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Szwedzi E. Carlsson i G. Palm, ktérzy na samochodzie SAAB
zwycigzyli w 1963 roku, w chwile po otrzymaniu nagréd z rak
ksigcia Rainiera Ill. Niestety wracajg one do Automobilklubu
Meonaco, a zawodnicy otrzymujg tylko ich fotografie.

Aleksander Mazersk byt jedymym Pola-
kiem, ktéry uczestnicey® w RMC przed
i po ll wojnie Swistows, W 1259 roku
wystartowal on z Kazimerzem Tar-
czynskim na Simce-Aronds

Zaledwie po raz drugi Warszawa byla miastem
startowym, a juz wyruszyla z niej na trase RMC
zwycieska zaloga, Stanowili ja: W. Schock i R.
Wolf z NRF na Mercedesie 220 SE, kidrzy wygra-
li 28 RMC w klasyfikacji generalnej.

Syrena 103 S z zalogy: Stanistaw Wierzba— Marek Repeta w 1964 roku. Byl to ostatni juz start tego modelu

samochodu w RMC.
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ZAMIAST
PRZEDMOWY

autor przedstawia sig Czytelnikom tego opra-
cowania. Checiatbym, aby Czytelnik, ktory
wezmie do reki te ksiazeczke wiedzial z kim
ma do czynienia. Dobre obyczaje nakazuja
bowiem, aby obie zainteresowane strony
znaly sie nawzajem. Ja jestem w lepszej sy-
tuacji. Wiem bowiem z kim mam do czynie-
nia. Przeciez Czytelnik jest mi znany i blis-
ki, Wiem, ze pasjonuje si¢ nowoczesng tech-
nika, zakleta w stalowe konstrukeje piek-
nych samochodéw, wiem 2e imponuja mu
odwazni ludzie zasiadajacy za kierownicami
tych wozow i wreszeie wiem, ze ze szczegol-
na uwaga Sledzi wszystkie imprezy sportu
automobilowego. Tymczasem Czytelnik maogl
o mnie w ogéle nic nie stysze¢, Dlatego chy-
ba nalezy mu sie kilka stow wyjasnienia.
Nie mam zamiaru pisa¢ szezegdlowego Zv-
ciorysu, ale niektore wydarzenia muszg po-
daé.

Z nowoczesna technika motoryzacy jna
zetknalem sie po raz pierwszy w zyciu, gdy
mialem pie¢ lat. Wtedy to wladnie maoj 0j-
ciec kupit piekny motocykl 2 wozkiem, firmy
Indian. Byl to pierwszy tego typu motor w
Bialymstoku, gdzie czasowo mieszkalismy.
budzil wiec zrozumiale zainteresowanie. Ja
natomiast potrafilem siedziet calymi godzi-
nami na siodelku, trzymaé¢ — 2z pewnym
sresztg wysilkiem — kierownicg i udajac
ustami warkot, przezywa¢ wspaniate przy-
gody.

To zamilowanie do motoryzacji nie zma-
lalo nawet w czasie, gdy zajmowaly mnie
tak klasyerne dyscypliny sportu jak lekko-
atletyka, koszykowka i wioglarstwo. Moge
wiec stwierdzié, ze w czasach szkolnych
traktowalem automobilizm jako konika”
czyli hobby. Okrutna, straszna wojna przer-
wala zaréwno upra\\'ianfe sportu jak i ma-
rzenia o wielkiej przygodzie za kierownica
rajdowego wozu. Odzyly one ze zdwojong sila
po szezgliwym doczekaniu wyzwolenia kraju,
VWtedy iednak trzeba bylo nadrabiac opoE-
nione studia, pracowa¢ nad odbudows naj-
drozszego, a jakze straszliwie zniszezonego
miasta, Kiedy wreszeie zostalem dziennika-
rzem swoje szezegolne zainteresowania skie-
rowalem na sport i motoryzacje. 1 tak juz
do dzi§ pisze o sportowych wyezynach mio-
dyeh ludzi, zaréwno tych, ktorzy  wielolet-
nim, systemalycenym i niczwykle cigzkim

treningiem osiggaja mistrzostwo w wio§lar-
stwie, kajakarstwie i .innych dyscyplinach,
jak o tych, ktorzy z niestychana odwaga,
z precyzying technika pokonuja setki, tysia-
ce kilometrow rajdowych tras na moto-
eyl:lach lub samochodach, ktorzy w krotkim,
lecz jakze emocjonujgcym wyScigu na zuzlo-
wym torze walcza o miano najlepszego.

Juz prawie trzydziesci lat pisania o tych
sprawach pozwolilo mi na zebranie wielu
materialéw, spostrzezen i uwag. Poznalem
w tym czasie wielu wspanialych ludzi, kto-
rzy maja trwale miejsce w historii polskiego
sportu. Obserwujac od lat olbrzymie zainte-
resowanie, jakie co roku w styczniu towa-
rzyszy kazdemu, kolejnemu Rajdowi Monte
Carlo postanowilem siegna¢ do tych materia-
low i wlasnych przezyé by podzieli¢ sig ni-
mi z mlodszymi i starszymi entuzjastami
najwiekszego i najtrudniejszego zimowego
rajdu samochodowego swiata.

Teraz za&, kiedy juz jeste$my dobrymi-zna-
jomymi zapraszam na krotka

PODROZ
W PRZESZLOSC

ktora odbedziemy wspélnie w niewynalezio-
nym jeszeze, ale juz dla wtajemniczonych
dostepnym wehikule czasu. Zatrzymujemy
sie na poezatku naszego stulecia. Francuskie
Lazurowe Wybrzeze oraz Monte Carlo, le-
igce w niewielkim ksiestwie Monaco, stalo
sie prawdziwa mekks turysiow, naplywaja-
cych tu w czasie miesiecy zimowych juz to
dla odpoczynku, juz to dla gry w kasynie.
Czesto laczono te dwie przyjemnosci razem,
chot dla wiekszosei hazard nie byl szezesli-
wa rozrywka.

Ci jednakze, ktorzy z polnocnej Europy,
a szezegblnie z Wielkiej Prytanii przy jezdzali
nad Morze Srédziemne w poszukiwaniu slon-
¢a, a nie mieli ochoty marnowaé nocy w ka-
synie szukali innych sposobow  godziwego
spedzenia czasu. Poniewaz Anglicy mieli- juz
wtedy wysoko rozwinigte zamilowanie do
sportu zapisywali sie do istniejacych tu klu-
bow by w czasie niepogody, lub po prostu
kiedy im przyjdzie cheé, mogli pograté w gol-
fa, tak przeciez popularnego na ich Wyspie,
pojezdzié konno albo w inny sposob éwiczyé
swe mieénie i zdobvwaé sprawnosé fizyezna. |
Istnial takze w Monte Carlo klub samocho-

=nes



dowy, do ktérego mogl naleie¢ obywatel
kazdego panstwa,

Wsréd ludzi, kochajacych sport szybko
powstala potrzeba zorganizowania wspélza-
wodnictwa. Odbywaly sie wiec liczne im-
prezy, w ktorych spotykali sie przebywajacy
na wypoczynku ludzie w réznym wieku,

czgsto réznych narodowosei. Jednakze te nie-
wielkie imprezy nie mogly wzbudzi¢ szer-
szego zainteresowania i zdobyé rozglosu na
cala Europe. Poniewaz za$ interesy miejsco-
wych hotelarzy, restauratorow, kupeoéw i in-
nych obywateli, trudniacych sie zarabianiem
na turystach zaczely iS¢ coraz gorzej, gdvz
ze wzgledu na sytuacje polityczna malala
liczba przyjezdiajacych na wypoezynek cu-
dzoziemcow, mysl o wielkiej imprezie spor-
towej zjednoczyla zaréwno gospodarzy jak
1 godei, szukajacych silniejszych wrazen niz
mecze golfowe. Inicjatywa takiej imprezy
wyszta z kol automobilistéw. Niektorzy
twierdza, Zze pierwszy wpadl na pomyst zor-
ganizowania wielkiego rajdu prawnik, Ga-
briel Vialon. Projekt spotkal sie z aprobata,
a ze do klubu nalezeli obywatele wielu kra-
jow europejskich, postanowiono, ze impreza
powinna by¢ tak zorganizowana, aby jej tra-
sa przebiegala przez mozliwie najwieksza
liczbe panstw. W ten sposob narodzil sie

RAJD MONTE CARLO

chot dokladnej daty jego przviécia na swiat
nikt nie jest w stanie podaé. Wiadomo nato-
miast, ze w listopadzie 1910 roku pismo .. The
Motor” oglosilo zasady regulaminu ,Rallye
Monte Carlo”.

Zasada tego pierwszego rajdu byl zjazd
gwiazdzisty do Monaco. Na czym on polega
nie potrzebuje tlumaczyé wytrawnym kibi-

com. Tym za$, ktorzy z takim pojeciem spo--

tykaja sie po raz pierwszy wyjasnie krotko,
ze w zjezdzic gwiazdzistym wyznacza sie kil-

ka lub nawet kilkanaScie miejsc startu, skad
kierowcy roznymi drogami jada do celu,
tym wypadku — do Monte Carlo. Oczywmcm
pewne odeinki trasy moga sie pokrvwaé, nie
zmienia to jednak ogolnej zasady. Ostatnio
na przyklad wszystkie trasy nie Iseza sie w
Monte Carlo lecz znacznie wezesniej, we
Francji w miejscowosci Chambery, skad
wszysey jada juz razem i na koncowym od-
cinku maja jedng prébe specjalna, co poma-
ga organizatorom uszeregowaé kieroweow w
klasyfikacii juz po ,dojazdéwce”, jak w po-
tocznym jezyku nazywajs zawodnicy i dzien-
nikarze ten pierwszy etap RMC.

Po tej dygresji wracajmy jednak do plerw-
szego Rajdu Monte Carlo. Otéz w regulami-
nie, wydrukowanym przez ,,The Motor” zna-
lazly sie miedzy innymi nastepujace miasta
starfowe: Berlin, Wieden, Bruksela. Paryz,
Genewa, Bolonia. Trudno tu przytaczac
wszystkie przepisy regulaminu, w kazdym
razie kolejnosc zawodnikdw miano ustalié na
podstawie wielu czynnikow, takich jak diu-
gosé trasy, przecietna predkosé, wtedy jesz-
cze nie ograniczana przez organizatorow,
liczba pasazerow i stan wozu po p"zybycm
na mete. Rozegrany na poczatku 15611 roku
Rajd przyniost zwyciestwo Francuzowi Henri
Rougier. Wystartowal on z ParyZa na samo-
chodzie Tureat-Mery, ktor’ym trasg, liczaca
900 km przebyl w 28 godzin i 10 mlnut Prze-
cigtna predko$¢é wynesila wige nieco ponad
30 km/godz., co na owe czasy i trudne wa-
runki jest rezultatem bardzo dobrym.

W tym pierwszym RMC nie obeszlo sie
jednak bez zgrzytow, ktére, jak zapewne
uwazni obserwatorzy ostatnich RMC pamie-
taja, przeszly niemal do tradyeji tej imprezy.
Wtedy, przed ponad 60 laty niemiecki kapi-
tan von Esmarch, startujacy z Berlina na
samochodzie Durkopp nie przyjal 6 miejsca
w klasyfikacji, poniewaz uwazal, ze nalezy
mu si¢ znaeznie wyzsza lokata. Zreszta nie
obrazil sie on na organizatoréw az tak bar-
dzo, by nie startowaé w nastepnym RMC.
Znalazl sie on w roku 1912 wérad 65 uczest-
nikéw i wykazal, ze rzeczywiseie jest dobrym
kierowea. Tym razem bowiem zajal 2 miej-
sce. Zwyciezea zostal, startujacy roéwniez
z Berlina, J. Beutler na samochodzie Berliet.

Liczba uczestnikow drugiego z kolei Rajdu
Monte Carlo wskazuje na fakt, ze impreza
~chwycila” i miala przed soba pigkna przy-
szlos¢é. Niestety, wzrastajace napiecie, rézne
konflikty, utrudniajace w miare swobodne
poruszanie sie po Europie sprawily, ze mu-
siano zawiesié rozgrywanie tak Swietnie za-
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powiadajacego sie rajdu. W ten sposéb na-
stapila pierwsza, wieloletnia przerwa, gdyz
trwata ona do 1924 roku. Zanim jednak prze-
skoczymy okres I wojny Swiatowej trzeba
jeszeze wréeié do lat znacznie wezesniej-
szych. Rajd Monte Carlo nie byt bowiem
pierwsza imprezg sportu samochodowego,
a jego prekursorami staly sie imprezy, od-
bywajice sie juz na diugo przed nim, w
okresie gdy

RACZKUJACY
SPORT
SAMOCHODOWY

byl prawdziwym miernikiem postgpu w prze-
mysle motoryzacyjnym i stal sie jednym
z gtownych czynnikéw szybkiego rozwoju
konstruktorskiej mysli twoércze].

Narodziny pojazdu, poruszajacego sig bez
koni nie byly latwe, Pierwsze, doskonate jak
na owe czasy techniczne pomysly, zakieiko-
waly w glowach angielskich konstruktorow.
Niestety, konserwatywne spoleczenistwo, nie-
chetne nowinkom pochodzacym ,od diabla™
storpedowalo wszelkie usilowania entuzja-
stéw nowego Srodka lokomocji. Powiedzmy
sobie zreszta szczerze, iz nie bez winy byly
w tym wypadku towarzystwa kolejowe oraz
przedsigbiorstwa poczty konnej, kibre wy-
czuwajac w samochodzie groznego bardzo

_konkurenta, robily co mogly, by go skutecz-

nie utraci¢, nie pomne na to, ze w podobny
sposdb jeszeze nie tak dawno oceniano row-
ninz wynalazek George'a Stephensona.

Pierwszy na $wiecie pojazd, poruszajacy sie

wlasnym napedem powstal jednak we Fran-
¢ji. Co wiecej — moina go jeszeze dzisiaj
oglada¢ w paryskim muzeum Conservatoire
des Arts et Metiers. Zbudowal go w 1769 ro-
ku inzynier wojskowy Nicolas Joseph Cug-
not. Pojazd napedzany dwucylindrowa ma-
szyna. parowa byl przeznaczony do ciggnig-
cia dzial. Ujechal z predkoscia 4 km/godz.
zaledwie kilometr, gdyz na tyle starczylo pa-
ry. Po ulepszeniu paleniska pojazd, na sku-
tek trudnosci z kierowaniem wpadl na przy-
drozny mur i ulegl uszkodzeniu. Wtedy to
ministerstwo wojny odmoéwilo konstruktoro-
wi dalszych subsydiow, w wyniku czego
Cugnot zupelnie sie zalamal. Zmart w nedzy
w 1804 roku. Znacznie pozniej odnaleziono
jego pojazd i po wyremontowaniu umieszezo-
no we wspomnianym juz muzeum.

