie)
Starp automašīnām (kurām ir uzstādītas

CB rācijas)
Pilsētas apstākļos: ~1.5—2 km*
Ārpus pilsētas: ~5—7 km *
*Saziņas attālums ir atkarīgs no rācijas

izejas jaudas, antenas garuma un vides
apstākļiem (negaiss, sniegputeņi, migla,
lietus samazina uztveršanas attālumu).

Cik maksā rācijas komplekts?
Vienkāršākie rācijas modeļi maksā, sākot

no Ls 50 un dārgāk, kvalitatīva antena —
aptuveni Ls 25—30 (antena ar magnētisko
stiprinājumu). Ja plānojat uzstādīt stacionāro
antenu (kopā ar stiprinājumiem), izmaksas var
būt līdz Ls 70— 90. Atcerieties, laba signāla
uztveršana un pārraide ir atkarīga no antenas
garuma! Jo garāka antena, jo labāka signāla
uztveršanas kvalitāte. Iesakām izvēlēties
antenas ne īsākas par 1 metru.

Antenas regulēšana ir obligāti veicama
procedūra. Iegādājoties jaunu antenu un
rāciju, ar mērierīci antena tiek pielāgota
konkrētai rācijai, lai tā kvalitatīvi un tālu
raidītu, kā arī saņemtu signālu.

Informāciju sagatavoja „Tehnoturg-T
Latvia”, Lielirbes iela 17a, Rīga,  Tālr.
67704410. www. tehnoturg.lv
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SIA izdevniecība «AUTOINFO»
sadarbībā ar CSDD. 
Reģ. apl. Nr. 000702099 
Rīga, Nometņu iela 47-13, LV-1002 
Tārunis/fakss 67626339
Direktors – Kaspars Bergmanis. 

INFORMĀCIJA  
AUTOVADĪTĀJ IEM

Tirāža – 10 000. Iznāk reizi mēnesī.
Tālrunis reklāmai 29225389

e-pasts: kaspars@autonews.lv
Par reklāmu saturu un  tajās izmantotajām 

preču zīmēm atbild reklāmas devēji.
www.autonews.lv

Valsts

Austrija

Čehija 

Francija

Igaunija

Īrija

Krievija 

Lielbritānija 

Lietuva

Norvēģija 

Polija

Slovākija 

Slovēnija 

Somija 

Vācija 

Zviedrija 

Ziemas periods, uz kuru
attiecas prasības

1.novembris –  15.aprīlis
vai noteikts ar īpašām
norādēm, atkarībā no laika
apstākļiem 

1.novembris – 31.marts 

Atkarībā no laika
apstākļiem 

1.decembris – 1.marts
(izmaias iespējamas
atkarībā no laika
apstākļiem) 

Nav noteikts, jo bargas
ziemas nav raksturīgas 

Novembris – marts 

Nav noteikts konkrēts laiks 

15.oktobris (ziemeļos) /
1.novembris (dienvidos) –
Lieldienu pirmā svētdiena

Atkarībā no laika
apstākļiem 

Novembris – marts 

15.novembris – 15.marts 

1.decembris –
28.februāris 

Atkarībā no laika
apstākļiem 

Parasti: oktobris – marts 

Radžu riepas 

Atļautas
Maksimālais pieļautais
ātrums pa ātrgaitas
ceļiem – 100 km/h, pa
citiem ceļiem – 80 km/h

Aizliegtas 

Atļautas (sestdiena
pirms 11.novembra –
marta pēdējā svētdiena;
maksimālais ātrums – 90
km/h)

1.oktobris – 1.maijs

Aizliegtas

Atļautas 

Atļautas

Atļautas (1.novembris –
1.aprīlis)

Atļautas

Aizliegtas 

Aizliegtas 

Aizliegtas 

Atļautas 
(1.novembris – Lieldienu
pirmdiena)

Aizliegtas 

Atļautas (1.decembris –
15.aprīlis) 

M+S ziemas riepas

Obligātas 
(minimālais protektors – 4 mm)

Obligātas uz ceļiem ar norādi „C15a” un uz
ceļiem ar sniegu un ledu (minimālais
protektors – 4 mm) 

Nav obligātas; ieteicamas, ja uz ceļiem ir
sniegs vai ledus (minimālais protektors – 3
mm) 

Obligātas (minimālais protektors – 3 mm)

Obligātas (minimālais protektors – 1,6 mm) 

Nav obligātas 

Nav obligātas  

Obligātas, 1.novembris – 1.aprīlis

Obligātas (minimālais protektors – 3 mm)

Ieteicamas 

Obligātas privātajiem auto līdz 3,5 tonnām
uz ceļiem ar sniegu vai ledu (minimālais
protektors – 3 mm)

Obligātas visiem 4 riteņiem vai vasaras
riepas + līdzi jābūt ķēdēm (minimālais
protektors – 3 mm)

Obligātas, 1.decembris – 28.februāris
(minimālais protektors – 3 mm) 

Obligātas (minimālais protektors – 1,6 mm,
rekomendētais protektors – 4 mm)

Obligātas privātajiem auto līdz 3,5 tonnām,
1.decembris – 31.marts, ja ir ziemas
apstākļi (minimālais protektors – 3 mm)

Citas aktualitātes

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto
Ieteicams ziemas logu šķidrums un ledus skrāpis

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto 
Auto virs 3,5 tonnām visiem riteņiem jābūt aprīkotiem ar ziemas
riepām 

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto 
Ķēdes uz riteņiem var būt obligātas (atkarībā no laika apstākļiem
un ceļa zīmēm)

Auto nedrīkst būt riepas (aprīkojums, kas var bojāt ceļu segumu,
ķēdes uz riteņiem ir aizliegtas) 

Obligāts ziemas logu šķidrums. 

Ziemas Lielbritānijā parasti nav bargas, tādēļ ziemas ekipējums
parasti netiek izmantots. 

Riepas ar radzēm jāidentificē ar uzlīmi auto aizmugurē
(rekomendēts arī ārvalstu auto)

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto. 
Braukšanas apstākļi var būt ļoti sarežģīti, īpaši kalnos
Autovadītājiem ieteicams sekot līdzi laika ziņām 

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto. 

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto.
Autovadītājam obligāti jānotīra auto no sniega un ledus pirms
braukšanas uzsākšanas, lai neapdraudētu aizmugurē braucošos 

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto 

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto 

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto. Ieteicams ziemas logu
šķidrums. Sniega ķēdes var būt obligātas atkarībā no laika
apstākļiem un norādēm uz ceļiem.

Visas prasības attiecas uz ārvalstu auto.
Obligāts ziemas logu šķidrums un lāpsta. Ieteicams līdzi vadāt
striķi, riteņu nostiprinātājus, atstarojošu vesti.

Ceļu satiksmes drošības direkcija
(CSDD) atgādina, ka no 1.decembra
transportlīdzekļi Latvijā obligāti ir
jāaprīko ar ziemas riepām. Tāpat CSDD
aicina gan autovadītājus, gan ikvienu
satiksmes dalībnieku ievērot ceļu
satiksmes noteikumus un rūpēties par
savu drošību.

No l.decembra līdz l.martam automobiļu
un autobusu, kuru pilna masa nepārsniedz 3,5
tonnas, kā arī to piekabju riteņiem jābūt
aprīkotiem ar ziemas riepām. Automobiļus,
autobusus un to piekabes, kam riteņi aprīkoti
ar radžotām riepām, drīkst izmantot no
1.oktobra līdz 1.maijam. Radžot atļauts tikai
ziemas apstākļiem piemērotas riepas,
savukārt uz transportlīdzekļa vienas ass
riteņiem nav atļauts uzstādīt dažādas, proti –
vasaras un ziemas riepas. Auto riepu
protektora dziļums mērīšanas zonā jābūt 4

mm vai dziļākam. 
Vides aizsardzības un piesārņojuma

mazināšanas nolūkos izmantotās riepas
jānogādā tām speciāli paredzētās vietās,
piemēram, lielgabarīta atkritumu savākšanas
laukumos vai jānodod uzņēmumiem, kuriem ir
riepu sadedzināšanai, pārstrādei vai
apglabāšanai nepieciešamā atļauja. 

Prasības par ziemas riepu obligātumu
nosaka Ceļu satiksmes noteikumi, bet
autovadītāju ziņā ir izvēle – riepas ar vai bez
radzēm. Saskaņā ar Administratīvo
pārkāpumu kodeksu, policijas piemērojamais
sods par braukšanu ar ziemas apstākļiem
nepiemē rotām riepām ir 20 lati. 

Starptautiskā Automobiļu federācija
apkopojusi būtiskākās prasības un
nosacījumi braukšanai ziemā gan mūsu
kaimiņvalstīs, gan valstīs, kas varētu būt
Latvijas iedzīvotāju galamērķis ziemā.

No 1.decembra
automašīnām ziemas
riepas ir obligātas

Alternatīva radara
detektoram
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Finanšu ministrija (FM) un Ceļu satiksmes
drošības direkcija (CSDD) aicina juridiskās
personas savlaicīgi veikt transportlīdzekļu
deklarēšanu par 2012. gadu un atgādina, ka,
līdzīgi kā pagājušajā gadā, to var ērti izdarīt,
izmantojot CSDD e-pakalpojumus. 