Nastepne udane proby z pojazdami samo-
bieznymi, napedzanymi pata podejmowali
konstruktorzy angielsey: Wiliam Murdock
(w 1786 r.), Symongton, Read, Richard Tre-
vithick. Wszystkie ich proby zostaly jednak
przerwane wskutek wrogiej postawy spole-
czenstwa. Dopiero w roku 1827 na ulicach
Londynu pojawil sie emnibus parowy~ Gold-
sworthy Guerneya by wspolnie z podobnymi
pojazdami Hancocka obslugiwaé pierwsza,
regularng linie Londyn—Bath. Nie trwalo to
diugo, gdyz uchwalony przez parlament w
1865 roku ,Locomotive Act” skutecznie po-
wstrzymywal rozwo6j motoryzacji w Anglii
az do 1896 roku. Wtedy jednak samochod
juz $wiecil triumfy na kontynencie europej-
skim, i to wlasnie dzieki konstruktorom fran-
cuskim. W poczatkowej fazie dali sig oni
wyprzedzié Anglikom, ale pdzniej, gdy na
Wyspach Brytyjskich zatriumfowal wsteczny
,Locomotive Act” szybko nadrobili opbznie-
nia.

Francuski konstruktor Charles Dietz zbu-
dowat w 1836 roku parowy ciagnik, na kto-
rym przebyl odeinek z Paryza do Saint Ger-
main i z powrotem w 15 godziny Nastepuje
teraz szybki rozwoj pojazdéw parowych,
ktére w roku 1860 staly juz na dosé wyso-
kim poziomie konstrukeyjnym, pracowaly
bez zarzutu i odznaczaly sie wieloma zaleta-
mi. Pisze wlasnie o tym roku, gdyz wtedy to
Francuz Etienne Lenoir zbudowal pierwszy
silnik gazowy. Z tego tez powodu date tg
uwaza sie powszechnie za poczatek ery silni-
kéw spalinowych. Wkrétee juz, bo w 1868 ro-
ku Pierre Ravel opatentowal w Paryzu po-
jazd mechaniczny napedzany silnikiem naf-
towym. Mniej wigcej w tym samym czasie
francuski uczony, Beau de Rochas opracowal
teoretycznie zasade pracy czterosuwowego
silnika spalinowego, stosowanego zreszta w
tej postaci do dzi§ dnia. Pierwszy pojazd
drewniany, napedzany jednocylindrowym
silnikiem o mocy niecatego konia mechanicz-
nego zbudowal, wykorzystujac opracowanie
de Rochasa, w 1875, roku Meklemburezyk
Siegfried Marcus. Do dzi§ dnia ten pojazd
znajduje sie w Muzeum Technicznym w
Wiedniu, a w roku 1950 zostal nawet uru-
chomiony.

Dla uzupelnienia tych wszystkich histo-
rycznych staroci podam jeszeze dwie warne
daty. Oto w roku 1869 Anglik Thomson wy~
nalazl sposob wulkanizowania kuuczuku,
ktorym zaczeto wykladaé obrecze kil Nie-
mal w 20 lat péiniej, w 1888 roku angielski
aptekarz Boyd Dunlop, checac uprzyjemnié
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synowi jazde na rowerze, wynalazl prieuma-
tyezne ogumienia. Sprzeda! zreszta poniyst
wraz z prawem uzywania swego nazwiska
przedsiebiorczym przemyslowcom, otrzymu-
jac wzamian nedzne grosze.

Teraz spokajnie mozemy powrécié do spor-
tu samochodowego. Niemal od zarania mo-
toryzacji zawody sportowe niezmiennie pwa-
zano za najwszechstronniejszy i najobiektyw-
niejszy sprawdzian wartosci samochodu.
Pierwsze wielkie imprezy, ktére teraz na-
zwalibysmy wyscigowo-rajdowymi przypadly
na okres, gdy silnik parowy byl u szczytu
stawy, a spalinowy — wyszed! z okresu nie-
mowlectwa. Wlasnie w tych wielkich impre-
zach automobilowych rozegrala sie walka
na smierc i zycie miedzy tymi dwoema rodza-
Jami napedu. Zwyciezyl ostatecznie w spo-
sob zdecydowany silnik spalinowy, a jego
krolowanie trwa nieprzerwanie do dnia dzi-
siejszego, nie wydaje sie tez byé zagrozone
w najblizszej przyszlosei, choé na calym
Swiecie nie ustaja poszukiwania w znalezie-
niu jeszeze lepszego i zdrowszego dla oto-
czenia systemu napedowego. Pierwsze

WIELKIE IMPREZY

przypadaja na lata 40-te ubieglego stulecia.
Zaczglo sie dokladnie w roku 1894, kiedy
z inicjatywy P. Giffarda, redaktora paryskiej
gazety ,Petit Journal” odbyl sie pierwszy
w- historii automobilizmu rajd na trasie Pa-
ryz—Rouen (136 km). Wystartowalo w nim
21 pojazdow, z tego 15 ukonezylo calg trase.
Wsréd tych samochodéw, ktére zameldowaly
si¢ na mecie znalazly sie wszystkie pojazdy
z silnikami benzynowymi, ale najwyzsza
przecietna predkosé, az 13 km/godz. osiagnal
parowy de Dion-Bouton, choé nie wygral te-
go rajdu. Zwyciestwo odniost samochéd
Panhard-Levassor, przed Peugeot i 9-osobo-
wym, parowym Serpollet. Tak wiee ten
pierwszy mecz pomiedzy silnikami parowy-
mi, a benzynowymi zakonczyl sie remisowo.
Po raz ostatni jednak, gdyz w rok pézniej,
na ftrasie Paryz—Bordeaux i 2z powrotem
(ok. 1150 km) osiem pierwszych miejsc zaje-
ly samochody z silnikami spalinowymi, a do-
piero na 9 miejscu, po dramatycznej, ponad
90-godzinnej jezdzie zameldowal sie na mecie
entuzjasta parowych samochodow, markiz de
Dion na swej poteinej maszynie wielkogei
cigzarowki.  Zwyciezvt Panhard-Levassor,
uzyskujac przecietna 24 km/godz. Nokautu-

jacy cios, mowiac jezykiem bokserskim, za-
daly samochody benzynowe parowcom” w
1806 roku podezas wyscigu Parys—Marsylia—
Paryz (ok. 1690 km w 10 etapach). Do impre-
zy tej wystartowalo 31 pojazdéw. w tym je-
dyny parowy de Diona, ktéry zreszta rozsy-
pal si¢ w drodze. Pociechy dla markiza bylo
3 miejsce, zajete przez benzynowiee de Dion-

De Dion-Bouton

-Bouton, ktorego kierowea byl Viet. Do me-
ty, po zmaganiach z ulewa — pamietajmy,
ze w tyeh czasach kierowca byl naraZony
na wszelkie kaprysy pogody — i huraga-
nem, dojechalo tylko 10 samochodéw benzy-
nowych Zwyciezca Mavade na Panhard-
-Levassor pokonal trase z przecietng pred-
koscia 25 km/godz. Po tym wyscigu najbar-
dziej zagorzaly zwolennik silnika parowe-
go — de Dion przestal wytwarzaé samocho-
dy z tym napedem i wspdlnie z Boutonem
konstruowat i produkowal pojazdy z silni-
kami benzynowymi.

W rok pozniej na trasie Paryz—Amster-
dam—Paryz (1454 km) F. Charron uzyskal
na Panhard-Levassor wysoka przecigtng
predkodé 44 km/godz Natomiast w dwa lata
pozniej Rene de Knyff przebyl trase wysci-
gu dookola Francji (3201 km), osiggajac 51
km/godz.

Sport samochodowy rozwijal sie réwnie
burzliwie jak i przemysl moteryzacyiny, sta-
jaz sie, jak juz wspomnialem, idealnym
wprost poligonem deswiadczalnym dla wy-
probowywania nowych pomysléw konstruk-
c¢yjnych, a jednoczesnie wspanialym srod-
kiem reklamowym. Organizowano coraz
trudniejsze imprezy, przescigano sie wprost
w pomyslach, podejmujac coraz odleglejsze
wyprawy, ktorvch trasv biegly przez cale
kontynenty. Nie jest zadaniem autora opisy-
wanie tych wszystkich wyczynow, przynaj-
mniej w tej pracy, natomiast wspomina
o nich, gdyz Rajd Monte Carla nie byl im-
preza coderwana od Gwczesnej rzeczvwisto-
Sci, a z drugiej strony ten krétki rys histo-
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ryczny jest potrzebny, by zorientowac Czy-
telnika jak przebiegaly narodziny jednej
2 najpotezniejszych obecnie dziedzin nasze-
go Zycia codziennego. Na zakonczenie tych
spraw warto wiee chyba poda¢, Ze po raz
pierwszy, podezas wyScigu Paryz— Madryt,

Panhard-Levassor

przerwanego zreszta wskutek wielkiej licz-
by nieszczesliwyeh wypadkow, pierwszy etap
2 Paryza do Bordeaux wygral Gabriel na
samochodzie benzynowym Mors, rozwijajac
przecietna predkose 105 km/godz.

Co sie w tych czasach dzialo, gdy wynalaz-
ki wyzej wymienionych a takze innych jak
Benz, Daimler oraz dziesigtkéw réwnie uta-
lentowanych konstruktoréw, zajmowaly bar-
dzo duzo miejsca na pierwszych stronach
gazet —

NA ZIEMIACH
POLSKICH

pod trzema zaborami? Otoz w dziennikach
warszawskich z tego okresu nadspodziewanie
czesto moina znalezé zarowno krotkie
wzmianki jak i dluzsze informacje o ,wiel-
kiej nowosei technicznej swiata — samocho-
dzie benzynowym’. Nowosc ta szybko za-
witala zreszta nad Wisle. 10 lipca 1897 roku,
zaledwie w 12 lat po skonstruowaniu pierw-
szych, bardzo udanych samochodéw Benza
i Daimlera, warssawski przemystowise Sta-
nistaw Grodzki w towarzystwie mechanika,
zreszta Francuza — Emila Kraentlera oraz re-
daktora periodyku ., Cyklista”, wystartowal do
jazdy kontrolnej w 11 etapach z Warszawy
do Paryza. Rajd zakonczyl sie pomysinie.
Grodzki, jadgey na unowoczesnionym samo-
chodzie marki Peugeot z silnikiem Daimlera,
przchyl diuga jak na owe czasy droge ponad
2000 kin w eciggu 17 dni od chwili startu.
Trase pukenat jednak w ciagu 12 dni, reszte

przeznaczajac na niezbedny odpoczynek
i przeglady wozu. Rajd ten stal si¢ wydarze-
niem roku.

W kronikach z tamtych lat mozna wyczy-
ta¢, ze po Warszawie kursowalo wtedy co
najmniej kilkanadcie réznorakich pojazdow
samochodowych. Jeden z nich nalezal do
braci Czestawa i Karola Raczynskich (ben-
zynowiec de Dion-Bouton). Autor wspomina
to nazwisko nie bez powodu. Otoéz Karol Ra-
czynski byl pierwszym w Polsce czlowie-
kiem, ktéry =zaczal organizowaé produkcje
samechodow. Dzialo sie to w roku 1899, kie-
dy wszedl do spolki z przemyslowcem bel-
gijskim Ernestem Pinard i rozpoczal w
Brukseli produkcje, zamierzajac zreszta prze-
nie$¢ nastepnie fabryke do kraju. Przez dwa
lata wykonywano w Brukseli samochody
prototypowe, niestety mialy one bardzo wie-
le bleddéw konstrukeyjnych i nie nadawaty
sie do produkcji na szerszg skale. Wobec
niepowodzen zaklad ulegl likwidacji.

Najwiekszymi hobbystami byli jednak nie
tyle ludzie dobrze sytuowani, ktérych stac
bylo nic tylko na kupno samochodu, ale
takze na zatrudnienie kierowcy-mechanika,
ile bardziej wyksztalceni rzemieSlnicy war-
szawscy i pozawarszawscy. Niektorzy z nich,
moze instynktownie, uzupelniali swoje war-
sztaty $lusarskie o zestawy narzedzi i urzg-
dzen do naprawy samochodéw. Wielu z nich,
historia ta poiniej powtarzala sie w Polsce
wielokrotnie, kupowalo stare lub uszkodzo-
ne pojazdy i dokonywalo ich renowacji na
wiasny uzytek. Juz wtedy bowiem szybko
opanowalo tych ludzi marzenie o posiadaniu
.najblyskotliwszego tworu nowoeczesnej tech-
niki”, Kroniki przekazaly nam wiele takich
przykladow, przytocze jednak tylko jeden,
jako bardzo typowy. Otoz wlasciciel warszta-
tu $lusarskiego w Kutnie Pietrzak i maga-
zynier stacji kolejowej w tymze miescie Ko-
narzewski (niestety nie zawsze w kronikach
podawano imiona) kupili w Niemczech wios-
na 1900 roku stary wrak samochodu z nad-
woziem podobnym do konnej bryezki. Praco-
wali nad odremontowaniem tego gruchota
przez wiele miesiecy, a pomagal im w czasie
wakacji uczen III klasy gimnazjum Ronta-
lera w Warszawie, bawiacy na wypoczynku
n rodziny. Uezniem tym byl Janusz Regul-
ski, poiniejszy prezes Komisji Sportowej
Automobilklubu Polski oraz wiceprezes AP.

Pod koniec lata pojazd naprawiono i cala
trojka udala sie w droge do Warszawy.
Z pewnoscia najwiekszg nagroda byly dla
niej zachwycone spojrzenia warszawiakow.
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Defilujac Krakowskim Przedmies$ciem, No-
wym Swiatem i Alejami Ujazdowskimi spo-
gladali na nich dumnie z wysokosci siedzen
swojej bryki. Czyz to uczucie nie jest znane
i wspolczesnym wlascicielom samochodéw,
zwlaszcza zaraz po ich zdobyciu? Czasy sie
zmieniaja, ale natura ludzka — znacznie od
nich wolniej.

W okresie tym istnialy juz w Europie or-
ganizacje, zrzeszajace automobilistow réz-
nych krajow. Pierwsza z nich, powstala je-
sienia 1895 roku byt Automobil Club de
France. Poniewaz w Warszawie i Krolestwie
Polskim bylo w poczatkach XX wieku juz
kilkadziesiat samochodéw — a jeszeze wiecej
ludzi zafascynowanych rozwojem motoryza-
¢ji — rozpoczeto rozmowy z wladzami car-
skimi o powolanie spolecznej organizacji dla
Kongresowki. Rozmowy te prowadzono w
latach 1905 i 1906 z urzednikami carskimi
generalnego gubernatorstwa, ale nie przyno-
sity one widocznych rezultatow. Wtedy do
pertraktacji wlaczyl sic Wiladyslaw ks. Drue-
ki-Lubecki i miedzy innymi wlasnie dzieki
jego pomocy — byl bowiem w dobrych sto-
sunkach z urzedem warszawskiego general-
-gubernatora — udalo si¢ przelamaé pierw-
sze opory. Nastepnie uzyskano ustepstwa ze
strony wladz carskich i ostatecznie otrzyma-
no zgode na powolanie do Zzycia organizacii,
afiliowanej przy Carskim Klubie Automobi-
lowym w Petersburgu, majacym juz upraw-
nienia Association Internationale des Auto-
mobile-Clubs Reconnus. Dla jasnosci podam,
Ze w roku 1946 uprawnienia i agendy AIACR
przejeta oraz do dzi§ je prowadzi Miedzyna-
rodowa Federacja Samochodowa FIA — Fe-
deration Internationale de 'Automobile. Ta-
kie ustawienie dawalo polskiej organizacji,
ktora otrzymala nazwe

TOWARZYSTWO
AUTOMOBILISTOW
KROLESTWA
POLSKIEGO

catkowita swobode dzialania na okreslonym
terenie, a wige w Krolestwie Polskim, gdzie
moglo organizowaé¢ zawody sportowe, impre-
zy turystyezne, pokazy, wystawy, porzadko-
waé oznakowanie drog itp. Ustalenie zasad
statutowych Towarzystwa pozwolilo na zwo-
lanie zebrania, na ktérym miano dokonaé

formalnego powolania do Zyeia tej organi-
zacji, Odbylo sie ono 18 maja 1907 roku w
hotelu ,,Bristol” w Warszawie. Uchwalono
zawigzanie Towarzystwa Automobilistéw
Krolestwa Polskiego,
i wybrano zarzad, ktérego pierwszym preze-
sem zostal Stanistaw Grodzki, wiceprezesem
Karol Raczynski, a sekretarzem generalnym
Adrian Chelmicki. Czesto naduzywa sie po-
‘wiedzenia o historycznej dacie. W tym wy-
padku byla ona jednak rzeczywiscie histo-
ryczna, gdyz od tego dnia liczy sie istnienie
oraz zorganizowane dzialanie sportu moto-
rowego w Polsce.

Nie bede tu opisywal dalszej historii -To-
warzystwa. Dodam tylko, ze jego powstanie
pomoglo miloénikom motoryzacji w zaborze
austriackim, ktorym udalo si¢ na przelomie
lat 1907/1908 zalozyé¢ we Lwowie Galicyjski
Klub Automobilowy, afiliowany przy Au-
striackim Klubie Automobilowym w Wied-
nite

Warszawa, bedaca wielokrotnie miastem,
przez ktore przechodzila trasa Rajdu Monte
Carlo, a od kilkunastu lat jest jednym
z miast startowych do tej wielkiej imprezy
przezyla emocje zwigzane ze sportem samo-
chodowym juz w roku 1912. Przedsmakiem
wielkiego sportu byl w konecu kwietnia prze-
jazd przez Warszawe z Kijowa do Nicei Po-
laka, Franciszka Golombka, Jechal on sa-
mochodem Fiat w towarzystwie mechanika
oraz Jana' Rézalskiego, ktorego dzisiaj na-
zwalibydmy fotoreporterem, gdyz robit po
drodze zdjecia. F. Golombek, pe dwudnio-
wym odpoezynku w Warszawie udal sie w
dalsza droge. O pomysinym zakonczeniu wy-
prawy dowiedzieli sie Polacy z meldunkow
agencji telegraficznych i z gazet francuskich.

W lipcu tegoz roku Towarzystwo Automo-
bilistow Krolestwa PulskiZgo zorganizowalo
w Warszawie etap Wielkiej Miedzynarodo-
wej Jazdy Turystyczne] na frasie Peters-
burg—Tallinn—Ryga— Warszawa — Kijow—
Moskwa. Do udzialu byly dopuszezone tyl-
ko maszyny wymienione w katalogach fa-
brycznyvch nie pozniej jak na cztery miesiace
przed rozpoczeciem wysecigu, Zaloga musiala
skladaé sie najmniej z trzech oséb, samocho-
dy natomiast podzielono na kategorie wediug
pojemnosei silnika. Dla kazdej z nich obo-
wiazywala szybko$¢ minimalna, wynoszaca
dla najsilpiejszych wozéw 35 wiorst na go-
dzine (wiorsta = 1067 m). Na kaidym sa-
mochodzie jechal kentroler klubowy, ktory
za najdrobniejsza nawet naprawe w crodze
notowal punkty karne. Regulamin przewi-

zatwierdzono statut.
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dywal pie¢ prob szybkosei, kazda na dystan-
sie kilometra z rozbiegiem polkilometro-
wym, Jedna z nich odbyla sic pod Warsza-
wa, nastepnego dnia po zakonczeniu etapu.

Na starcie rajdu stanelo 19 samochodow.
Juz na pierwszych etapach napotkaly one na
trudne warunki drogowe i atmosferyczne.
6 lipca wieczorem przybylo do Warszawy w
czasie wymaganym przez regulamin 11 sa-
mochodéw. Na trasie przejazdu przez miasto
(Most Kierbedzia—Krakowskie Przedmiescie)
wstrzymano ruch pojazdow. Samochody
zamknieto w garazach, do ktorych zawodni-
¢y mieli dostep dopiero po pol gedziny przed
nastepnym startem. Pod Zegrzem jeden
z uczestnikbw mial wypadek. Kierowca
Rietti, na samochodzie Itala nie zmmiejszyl
predkoSci i samochéd wywrocil sie na
ostrym zakrecie, przygniatajac sprawozdawce
czasopisma -, Automobilista”. Rietti i jego
mechanik wyszli z kraksy bez szwanku.

Wspomnialem o probie szybkosei. Odbyla
sie ona rzeczywiscie nastepnego dnia pod
Jablonna, Najlepszy wynik uzyskat kierowca
Kendal na samochodzie Austin — 35,2 se-
kundy. co daje ok. 102 km/godz. Pozostali
nie byli wicle gorsi. Cickawostka jest jed-
nak fakt, ze korzystajac z okazji, oczywiscie
za zgoda organizatorow imprezy, Towarzy-
stwo przeprowadzilo probe dla kieroweow
warszawskich. Najlepszy byl Moller na sa-
mochodzie Benz — 36,4 sekundy przed Reu-
lem na Lorraine-Dietrich — 36,8 sekundy
i Czeslawem Raczynskim na Mercedes-
-Knight — 384 sekundy.

Poniewaz nie jest zadaniem autora przed-
stawianie Czytelnikewi historii polskiego
sportu samochodewego ograniczam sie tylko
do tych dalekich poczatkow, ktére Swiadeza,
ie nie zostawaliSmy pod tym wzgledem da-
leko za Europa. Dzieki wielkiej pasji oraz
znanym zdolnoSciom technicznym Polacy
mogli po uzysksniu niepodleglosei i wzno-
wieniu Rajdu Monte Carlo uczestniczyé w
faj imprezie i odgrywaé role, jakiej nie po-
trafili spelni¢ zawodnicy z krajow znacznie
bardziej rozwinietych i bogatych.

Dla zrozumienia niektéryeh dalszych spraw
potrzebna hedzie jednak krotka informacja
o zasadach organizacyjnych polskiego auto-
mobilizmu. Otéz po uzyskaniu niepodleglosei
Towarzystwo Automobilistéw przeksztaleilo
sie w. Automobilklub Polski, ktory skupiat
wckol siebie afiliowane kluby terytorialne.
Bylo ich jedenascie. II wojna swiatowa zno-
wu przerwala dzialalnose AP, ktory jednak-
ze zostal reaktywowany juz w polowie 1946

roku. W dniu 30 styeznia 1950 roku powstal
Polski Zwiazek Motorowy z polaczenia Au-
tomobilklubu Polski z Polskim Zwiazkiem
Motocyklowym. Zrzesza on rowniez automo-
bilkluby i reprezentuje sport samochodowy
we wszystkich federacjach miedzynarodo-
wych.

Po tych dygresjach, ktére autor specjalnie
wprowadzil, by Czytelnik zapoznal sie z po-
czatkowym okresem rozwoju motoryzacji
i sportu samochodowego zaréwno w Europie
jak i w Polsce z kolei mozemy powrdci¢ do
naszego zasadniczego tematu, czyli Rajdu
Mont> Carlo. Trzeci z kolei, a

PIERWSZY
PO WOJNIE
SWIATOWE])

odbyt sie dopiero w roku 1924, Europa nie
bardzo sie otrzasneta po wielkim wysitku
wojennym. Trudnoéci ekonomiczne i niepo-
koje polityczne, brak stabilizacji w wielu
krajach sprawily, ze na starcie stanelo za-
ledwie 30 samochodéw, a wiec troche mniej
niz polowa liczby zawodnikow, ktérzy wal-
czyli na frasie RMC przed osmiu laty.
W trzecim Rajdzie wprowadzono jako no-
wos¢ odcinek specjalny: probe szybkosei
gorskiej, dlugosei okolo 70 km.

Warunki, w jakich sie ten Rajd odbywal
sprawily, ze wielu zawodnikow zabralo z so-
ba mnoéstwo czesci zamiennych. Podobnie
postgpil poiniejszy zwyciezea, francuski kie-
rowea Ledure, ktory startowal z Glasgow
na samochodzie marki Bignan (1075 cem).
Przede wszystkim wyposazyl on swoj samo-
chod w wiele nowosci technicznych, jak np.
dwa reflektory przed chiodnica. Zabrat on
z sobg do wozu dwa zapasowe akumulatory,
tyle samo pradnic oraz wiele innych czeéci
zapasowych.

W roku nastepnym Rajd Monte Carlo po
raz pierwszy wyszedl poza granice Europy.
Organizatorzy bowiem wyznaczyli Tunis za
jeden z punktéw startowych. Okazal sie on
zresztg szezedliwy, gdyz wlasnie z tego mias-
ta wyruszyl zwycigzea, F. Repusseau na Re-
nauit (9121 cem). Zwroecilo to uwage innych
uczestnikéw na to miasto i w nastepnym ro-
ku wielu z nich postanowilo uciec od $niegu
oraz zimy polnocno-wschodniej Europy do
Afryki i na poludnie naszego kontynentu.
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Tunis cieszyl sie wiec wielkim powodzeniem
wSrdd zglaszajacych sie kierowcéw, réwniez
w roku 1927. Ale wtedy los zadrwil sobie
z nich bezlito$nie. Ugrzesli bowiem w za-
spach Snieznych w Pirenejach, a zwyciezyl
Lefebvre-Despeaux na Amilcar (1098 ecm),
ktory wystartowal z Kroélewca i przebyl tra-
se 2640 km w niespelna 75 godzin, nie na-
potykajac po drodze wiekszych przeciwnosci
ze strony pogedy. W tym jednak lezy urok
sportu, i to kazdej'dyscypliny, ze nigdy nie
moina z géry przewidzieé jaki bedzie prze-
bieg imprezy, a takze kio zostanie zwyciezca.

Juz w tych latach organizatorzy poszu-
kiwali najlepszej formuly na wylonienie
zwyciezey sposrod uczestnikow zjazdu gwiaz-
dzistego. Nie tylko wiee odcinki specjalne,
lecz przede wszystkim czyniono réznego ro-
dzaju proby wyrownania szans matych i du-
zyech wozéw. Jak wiemy sprawa wszelkich
handicapow nie jest taka prosta, a co dopie-
ro w sporcie samochodowym. Dzisiaj, po
uplywie kilkudziesieciu lat w zasadzie prob-
lem ten nie zostal rozwiazany, choé¢ po za-
rzuceniv wspblezynnikéw mnoza sie grupy,
klasy i kategorie. Zreszta niezwykle szybki
rozwdj sprawia, ze czesto mniejszy samochod
dysponuje nadmiarem mocy i ma lepsze
wlasciwosei trakeyjne niz wieksze, a wiee
silniejsze zdawaloby sie wozy.

Cata ta karuzela ze wspolezynnikami
i handicapami juz w roku 1928 wywotala po
raz pierwszy burze, Wtedy to wlasnie niska
przecietna predko$¢ i wspomniane juz
wspolezynniki wyraznie faworyzowaly male
wozy. Wygral wiec J. Bignan, startujacy
z Bukaresztu na Fiacie 509 (990 cem). Na
skutelc licznych gloséw protestu, przy czym
niemata role odegrali producenci i ich wply-
Wy, organizatorzy w nastepnym roku po-
wigkszyli przecietna z 35 do 40 km/godz.
oraz wlaczyli wyniki préb specjalnych do
ogolnej klasyfikacji. W dodatku zima byta
bardzo ostra i $niezna. wige tym razem prze-
wage uzyskaly wieksze wozy. Uczestnicy
zreszty zostali zdziesiatkowani na trasie, gdyz
sposrod 90 zgtoszonych samochodéw wystar-
towato 65, a tylko 24 dojechaly do Monte
Carlo. Zwyciezyl dr Sprenger van Eijk na
Graham-Paige (4718 cem), ktéry rozpoczal
jazde w Sztokholmie. 1 tak wielokrotnie
jeszeze zmienialy sie jak na huStawce sy-
tuacje. Nawet w ostatnich latach, ktére juz
wiekszos¢ Czytelnikow zapewne pamieta,
kroniki RMC odnstowaly trzy wyrazne ery:
pierwsza — gdy startowali kierowey amato-
rzy, a wsrod nazwisk widzialo sie takie jak

Stirling Moss, Louis Chiron i inni; druga —
malych wozéw; trzecia i ostatnia — era
Porsche, ktéra zapoczatkowala nowa klasy-
fikacje, bowiem méwi sie o panowaniu mar-
ki, a nie pewnego, okreslonego typu wozow.
Prawde mowige jesteSmy z pewnoscia u pro-
gu nowej, czwartej juz ery — Alpine Re-
nault, ale o tym napisze troche pézniej.