Ja komersanta īpašumā vai turējumā
esošais vieglais transportlīdzeklis tiek izman -
tots tikai un vienīgi saimnieciskajai darbībai,
šis spēkrats ir jādeklarē un par to nav jāmaksā
uzņēmumu vieglo transportlīdzekļu nodoklis.
Savukārt, par tiem trans port līdzekļiem, kurus

komersanti izmanto gan saimnieciskiem
mērķiem, gan privātām vajadzībām, nodoklis ir
jāmaksā un auto nav jādeklarē. 

Atbilstoši Transportlīdzekļa ekspluatācijas
nodokļa un uzņēmumu vieglo transportlīdzekļu
nodokļa likumam juridiskām personām, kas
dienesta auto 2012. gadā izmantos tikai
saimnieciskajai darbībai, deklarēšana jāveic
līdz 2011. gada 31. decembrim. 

Savukārt, ja juridiskās personas auto
iegādājušās tikko, deklarēšana veicama piecu
dienu laikā pēc tā reģistrācijas. 

Informāciju par transportlīdzekļu dekla -
rēšanu un par citiem CSDD piedāvātajiem e-
pakalpojumiem var iegūt šeit:
https://e.csdd.lv. Veicot vieglā transportlī -
dzek ļa deklarēšanu, jānorāda tās
pamatojums:

· transportlīdzeklis tiks izmantots tikai un
vienīgi saimnieciskajai darbībai; 

· tas būs īstermiņa nomas auto; 
· tas būs demonstrācijas auto (dīleriem). 
Pašlaik deklarēšanu iespējams veikt reizi gadā,

bet šī kārtība klientu interesēs tiek pilnveidota.

Aicina komersantus savlaicīgi veikt
transportlīdzekļu deklarēšanu par 2012. gadu

16.novembrī Latviju apmek lēja
Starptautiskās Automobiļu federācijas (FIA)
prezidents Žans Todts. Vizītes laikā FIA
vadītājs tikās ar Ministru prezidentu Valdi
Dombrovski, satiksmes ministru Aivi Roni,
Ceļu satiksmes dro šības direk cijas (CSDD)
vadību un Latvijas autosporta nozares pār -
stāvjiem, kā arī apmeklēja CSDD Rīgas
Motormuzeju un Biķernieku Komplekso sporta
bāzi.

Apmeklējot CSDD Rīgas Motormuzeju un
iepazīstoties ar CSDD Biķernieku komplekso
sporta bāzi, Ž.Todts uzsvēra līdz šim paveikto,
kā arī akcentēja šī kompleksa iespējas kļūt par
nozīmīgu un integrētu sporta un izglītības
centru. Tā izdevīgā ģeogrāfiskā stāvokļa dēļ šī
vieta ir piemērota gan  auto un moto
sacensībām, gan arī dažādu izglītības projektu
attīstībai. Latvijas puses pārstāvji uzsvēra, ka
jau patlaban Biķernieku trasē tiek īstenoti
vairāki satiksmes drošībai nozīmīgi projekti,
piemēram, Drošas braukšanas un Ceļa skola.
Vienlaikus ar FIA prezidentu Biķernieku
kompleksu apmeklēja arī satiksmes ministrs
A.Ronis. Viņš apstiprināja valdības un
ministrijas atbalstu CSDD centieniem attīstīt
šo vietu kā vienotu kompleksu. 

FIA prezidents uzsvēra Latvijas paveikto,
ieguldot lielu darbu un pūles kā rezultātā
pēdējo 20 gadu laikā 4,6 reizes samazinājies
uz autoceļiem bojāgājušo skaits (no 997 bojā
gājušajiem 1991.gadā līdz 218 – 2010.gadā).
Latvijas atbildīgās institūcijas apzinās kopīga
darba nepieciešamību, lai arī nākotnē uzlabotu
situāciju, lai samazinātu bojā gājušo, ievainoto
un ceļu satiksmes negadījumu skaitu.

Vizītes laikā Motormuzejā Ž.Todts
apskatīja unikālo un nesen tapušo elektriskās
piedziņas rallijreida automobili „OSCar eO”,
tikās ar tā konstruktoru Andri Dambi un
rallijreidu komandas Team Latvia pārstāvjiem. 

Ž.Todts ir pirmais FIA prezidents, kurš
viesojās Latvijā. Viņa vizītes mērķis bija
saistīts gan ar ceļu satiksmes drošības
jautājumiem, gan ar motoru sporta veidu
attīstību Latvijā. Starptautiskās Automobiļu
federācijas prezidenta amatā 65 gadus vecais
francūzis tika ievēlēts 2009.gada oktobrī,
nomainot ilggadējo FIA vadītāju Maksu
Mosliju. Pasaules motoru sportā Ž.Todts
iemantoja slavu, līdz 1981.gadam veiksmīgi
startējot rallijā kā stūrmanis, vēlāk kā Peugeot

Talbot Sport komandas vadītājs – viņa vadībā
Francijas komanda guva izcilus panākumus
pasaules rallija čempionātā, Dakaras rallijreidā
un pasaules SportsCar čempionātā. Kopš
1993.gada Ž.Todts dažādos ampluā darbojies
Ferrari kompānijā – viņa vadībā uzplauka
Ferrari F-1 komanda, ar komandas vadošo
pilotu Mihaelu Šūmaheru, iegūstot vairākus
pasaules čempiona titulus un Konstruktoru
kausus.

FIA prioritāte ir autosports, organizācija
rūpējas arī par drošību uz ceļiem, iesaistoties
dažādos projektos un satiksmes drošības
kampaņās. Ž.Todta vizīti organizēja Latvijas
automobiļu federācija sadarbībā ar CSDD un
Latvijas Auto moto biedrību.

Latvijā viesojas FIA prezidents Žans Todts

CSDD Rīgas Motormuzejā apskatāma
leģendārā latviešu aviokonstruktora Kārļa
Irbīša (1904-1997) 1937.gadā būvētā
lidaparāta VEF I-12 autentiskā kopija, ko
izveidojuši Latvijas aviācijas entuziasti. 

Darbs pie lidaparāta rekonstrukcijas sākās
2005.gadā ar K.Irbīša oriģinālo rasējumu
izpēti. Pēc piecu gadu titāniska darba Latvijas
avionozares entuziasti bija gatavi izmēģināt
lidaparātu darbībā – klajā laukā tika nolīdzināta
zeme un izveidots improvizēts lidlauks. Pilots
Austris Zobens ar jaunuzbūvēto VEF I-12
pacēlās viena metra augstumā un nolidoja
100 metrus. Saskaņā ar aviācijas
normatīvajiem aktiem, pēc šāda lidojuma
lidaparāts oficiāli tiek atzīts par atbilstošu
lidošanai. Šis bija pirmais un pagaidām
vienīgais lidaparāta lidojums.

Aviokonstruktors K.Irbītis darbu pie
lidaparāta VEF I-12 sāka pirms 75 gadiem –
1936.gada novembrī, bet pilnībā tas tika
pabeigts 1937.gada jūnijā. Oficiālā lidspējas
pārbaude notika 1937.gada 8.jūlijā, pēc kuras
lidaparātam tika piešķirti reģistrācijas burti YL-
ABG. Kopumā rūpnīcā VEF līdz II pasaules
karam tika uzbūvēti 12 šādi lidaparāti.  

Arī pasaulei lidaparāts tika atrādīts šī paša
– 1937.gada vasarā – Parīzē, kad pilots Kārlis
Bandenieks veica vairākus demonstrācijas

lidojumus un popularizēšanas nolūkos vizināja
franču mediju pārstāvjus. Vēlāk VEF I-12 ar
panākumiem tika demonstrēts arī Lielbritānijā
un Somijā. 

Britu pilots Filips Averi 1938.gadā
paziņoja, ka ar VEF I-12 veiks beznosēšanās
lidojumu no Londonas uz Rīgu, vienlaikus
paužot gatavību šajā lidojumā sasniegt jaunu
rekordu. (Iepriekš – 1927.gada augustā, šādu
pārlidojumu veica britu pilots Berts Hinklers ar
lidmašīnu Avro „Avian" G-EBOV, 1700 km lielu

attālumu veicot 10 stundās un 46 minūtēs).
1938.gada jūlijā Filips Averi startēja no
Londonas uz Rīgu. Lidojums bez nosēšanās
ilga 9 stundas un 5 minūtes. Jauns pasaules
rekords bija sasniegts, turklāt ar latvieša
būvētu lidaparātu!

Lidmašīnas VEF I-12 tehniskie dati:
Motora jauda: 90 ZS
Cilindru skaits: 4
Maksimālais ātrums: 230 km/h
Maksimālais augstums: 4000 m

Rīgas Motormuzejā apskatāma leģendārā 
latviešu aviokonstruktora Kārļa Irbīša 
1938. gadā būvētā lidaparāta kopija
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Ieraugot šo cēlo auto, kas rietošās saules
staros gozējās visā savā pusnakts krāsas
diženumā, prātā neviļus ienāca epizode no
Rīgas kinostudijas mākslas filmas „Ezera
sonāte”, kur viens no varoņiem, atskanot
dziesmiņai franču valodā, jūsmīgi saka:
„Dzirdot frančus, es ģībstu!” Un viņa sarunu
biedrs ne bez sarkasma balsī piebilst: „Es arī!”
Arī reālajā dzīvē noteikti netrūkst ļaužu, kas
jūsmo par visu francisko — vai tā ir bagete,
siers „Kamamber”, fondjū vai glāze
neiztrūkstošā „Cabernet Sauvignon” vīna...
Franču nesteidzīgā un šķietami bezrūpīgā
attieksme pret dzīvi atbalsojas arī
autopasaulē — kā gan citādi rastos īpašais
jēdziens „franču auto”. Frančiem ir savs
skatījums arī uz to, kādam ir jābūt „Premium”
klases automobilim. Un viņi to redz pavisam
citādu nekā tehnoloģiskie un vēsie vācieši.
Paskatieties kaut vai uz „Peugeot 607” vai
„Citroen C6”, nerunājot nemaz par
avangardisko „Renault Vel Satis”!

Taču globalizācija kliedē robežas starp
ražotājiem, un starptautisko alianšu ēnā bieži
vien ir grūti saprast, kur sākas un kur beidzas
franču, japāņu vai kādas citas nācijas
ietekme. Tipisks piemērs ir „Renault
Latitude”, kas faktiski ir korejiešu limuzīns
„Samsung SM5”. Šeit vietā ir atgādināt, ka
„Samsung” uzņēmums automašīnas sāka
ražot jau 1994. gadā, bet kopš 2000. gada tas
pieder „Renault”. Tāpēc arī „Latitude” tiek
ražots Korejā, izmantojot „Renault—Nissan”
alianses pieredzi un komponentus, bet
izplatīts tas ir gandrīz visā pasaulē. Ar šo
jauno modeli „Renault” cenšas nostiprināt
savu klātbūtni luksusa auto tirgū. Būdams
4897 mm gara, „Latitude” izceļas ar
klasiskām, līdzsvarotām proporcijām, četrām
durvīm un dziļu atsevišķu bagāžnieku, kā arī
atturīgi elegantu interjeru un plašu pasažieru
telpu. Tā kā pagājušā gadsimta 90. gados
savulaik populārā „Safrane” bija tāds pats
hečbeks kā šodien „Škoda Superb”, bet tās
pēctecis „Vel Satis” faktiski bija minivens
(iespējams, greznākais minivens pasaulē),
„Renault” tikai tagad beidzot piedāvā pirmo
lielo sedanu kompānijas jaunāko laiku vēsturē!
Pirmo reizi plašākai publikai „Renault Latitude”

tika prezentēts augustā Maskavas
autoizstādē, bet pēc tam — Parīzes
autoizstādē rudenī. Jaunais markas flagmanis
aizvieto savdabīgā izskata „Vel Satis”. Gandrīz
5 metrus garais un 1,8 metrus platais
„Latitude” ir „Renault” lielākais auto un
veidots, izmantojot „Laguna” un „Espace”
arhitektūru. Tie, kas no „Latitude” gaida
franču dizaina šarmu, gan laikam jūtīsies

vīlušies. Dizainā pietrūkst īpašā franču
vieglprātības šarma, ar kādu žilbināja „Citroen
C6” un „Peugeot 607” un ko tomēr nelielās
devās saglabājis arī „Peugeot 508”. No
priekšas „Latitude” izskatās pēc liela „VW
Passat” vai pat pēc kā lepnāka — „VW
Phaeton”. Pirmā randiņa laikā šī gandrīz
piecmetrīgā nakts melnā limuzīna bagātīgi
hromētā taisnleņķa reste maldina daudzus.
Par saistību ar „Renault” liecina vien
kompānijas logo. Priekšējās restes kontūras
lieliski izceļ atšķirīgās „bi-Xenon”
pielāgojamās gaismas, savukārt hromētie
elementi sānos un aizmugurē pat liek
izskatīties pēc īsta „jaguāra”. Aizmugurējās
gaismas aprīkotas ar LED tehnoloģiju, kas

lieliski harmonizē ar hromētajiem elementiem
un raisa asociācijas ar „Lexus”. 

Ar dāsnajiem virsbūves izmēriem
(garums — 4,89 m, platums — 1,83 m,
augstums — 1,49 m), „Renault Latitude”
pārspēj „VW Passat”, „Ford Mondeo”,
„Peugeot 508” un „Škoda Superb”. Virsbūves
garumā „Latitude” par 13 mm atpaliek tikai no
„Citroen C6” un — par 3 mm — no „Peugeot

607”, taču par 22 mm tos abus pārspēj
augstumā. 

Ar vieglu satraukumu sirdī, jo ne jau katru
dienu gadās braukt ar biznesa klases limuzīnu,
dodos pie melnā elegantā auto. Sajutis kabatā
paslēpto „Renault” brīvroku karti —
bezkontakta atslēgu —, „Latitude” pakalpīgi
atslēdz savas masīvās durvis. Aiz tām ir
izšķērdīgi iekārtots melnas ādas salons ar glītu
„Renault” stūri. Visapkārt viss ir tik elegants
un smalks, pat nopriecājos, ka šovakar esmu
uzģērbis izejamo uzvalku. Vadītāja sēdeklim ir
vairāk regulēšanas iespēju un komforta
funkciju, nekā atceros no pēdējā brauciena ar
„Mercedes”. Arī aizmugurē sēdošajiem vietas
kājām ir pietiekami, lai justos ērti garākos
braucienos. Salons ir plašs, ļoti solīds un
atturīgi elegants, pat nedaudz vecmodīgs.
Plastmasas kvalitāte vēl arvien atstāj
minimālu handikapu vāciešiem, toties
„pulksteņi” panelī ir vienreizēji. Tumsā
„Latitude” sveic ar superbaltiem gaismas
riņķiem ap spidometru un tahometru, kuram
pa vidu iestrādāts augstvērtīgs ekrāns ar
kvalitatīvu animāciju. Pārredzamība no
vadītāja vietas nav slikta, taču augstā
aizmugure apgrūtina garā auto manevrēšanu
atpakaļgaitā. Par laimi, šo problēmu atrisina
atpakaļskata kamera un distances sensori.
Ieslēdzot atpakaļgaitu, atveras kameras visu
redzošā acs, bildi redzam uz displeja ekrāna
viduskonsolē. Uz tās ir atzīmētas galvenās
gabarītu līnijas un potenciālās trajektorijas.
„Initiale” aprīkojuma līmenī „Renault” nav
skopojušies un piedāvā ļoti plašu komforta
elementu klāstu — pilnīgi visu, kas mūsu dzīvi
padara ērtāku —, sākot no lieliskas trīszonu
klimatkontroles, gaisa jonizēšanas un
smaržināšanas sistēmas „Samsung Super
Plasma” līdz pat masāžas funkcijai vadītāja
sēdeklī un „Bose Premium” audio sistēmai.
Pasažieri gan priekšā, gan aizmugurē caur
stikla jumtu var vērot zvaigznes, bet vasarā
varētu jūsmot par plašo atveramo jumta lūku.

„Latitude” salons ir piemērota vieta, kurā

justies īpašam, taču auto vēl ir arī jābrauc.
Turklāt „Premium” automobilim jābrauc labi.
Dzinēja iedarbināšana notiek, kā jau pieņemts
augstākajās aprindās — ar podziņu „Start”.
To nospiežot, iedarbojas ne tikai dzinējs,
pakāpeniski izgaismojas mērinstrumentu
panelis un arī sēdeklis piebrauc tuvāk stūrei.
Droši izolēts no kapsulas, kas iztapsēta ar
smalku ādu, priekšā darbojas motors.
Pārslēdzu ātrumkārbu D pozīcijā, un auto
viegli, cēli un klusi izkustas no vietas. Gaita ir
līgana un diezgan mīksta, auto nešūpojas kā
„amerikāņi”, bet nav arī ciets kā „vācieši”.
Divu litru 175 zirgspēku turbodīzelis ar
sešpakāpju „automātu” ir kā radīts „Latitude”,
turklāt automašīna nepavisam nav lēna un
dinamikā necik neatpaliek no vācu divlitru
dīzeļiem — paātrinājums no 0 līdz 100 km/h
aizņem 9,2 sekundes. Priekšpiedziņa un
mākslīgā stūres sajūta gan neiedrošina
vadītāju pilnībā izmantot piekares iespējas.
Stūre ir pārāk viegla un pārāk „mīksta”, ar
mazliet novēlotu reakciju. Taču līkumu
zīmēšanai ir radīti citi auto, bet limuzīns ar
elegantu sešpakāpju automātu paredzēts
rāmākai publikai. Pie „Latitude” stūres nemaz