Gdy juz pokrétce zapoznalem Czytelnikow
z 0golng charakterystyka miedzywojennego
okresu Rajdu Monte Carlo, warto kilka slow
poswiecié 6wezesnemu udzialowi Polakéw w
tej imprezie. Z polskich miast, z wyjatkiem
Lwowa, zadne nie otrzymalo punktu
startowego, natomiast przez nasz kraj prze-
biegala wielokrotnie trasa, biegnaea z innych
zagranicznych punktéw startowych. Ze wsty-
dem i pelnag Swiadomo$cia niewlasciwosci
swego postepowania autor musi sie przyznac,
Ze kilkakrotnie samowolnie opuszczal lekeje
w szkole, by godzinami wyczekiwaé na prze-
Jjezdzajgece samochody rajdowe. Usprawiedli-
wieniem moze byé¢ tylko fakt, ze nie robil te-
go w pojedynke, lecz w szerszvm gronie ko-
legéw z przestawnego Gimnazjum im. Stefa-
na Batorego w Warszawie. jak i to, Ze juz
wtedy by! cigeiko zarazony bakcylem moto-
ryzacji. Poniewaz jednak nawet w tamtych
latach byl szarmancki wobec dam, wiec i te-
raz daje pierwszenstwo paniom, ktére swiet-
nie spisywaly sie jako

AMAZONKI
ZA KIEROWNICA

rajdowych samochodéw. Automobilklub Pol-
ski juz w latach 20-tych organizowal liczne
imprezy, specjalnie dla pan. Frekwencja byla
rozna — od 7 do 19 zawodniczek. Nie zapo-
minajmy jednak, ze dzialo sie to po! wieku
temu. Pierwszy rajd pan odbyl sie w 1926
roku na trasie liczacej 400 km. Miat on cha-
rakter latwej jednodniowki, ale juz w dwa
lata pozniej skala trudnosci bardzo sie
zwiekszyla i byly to zwykle rajdv 3-etapowe,
liczace 1100—1400 km, z prébami predkosci
ptaskiej i gorskiej, zrywu i hamowania,
zreeznoSei «itp. W imprezach tveh blysnely
talentem panie: Maria Kozmianowa oraz Ha-
lina Regulska. Pézniej, startujac wsréd mez-
czyzn odnosily wiele sukceséw. Ot — choéby
dla przyvkladu Maria KoZmianowa brala
udzial w Miedzynarodowym Wryscigu Ta-
trzanskim, wykazujgc wspaniale opanowanic
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kierowniey i nie ustgpujac wiele swym prze-
ciwnikom. FHalina Regulska w roku 1937
uczestniczyla w nocno-dziennej jednodniowej
jezdzie konkursowej na dystansie ok. 800 km.
Zwyciezyl Aleksander Mazurek na Chevrole-
cie natomiast Halina Regulska zajela 3 miej-
sce na Chryslerze, wyprzedzajac ponad 60
wspolzawodnikow, wytrawnych kieroweow.

euge ot

Na temat udzialu polskich automobilistek
w imprezach sportowych wiele pisala jui po
I wojnie swiatowej jedna z najlepszych za-
wodniczek miedzywojennezo 20-lezia, Maria
de Laveaux. Wspomnienia innej z pionierek
polskiego automobilizmu, Klementyny Sliwin-
skiej maija sie ukazaC W druku juz w nie-
dlugim czasie. Zreszta fragmenty jej pamigt-
nikéw miloénicy sporfu samochodowego
mogli czytaé w wielu tygodnikach fachowych
i ilustrowanych.

Puchar Pan rozgrywany jest w Rajdzie
Monte Carlo od 1927 roku. Jako pierwsza
zdobyta go pani V. A Bruce na samochodzie
A. C. (1990 ccm), ktira wystartowala z miej-
scowoéei John O'Groats. Historia RMC zna
kilka zawodniczek, ktore zdobywaly Puchar
Pan po dwa, nawet po trzy razy. Prawdziwa
jednak krolowa Rajdu Monte Carlo byla,
a wiaéciwie jest jeszeze Pat Moss-Carlsson,
ktéra zdobyla Puchar Pan w Rajdzie az
oémiokrotnie, poczynajac od 1959 roku. Pat
trzykrotnie triumfowala jako panna, podczas
RMC poznata swego przysziego meza, znako-
mitego kierowceg szwedzkiego, notabene dwu-
krotnego zwyciezce RMC (1962 i 1063)." Po
wyiciu za maz zdobyla Puchar Pan jeszcze
pie¢ razy. Uczestniczyta rowniez w 42 RMC
w 1973 roku. Byla niepocieszona, gdy mu-
siala sie wycofaé wskutek defektu samaocho-
du. Rozmawialem z nia dosé diugo., Powie-
dziala, ze Rajd ciagnie ja jak magnes:

_ Kiedy zbliza sie termin wysylania zgto-
szefi odbywam zasadnicza rozmowe 2 meiem,
powierzam mu opieke nad dzie¢mi na okres

treningu oraz trwania RMC, nastepnie sia-
dam i podpisuje zgloszenie.

Jak wynika z tej rozmowy Pat Moss-
-Carlsson cheialaby jeszeze dwa razy zdohyé
Puchar Pan. Z ubolewaniem tez stwierdzila,
7é nie potrafi, tak jak jej brat, wycofaé¢ sie
z czynnego uprawiania sportu. samochodowe-
go. Przypomneg jeszcze, 7ze Stirling Maoss,
swietny wyscigowiee, nim przesiadl” si¢ na
wozy formuly I byt znakomitym rajdowcem
i uczestniczyt w RMC, jednakze ani razu go
nie wygral. Z czynnego zycia sportowego
wycofal sie u szezytu stawy.

Puchar Pan moze zdobyé tylko zaloga ko-
bieca. Jezeli natomiast kobieta jedzie wspol-
nie z kierowea plei meskiej nie ma prawa do
tego trofeum, choéby uzyskala najlepszy wy-
nik z mozliwyeh. Tak zreszta stalo sie w ro-
ku 1973, kiedy zwycigzyl Jean-Claude And-
ruet, a jego pilotem byla filigranowa, o wiel-
kich. pieknych oczach ,.Biche”, czyli ,Saren-
ka” — Michele Petite. Z tych samych powo-
déw nie moglaby zdobyé Pucharu Ewa Za-
sadowa, bedaca pilotem w zalodze, w ktorej
kierowea byl jej maz, Sobieslaw. Z tych sa-
mych wzgledow nie mogla siegnaé po to za-
szezvine trofeum jedna 2 najbardziej zna-
nych w ckresie miedzywojennym automobili-
stek i pierwsza Polka w RMC — Stella Za-
gérna. Startowala ona bowiem w latach
1937—30 zawsze w zalogach mieszanych,
dwukrotnie z Aleksandrem Mazurkiem i raz
> mechanikiem firmy Bosch — Langem.

W owym czasie w Fabryce Lilpopa w War-
szawie montowano samochody osobowe’ ame-
rykanskiej firmy Chevrolet. Na takim to
wozie startowata Stella Zagorna.

Dwa pierwsze starty nastapily z Bukaresz-
tu, skad trasa o dlugodei 3850 km prowadzila
przez Cluj, Koszyce, Prage. Frankfurt nad
Menem, Bruksele i Francje do Monte Carlo.
W 16 RMC uczestniczylo 121 zawodnikow
2 i7 panstw, w tym 5 zalog 2 Polski. Na dro-
gach panowala gololed?, a na niektorych od-
cinkach byvly one zasypane éniegiem. Osta-
tecznie Rajd ukonezylo Bl zalog. S. Zago6rna
i A. Mazurek zajeli 24 miejsce, najlepsze
sposrod Polakow, W roku nastepnym wynik
byl jeszcze lepszy — 21 lokata, z tym, ze
uozestnikéw 17 RMC bylo 142, w tym 6 za-
tog polskich. Mimo fatalnych warunkow
atmosferyeznych, gdyz na czeéei trasy byly
zaspy i gotoled?, w Belgii zas dla odmiany
padal ulewny deszcz, rajd ukonezylo 91 za-
wodnikow.

Automobilklub Polski decenil Swietna po-
s‘awe zalogi S. Zagérna i A. Mazurek, ktora
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ponownie byla najlepsza z zalég polskich i po
|powrocie zawodnikow do kraju wreczono im
ipiekny puchar i plakiety pamiatkowe.

Pechowy byl dla Stelli Zagérnej ostatni
przed wybuchem II wojny Swiatowej 18
Rajd Monte Carlo. Tym razem wystartowala
iz Tallinna, majac za towarzysza podrozy
mechanika z firmy Bosch — Langego. Trasa,
liczaca okolo 3800 km wiodla przez Ryge,
Wilno, Warszawe, Hannover, Venlo, Brukse-
'le, Reims, Dijon, Lyon, Grenoble do Monte
Carlo. Mimo napietej sytuacji w Europie
wystartowalo ogoélem 129 kierowecow. Wa-
runki atmosferyczne byly znosne, ale w ta-
kiej gigantycznej imprezie liczy sie takze
wiele innyeh ezynnikoéw, jak s2nnos¢, zme-
czenie, defekty. Wskutek wlasnie zmeczenia
tragiczny wypadek wydarzyl sig dwom an-
gielskim dziennikarzom, ktérzy niedaleko
Monte Carlo stracili panowanie nad kierow-
nica, woz stoczyl sie po stromym zboczu,
a obaj przedstawiciele prasy zgineli

Stella Zagérna dojechala jeszcze dalej. Ki-
lometr przed meta, kiedy juz byla prawie
'w samym Monte Carlo nie zmiescila sie w
zakrecie, jakby$my to dzisiaj okreslili, scigla
slup telegraficzny, po czym samochod ude-
'rzyt w skalne zbocze. Zalodze na szczgScie
Inic sie nie stalo, samoch6d jednak nie nada-
wal sie do dalszej jazdy, wobec czego kie-
rowea i pilot przesiedli sie do taksowki i w
ten sposob, niezgodny zreszta z regulami-
nem, ukoniczyli impreze.

Stella Zagorna dzierzy rekord ilosei star-
tow naszych pan w RMC, gdyz, jechala w
rajdzie trzykrotnie. Ewa Zasadowa starto-
wala dotychezas dwukrotnie w latach 1971
i 1972. Przy okazji autor informuje, ze Alek-
sander Mazurek byl uczestnikiem 28 RMC
w 1959 roku kiedy to po raz pierwszy po II
wojnie §wiatowej Polacy wystartowali w tej
imprezie, dokiadnie po 20-letniej przerwie.

Historia polskich startéw w RMC zaczyna
sie znacznie wezesniej, niz w roku 1937. Od-
stepstwo od chronologii zrobilem, jak sig wy-
zej rzeklo, ze wzgledu na szacunek dla pan,
a zwlaszeza z podziwu dla wspanialego opa-
nowania kierownicy przez Stelle Zagoérna,
ktéra w imponujacy sposob potrafila wy-
cisnaé ze swego nie pierwszej miodosei Che-
vroleta kazdy ulamek konia mechanicznego,
ktéry byl jeszeze ukryty w silniku.

Polacy juz wezesniej zapalili sig do startu
w tej wielkiej imprezie, ktéra w owym cza-
sie byla juz najpopulariiejszym rajdem sa-
mochodowym w Europie. Startowali z r62-
nych miast, nie zabraklo ich takie na alry-

kanskich szosach. Wielu polskich kieroweow
zapisalo swe nazwiska na listach startowych
BMC. Byli wérod nich m. in.: Jan Ripper,
Witold Rychter, Aleksander Mazurek, Alfred
Potocki, Jerzy Nowak, Tadeusz Marek, Jozef
Jakubowski, Jerzy Zubienski, Stefan Pro-
naszko, Marian Wierzba i wyzej wymieniona
juz Stella Zagorna. Otoz to. Nasze panie mialy
w swym gronie zdolne kronikarki, ktore po-
trafilty wszelkie sukcesy plci nadobnej w
sporcie samochodowym ladnie i szeroko opi-
saé. Co wiecej potrafily tak podejs¢ do re-
daktoréw, Ze eci drukowali to wszsytko na
tamach swych gazet. Tymezasem pleé meska
nie doczekala sie takiej, jak to sig dzi$ z cu-
dzoziemska nazywa — publicity i jej udzial
w tej wielkiej imprezie nadal czeka na czlo-
wieka, ktéry zbhierze skape informacje w
uporzadkowana calosé. Dlatego tez autor
nie bedzie szerzej powracal do tych czaséw,
doda tylko, ze az dwéch zawodnikéw w okre-
sie miedzywojennym zajelo lepsze miejsca
niz S. Zasada po 1I wojnie swiatowej: J. No-
wak byt 11-ty w 1935 roku na Fordzie V8,
a A. Potocki — 15-ty w 1931 roku na samo-
chodzie Praga. O J. Nowaku znajdzie Czytel-
nik jeszeze dalej ciekawa notatke.
Spustoszenia, spowodowane w Eurcpie
przez I wojne Swiatowa sprawily, ze na
wznowienie Rajdu Monte Carlo trzeba bylo
czekae 10 lat, liczac od ostatniego, rozegra-
nego w 1939 roku. Rozpoczal sie wiec ten

TRZECI ROZDZIAL
W HISTORIlI RMC

w roku 1949. Myéle jednak, ze mimo tak diu-
giej przerwy nie mozna moéwi¢ o zupelnie
nowym okresie historycznym Rajdu. Po
pierwsze bowiem laczy drugi i trzeci rozdzial
osoba zwyciezey i utrzymujaca sie, mimo
uplywu lat, przewaga sainochodow wielkich,
z pojemnymi silnikami. Jezeli chodzi o zwy-
ciezee RMC w roku 1949 to zostal nim J.
Trevoux z pilotem M. Lesurque. I wlaénie ci
sami dwaj zawodnicy triumfowali 10 lat
wezeSniej, Tyle, ze wtedy sklasyfikowano ich
ex gequo z inna zaloga: J, Paul — M. Contet
na Delahaye (3027 cem). Oba samochody wy-
ruszyly wtedy z Aten, podczas gdy zwyciez-
cy w 1949 roku za miasto startowe obrali so-
bie Lizbone, juz choéby z tego wzgledu, ze
stolica Grecji nie figurowala jeszeze w spisie
punktow, z ktérych mozna bylo rozpoczynaé
zjazd gwiazdzisty cdo Monte Carlo,
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Kilka stow warto jeszeze poiwigeié samo-
chodom, na jakich J. Trevoux odniésl dwa
kolejne zwyciestwa, w 18 i 19 RMC, choé
dzielilo je az 10 tak bardzo trudnych lat.
Otoz w roku 1939 jechal on na samochodzie
Hotehkiss (3485 cem) i na wozie tej samej
firmy i o tej samej pojemnosci zwyciezyl w
1249 roku. Jako ciekawostke warto podaé¢, ze
na takim samochodzie i rowniez startujae
z Lizbony odnidsl zwyeciestwo w nastepnym
RMC M. Becquart z pilotem H. Secret. Bylo
to ostatnie zwyciestwo w dotychezasowej his-
torii Rajdu samochodu Hotchkiss, cho¢ era
wielkich wozdw trwala jeszcze kilka lat.

W roku 1950 po raz ostaini wreczono zwy-
ciezecy puchar Miedzynarodowego Klubu
Sportowego (International Sporting Club),
o ktory walezono od pierwszego RMC. Dwu-
krotnie w tym okresie puchar przypadl ex
aequo dwom zalogom: w roku 1932, przy
czym rownierz i wtedy obie wystartowaly
z jednego miasta — Umea, jedna na Hotch-
kissie (2475 cem), a druga na Peugeot (1132
cem). Od 1951 roku gléwnym trofeum dla
zwyciezey w klasyfikaeji generalnej stat sie

PUCHAR KSIECIA
RAINIERA It

wreczany zreszig osobisScie przez wladee Mo-
naco. I znowu spotykamy sie ze znajomym
nazwiskiem. Pierwszym zdobywca tego pu-
charu zostal J. Trevoux. Tym razem jednak
jechat on z innym pilotem — R. Crovetto
i na innym wozie — Delahaye (4455 cem).