nerodas vēlēšanās braukt ātri. Garās
virsbūves pārkares un mīkstā amortizācija
noslāpē jebkādas azartiskas braukšanas
ieceres jau pašā sākumā. Vadītājs negribot
pielāgojas „Latitude” palēninātajai dzīves
uztverei. Brauc cēli un mierīgi, saglabājot
apskaužamu komfortu. Ātrumu patiesībā
nemaz nejūt. It kā spidometrs melotu.
Braucot ar 100 km/h, sajūta saka priekšā, ka
nav vairāk par 70, savukārt ar 50 burtiski nav
iespējams pabraukt, jo šķiet, ka auto knapi
kustas. Tas viss, protams, liecina par maksi -
māli komfortablu braukšanu. Paātrinājums
gaitā nav tik spējš kā līdzīgi motorizētiem vācu
auto, jo automāta elektroniskās domas
brīžiem aizklīst neceļos, taču ar „Latitude” tik
un tā ir sasodīti patīkami braukt. Kad sildošie
sēdekļi jau pārsnieguši savu mērķi, lai
atslābinātu ķermeni un garu, var ieslēgt
sēdekļa masāžu kādā no trijiem režīmiem.
Esmu apbruņojies ar „mp3” disku zibatmiņu,
kuru ievietoju tam paredzētā ligzdā. Uz
displeja parādās izvēle — man, lūdzu, šo te!
Tomēr savu sakompilēto franču mūzikas izlasi
tā arī nedzirdu — neskan. Par laimi, panelī
atrodas 6 disku mainītājs — to pielādēju
pilnu, un beidzot viss notiek! Pēc brīža vairs
nešķiet, ka stūre par „mīkstu”, un pazūd arī
visas citas nebūšanas. Izbraucot uz šosejas,
uzstādu kruīza kontroli uz 100 km/h un ļaujos
mieram un pilnīgai labsajūtai. Aiz loga slīd vēlā
rudens ainavas, spīd saulīte, salonu vēdina
kondicionētais, jonizēts un sasmaržināts
gaiss, un audiosistēmā liegi skan „Lullabies
from Paris”... O, jā! Tagad es saprotu
„Latitude” būtību. Tas ir kruīzers — ceļojumu
un garu pārbraucienu auto. Viegli, klusi,

mīksti, pat pārāk mierīgi, jo pēc divām ceļā
pavadītām stundām sāku žāvāties. Tātad auto
ir perfekti izpildījis savu uzdevumu — ļāvis
maksimāli relaksēti un komfortabli pievārēt
garu ceļa gabalu. Kad uzmetu acis info
displejam, kurš rāda nobraukumu, atlikušos
kilometrus ar pašreizējo degvielas patēriņu,
tas mani patīkami šokē. Lielais limuzīns nav
ēdis vairāk par 7 litriem uz 100 kilometriem
— apbrīnojami maz! Ko vēl te piebilst? 

Franču „ezera sonāte” 
«Renault Latitude»

Turpinājums 7. lpp î
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2. daļa (sākums iepriekšējā „AutoInfo”
numurā)

„B grupas” spožums
un posts

Vislabāko priekšstatu par to, ko toreiz —

pagājušā gadsimta astoņdesmitajos gados
— spēja B grupas rallija mašīnas, sniedz šāds
piemērs. Vienā no Portugāles rallija
ātrumposmiem 1986. gadā bija iekļauts
Eštorilas slavenās F-1 trases aplis. Somu
pilots Henri Toivonens ar „Lancia Delta S4” šo
apli veica 1 minūtē 18,1 sekundē. Ar šādu
apļa laiku viņš togad būtu kvalificējies 6.
starta vietā F-1 Portugāles „Grand Prix” izcīņā,
kurā „Pole position” ieguva Airtons Senna,
uzrādot laiku 1 minūte 16,7 sekundes. Kā
zināms, F-1 mašīnās ir tikai motors un pilota
kokpits un kvalifikācijas aplī tās dodas bez
neviena grama lieka svara ar minimālo
degvielas daudzumu bākā. Taču Toivonena
„Lancia” Eštorilā brauca, pielādēta ar visu
rallijam nepieciešamo aprīkojumu, un blakus,
protams, sēdēja viņa stūrmanis Serdžo
Kresto. Varam tikai iedomāties, kādu apļa
laiku uzrādītu Toivonens ar atvieglotu „Delta
S4”... 

1983. gada pasaules rallija čempionāts
bija pirmais, kurā darbojās FISA
(Starptautiskās autosporta federācijas) brīvie
B grupas tehniskie noteikumi. „Audi” un
„Lancia” katra svinēja pa 5 uzvarām
čempionāta posmos. Divkauja par titulu
tiešām bija dramatiska, un sezonas beigās
Konstruktoru kausu izcīnīja „Lancia” ar tikai
divu punktu pārsvaru, bet par pasaules
čempionu kļuva soms Hannu Mikola ar
„Audi”. 1984. gadā „Audi” revanšējās,
uzvarot 7 posmos. Konstruktoru kausu ieguva

„Audi”, pilotu kopvērtējumā par čempionu
kļuva Stigs Blomkvists. Sezonas otrajā pusē
debitēja „Peugeot”, un Ari Vatanens izcīnīja
uzvaras trīs rallijos pēc kārtas. 1985. gadā
pasaules rallija trasēs „Peugeot” bija ārpus
konkurences un uzvarēja 7 čempionāta
posmos. Sezonas sākumā dominēja
Vatanens, bet pēc viņa gandrīz fatālās avārijas
Argentīnā sezonas turpinājumā līdera stafeti

pārņēma Timo Salonens. „Peugeot” ieguva
Konstruktoru kausu, bet Salonens kļuva par
pasaules čempionu pilotu vērtējumā.

Jau 1985. gada sezonā B grupas mašīnas
bija kļuvušas par vairāk nekā 500 ZS
jaudīgiem pilnpiedziņas monstriem, kuri, uguni
no izpūtējiem spļaudami un visiem četriem
riteņiem nepārtraukti spolējot, sānslīdēs
mežonīgā ātrumā traucās cauri blīviem ļaužu
koridoriem ātrumposmu trasēs, tikai dažu
centimetru attālumā no pārgalvīgāko skatītāju
kurpju purngaliem. „Michelin” riepu ražotāju
rallija programmas direktors Moriss Žislārs

bija spiests atzīt, ka rallija riepu tālākai
attīstībai saķeres uzlabošanai vairs nav
nozīmes, jo B grupas mašīnas jau ir
sasniegušas maksimāli iespējamo ātrumu,
kādu vien fizikas likumi pieļauj katrā konkrētajā
trases posmā: „Rallijs savā attīstībā ir
sasniedzis punktu, kad vienīgais ātrumu
ierobežojošais faktors ir ceļa profils. Tas
nozīmē, ka visu izšķir nevis mašīna, riepas vai

pilots, bet gan tikai un vienīgi ceļš. Vēl ātrāk
braukt vienkārši nav iespējams!”

„Lancia” komanda jau pirms 1985. gada
bija sapratusi, ka aizmugures piedziņas auto
„Lancia 037” vairs nespēs konkurēt ar
pilnpiedziņas „Audi Sport Quattro” un
„Peugeot 205 turbo 16”, tāpēc apturēja
projektu „038”, kas bija gandrīz gatavs, un
sāka pavisam jaunu un ultramodernu —
„Lancia Delta S4”. Indekss „S4”
(Sovralimentazione Quattro) —
kompresormotors un pilnpiedziņa. Ielas
„Deltu” šis monstrs atgādināja pavisam

nosacīti, no tās bija palikuši tikai lukturi un
vējstikls, viss pārējais bija izgatavots speciāli
„S4”. Šim rallija auto bija pilnpiedziņa un vidū
novietots dzinējs līdzīgi kā „Peugeot 205 T16”.
„Abarth” galvenā inženiera Klaudio Lombardi
projektētais turbomotors ar diviem
starpdzesētājiem pirmo reizi pasaules vēsturē
tika vēl papildināts ar mehānisko kompresoru,
lai „Delta S4” spētu paātrināties no 0 līdz 100
km/h 2,7 sekundēs! Sezonas beigās, debitējot
RAC rallijā Lielbritānijā, „Delta S4” tūlīt izcīnīja
divas pirmās vietas. Jaunais somu talants
Henri Toivonens ierindojās pirmajā vietā, bet
pieredzējušais Marku Alens — otrajā. Taču šī
uzvara tika izcīnīta, pateicoties sāncenšu
neveiksmēm, un vēl neļāva saprast, vai
jaunais auto ir konkurētspējīgs. „Lai gan
uzvarēju, tomēr šo mašīnu vēl neesmu
sapratis. Brīžiem liekas, ka viņa pati ar savu
prātu izvēlas braukšanas virzienu,” pēc finiša
atzina Toivonens. Britu „Austin Rover”
komandai arī šis bija debijas rallijs. Viņi no mis
Mārplai līdzīgu kundzīšu iecienītajiem

„iepirkumu ratiņiem” — miniatūrā „Austin
Metro” — ar „Williams” F-1 komandas
inženieru palīdzību bija uzbūvējuši baisa
paskata monstru — „Austin Metro 6R4”,
izmantojot 3 litru V veida 6 cilindru dzinēju,
kam nebija ne turbokompresora, ne
mehāniskā kompresora, toties bija brutāla
400 ZS jauda. Debijas reizē gandrīz izdevās
apsteigt vareno „Lancia”. Tonijs Ponds ar
„Metro 6R4” finišēja trešajā vietā, tieši aiz
abām „Delta S4”. Diemžēl tas arī palika
vienīgais britu komandas panākums rallija
vēsturē.

1986. gada sezonai vajadzēja būt ļoti
aizraujošai. Čempionu „Peugeot” komandā
Salonenam bija pievienojies talantīgais Juha
Kankunens, kurš pirms tam brauca ar
„Toyota”. Dažās asfalta sacīkstēs komandai
bija gatavs palīdzēt franču pilots Bruno Sabī.
„Peugeot 205 T16 Evo2” jauda sasniedza 500
ZS, bet svars bija samazināts līdz 910
kilogramiem. „Audi” radikālais „S1 Quattro”
bija uzforsēts līdz 600 zirgspēkiem un kļuvis
par pasaulē jaudīgāko rallija auto, ar kuru nu
bija jātiek galā pieredzējušajiem pilotiem
Rērlam un Mikolam. „Lancia Delta S4” bija
uzlabota aerodinamika, palielināta jauda —
līdz 550 ZS — un griezes moments.
Veterānam Marku Alenam komandā bija
jāiztur konkurence ar jauno talantu Henri
Toivonenu un Miki Biasonu. „Ford” komanda
beidzot bija nobriedusi atgriezties „WRC” ar
savu augsto tehnoloģiju modeli „RS200” un
zviedru pilotiem Stigu Blomkvistu un Kalli
Grundelu. Ar līderiem konkurēt nopietni
gatavojās „Austin Rover” komanda,
izmantojot īpatnējo „Metro 6R4, ko pilotēja
Tonijs Ponds, Malkolms Vilsons un Pērs
Eklunds. Debijai bija gatava „Citroen”
komanda ar pilnpiedziņas modeli „BX 4TC” un
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pilotiem Filipu Vambergu un Žanklodu Andruē.
Asfalta rallijos visiem bija jārēķinās ar
„Renault 5 Maxi Turbo” pilotiem Žanu Ragnoti
un Fransuā Šatrio. Dažos čempionāta posmos
plānoja iesaistīties „VW” un „Porsche”, kā arī
japāņu autoražotāji „Toyota”, „Nissan”,
„Mazda” un „Subaru”. Patiesībā B grupas
cīņām tagad tikai pa īstam vajadzēja sākties,
jo bija sagaidāms, ka pirmo reizi uz čempiona
titulu pretendēs vairāk par diviem
autoražotājiem!

Sezona iesākās ar Montekarlo ralliju. Tajā
skaistu uzvaru izcīnīja Henrijs Toivo -
nens/Serdžo Kresto ar „Lancia Delta S4”.
„Lancia” jau gatavojās svinēt trīskāršu uzvaru,
taču sabojājās Marku Alena „Delta S4”
dzinējs, bet Miki Biasons avarēja. Itāliešu
mašīnu dominanci tikai uz 5 ātrumposmiem
pārtrauca Salonens ar „Peugeot”, tad
līderpozīciju atguva Toivonens, un „Peugeot”
varēja būt laimīgi par Salonena izcīnīto otro
vietu. Labākais, ko spēja sasniegt „Audi”, bija
Hannu Mikolas trešā un Valtera Rērla ceturtā
vieta. Zviedrijas rallijā „milžu cīņā” starp
„Peugeot” un „Lancia” iesaistījās trešais
pretendents — „Ford”. „RS200” ar „Ghia”
dizainēto eleganto un no kevlara veidoto
„Grand Turismo” stila virsbūvi neapšaubāmi
bija visskaistākais B grupas rallija auto. Lai
gan smagāks par „Peugeot” un „Lancia”
kaujas vāģiem, „RS200” lepojās ne tikai ar

vidū novietotu leģendārā F-1 inženiera Braiena
Hārta konstruētu 450 ZS turbodzinēju un
balstiekārtu ar dubultiem amortizatoriem
visiem riteņiem, bet arī ar regulējamu
pilnpiedziņu, kādas nebija konkurentiem.
„RS200” pilots, neapstādinot auto, varēja
mainīt jaudas sadalījumu starp priekšējo un
aizmugurējo piedziņu no 50/50 līdz pat 37/63.
Ar pirmo numuru uz jaunā „RS200” sāna
startēja pieredzējušais Stigs Blomkvists, taču
pēc dažiem ātrumposmiem nokāva dzinēju.
Līdz 6. ātrumposmam līderis bija Salonens,
līdz 13. ātrumposmam — Toivonens. Taču
finišā, pateicoties Toivonena auto dzinēja
bojājumam un Alena problēmām ar kompre -
soru, uzvaru izcīnīja Kankunens. Viņam šī bija
debija Zviedrijas rallijā un tikai otrā sacīkste
pie „Peugeot” stūres! Alens ar „Lancia”
finišēja otrais, „Peugeot” un „Lancia” divcīņā
rezultāts kļuva neizšķirts, bet bijušais aviācijas
kaujas iznīcinātāja pilots Kalle Grundels, izcī -
not 3. vietu, guva pirmos „Ford RS200” panā -
kumus. Pieticīgajā sestajā vietā „Citroen BX
4TC” debijas reizē finišēja Žanklods Andruē.

Portugāles rallijā, kas bija trešais 1986.
gada kalendārā, visi gaidīja aizraujošo
„Peugeot”, „Lancia” un „Ford” „milžu cīņas”
turpinājumu, kurā varēja iejaukties vēl arī
Valters Rērls ar „Audi” un briti ar „MG Metro”.
Līdz 9. ātrumposmam dominēja „Lancia” piloti
Marku Alens un Miki Biasons. Un tikai tad visi
uzzināja par 1. ātrumposmā pie Sintras — 20
km attālumā no Lisabonas — notikušo
traģēdiju. Joakims Santoss, Portugāles rallija
čempionāta uzvarētājs, ļaužu pārblīvētā
trases posmā, izbraucot no ātra labā līkuma,
pēkšņi ieraudzīja, ka trases vidū atrodas kāds
skatītājs. Cenšoties izvairīties, viņš zaudēja
kontroli pār savu „Ford RS200”, un auto
ielidoja blīvā cilvēku pūlī. Trīsdesmit viens
skatītājs tika ievainots, bet četri gāja bojā.
„Ford” komanda nekavējoties izstājās no
rallija, bet „Estoril Sol” hoteļa 16. stāvā aiz
slēgtām durvīm notika visu vadošo komandu
pilotu sanāksme, kuras pieņemtā rezolūcija
tika paziņota presei. Rezolūcijā piloti izteica
līdzjūtību bojāgājušo tuviniekiem un paziņoja,

ka izstājas no šī rallija, jo šeit — Portugālē —
rallija organizatori nespēj kontrolēt skatītājus
un garantēt drošību. Īpaši tika uzsvērts, ka
traģēdijas iemesls nebija rallija mašīnu jauda
un ātrums vai pilota kļūda, bet gan skatītājs uz
trases, kur viņam nekādā gadījumā nebija
jāatrodas. Autosporta federācijas pārstāvji un
rallija organizatori ar draudiem un pierunā -
šanu centās pārliecināt pilotus ralliju turpināt,
taču neguva panākumus. „Peugeot” koman -
das vadītājs Žans Tods nevaldāmos portugāļu
rallija fanus pat atļāvās nodēvēt par
„baltādainiem afrikāņiem”. Bet B grupas rallija

mašīnas iemantoja iesauku „the killer B’s”.
Safari rallijā atkal uzvarēja Bjorns

Valdegārds ar „Toyota”, viņa komandas biedrs
Lars Eriks Torps finišēja otrais. Marku Alena
ekipāža šoreiz brauca ar veco „Lancia 037” un
palika trešā, bet Juha Kankunens ar
„Peugeot” spēja finišēt tikai piektais. Bet,
pirms pasaule bija atguvusies no šoka pēc
Portugāles notikumiem, „Tour de Corse” rallijā
notika vēl viena traģēdija. Līderis Henri
Toivonens bija vinnējis 12 no 17
ātrumposmiem un bija jau iekrājis 3 minūšu
pārsvaru, kad 18. posmā „Corte-Taverna” viņa
„Delta S4” stāvā nobraucienā ātrā kreisā
virāžā nenoturējās uz šaurā kalnu ceļa,
nolidoja aizā un uztriecās kokam. Nelaimīgā
kārtā momentāli eksplodēja zem sēdekļiem
novietotās degvielas tvertnes, un liesmas
vienā mirklī apņēma automašīnu. Kad
glābšanas vienība pēc pusstundas nokļuva
grūti pieejamajā traģēdijas vietā, tā atrada
tikai nomelnējušu mašīnas cauruļu karkasu ar
Toivonena un viņa stūrmaņa Serdžo Kresto
mirstīgajām atliekām, joprojām piesprā -
dzētām savos krēslos. Avārijai nebija
aculiecinieku, tādēļ nebija iespējams noteikt
tās cēloni. Daži uzskata, ka vainīgs bija
Toivonena veselības stāvoklis — viņam tajās
dienās esot bijusi gripa, citi domā, ka pie
vainas kāda tehniska problēma mašīnā vai arī
vienkārši auto grūtā vadāmība šādā trasē.
Henri Toivonena pēdējie vārdi pirms liktenīgā
18. posma starta esot bijuši: „Te būs grūti tikt
galā ar ātrumu.” Šī avārija notika 2. maijā —
tieši gadu pēc traģiskā negadījuma, kurā gāja
bojā Atilio Betega. Arī uz viņa „Lancia”
mašīnas bija ceturtais starta numurs.
Turpmākos 10 gadus gadus „Tour de Corse”
neviens pilots vairs neuzdrošinājās startēt ar
4. numuru... Betegas nāvē galvenokārt varēja
vainot Korsikas kļūdas nepiedodošos kalnu
ceļus, bet Toivonena un Kresto bojāeja
avārijā, kurā varēja izdzīvot, lika FISA rīkoties:
par spīti „Peugeot” protestiem, jau dažas
stundas pēc traģēdijas kļuva zināms FISA
lēmums — B grupa tika aizliegta pēc 1986.
gada sezonas beigām, tika atcelts arī topošās

S grupas projekts, ar ko bija paredzēts
nākotnē aizstāt B grupu (homologācijai S
grupā bija paredzēti tikai 10 auto eksemplāri,
bet jauda tiktu ierobežota līdz 300 ZS). „Audi”
komanda izlēma izstāties no čempionāta jau
tūlīt pēc Korsikas rallija. Tika apturēts 1987.
gadam paredzētais „Audi” jaunā „Sport
Quattro” ar 1000 ZS dzinēju projekts. 1986.
gadā piloti pēc testiem atzina 1000 ZS
„Quattro” par gandrīz pilnīgi nevadāmu auto,
kam bijusi tieksme visos līkumos braukt taisni.
Diemžēl B grupa tika aizliegta, un šī „elles
mašīna” nekad neparādījās sacīkšu trasēs.