Era wielkich wozow trwala do 1956 roku.
Wtedy to wlasnie wygrat R.J. Adams z pilo-
tem F. E. Biggerem na Jaguarze (3442 cem).
W nastepnym 27 BRMC triumfowal juz na
Renault (845 cem) G. Monraisse z J. Fere-
tem. Rajd ten rozegrano jednak dopiero w
1958 roku, gdyz w poprzednim. styeczniu im-
prezy nie zorganizowano ze wzgledu na kry-
zys paliwowy w Europie. I chociaz jeszcze
dwukrofnie zwyciezyly wozy wieksze — Cit-
roen i Mercedes, to od 1961 do 1967 roku
nastapila era matych samochodow, ktére jak
Panhard, SAAB, liczylv mniej niz 1000 cem
pojemnosei lub jak Morris Mini Cooper,
BMC niewiele wiecej ponad tysiac.

Jesli jednak uwazny Czytelnik spojrzy na
liste zwyciezeéw, ktora zamieszezamy  na
koneu ksiazki to stusznie zauwazy: wszystko
to pigknie, ale przeciez w 1966 roku zwy-

ciezyl P. Toivonen i E. Mikander na samo-
chodzie Citroen (2175 eccm). I co wazniej-
sze — bedzie mial racje. Ale i1 autor jest
w porzadku. 35 RMC zakoriczyl sie wielkim
skandalem. Prawde méwiac w gre wchodzily
interesy wielkich firm samochodowych.
Francuzi, ktérzy stawiali wtedy na Citroe-
na, ktérego nowe modele DS i ID lansowano
w calym $wiecie z niechecia patrzyli na
wspaniale osiagniecia angielskich Mini. A tu
az cztery takie male samochody znalazly sie
w klasyfikacji generalnej przed Citroenem.
Rozpoczely sie wiec manewry przy zielonym
stoliku, uwienczone ,sulkecesem” Francuzdw.
Zdyskwalifikowano 9 kieroweow, w tym
tak stawnych jak Timo Makinen, Rauno
Aaltonen, Sven Soederstrom i Paddy Hop-
kirk. Za podstawe tej decyzji przyjeto nie-
jasno$¢ regulaminu dotyczacy Swiatel i in-
nych szezegoléw wyposazenia wozow. W an-
gielskich samochodach po raz pier.vszy za-
instalowano wtedy reflektory jodowe i to
stalo sie miedzy innymi przyczyng ich dysk-
walifikaeji. Pierwszych czterech zawodnikow
mialo wyniki lepsze od pozniejszego zwy-
cigzey w granicach od 550 do 240 punktéw.
Tak to ostra walka konkurencyjna firm fran-
cuskich z angielskimi doprowadzila do wy-
paczenia prawdziwych rezultaiéw Rajdu.
Wprowadzita takze nerwowo$¢ w szeregi or-
ganizatorow, ktorzy w nastepnym roku wy-
myslili Tozne ograniczenia, dotyczdace zwla-
szeza opon. I tak na trasie dojazdowej moi-
na bylo zmieni¢ tylko 4 opony, na etapie II
i Il — po 8, w sumie wiec tylko 20 podczas
calej imprezy. Byla to reminiscencja dyskwa-

lifikacji z poprzedniego Rajdu. Organizato-
rzy zreszia szybko sie z tego pomysiu wyco-
fali, ale 36 RMC zostal juz uwienczony w
historii tej imprezy jako ,Rajd Opon”, po
+Rajdzie Swiatel”. Zreszta sprawa opon jest
osobnym tematem i gdyby nie scisle okreslo-
na objetos¢ tej pracy — moinaby o nich du-
#0 napisaé.

Zeby juz zakonczyé sprawe réinych er w
Rajdzie Monte Carlo trzeba wymienié na-
stgpna, po okresie malych wozow. Otéz przez
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trzy kolejne lata — 1968, 1969, 1970 trium-
fowaly samochody firmy Porsche. Nastepnie
do walki wlgezyla sie francuska Alpine Re-
nault, ktéra po sukcesie w 1971 roku po-
niosla sromotna kleske w 41 RMC, kiedy nie-
spodziewanym zwyciezeg zostal Sandro Mu-
nari z Mario Manuceim na Lanci Fulvii HF.
Porazka Francuzéow byla tym bardziej przy-
kra, ze Alpiny szty jak burza i zajmowaly
trzy czolowe pozycje. I wlasnie w momencie,
kiedy juz nikt nie watpil w ich sukces za-
czely sie doslownie rozsypywaé na trasie ill
etapu. Do tej dramatycznej nocy autor jesz-
eze wraocei, gdyz byl naocznym sSwiadkiem
tamtych wydarzen. Réwniez w rok poézniej
ogladal  wielki, bezprzykladny rewanz
i prawdopodobnie prawdziwy poczatek kolej-
nej ery w RMC — ery Alpine Renault.

Te krotkie uwagi, dotyczace rozdzialu trze-
ciego w historii RMC pora konezy¢, ponie-
waz waznym wydarzeniem w ostatnich kil-
kunastu latach stat sie

UDZIAL POLAKOW
W RMC

zapoczatkowany w roku 1959, w 28 Rajdzie
Monte Carlo.

Stopniowy wzrost liczby dobrych kierow-
cow rajdowych, ktérzy zaréwno w impre-
zach krajowych jak i miedzynarodowych
prezentowali coraz lepsza klase stat u po-
czatkéw staran o ich start w najwiekszej
wtedy imprezie rajdowej Europy — RMC.
W podjeciu decyzji dopomogli organizatorzy,
ktérzy wyznaczyli Warszawe jako jeden
z punktow startowych. PoniewaZz nie wypa-
dalo, by ze stolicy Polski nie wystartowali
réwniez zawodnicy naszego kraju, Polski
Zwiazek Motorowy podjal decyzje o zglosze-
niu 6-ciu zalég. Przez diugi czas zastana-
wiano sie nad wyborem samochodéw. Osta-
tecznie PZMot wszedt w porozumienie
z francusks Simea, ktéra na dogodnych wa-
runkach dostarczyla samochody modelu
Aronde. Jak juz wczeSniej wspomnialem, w
skladzie polskich zalég =znalazl sie jeden
z przedwojennych uczestnikow RMC —
Aleksander Mazurek.

Regulamin tego Rajdu przewidywal, ze
zjazd gwiazdzisty zakonczy sie w Chambery
(2995 km od Warszawy), nastepnie II etap,
wspolny dla wszystkich samochodéw, liczacy
491 km prowadzi¢ miat do Monte Carlo trud-
na, alpejskg trasa. Probe klasyfikacying sta-

nowil IIT etap noeny po alpejskich drogach.
Ogélem wystartowaly 322 samochody, do 11
etapu wyruszylo ich juz tylko 244, a w Mon-
te Carlo zameldowato sie 220, III etap ukon-
czylo 126 zalég, uzyskujac klasyfikacje. By-
ty wsrod nich dwie polskie: A. Sobaniski i M.
Sochacki oraz A, Weiner i St. Jablonski. Je-
zeli sie zwazy, ze o takich sprawach jak
wyjazd na trening i rozpoznanie trasy wte-
dy si¢ nie myslald, wynik ten uzna¢ trzeba
za dobry, Od tego roku Polski Zwiazek Mo-
torowy ufundowal nagrode przechodnia dla
zalogi startujacej z Warszawy, ktora uzysks
najlepsze miejsce. Rzut oka na tabelke zwy-
ciezcow RMC moéwi nam, ze nawet najlepsi
z najlepszych znalezli sie trzykrotnie wéréd
zdobyweow pieknej statuy, miniatury Ko-
lumny Zygmunta [II. Natomiast w tym
pierwszym rajdzie z udzialem Polakéw na-
grode PZMot uzyskala zaloga z NRF, ktora
zostala sklasviikowana na 36 _.miejscu
Z Warszawy wystartowalo ogélem 21 wozow,
a oprocz naszej stolicy punkty startowe by-
v jeszeze w oSmiu miastach. Liezba ta w
kolejnych latach nie ulegala wickszym zmia-
nom, natomiast jedne miasta byly zastepo-
wane innymi, tylko Warszawa nieprzerwa-
nie przez 15 lat kazdego styeznia godcila
uczestnikow RMC.

W nastepnym roku bylismy S&wiadkami
wielkiego wydarzenia, rzec mozna na miare
kamienia milowego w - historii polskiej mo-
toryzacji. Oto w 29 Rajdzie Monte Carlo po
raz pierwszy wystartowal 2

POLSKI SAMOCHOD

catkowicie wiasnej konstrukeji oraz produk-
cji. Byla to Syrens, ktérej dwa egzemplarz:
zostaly przygotowane do udzialu w RMC
Poniewaz jak juz sie umowiliSmy bylo to
wydarzenie historyezne, autor podaje sklad
obu zalég. Stanowili je Stanistaw Wierzba
i Marian Zaton z Automobilklubu Warszaw-
skiego oraz Mearek Varisella i Marian Repe-
ta, rowniez z AP Warszawa. A poniewa:
prawie wszyscy oni byli pracownikami Fa-
bryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu
mozna $mialo stwierdzié, ii byl to prapeczi-
tek Dzialu Sportu FSO, majacego obecnie
bardzo tadne osiagniecia, a stojacego przed
jeszeze bardziej optvmistyeznymi perspekty-
wami.

Oeczywiscie miodsi Czytelnicy, nie pamie-
tajacy lamtych czasow -zapytaja natychmiast




o wyniki osiagniete przez Syreny. Otoz nie
byly, one weale zle. Po pierwsze — oba sa-
mochody ukonczyly Rajd, po drugie — zalo-
ga M. Variselli zajela 99 miejsce i zostala
wyprzedzona jedynie przez dwa samochody
z polskimi kierowecami — Simci Aronde, pro-
wadzone przez Antoniego Weinera (44 migj-
sce) i Grzegorza Timoszka (94 miejsce). St.
Wierzba zostal sklasyfikowany jako 136-ty,
a wiec ostatni z piatki polskich kierowcow,
ale wyprzedzil on jeszeze kilkunastu zagra-
nicznych rywali, gdyz klasyfikacje koncowa
uzyskaly ogélem 152 zalogi sposréd 311, kto-
re wystartowaly z 9 miast europejskich.

Warszawa odniosta wielki sukces, bowiem
zwyciezea w  klasyfikacji generalnej W.
Schock, jadacy z R. Mollem na Mercedesie
990 SE wybral stolice naszego kraju za punkt
startowy. Trasa warszawska liczyla 3625 km,
plus ok. 600 km klasyfikacyjnej jazdy noc-
nej w Alpach. Rozegrano ja na dwoch iden-
tyeznych okrazeniach, przy ezym limity cza-
sowe, wyznaczone dla pierwszego okrazenia
obowiazywaly rowniez na drugim. Chodzilo
tu o regularnoéé¢ jazdy. Autor juz kilkakrot-
nie wspominal, Ze organizatorzy RMC stale
poszukiwali najlepszych obiektywnie sposo-
bow wylonienia zwyeigzey i uniknigeia za-
mieszania w ustalaniu klasyfikacji general-
nej. Chwytano sie¢ réznych sposobow, wymy-
Slano najdziwniejsze proby, przestano sie w
konicu przejmowaé pojemno$cia silnikéw,
kategoria i klasa wozu. Wrzucono wszystkich
do jednego worka, a jedynym kryterium
staly sie punkty karne. Na otarcie za$§ tez
oprécz  klasyfikacji generalnej notuje sig
roéwniez oficjalnie rezultaty w klasach i gru-
pach. Jednakze najwazniejsza i liczacg sie
naprawde jest ,generalka”. Czy podobny re-
gulamin utrzyma sie diugo? Na to pytanie
autor nie jest w stanie odpowiedzie¢, chot
podezas ostatniego pobytu w Monaco, na 42
RMC slyszal o nowych, podobno zupslnie
genialnych projektach zmiany regulaminu.
Na razie jednak o rewolucji nie nie stychac,
natomiast organizatorzy wprowadzaja réine
niewielkie poprawki do istniejgeych juz
przepisow.

Dos¢é zasadnicze zmiany regulaminowe
wprowadzono podezas = Jubileuszowego, 30
AMC, adbywajacego sie w 1961 roku, rowno
w pol wieku cd pierwszego Rajdu Monte
Carlo. Po pierwsze — znowu przediuzono
trase dojazdowa, rezygnujac z punktu zbior-
czege w Chambery na rzecz Charbonniere
koia 1 yonu. Po drugie — wvznaccnd na tra-
sie od tej miejscowaosci do Monaco piec d2in-
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kow specjalnych, czyli wyscigow gorskich
o tacznej diugosci 137 km i po lrzecie —
zmieniono  probe klasyfikacyjna. Zamiast
nocnej jazdy alpejskiej wprowadzono wyscig
uliczny trasa ,Monaco” o dlugosci 3140 me-
trow. Do wyscigu tego dopuszczono 120 naj-
lepszych kierowcow po zjezdzie gwiazdzi-
stym. Startowali oni w grupach po 12 wo-
26w na czterech okrazeniach, przebywajac
ogélem 125 km. W dodatku dla stworzenia
mniej wiecej réwnych szans w tym wyscigu
zastosowano wspolezynnik wyrownawezy i s
dla  poszezegélnych  grup samochodow.
Wspolezynnik ten wprowadzil wiele dodat-
kowej pracy w obliczaniu wynikéw. Za-
przegnigto wprawdzie do tej pracy kompu-
tery, nie zdaly one jednak egzaminu i czesto
wyniki, liczone starym, wyprobowanym Spo-
sobem wyprzedzaly rezultaty, otrzymywane
2 komputeréw. Autorowi wydaje sie jed-
nak, 7e wine ponoszg nie maszyny. lecz lu-
dzie, kiorzy nie potrafili wtedy dosé preey-
zyjnie zaprogramowaé swych wymagan w
stosunku do nich.

Trasa z Warszawy, ktora byla jednym
» oSmiu miast startowych wynosita 4013 km,
na przebyeie ktérych bylo 74 godz. 52 min.
Ze stolicy Polski wyruszylo 26 wozow, w tym
6 zalég polskich na czterech Syrenach
i dwoch Simeach Aronde. Ogélem zgloszono
do RMC 346 samochodow, do Charbonniere
dojechalo, nastepnie wystartowato do ostat- :
niego odcinka 199 wozéw, na mecie zas za-
meldowalo sie i zostalo sklasyfikowanych
156 zaldg, w tym dwie polskie na Syrenach
(St. Wierzba i L. Bielak — 96 miejsce oraz
M. Varisella i J. Wojtowicz — 126 miejsce).
Najlepsza lokate sposrod polskich zalog —
94 — wywalczyla jadaca na Simce Aronde
para: Sobiestaw Zasada i Grzegorz Timoszek.
Tak, to byl pierwszy start w RMC najlepsze-
go polskiego kierowcy, pozniejszego trzy-
krotnego mistrza rajdowego Europy, zwy-
cigzey Gran Premio Argentina i zdobywey
czolowych miejsc w rajdach-gigantach Lon-
dyn—Sydney i Londyn—Meksyk. I znow
autor zwraca sie do mlodych Czytelnikow —
bierzeie w kazdej dyseyplinie przykiad
z tych najlepszych. Nikt sig¢ od razu nie ro-
dzi mistrzem, a na najwyzszym pedium zwy-
ciezeoOw staje sie nieraz po wielu latach sy-
stematyeznej, jakze czesto niezwykle cigzkiej
pracy. Sam talent nikomu jeszcze nie dal
sportowe] slawy. Rowniez Sobieslaw Zasada
zaczynal tak jak inni, a Ze umial swoj nie-
watpliwy talent poprreé praca nad doskona-
leniem techniki oraz pokonywaniem wiasnej



slabosei, gdy zmeczenie daje sie we znaki,
wszed! do grupy najlepszych kierowcoéw raj-
dowych §wiata,

Wsrod 120 zaldg dopuszezonych do wysei-
gu ulicznego byly dwie wyiej juz wymie-
nione. Trzeba dodaé, Ze dzieki poprawnej
1 skutecznej jeidzie obie zalogi przesunely
sie o kilka miejsc, w gore klasyfikacii.

Przy tym jubileuszowym Rajdzie Monte
Carlo niezbedna jest jeszeze jedna dygresja.
Stanowil on bowiem jakby zamkniecie wicl-
kiego rozdzialu w historii RMC. Konezyla sie
epoka kierowcéw-amatoréw, zaczynala nato-
miast —

WALKA WIELKICH
PRODUCENTOW

rzucajacych na szale zwyciestwa znaczne
srodki finansowe, zatrudniajacych sztab
pracownikow przygotowujacych samochody
do startu i obstugujacych je w czasie trwa-
nia imprezy. Oczywidcie trudno jest taka
wyrazna granice dwoch epock wyznaczyé, ale
wlasnie poeczatek lat 60-tych uznawany jest
przez fachowcow za koniec amatorskiego
uczestnictwa w RMC. Jasna sprawa, ze ama-
torzy zglaszaja sie do BMC co roku, i to w
dosé znacznej liczbie, ale sa oni bez jakich-
kolwiek szans konkurowania o czolowe loka-
ty z kierowcami fabryeznymi, lub tymi, kto-
rzy znajduja sie w orbicie zainteresowania
producentéw i otrzymuja. pomoc ich od ser-
wisu technicznego, oponiarskiego itp.

Tej oczywistej prawdy, ze skonczyl sie
okres improwizacji i amatorszezyzny dla
tych, ktérzy chca co§ znaczyé na trasach
RMC doswiadezyli Polacy na swej skérze w
roku 1962, kiedy z siedmiu naszych zalég do
Monaco udalo sie dojecha¢ tylko trzem,
a 1 one sklasyfikowane zostaly na bardzo
dalekich miejscach.

Organizatorzy w stosunku do poprzedniego
roku dokonali tylko niewielkich zmian. Po
pierwsze — powrocili znowu do Chambery,
po drugie — proby gérskie wytyezyli na
znaeznie trudniejszych odecinkach. Trasa
z Warszawy liczyla 4217 km, a wystartowa-
o na nia 12 samochoddw, w tym 7 polskich.
S. Zasada i K. Osinski, reprezentujacy Auto-
mobilklub Krakowski nerwowo czekali na
samochod Morris Cooper, przygotowany dla
nich w fabryce. Woéz nadszed! w ostatniej
niemal chwili z zerowym stanem licznika

kilometréw. Nie ujechal zresztg daleko, gdyz
prze(_:l Gdynia, kiedy okazalo sie, ze S, Zasa-
da nie mial zalatwionych wszystkich formal-
nqﬁcl paszportowo-wizowych zaloga postano-
wila zrezygnowaé z dalszego kontynuowania

.jazdy.

Pq tym nieudanym raczej wystepie posta-
nowiono lepiej przygotowywac samochody
do ciezkiej proby, Dlatego tez w nastepnym
RMC wystartowaly dwie polskie zalogi ito
na s_amochodach obcej produkeiji. Obie zresz-
ta nie ukonezyly zjazdu, gwiazdzistego wsku-
tek defektéw wozéw. Fatalne warunki atmo-
sfer_yczne sprawily, ze tylko 27 samochodow
sp:?:_sr(‘fd ponad 300 ukoneczylo 32 RMC bez
spoznien. Z Aten wystartowalo 18 samocho-
déw, ale pogoda, jak niegdy$ kierowcom, kto-
rzy wyruszali z Afryki, splitala zlosliwego
;?51kusa_\, W Jugostawii panowaly takie snie-
zyce, ze na drogach zaspy dochodzily do 2
metrow wysokosei. Pokonani przez S$nieg
!flemwcy postanowili zrezygnowacé z dalszej
lazdy i schronili sie w niewielkiej miejsco-
wosci w réwnie niewielkim hoteliku, Ponie-
u_fa.ir. jednak lacznosé byla zerwana, nie udalo
si¢ powiadomié crganizatoréw Jjugostowian-
skiej trasy o tej decyzji. Kiedy przez diuz-
szy czas kierowey nie zjawiali sie na punle-
cie kontroli czasu w Belgradzie, zarzadzono
poszukiwania. Daly one wynik dopiero po
kilkunastu godzinach, ale i tak WSZYSCy
odetchneli z ulga, ze nikomu nic sie zlego
nie stalo,

Wsrod dziewieciu miast startowyeh w 23
RMC znalazla sie stolica Bialoruskiej SRR —
Minsk, Wystartowalo z niego 27 wozow, w
tym ekipa radziecka na Wolgach i Moskwi-
czach, podezas gdy z Warszawy — 12 zalsg,
w tym 4 polskie. Trzy z nich jechaly na Sy-
renach 103 8. Niestety premiera specjalnych,
sportowych Syren nie byla udana. Wszystkie
bowiem ukoticzyly rajd jeszeze przed do-
jazdem do Monte Carlo wskutek przekrocze-
nia limitu spéznien. Z ekipa polska jechal
nawet woz techniczny — ale jak z tego wi-
dac i on nie spelnil pokladanych w tej inno-
wacji nadziei.

Na mete RMC jako pierwszy wjechal wte-
dy samochod z polska zaloga. Trasa war-
szawska otrzymala bowiem najnizsze nume-
ry, a ze po drodze kilka wozéw odpadlo, -
a kilka udalo sie wyprzedzi¢, w ten sposoh
Sobiestaw Zasada i Longin Bielak na Fiacie
Abarth przed wszystkmi zjawili sie na me-
cie w Monte. Jechali zreszta bardzo dobrze,
zostali dopuszezeni do wyscigu i sklasyfiko-
wano ich na 41 miejscu.

’ ==
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Autor nie padaje liezby wszystkich wo-
z6w, gdyz od kilku lat wynosila ona stale
nieco ponad trzysta. Réwniez trasa i regu-
lamin nie ulegly wickszym zmianom. Nato-
miast w Warszawie juz do tradyeji wszed!
Bal Monte Carlo, ktéry zostal szeroko roz-
propagowany przez zagranicznych uczestni-
kéw naszego punkiu startowego. Zreszta
wszyscy oni zawsze w slowach pelnych uzna-
nia wyraZali si¢ o organizacji trasy warszaw-
skiej. 3

W roku 1965 stolice Polski wybralo scbie na
miejsce startu az 30 kieroweéw. Poniewaz
znowu organizatorzy przydzielili tu najnizszo
numery, sporo zamieszania wprowadzil fakt,
ze jako ostatni opuszezal Warszawe samo-
chdd z numerem 31. Otdz trzeba wyjasnié,
2e w calej historii Rajdu Monte Carlo nie
bylo nigdy numeru startowego ,13". Orga-
nizatorzy byé moze byli przesadni, a moze
po prostu znali swych gosdei, de$é, ze unikali
tej podobno fatalnej liczby, udajac, ze w ogé-
le nie istnieje. Przez Polske prowadzily juz
trzy ftrasy, opréez bowiem warszawskiej
i minskiej dosz!a skandynawska. gdyz orga-
nizatorzy, zacheceni debrymi doswiadezenia-
mi ze wspblpracy z naszymi dzialaczami po-
stanowili skierowaé przez tereny naszego
kraju jeszeze samochody, startujace na prze-
mian z Oslo lub Sztokholmu. Wprowa-
dzono réwniez zasadnicza zmiane regulami-
nu — utrzymujae odcinki specjalne na ostat-
nim etapie trasy dojazdowej zlikwidowano
wyscig uliczny, zamiast za$ niegoe przeprowa-
dzono noeny etap alpejski na trasie Mona-
to—DMonaco, liczacy 610 km, na ktorym zna-
lazlo sie 6 préb specjalnych. Zamiast wiee
krotkotrwalego wyscigu ulicznego zawodnicy
mieli do pokonania znacznie trudniejsze za-
danie jakim byt calenocny wyscig gorski.

Polski Zwigzek Motorowy zglosit do 84
RMC cztery zalogi, ktére, oprécz jednej, nie
dojechaly do mety zjazdn gwiazdzistego, po-
niewaz musialy sie wveofaé wskutek defok-
tow samochodéw, Zreszta tym razem podob-
ny los spotkal znacznie wiecej zawodnikéw,
Ostatni; najtrudniejszy etap zjazdu gwiaz-
dzistego zostal okresiony przez kierowcow
jako

BIALE PIEKLO

gdyz na starcie z Chambery zaczal padaé
deszez, kiéry w wyzszych partiack zamienil
si¢ w éniezyce, tym bardziej dokuezliwa, ze

wial porywisty wiatr, Najlepszym dowodem
na slusznosé tej nazwy. 'sg -liczby.. Oto
% Chambery wyjechato 205 wozéw, do Mo-
naco natomiast dotarlo tylko 39, w tym 34
w regulaminowym ezasie, Wsréd nich na 24
miejseu sklasyfikowana zostala polska zalo-
ga: Sobieslaw Zasada i Kazimierz Osinski,
jadaea na malenkim Steyr Puchu. Jak opo-
wiz}dal autorowi S. Zasada szezegblng trud-
nose¢ stanowilo prowadzenie tego samochodu,
gdyz byl on znacznie WeZsZy niz inne wozy
rajdowe i nie miegeil sie w koleinach, jakie
powstawaly w miekkim Sniegu na tym ostat-
nim, dramatyeznym odeinky trasy 1 etapu.
Kierowea musial wyszukiwaé dla Pucha spe-
cjalna droge tak by nie wpadaé w koleiny
pozostawione przez duze wozy, W pewnym
momencie bylo skrzyzowanie drog, a ponie-
waz drogowskazy byly cale oblepione $nie-
giem, K. Osinski wyszed! z samochodu, by
sprawdzi¢ w jakim kierunku nalezy jechaé.
Niestety Puch nie moégt potem ruszye pod
gore, wiee pilot znowny wysiad! i zaczal po-
pychaé samochéd. Gdy ten juz sie dostateez-
nie rozpedzil Osinski wskoczyl na tylny zde-
rzak i co chwila wolal do Zasady: , Jestem,
jestem!” Po kilkuset metrach, gdy wdrapali
sie na szezyt gory kierowea zatrzymatl sie
i pilot powrécil na swoje mie isce obok niego.

Noeny etap byl réownie trudny. Polska za-
loga znalazla sie o tyle w dobrej sytuacji, ze
Jako jedyna zoslala jeszeze w rajdzie sposrad
Jadgeych na Steyr Puchu. Przedstawiciele
firmy oddali wige do jej wylaeznej dyspozy-
eji caly serwis techniczny, zmobilizowali tez
wszysikich kierowcéw na Puchach do pomo-
ey S. Zasadzie na trasie nocnego wyseigu.
Wystartowale do niego 35 wozow, ukonezylo
24, a sklasyfikowano — 22. Polacy przesu-
neli sie na 17 pozyeje w klasyfikaeji gene-
ralnej. jednoczesnie zwyciezajac w klasie do
700 cem. Byl to najlepszy wynik osiagniety
przez polsky zaloge w okresie po II wajnie
Swiatowej.

e



Po tym wyczynie S. Zasada otrzymal po
raz pierwszy nadany mu przez GKEKFIT
srebrny Medal za Wybitne Osiagniecia Spor-
towe, za§ K. Osinski — brazowy.

Powoli liczba zglaszanych samochodéw za-
czgla sie zmniejszaé i juz przez kilka lat
oscyluje kolo 250. Organizatorzy, cheac za-
cheeié zawodnikéw do startu w RMC jeszcze
raz zmienili regulamin. W 1966 roku, a wiee
w 35 RMC obowiazywaly trzy etapy: 1 —
trasa dojazdowa, lub jak kio woli zjazd
gwiazdzisty, krétszy niz poprzednio (ok. 2060
km) bez zadnych prob specjalnych, II — etap
goérski Monaco—Chambery—Monaco, dtugo-
Sci ok. 1500 km, z duza liczba préb specijal-
nych, rozgrywanych w ciggu doby i I —
nocny wyscig, liczaey ok. 600 km, z wieloma
prébami specjalnymi, do ktérego dopuszeza
sie tylko 60 najlepszych po dwéch etapach.
Kaidy, kto ponad te szeSédziesiatke ukon-
czyl dwa etapy nie przekraczajae limitu
spoznienia jest klasyfikowany, Poniewaz III
etap jest w zasadzie tylko préba klasyfika-
cyjna, wiee kto do niej wystartowal, ale nie
ukofiezyl takze jest klasyfikowany, tyle ze
otrzymuje potezng porcije punktow karnyeh,
wskutek czego zawsze znajdzie sie ns koreu
tej stawki.