Tomēr sezona turpinājās. Korsikā uzvarēja
Bruno Sabī ar „Peugeot”, apsteidzot Fransuā
Šatrio ar „Renault 5 Maxi Turbo”. Turpmākajā
čempionāta gaitā pēc FISA prasības tika
ierobežots ātrumposmu garums un vidējais
ātrums, tāpēc „Peugeot” un „Lancia” divkauja
turpinājās vēl nebijušā intensitātē un uzvaras
likteni bieži vien izšķīra vairs ne minūtes, bet
sekundes un to desmitdaļas. Akropoles rallijā
Grieķijā „milžu cīņā” vēlreiz iesaistījās „Ford”
komanda. Pirmos trīs ātrumposmus uzvarēja
„Ford” pilots Kalle Grundels, ceturtajā —
ātrākais bija Salonens ar „Peugeot”, tad līdera
stafeti pārņēma Alens ar „Lancia”. Rallija
turpinājumā „Peugeot” pilotiem Salonenam
un Kankunenam pārāk bieži nācās mainīt uz
asajiem Grieķijas akmeņiem pārsistās riepas,
tāpēc cīņa par uzvaru lielāko distances daļu
noritēja starp Marku Alenu un abiem „Ford”
pilotiem Kalli Grundelu un Stigu Blomkvistu.
Tomēr finišā uz goda pjedestāla šampanieti
dzēra Juha Kankunens. Arī Jaunzēlandē
ātrākais bija Kankunens, aiz sevis atstājot
Alenu un Biasonu. Argentīnā Biasons un Alens
svinēja „Lancia” dubultuzvaru. Somijā, 1000
ezeru rallijā, pēc pirmajiem 34 ātrumposmiem
līderis bija šā rallija pieckārtējais uzvarētājs
Marku Alens ar „Lancia”. Taču finišā pirmais
bija Timo Salonens, pēc ātrumposmos
trīsarpus stundu ilgušām cīņām par nieka 24

sekundēm apsteidzot savu „Peugeot” ko man -
das biedru Juhu Kankunenu, bet Alens atpa li -
ka jau par minūti un 45 sekundēm. Āfrikā, Kot -
di vuārā, visu goda pjedestālu aizņē ma „Toy -
ota” braucēji ar Bjornu Valdegārdu priekšgalā.

Sanremo rallijā „Peugeot” komanda bija
atguvusi otro elpu, un „Lancia” mašīnām
savas publikas priekšā klājās grūti. Bet
patriotiski noskaņotie itāliešu skatītāji vārda
tiešā nozīmē bija gatavi mirt par savējiem —
viņi sagaidīja „Peugeot” mašīnas, atrodoties
tieši uz trases, un atbrīvoja ceļu tikai pašā
pēdējā brīdi! Taču ironiskā kārtā tieši „Lancia”
līderis Marku Alens no skatītāju patvaļas
dabūja ciest visvairāk. Kādā asā pagriezienā
viņš bija gatavojies savā stilā nogriezt līkuma
iekšmalu, kad tieši trajektorijā pamanīja
stāvam skatītāju. Zibenīgi reaģējot, Alenam
izdevās izvairīties no sadursmes, taču viņa
„Lancia” ielidoja ceļa pretējās puses grāvī un
pārsita riepu, zaudējot dārgās minūtes un
atkrītot uz 5. vietu. Par rallija jauno līderi kļuva
Miki Biasons, viņam cieši sekoja Kankunens.
Pirms pēdējās dienas itāliešu tiesneši
pieņēma bezprecedenta lēmumu —
diskvalificēja visu „Peugeot” komandu par it
kā neatļautu aerodinamisku elementu
izmantošanu un vispār aizliedza tai turpināt
dalību rallijā. „Peugeot” apsūdzēja itāliešus
par negodīgu „Lancia” atbalstīšanu un
iesniedza FISA protestu. Turpinājumā bija
vienīgi farss — „Lancia”, palikusi bez
konkurences, sadalīja goda pjedestālu pēc
komandas šefa Čezāres Fiorio norādījumiem
— priekšpēdējā ātrumposmā Miki Biasons un
Dario Čerato apstājās, lai palaistu priekšā
Marku Alenu, kurš pēc finiša bija lakonisks:
„Man tas viss nepatīk. Gribu būt pirmais

godīgā cīņā...” 
RAC rallijs Lielbritānijā bija B grupas

„gulbja dziesma” — pēdējo reizi šie jaudīgie
monstri sacentās Eiropā, pēdējo reizi
vienkopus uz starta bija visi spēcīgākie
„Peugeot”, „Lancia” un „Ford” piloti. Turklāt
briti savā rallijā bija pieteikuši veselas 13 „MG
Metro” B grupas mašīnas. Pašā sākumā
līderpozīciju ieguva Stigs Blomkvists ar
„Ford”, vēlāk tajā cits citu nomainīja
Kankunens, Alens un Salonens. 26.
ātrumposmā līderpozīcijā braucošais
Kankunens pirmo reizi sezonā kļūdījās un kādā
līkumā apmeta kūleni. Stūrmanis Pīronens
pazaudēja savus trases pierakstus, un šajā
posmā ekipāža zaudēja 3 minūtes.
Sensacionāli par līderi kļuva „Lancia”
komandas jaunākais dalībnieks Mikaels
Eriksons, taču 30. ātrumposmā viņu

piemeklēja dzinēja problēmas. Galu galā finišā
„Peugeot” piloti ieņēma 3 no pirmajām
četrām vietām, B grupas pēdējo nopietno
kauju uzvarēja Timo Salonens, otrais palika
Marku Alens ar „Lancia”, aiz viņa Juha
Kankunens un Mikaels Sundstrēms (abi
„Peugeot”), bet piektais finišēja Kalle
Grundels ar „Ford RS200”. Un tikai tad sekoja
četri „MG Metro”... 

Sezona noslēdzās ar „Olympus” ralliju
ASV, kurā no B grupas līderiem startēja tikai
abi čempiontitula pretendenti. Uzvarēja Alens
ar „Lancia”, bet Kankunens ar „Peugeot”, kuru
vairākas reizes piemeklēja problēmas ar
caurām riepām, palika otrais, apsteidzot
vietējo čempionu Džonu Bufumu ar „Audi
Sport Quattro”. Stāvot uz goda pjedestāla,
soms Marku Alens, kurš visu savu karjeru
aizvadījis „Fiat” un „Lancia” komandā, savā
būtībā esot kļuvis par visīstāko itālieti,
pieņēma apsveikumus jau kā pasaules
čempions. Taču FISA pēc sezonas beigām
atzina „Peugeot” diskvalifikāciju Sanremo par
nepamatotu un vispār anulēja šā rallija
rezultātus — „Lancia” komanda un Marku
Alens pasaules čempionu godā sabija vien 11
dienas, bet par īstajiem 1986. gada
čempioniem tika pasludināta „Peugeot”
komanda un Juha Kankunens, kurš guva 3
uzvaras un 3 reizes kāpa uz goda pjedestāla.
Pilotu ieskaitē otrā vieta Marku Alenam ar
vienu uzvaru un 6 pjedestāliem, trešā —
Timo Salonenam (divas uzvaras, viens
pjedestāls). 1986. gadā „Peugeot” uzvarēja 6
čempionāta posmos, bet „Lancia” — tikai
četros.

Ar FISA lēmumu „Lancia” zaudēja abus
titulus. Vājš mierinājums bija Fabricio

Tabatona uzvara ar „Delta S4” Eiropas rallija
čempionātā. Daudzsološais superauto „Lancia
Delta S4” tā arī neuzvarēja pasaules
čempionātā ne pilotu, ne ražotāju ieskaitē.
Jauda un griezes moments šim auto tika
palielināts katrām sacīkstēm. 1985. gadā to
oficiāli homoloģēja ar 400 ZS jaudu un 392
Nm griezes momentu, bet 1986. gada
sezonas beigās jauda jau bija 560 ZS, bet
griezes moments — 550 Nm. Pilnpiedziņas
sistēma to sadalīja attiecībā 75:25 par labu
aizmugures asij. Šis auto izmantoja benzīnu,
kas sajaukts ar toluēnu (sprāgstvielu ražošanā
izmantojams ķīmisks savienojums). Uz šķidras
grants auto spēja paātrināties līdz 100 km/h
2,3 sekundēs — tas bija pilnīgs neprāts!
Mūsdienās 2 miljonu dolāru vērtais „Bugatti
Veyron” superkārs ar savu 8,0 litru 16 cilindru
1000 zirgspēku turbomotoru 100 km/h
sasniedz 2,5 sekundēs — uz gluda asfalta.
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Absolūta miera sasniegšanai vajadzētu
nomainīt stilīgos 18 collu riteņus ar zemajām
riepām, to vietā uzmontējot oriģinālās 215/55
R16 profila riepas, kas mazāk kratītu uz
izdangātā, salāpītā Latvijas ceļa asfalta. Jo
citādi uz Salu tilta un Kalnciema ielas dzelzceļa
pārvada uzreiz var just, kā balstiekārtu pārņem
pavirši nostrādāto, nelīdzeno, aso tilta
salaidumu radītās vibrācijas.