Jak juz wezeSniej wspomnial autor, 35
RMC w 1966 roku zakoriczyl sie w sposoh,
ktory zostal jednomyslnie okre§lony jako

WIELKI SKANDAL

najwigkszy w historii tej imprezy. Najlepsi
kierowey zostali bowiem zdyskwalifikowani
za przekroezenie regulaminu. Zaczelo sie jed-
nak znacznie wezesniej. Opracz .zmian w
sposobie rozgrywania rajdu na trasie wpro-
wadzono, zgodnie z zaleceniami FIA, podzial
na grupy. Do grupy I zaliczono samochody,
produkowane seryjnie, a wiec w liezbie
wigkszej niz 5000 sztuk rocznie. W grupie
tej nie zezwolono na zadne przerébki. Do
grupy II zaliczono wozy, ktére sa wytwarza-
ne seryjnie, lecz w liczbie co najmniej 1000
egzemplarzy, Tu ju:z zezwolono na pewne
zmiany. Czytelnicy znaja zreszia ten podzial.
wspomne tylko o najwazniejszych postano-
wieniach, dotvezaeych I i II grupy aby przy-
pomnie¢ i ueczyni¢ bardziej zrozumialym
przebieg wydarzen. Oto howiem Anglicy
wyprodukowali ponad 5000 wozéw BMC
Coapar, ale w tym erasie olbrzymia wiek-
szoS¢ tych samochodéw pozostawala ciggle

— 18

w. magazynach, gdyz nie byly jeszeze do-
statecznie popularne i moda na nie ,nasta-
fa” troche poZniej. Mniej sprytu wykazali
Szwedzi, ktorzy nie wyprodukowali swych
wozow SAAB w dostatecznej liezbie, wsku-
tek czego te seryjne samochody zostaly zali-
czone do Il grupy. Protestujac przeciwko
nieslusznemu  ich zdaniem regulaminowi
Szwedzi wyeofali jeszeze przed startem 21
zalog. W ten sposib sposréd 240 zgloszonych
do RMC wozéw wystartowalo niewiele po-
nad 200. Najmniejszym powodzeniem cie-
szyl sie punkt startowy w Minsku, skad
wyruszyly na trase tylko dwa samochody.
Natomiast z Warszawy wystartowalo 15 za-
fog, w tym 4 polskie. Dwie wycofaly sie na
pierwszej prébie gérskiej, natomiast St. Sto-
larski i L. Bielak ukonezyli I1 etap i zostali
na Renault ‘Gordini sklasyfikowani na 69
miejscu. Najlepiej spisywala sie zaloga: So-
bieslaw Zasada — Adam Wedrychowski, ja-
daca tym razem na angielskim wozie Rover
2000. Polacy wyjechali wezeéniej na trening,
a trudne trasy w Alpach przejechali trzy-
krotnie. Poniewaz mieli samochéd angielski,
z kierownica z prawej strony, przetrenowali
réwniez zmienianie biegéw przez pilota na
sygnal dany przez kierowce. Przydalo sie to
bardzo, zwlaszeza na odcinkach specjalnych.
Trzeba dodaé, ze nasza dwojka doszla do
perfekeji w tym wzgledzie.

S. Zasada i A. Wedrychowski przezyli na
35 RMC wiele emocji. Najpierw przyczyng
ich byl telefon, Na II etapie wskutek zlego
odbioru erganizatorzy podali, ze woz nr 217
nie przejechal przez jeden z Punktéw Kont-
roli Czasu i wobec przekroczenia limitu spoz-
nienia zostal wyeliminowany. Tymezaser
Polacy na nastepnyeh PEC i na mecie zamel-
dowali si¢ bez spodznien, a organizatorzy
sprostowali pomylke przez radio, przeprasza-
jac jednoczeSnie zaloge.

I etap ukenezylo 161 wozéw, do II wystar-
towato 150, ale do mety dojechalo tylko 88,
w tym 2 polskie. Wsréd dopuszezenych do
ostatniego etapu 60 samochodéw byl takic
Rever 8. Zasady. Polacy jechali doskonale
i w pewnym momencie znajdowali sie juz
w pierwszej dziesiatce. Niesteiy na wirazu
podezas przebywania jednego z odeinkéw
specjalnych, nie zmiescili sie w zakrecie
i zawadzili o skale Uszkodzeniu uleglo nad-
wozie — wgieta blacha blotnika ocierala
si¢ o kolo. Pelacy postanowili wiec pozbyé
si¢ niepotrzebnego fragmentu karoserii. Przy-
wiszali Ine z jednej strony do drzewa,
z drugiej za$ do blotnika i po wlaczeniu




wsteeznego biegu udalo sie blache oderwaé. .

Niestety pozostale fragmenty nadwozia w
dalszym ciggu, przy zakrecaniu ocieraty sie
o opong. W dodatku bylo ciemno, a z wypad-
ku nieuszkodzony wyszedl tylko jeden re-
flelctor. Wszystko to sprawilo, ze nasza zalo-
ga zlapala punkty karne za spoznienia i osta-
tecznie zajela 21 miejsce,

Nastepnie zdarzyla sie opisana juz wezes-
niej historia z dyskwalifikacja dziewieciu
samochodéw. Sprawa przybrala posmak
skandalu, nagréd wiec nie wreczal ksiaze
Rainier ITI, jak to bylo w zwyczaju, lecz pre-
mier Jean-Emile Reymond. Brytyjezycy zboj-
kotowali zaréwno te uroczystosé jak i tra-
dyeyjny bal wydawany przez wiadee Mo-
naco. Zorganizowali oni sw6j whasny, bry-
tyjski bankiet, na ktéry przyszlo sporo za-
wodnikéw, solidaryzujacych sie 2z nimi,
a miedzy innymi zwyciezea 7 laski organiza-
toréw Pauli Toivonen.

Sobiestaw Zasada rozpoczal wiec sszan

1966 bez punktow do ME, co nie preesziko-
dzilo mu w zdobyciu tytulu rajdowego mi-
strza Europy. Za wyczyn ten wszedl w tra-
dyeyjnym konkursie-plebiscycie na najlep-
szego sportowea Polski 1966 roku na czwarte
miejsce na liScie czolowwch zawodnikéw na-
szego kraju, jako pierwszy przedstawiciel
ag!omnbilis‘.éw.
. Rok 1966 zapoczatkowal tez serie tragicz-
pych wypadkéw. Na 250 km przed meta
pierwszego etapu zginela hiszpanska zaloga
rajdowego Fiata 1500. W nastepnym roku
wypadek miala zaloga polskiego samochodu
towarzyszacego naszej ekipie. Na szezesceie
nastepstwa nie byly tragiczne. Jedynie red.
Tadeusz Tolinski zostal odwieziony do szpi-
tala ze zlamana reka. Gorzej bylo w 1968 ro-
ku. Na trasie z Aten, w poblizu Skopje Lan-
cia Fulvia z zalogg wioska Sandro Munari
i Luciano Lombardini podezas wyprzedzania
cigzaréwki zderzyla sie z Mercedesem, Mu-
nari zostal ciezko ranny, Lombardini zas 281~
nal. W tym samym mniej wiecej ezasie w
poblizu Le Mans we Francji zaloga angielska
zderzyla sie z prywatnym samochodem fran-
cuskia. W wyniku tego wypadku zginal kie-
rowca tego wozu.

Po raz pierwszy zorganizowano w 1966 ro-
ka wycieczke z Polski do Monte Carlo.
Wzieli w niej udzial w ogromnej wiekszo-
s¢i zawodnicy samechodowi, kiorzy na trasie
IT i IIT etapu pomagali polskim uczestnikom
RMC, uzupehiiajac w ten sposéb skromny
serwis teckniczny. Zwyezaj ten wszedl do
tradyeji i od tego czasu stale sa organizo-

wane wycieczki przez Biuro Turystyki Mo-
torowej, natomiast ich uczestnicy uwazaja
zu swoO] obowiazek czynnie pomagaé polskim
zawodnikom, startujacym w RMC. Szerzej
zresztg bedzie na ten temat mowa na dal-
szych stronicach tej ksiazeczki.

36 RMC przyniosl Sobiestawowi Zasadzie
szezescie. Po raz drugi zajal on najlepsze po
wojnie miejsce — 17-te, nastepnie po raz
drugi wywalezyl tytul mistrza Europy by
w kofieu roku wygraé w Argentynie wraz
z Jerzym Dobrzanskim wyscig Gran Premio
Argentina. Za osiagniecia te otrzymal Pu-
char Ministra Spraw Zagranicznych, a kibice
sportowi wybrali go najlepszym sportowecem
1967 roku.

W 36 RMC Sobiestaw Zasada jechal na sa-
mochodzie Lancia Fulvia z Zenonem Lesz-
czukiem. Do I etapu wystartowalo 195 zalog,
dojechalo zasé do Monte Carlo 176, w tym
wszystkie 3 polskie. W nastepnej probie
udzial wzielo juz tylko 167 wozow, na mecie
zameldowalo sie 101. Po tym elapie 'S, Zasa-
da zajmowal 25 miejsce. Jak sam stwierdza
byl zaskoczony tak wysoka lokata, bowiem
w samochodzie wadliwie dzialal 111 bieg, co
bardzo utrudnialo prowadzenie wozu, zwla-
szcza na odcinkach specjalnych. Trzeba bylo
stale trzymaé dzwignie zmiany biegbw gdyz
inaczej ,trojka” wyskakiwala, co stwarzalo
powazne niebezpieczenstwo. Polacy mieli
szezgSeie, gdyz kilkakrotnie odbili sie od
snieznych poboezy. Dobrze, ze byl to miekki
Snieg, a nie twarde skaly. Mimo tego de-
felktu S. Zasada przesungl sie na III etapie
do przodu, a jego 17 miejsce bylo powtdrze-
niem najlepszego wyniku po wojnie. Tu
autor pozwala sobie na mala dygresjs. Oto
w okresie miedzywojennym najlepsze wyni-
ki uzyskali: Jerzy Nowak na Fordzie byl w
1935 roku 1ll-ty w klasyfikacji generalnej.
Gdyby nie pomylil si¢ podczas proby zrecz-
nosei, z pewnoscig znalazlby sie w pierwszej
dziesiatee, W 1931 roku A. Potocki na sa-
mochodzie Praga zajal 15 miejsce. Otéz co
pisze w swojej ksiazce pt. ,Samochéd, rajd,
przygoda” Sobiestaw Zasada w rozdziale za-
tytutowanym ,Gran Premio Argentina” na
str. 111: ,Pedchodzi do mnie inzynier Jozef
Nowak. Byl porucznikiem w czasie wojny.
Odznaczony w walkach o Monte Cassino.
Dzisiaj przyniést i przekazuje mi to, co dla
niego jest najdroisze. Krzyz Monte Cassino
zdobyty na polu chwaly i pamiatkowa srebr-
na papieroénice, ktéra otrzymal od swoich
zolnierzy.

— Sobek, jestem szczesliwy, ze moge swo-
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je ‘najdrozsze pamiatki przekazaé w godne
rece.

Nie moge odmoéwié przyjecia. Prosze o po-
zwolenie przekazania tych pamiatek do Mu-
zeum Wojska Polskiego w Warszawie.

Jozef Nowak w latach trzydziestych byl
czynnym zawodnikiem rajdowym i wyscigo-
wym w Polsce”. Tu male wyjasnienie, Autor
zaintrygowany rozbieznoscia imion pytal
S. Zasade, czy moze sprawdzié w swych
notatkach, gdyz p. Nowak ma na imie Je-
rzy. Niestety Zasada nie mial juz mozliwosci
odtworzenia argentynskich notatek. Nalezy
wige domniemywaé, ze w goraczee wyScigu
pomylily mu sie imiona Nowaka, co osta-
tecznie nie ma wplywu na fakty.

Jest to wige ten sam czlowiek, ktory tak
Swietnie spisywal sie na trasie RMC w okre-
sie, gdy Sobieslaw Zasada byl malym dziec-
kiem. Dziwnym trafem, jakze charaktery-
styeznym dla wielu tysiecy Polakéw, drogi
dwoch doskonalych sportoweow zeszly sie
niespodziewanie w dalekiej Argentynie.

Wracajmy jednak do Monte Carlo. 36 Rajd
splatal figla jedynie zawodnikom, ktorzy za
miasto stariu obrali Ateny. Podezas bowiem
gdy na wszystkich innych trasach dojazdo-
wych panowaly calkiem dobre warunki
atmosferyczne, na tej pogoda byla fatalna.
Paddy Hopkirk oswiadczyl, ze w tak zlych
warunkach jeszeze nigdy dotychezas nie je-
chal.

Autor przypomina, ze 36 RMC nosil popu-
larnie miano ,,Rajdu Opon”, gdyz organiza-
torzy, cheac stworzyé amatorom réwne wa-
runki z kierowecami fabryeznymi ograniczyli
liczbe nowych k6t do 20. Nie spelnilo to
stusznych w zamiarze zalozen, ale nazwa po-
zostata.

37 RMC byl jubileuszowym dla Warsza-
wy, gdyz po raz dziesiaty stolica Polski grala
role miasta startowego. W ciagu tych lat
z Warszawy wyruszylo do Monte Carlo 191
zaloég, w tym 46 polskich. Z Oslo przejechaly
przez Polske 103 wozy, a z Minska — 50.
W ciagu tych dziesigein lat Zadna polska
zaloga nie ulegla wypadkowi, ani tez nie by-
la jego przyczyny. Rowniez na terenie Polski
w tym okresie nie wydarzyl sie ani jeden
powainy wypadek, w kiorym uczestniczyl-
by ktorys z zawodnikow.

37 BMC byl szezeSliwy dla polskich zalog,
gdyz po raz pierwszy az trzy spoSréd pieciu
zostaly sklasyfikowane w pierwszej szesc-
dziesigtce. Sobieslaw Zasada, jadacy wraz
z Jerzym Dobrzanskim na Porsche 911 T po
II etapie znajdowat sie na 8 miejscu, z szan-

" nadeszla

sami poprawienia tej lokaty. Do Monte Carlo
jednak depesza, zawiadamiajaca
o $mierci ojea naszego najlepszego kierowcy.
Oczywiscie zrezygnowal on z dalszego uczest-
niciwa w Rajdzie i wrécil do kraju na po-
grzeb. Zaloga, poniewaz ukonezyla II etap
otrzymala karne punkty za nieukonczenie
III etapu i zostala sklasyfikowana na 60 po-
zycji. Natomiast Henryk Rucinski i Adam
Wedrychowski na BMW 1600 zajeli po III
etapie 41 miejsce, a Antoni Weiner i Jan Ka-
rel takie na BMW 1600 — 50-te.

Policja francuska coraz surowiej trakto-
wala kieroweow. To wlasnie wskutek jej in-
terwencji Timo Makinen stracil szanse walki
o zwyciestwo, Wkrétce bowiem po starcie do
II etapu Fin przejechal skrzyzowanie przy
czerwonym $wietle i zostal ukarany manda-
tem, ktéry ponadio zgodnie z regulaminem
Rajdu kosztowal go 300 punktow karnych, co
przesadzilo o porazce.

38 RMC, rozegrany jak poprzednie w dru-
giej polowie stycznia nie byl pomyslny dla
polskich zalég. Przede wszystkim nie star-
towal Sobiestaw Zasada, ktéry byl zmeczony
udzialem w wielkim maratonie Londyn—
Sydney. Zajal on w tej gigantycznej impre-

zie 4 miejsce i zjawil sie w Warszawie jedy-.

nie jako starter, wypuszczajacy na trase
swych kolegow. Zreszta na trase wyruszylo

zamiast 13 — tylko 12 samochodéw. Do

przegladu technicznege nie przedstawila
swego wozu jedna z trzech zaleg polskich:
A. Weiner i J. Karel. Zostala wice wykluczo-
na z Rajdu.