Šis ir luksusa klases sedans, kura
galvenais uzdevums ir ērti, droši un ātri

pārvietot elegantu kungu labākajos gados. Bet
agresīvai braukšanai „Latitude” nemaz nav
piemērots. Taču — vai gan tos, kuri nesas
visiem garām ar septītās sērijas „bumeriem”,
vispār varam uzskatīt par džentlmeņiem?
„Premium” automašīnas pievienotā vērtība ir
ļaut justies īpašam, un „Latitude” tā
neapšaubāmi piemīt! Pēc degustācijas
brauciena atgriežoties reālajā dzīvē, man
pietrūka aristokrātiskās, līganās gaitas,
klusuma salonā un ērto ādas sēdekļu ar apsildi
un masāžu... Cik ātri gan mēs pierodam pie
ērtībām!
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Tāpēc nav brīnums, ka vienkārša mirstīgā
rokās „Delta S4” bija praktiski nevaldāma.
Vienīgais cilvēks pasaulē, kurš spēja to valdīt
ar pilnu gāzi, bija Henri Toivonens. Un tomēr
šis auto viņu nogalināja... 

Epiloga vietā 
Tā beidzās stāsts par visu laiku ātrākajiem

pasaules rallija automobiļiem Pasaules Rallija
Čempionātā. B grupas rallija mašīnas lika to
pilotiem darboties uz absolūtas cilvēka spēju
robežas un pat pārsniedzot to. Mediķu
pētījumi atklājuši, ka, salīdzinot ar iepriekšējo
periodu, B grupas laikā pilotiem reaģēšanas
laiks samazinājies tieši uz pusi. B grupas
mašīnas līkumotās ātrumposmu trasēs
bijušas tik ātras, ka cilvēka acīm pat teorētiski
nebija iespējams pilnībā fokusēties no viena
līkuma uz nākamo, tātad pilotiem nācās
braukt uz intuīcijas un automātisku refleksu
pamata. Kuri īsti bija veiksmīgākie piloti
leģen dārās B grupas laikā (1983.—1986. g.):
Timo Salonens izcīnīja 7 uzvaras „WRC”
posmos, Ari Vatanenam un Stigam Blomk -
vistam — katram pa 6 uzvarām, Hannu
Mikola, Valters Rērls, Marku Alens un Juha
Kankunens katrs guvuši pa 5 uzvarām,
Bjornam Valdegārdam — 4 uzvaras, Henri
Toivonenam — 2 uzvaras, bet pa vienai
uzvarai Žanam Ragnoti, Bruno Sabī un Miki
Biasonam. Nāciju ieskaitē ārpus konkurences
ir Somija ar 30 uzvarām, Zviedrijai ir 10
uzvaras, Vācijai — 5, Francijai — 2, Itālijai —
1. Ne velti tolaik rallija aprindās populārs bija
teiciens: „Vēlies uzvarēt — nolīgsti somu!” 

Par B grupas veiksmīgāko rallija auto
kļuva „Peugeot 205 T16”, ar kuru tika izcīnītas
16 „WRC” uzvaras. Ņemot vērā šā auto
turpmākajos gados iegūtās divas uzvaras

Parīzes—Dakaras maratonā, četrus Eiropas
čempiona titulus rallijkrosā un panākumus
slavenajās „Pikes Peak” sacensībās Amerikā,
daudzi šo „lauvēnu”uzskata par visa 20.
gadsimta izcilāko sporta automašīnu. „Audi
Quattro Sport/S1” guvis 13 „WRC” uzvaras
un četrreiz triumfējis „Pikes Peak”. „Lancia
037 Rally” un „Toyota Celica Twin-Cam Turbo”
katra ir uzvarējusi 6 „WRC” posmos, bet
„Lancia Delta S4” uzvarējusi 5 „WRC”
posmos, jo pirms B grupas aizlieguma vairāk
nepaspēja, tāpat kā „Ford RS200” un „MG
Metro 6R4”, kuri palika bez „WRC” uzvarām,
bet savu īsto potenciālu nodemonstrēja tikai
Eiropas rallijkrosā un drīkstēja piedalīties līdz
1992. gadam. 

„Pirmo reizi cilvēces vēsturē muzejā
nodotā tehnika netiek aizstāta ar ko ātrāku un
labāku”, „Tas bija viens mazs solis cilvēkam,

tas ir milzu lēciens atpakaļ cilvēcei” — šādi
un līdzīgi virsraksti rotāja pasaules autopresi
pēc FISA izsludinātā B grupas aizlieguma. Ja
tā nebūtu aizliegta, 1987. gadā rallijā valdītu
vēl nepieredzētas cīņas starp „Peugeot”,
„Lancia” un „Ford”. Taču B grupu aizstāja
tehniskā ziņā vismaz divus līmeņus zemākā A
grupa, atmetot rallija tehnikas progresu par
desmit gadiem atpakaļ. Salīdzinot ar B grupas
mašīnām, jaudas šīm bija vismaz uz pusi
mazāk, paātrinājumu 0—100 km/h tās
sasniedza trīsreiz ilgākā laikā — aptuveni 6
sekundēs. Divas pilnas sezonas vienas
markas — „Lancia Delta Integrale” — mašī -
nas bija ārpus konkurences, jo citiem ražotā -
jiem vienkārši nebija masu produkcijas auto ar
pilnpiedziņu un turbomotoru. 1987. gada
sezonas pirmajā rallijā Montekarlo pie „Delta

Integrale” stūres pārliecinošs līderis bija
iepriekšējās sezonas „Lancia” niknākais
sāncensis Juha Kankunens. Taču, nejūtot
pakausī konkurentu elpu, komandas boss
Čezāre Fiorio gribēja, lai par uzvarētāju kļūst
itāliešu pilots ar Itālijā ražotu mašīnu, un lika
Kankunenam palaist priekšā komandas biedru
Miki Biasonu. Juha izpildīja bosa pavēli,
demonstratīvi apstājoties pēdējā ātrumpos -
mā pirms finiša. Biasons uzvarēja šo ralliju,
bet zaudēja fanu simpātijas... Sezonas pēdējā
rallijā Lielbritānijā Kankunens tomēr kļuva par
pasaules čempionu arī A grupā. Pēc tam viņš
bija spiests pamest „Lancia” un pievienoties
„Toyota” komandai, kuras kaujas ierocis
„Toyota Celica GT Four” vēl bija tikai attīstības
sākumstadijā. Kopumā pagājušā gadsimta
deviņdesmitie gadi pasaules rallijā bija
gandrīz tikpat drūmi un neizteiksmīgi kā
pasaules rokmūzikā, līdz 1997. gadā tika
ieviesta „WRC” klase, kādu to pazinām līdz
2010. gadam. Taču arī „WRC” klase savos
„ziedu laikos” nespēja tuvoties B grupas
pirms 20 gadiem sasniegtajiem jaudas un
dinamikas parametriem. B grupas rallija
mašīnas vienkārši bija kļuvušas pārāk ātras,
lai tām atļautu sacensties. Pat tagad —
veterānu rallijos — šīs mašīnas drīkst startēt
tikai ar jaudas ierobežotājiem...

Franču „ezera
sonāte”

«Renault Latitude»

Plusi: liels, ērts, komfortabls un
ekonomisks luksusa klases auto ar bagātīgu
aprīkojumu. 

Mīnusi: pietrūkst vācu „Premium”
sedaniem piemītošā prestiža, pietrūkst arī
tipiska franču auto šarma.

„Latitude” ir izcili labi aprīkots biznesa
klases automobilis, kas paredzēts džentl -
menim labākajos gados. Jauneklīgam,
sportiskas braukšanas entuziastam, iespē -
jams, šis auto liksies kūtrs un garlaicīgs.
Stūre viegla un atsvešināta, automātiskā
kārba darbojas ar nelielu aizturi, piekare
diezgan mīksta. Taču salona aprīkojums un
skaņas izolācija ideāla, gaitas komforts —
gandrīz ideāls. Tikai — kāpēc gan šajā auto
nevarēja ielikt vairāk personības, vairāk
franciskā šarma un vieglprātības? Jo pievārēt
vāciešus ar viņu pašu ieročiem vēl nevienam
nav izdevies, un paredzams, ka to nespēs arī
„Latitude”...

Taču ar „Latitude” „Renault” biznesa
klasē piedāvā „vairāk auto par lētāku cenu”
— tas maksā 36 285 eiro. Tāpēc dižķibeles
un blēdīgu baņķieru nomocītajā Latvijā
„Latitude” droši var tēmēt uz dalību valsts
eksprezidenta Valda Zatlera nu jau bēdīgi
slavenajā dienesta auto iepirkuma konkursā,
kur nepieciešams eleganta izskata limuzīns ar
labu aprīkojumu. Kā naivam optimistam man
nemaz negribas ticēt, ka vēsturiskā Rīkojuma
nr. 2 izdevēja un galvenā oligarhu apkarotāja
sirdsapziņa un politiskā pārliecība ļauj viņam
iegādāties kādu no vācu biznesa klases
limuzīniem ar lielu, jaudīgu un rijīgu
benzīnmotoru un pilnpiedziņu, iztērējot šim
mērķim 80 tūkstošus latu no jau tā plānā
valsts budžeta! Latvijas sabiedrībā dienesta
auto izvēle par nodokļu maksātāju naudu —
tā ir ļoti sensitīva darbība, un šādos
gadījumos nepārdomāts lēmums var nozīmēt
arī politisku pašnāvību...

Degustācijas secinājumi:

î Turpinājums  no 2. lpp



izmaiņas brīdī, kad dzinējs sāk elpot ar pilnu
krūti un uzradušies zirgspēki nes jūs pretī
horizontam. Neskatoties uz 240 kg svaru,
pateicoties tieši V4 dzinējam, „Crossrunner”
dinamika ir visai cienījama — 1. pārnesums
98 km/h, 2 — 136 km/h, 3 — 178 km/h!
Brīdī, kad liekas, ka šī paātrinājuma burvība
nekad nebeigsies, ieslēdzot 4. pārnesumu,
sajūsmu nomaina vilšanās rūgtums. Dzinējs,
pateicoties ierobežotājam, strauji sāk zaudēt
jaudu un lēni un negribīgi sasniedz maksimālo
ātrumu 211 km/h. 5. un 6. pārnesumā
maksimālo ātrumu sasniegt nav iespējams,
tie vairāk paredzēti degvielas ekonomēšanai. 

Kā jau minēju, „ejošajos” ātrumos — līdz
180 km/h —  dzinējs „ceļ” vienkārši
fantastiski. Spontānā spurtā no luksofora ar
slaveno „lidojošo veseri” — iepriekšējās
paaudzes „Yamaha V-MAX”, „Crossrunner”
demonstratīvi izrāvās līderos. Ar dinamisku
braukšanu šim motoram problēmu nav, taču
ar vien mērīgu gāzi normāli pabraukt ilgstoši
nav iespējams. Mēģi nājums ilgāku laiku
pabraukt ar konstantu ātrumu 50 km/h
gandrīz uzspridzināja manu centrālo nervu
sistēmu. Vai nu jauno sadales vārpstu dēļ
sadales fāzes precīzi nesaskan ar standarta

VFR iešprices „smadzenēm”, vai
arī kāda cita iemesla dēļ, bet,
braucot ar konstantu ātrumu,
dzinējs tomēr strādā
nevienmērīgi, tāpēc motocikls
nedaudz raustās uz priekšu un
atpakaļ, kas pēc neilga laika sāk
no piet ni krist uz nerviem. Līdz
šim es uzskatīju, ka mana nervu
sistēma ir ļoti stabila, bet ilgs toši
šo raustīšanos es nespētu
izturēt. Vienīgais veids, kā to
izbeigt — atvērt kārtīgi gāzi, kas,
ticiet man, ir ārkārtīgi patīkami. 

Kaut arī tas nav enduro,
vēlētos ar labu vārdu pieminēt
šim motociklam paredzētās
„Pirelli Scorpion Trail” riepas. Manuprāt,
„Pirelli” ir izdevies radīt patiesi universālas
riepas, kuru veiktspēja neatpaliek ne uz
asfalta, ne uz grants. 

Viss iepriekš minētais, papildināts ar
lielisku bremžu sistēmu ar ABS, noteica
motocikla īsto dabu — izteikts pilsētas huli -
gāns. Ārējais veidols ir tikai tuvredzīgo konku -
ren tu acu aizmālēšanai — dinamiski paātri -
nājumi ar tiem sekojošu ekstremālu bremzē -
ša nu, straujas pārkārtošanās, lūk, kur ir šā
motocikla īstā vieta. Kad „Crossrunner” nonāk

šādos apstākļos, tas burtiski lūdzas pēc
palielinātas benzīna devas. Viegla vadīšana
tandēma ar „VFR800 VTEC” dzinēju sniedz
patiesu braukšanas baudu. Tomēr šajā medus
mucā (galu galā mēraparātu paneļa
izvietojums un dažu plastmasas detaļu
kvalitāte nav nekas salīdzinājumā ar
braukšanas izjūtām) atradās vieta arī
pamatīgai karotei darvas. Un šī darvas karote
atnāca pie mums priekšējās dakšas veidolā.
Es ļoti ilgi domāju, bet tā arī nevarēju rast
atbildu uz jautājumu par to, kur „Honda” ir

dabūjusi šādu dakšu. Līdz brīdim, kamēr zem
riepām bija gluds asfalts, viss bija
nevainojami. Uzsēžoties uz motocikla, pirmajā
brīdī pat nemanīju, ka, par spīti pieaugušajam
svaram, priekša nemaz neiesēžas. Tāpēc
redzot, ka tikko svaigi uzklātu asfaltu nomaina
ielāpi un bedrītes (nosaukumā taču skaidri un
gaiši norādīts — „Cross Runner”, ne velti
klīrensu paaugstinājuši līdz 140 mm), piedevu
gāzi un... gandrīz šķīros no motocikla. Ne
pārāk liels asfalta paugurs, kuru pat sporta
motocikls pamanījis nebūtu, radīja tik spēcīgu
sitienu pa priekšējo piekari, ka izsita stūri no
rokām! Pēc bedru un pauguru apbraukšanas
apstājos malā, lai pazeminātu adrenalīna

līmeni asinīs. Iebraucot pie
pazīstama mehāniķa
servisā, sākām pētīt dakšu.
Izrādījās, ka tās gājiens ir
tik mazs, ka pilnvērtīgi pildīt
amortizējošās funkcijas tā
vienkārši nav spējīga. 

Sākumā aizdomas krita
uz tās regulēšanu,
iespējams, ka visas
regulēšanas skrūves ir
aizgrieztas līdz
maksimālajiem rakstur lie -
lumiem. Taču liels bija
mūsu izbrīns, kad, vizuāli
apskatot dakšas apakšējo
daļu, nekādas regulēšanas
iespējas netika atklātas.

Augšējā amortizatora daļa bija aizsegta ar
stūres plastmasas uzliku, kas radīja nākamo
jautājumu: kādēļ tā ir jāsarežģī piekļuve regu -
lē ša nas skrūvei. Apbruņojošies ar
skrūvgriežiem, demon tē jām dekoratīvo uzliku
— izrādījās, ka amortizatora augšējo daļu
noslēdz visparastākais skrūvējamais korķis,
kāds rotā visas neregulējamās dakšas. Iespē -
jams, ka šai dakšu partijai pārskatīšanās dēļ
rūpnīcā ielēja pārāk daudz eļļas vai arī tās
biezums neatbilda konkrētās dakšas
parametriem (cerams, ka dīleris to

noskaidros), bet teikšu atklāti — patīkami tas
nebija.

Ņemot vērā, ka ar šādu priekšējo dakšu
pamest gludu asfaltu bija ne tikai
nekomfortabli, bet pat bīsta mi, tradicionālais
grants tests drošības apsvē rumu dēļ tika
atcelts. Nemaz nerunājot par tādām lietām kā
grants ceļi, arī pa ierastajiem bedraini
ielāpainajiem ceļiem vajadzēja braukt ar
paaugstinātu piesardzību. Kādēļ tik labu ideju
vajadzēja sabojāt ar tik sliktu dakšu, nav īsti
skaidrs, jo jebkuri citi amortizatori šeit
iederētos labāk. Vienīgā izeja ir nopirkt „e-
bay” priekšējo dakšu no vecā VFR un baudīt
braukšanas burvību. Lai gan loģiski rodas
pretjautājums: kādēļ jaunam moto cik lam ir
nepieciešami uzlabojumi, kas to padara par
drošu braucamo? Vēl jo vairāk tāpēc, ka
motocikls pats par sevi ir izdevies ļoti labs.
Varbūt kādā citā valstī, piemēram, Dānijā, kur
visi iespējamie un neiespējamie ceļi ir noklāti
ar labas kvalitātes asfaltu, „Crossrunner”
pircējiem šī problēma nemaz nešķitīs
problēma, taču, braucot pa Latvijas neceļiem,
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Jaunais vecais paziņa
«Honda Crossrunner»

«Honda Crossrunner»
tehniskā specifikācija
Modelis Honda Crossrunner
Ražošanas periods 2011. g.
Pašmasa 240,4 kg
Riteņu bāze 1464 mm
Izmēri 2130 X 799 X 1243
Klīrenss 140 mm
Degvielas tvertnes apjoms 21,5 l
Dzinējs
Tips 4 cilindru, 4 taktu, V veida VTEC
Cilindra diametrs x 
virzuļa gājiens 72 mm X 48 mm
Darba tilpums 782 kub. cm
Kompresijas pakāpe 11,6:1
Jauda 102 ZS/10 000 apgr./min
Maks. griezes moments 72,8 Nm/9500 apgr./min
Gāzes sadales mehānisms DOHC, 4 vārsti uz cilindru
Barošana Degvielas iesmidzināšana
Dzesēšanas sistēma Šķidruma
Starteris Elektriskais