Fiat 509

Organizatorzy wprowadzili znowu awie za-

sadnicze zmiany w regulaminie. Pierwsza
z nich dotyczyla numerdw startowych. Do-
tychczas otrzymywali je kolejno zawodnicy,
startujacy z poszezegolnych miast. Obecnie
numery zaczeto przydzielaé na podstawie
wynikéw, uzyskanych w poprzednich RMC,
z tym, ze najlepsi otrzymywali oczywiscie
numery najnizsze. Gdy przydzielono juz nu-
mery wszystkim startujacym w poprzednim




roku, wzglednie najbardziej znanym, dopiero
w kolejnosei zgloszen zaopatrywano w nie
pozostalych uczestnikéw, zwlaszeza tych,
ktorzy startowaé mieli po raz pierwszy.

Druga zmiana dotyczyla powolania nowej
kategorii uczestnikow, tak zwanej , Che-
vronnes”. Startowa¢ w niej mogli ci, kto-
rzy ukonezyli 50 lat zycia (panie — 40) i star-
towali co najmniej raz w normalnym Raj-
dzie Monte Carlo. Wybieraé oni moga nor-
malna trase dojazdowa z jednego z dziewie-
ciu punktow startowych, a nastepnie uczest-
niczag na II etapie w jednej probie specjal-
nej. Jest to przewaznie préba na ostatnim
odcinku tego etapu. Pierwszy, podobnie
zresztg jak drugi rajd ,Chevronnes” wygra-
la zaloga holendersko-grecka: W. Lier —
M. Gatsonides. Ten ostatni ma na swym
koncie zwyciestwo w 23 RMC.

Obie polskie zalogi dojechaly do Monte
Carlo bez punktéw karnych, ale wskutek de-
fektow wycofaly sie na II etapie. Zreszia na
mete tego etapu dojechalo tylko 30 wozéw,
sposrod 162, ktore ukonczyly zjazd gwiaz-
dzisty, a na ktéorym uprzednio wycofalo sie
25 samochodéw. Do III etapu dopuszczono
tylko 43 zalogi. Nie bylo wsréd nich $wiet-
nego Fina Rauno Aaltonena, ktéry rozbil na
IT etapie samochdd, wychodzae zreszta wraz
z pilotem bez szwanku z niebezpiecznej
kraksy.

Trwala szeze§liwa seria dla startujacych
z Warszawy. W poprzednim roku zwyciezyl
w kiasyfikacji generalnej jadacy ze stolicy
Polski Vie Elford, a w 38 RMC w 1969 roku
zwycietyla zaioga szwedzka na Porsche —
Bjoern Waldegaard i L. Helmer, ktéra tak-
ze wybrala Warszawe za punkt siartowy.

QOd 1964 rcku nie uczestniczyly w Rajdzie
Monte Carlo

SAMOCHODY
POLSKIE]
PRODUKC]I

gdyz nie mialy Zzadnych szans na odcgranie
jakiejcoiwiek roli. Ale na Zeraniy,” w Fa-
bryee Samochodow Osobc .vych przystapiono
do produkeji Polskiego Fiata 125 p. Z tym
samochodem wiazali nadzieje polsey rajdow-
cy. Z okazji 39 RMC postanowiono zaprosié
kilku najlepszych kieroweéw zagranicznych
do przejechania sie polskim szmochodem

i wydania swojej opinii. Jednym 2z nich byi
Vic Elford. Oto co powiedzial znakomity. an-
gielski rajdowiec i wyScigowiec:

— To S&wietny samochod. Nie moge co
prawda wydaé¢ o nim po krotkiej jezdzie
peinej opinii, lecz sadze, iz potwierdzilaby
sig ona podezas wieloletniej nawet eksploata-
cji.

Jednakze w 39 RMC Polskie Fiaty nie
wystartowaly, musialy bowiem przejsé
pierwsze proby w mniejszych imprezach.
W 1970 roku Polske reprezentowala tylko
jedna zaloga — A. Smorawinski i A. Zegib-
rzuski, ktéra zreszta wycofala sie na II eta-
pie wskutek uszkodzenia przedniego zawie-
szenia w samochodzie BMW 2002.

Start w Warszawie odbyl sie w én‘einej
zamieci, za$ honorowymi starterami byli:
Sobieslaw Zasada i sekretarz generalny
PZMot inz. Edward Niziolek.

Poniewaz w roku 1970 Polskie Fiaty spisa-
ly sie dobrze podezas kilku dos¢ trudnych
imprez Zarzad Glowny Polskiego Zwiazku
Motorowego podjal wspolnie z dyrekeja Fa-
bryki Samochodéw Csobowych na Zeraniu
decyzje o wyslaniu na tych samochodach
ekipy na jubileuszowy 40 RMC. Rajd ten
byt podwéjnym jubileuszem. Po pioerwsze —
nosit kolejny numer ,40”, po drugis — od-
bywal sie réwno w 60 lat po pierwszym
RMC.

Polskie przygotowania prowadzono z dosé
duzym jak na nasze mozliwo$ci rozmachem.
I tak zawodnicy wyjechali na trening w Al-
py, przygotowywano takze odpowiedni ser-
wis techniczno-oponiarski, Ustalono mozli-
wie najlepiej dobrane skltady zalég. Tworzyli
je: Sobiestaw i Ewa Zasadowie, Krzysztof
Komornicki i Btazej Krupa, Ryszard No-
wicki i Piotr Mystkowski, Robert Mucha
i Marian Bien oraz w rajdzie ,,Chevronnes”
Henryk Rucinski i Adam Wedrychowski.
Wszyscy mieli jechaé na Polskich Fiatach
125 p (1500 cem). Szoéstay polska zaloge sta-
sowil  Adam Swmorawinski z Ryszardem
Zyszkowskim na BMW 2002 Ti.

Start tym razem nastapit z dziesieciu
miast, gdyz organizatorzy dodali jeszeze ma-
rokanski Marakesz. Stamtad wlasnie wyru-
szyl, za specjalnym zezwoleniem Automobile
Club de Monaco jedyny uczestnik 40 RMC —
motoeyklista, Christian Lalonde. Jechal on
na motocyklu Yamaha, Niestety przed doje-
chaniem do mety zlamal noge.

Po okresie mniejszej frekwencji znowu
do zjazdu gwiaZdzistego wystartowalo 248
zaldg, z czego wycofaly sie po drodze do
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Monte Carlo az 53 wozy. Ryszard Nowicki
stawil sie w Monaco z najwiekszym spoinie-
niem spoérod wszystkich polskich zalég. Spo-
wodowane ono bylo ugrzeZnieciem w zaspie,
z ktérej dosé dlugo Polacy nie mogli sig
wydoestaé. Znalezli sie zas w tej zaspie po-
niewaz mieli'do wybbru: albo przejechaé¢ pi-
lota wozu BMW, ki6ry staral sic wyciagnac
swoj samoch6d ze éniegu i znalazt sig na
jezdni, albo omingé go i wpasé takze w zwa-
ly biatego puchu, lezace na poboczu. Oeczy-
wiscie R. Nowicki wybral to drugie i koszto-
walo go to sporo straconego czasu, I tak
zreszta wkrotce, na II etapie, 20 kilometrow
po starcie wycofal sie z rajdu wskutek de-
fektu tylnego mostu. Ale nie tylko ta zalo-
ga miala przygody. Robert Mucha, dla kto-
rego byl to pierwszy start w tak wielkiej
imprezie nie wytrzymal nerwowo i pojechal
zbyt brawurowo. Wynik wiadomy — na 1l
etapie wylecial z drogi, wykonal Polskim
Fiatem kilka koziotkéw i poiegnal sie z raj
dem. Na szczeicie ani jemu; ani jego pilo-
towi nic sie nie stalo.

,Dachowal” réwniez Krzysztof Komornic-
ki. Udalo sie jednak postawit samochéd na
kola 'i Polski Fiat pojechat dalej. Niestety
niedlugo potem wpadl w zaspe $nieing na
poboczu drogi i ugrzazl w niej na dobre. Na
szezescie Sobiestaw Zasada mial bliski nu-
mer startowy i wkrotce nadjechal. Zatrzy-
mat sie i wysiadl z zona, aby pomoc koledze.
Kolejno przybywali nastepni zawodnicy, a ze
droga byla waska musieli sie zatrzymywac,
gdyz w zaden sposob nie mogli wyminac
wozu Polaka, ktory przygotowywal line do
wyciggniecia. samochodu  Komornickiego.
Wiosi odméwili pomocy w wycigganiu Fiata
z zaspy, a jeden z nich wsiadl do wozu Za-
sady, uruchomit silnik i odprowadzil kilka-
nascie metrow do przodu, wjezdzajac w gle-
boki §nieg na poboczu. Gdy po 15 minutach
udalo sie wyswobodzié samochod K. Komor-
nickiego, ten wsiadl wraz z pilotem i nie
ogladajge sie na nic pojechat dalej, tym-
czasemn Zasada mial trudnoSei z wyeiagnie-
ciem z kolei swego Fiata z zaspy. Zanim mu
sie to udalo byl ju: tak spoiniony, ze prze-
kroezyl limit i zostal wykluczony z Rajdu.
Zreszta roéwniez Komornicki przekroczyl do-
puszezalng granice spoéZnienia i zakenezyl
swoja kariere w tym Raidzie.

Autor niestety nie moze z cala pewnoscia
stwierdzie, ze przebieg ineydentu byt wias-
nie taki a nie inny, bowiem po powrocie
z Rajdu kazdy z czlonkéw ekipy mial whasng
wersje wypadku. Kazdy twardo sie jej tozy-
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mal, a e i dziennikarze wierzyli tym kle-
rowcom, z ktérymi sympatyzowali, zdania
byly bardzo podzielone i nieraz kraicowo
odmienne. Jeéli jednak weZmiemy wszystkie
wersje i wypoSrodkujemy prawde, to chyba
jednak obraz calego zajécia bedzie najbar-
dziej zblizony do tego, co autor wyzej opisal,
Trzeba jednak doda¢, Ze pytanie: zatrzymal
sie, czy sie nie zatrzymal. przez diugi czas
pasjonowalo milosnik6w sportu samochodo-
wego w Polsce, przy czym chodzilo zaréwno
o to, czy zatrzymal sie najpierw S. Zasada,
by pomée K. Komornickiemu, a nastgpnie
ten drugi, kiedy okazalo sig, ze Wilosi wpa-
kowali Polskiego Fiata Zasady w zaspe. Au-
tor ma swoje prywatne zdanie na ten temat,
nie chee go jednak publikowaé i na nowo
rozpoezynad calej polemiki.

Zaspy S§niezne byly przyezyna wycofania
wielu zalég, a w tym takze i polskiej, jada-
cej na BMW Zreszta jak trudne byly wa-
runki niech $wiadezy fakt, ze do III etapu
wystartowato zaledwie 30 samochodow. Zwy-
ciezey O. Andersson i D. Stone wyruszyli na
trase 40 RMC z Marakeszu, a jechali na
Alpine Renauli. Byla to wige pierwsza za-

. powiedz ery tego samochodu w Rajdzie, jak=

kolwiek niespodziewanie dla wszystkich zo-
stala w nasizpnym roku przerwana przez
Lancie. Tym razem $wiadkiem tych wyda-
rzen byl juz autor, ktéremu po wielu latach
udalo sie nareszeie wyruszyé na trase Rajdu
Monte Carlo w roli sprawozdawey ,Sportul.
Poniewaz za§ nie jest egoista, chee mozliwie
dokladnie opisa¢ fo co widzial, tak, aby
wszyscy Czytelnicy mogli, obserwujac na-
stepne Rajdy, orientowaé sie co i kiedy tam
sie dzieje. By¢é moze uda mu sie takie prze-
kazaé troche tego specyficznego nastroju,
jaki w tych dniach panuje w Monte Carlo.

Zaczaé wiec trzeba od tego, ze doSwiadeze-
nia 40 BRMC zostaly 'w znacznym stopniu
wykorzystane przez FSO i PZMot. Przyczy-
nilo sie to zarowno do lepszego przygotowa-
nia samochodéw, jak i bardziej precyzyjnej
organizacji obsiugi technicznej oraz doktad-
niniejszego treningu kieroweow, ktorzy w
znacznym procencie po raz pierwszy mieli
startowaé w RMC, Najnizszy numer star-
towy, bo 18-ty, otrzymal Polski Fiat 125 p
prowadzony przez Sobiestawa Zasade, kto-
rego pilotem byla jego zona, Ewa. Kolejnymi
polskimi samochodami jechali: nr 52 — Ro-
bert Mucha i Lech Jaworowicz, nr 69 — An-
drzej Jarodzewicz i Janusz Wojtyna, nr 74—
Marvek Varisella i Wladyslaw Domanski, nr
78 — Ryszard Nowicki i Wojciech Schramm,




Wszystkie Polskie Fiaty zakwalifikowane

zostaly do II grupy. Ponadto Marian Bien

i Mieezystaw Sochacki startowali na samo-

chodzie Porsche 911 T w grupie III (nr 100),

a Adam Smorawinski i Ryszard Zyszk-wski

na BMW 2002 Ti w grupie I (nr 114).
Wiasne autora

OPISANIE
41 RAJDU
MONTE CARLO

zaczat wypada od przedstawienia os6b, kto-
re odgrywaly waina role }odezas podrozy.
A wige przydzielono mnie do samcchedy
Polski Fiat, bedacego wlasnodeia rajdowe zo0
mistrza Polski Mieczystawa Urtnowskiego.
On to przez prawie pieé tysieey kilometrow
prowadzi¢ bedzie woéz, ktéry dowiezie nas

«do Monte i z powrotem. Trzeeim %snierem
0

Fiata jest pan Edek, Jadacy podobnie jak
i kilkanascie 0s6b jako uczestnik wycieczki,
organizowanej juz tradyeyinie od kilku lat
przez Biuro Turystyki Motorowej. Ludzie ci
2a wlasne, do§é duze pienigdze udajg sie do
Monte Carlo gléwnie z milosei do sportu sa-
mochodowego. Tam, daleko od kraju beda
eals swa umiejetno$é, zdolnosci swietnych
mechanikow kierowaé ku Jednemu celowi —
pomaganiu polskim zawodnikom. W ten spo-
§6b mato liczny w poréwnaniu z innymi, ser-
wis Polskiego Fiata nagle ulega podwojeniu,
4 nawet potrojeniu. Zlote rece polskich me-
chanikdw-rajdoweow stoja do dyspozyveiji ich
kolegow.

Postanawiamy jechaé do Monte Carlo tra-
sa warszawska, tak, aby na miejsce przybyé
przed zawodnikami. Cheemy zobaczyé, jak
przygotowuja sie na przyjecie RMC in.e
miasta i kraje. Po raz pierwszy od wiciy
lat nie bede wiec na starcie w Warszawie.
Nastapi on w piatek, 21 styeznia. My musi-
my wyruszyé wezegniej.

Do Kudowy jedziemy najkrotsza droga,
Kiedy wyjezdzamy 2 Warszawy pada &nieg
i wieje silny wiatr. Pod Lodzia $niezyea po-
woli sie zmniejsza, by wkrotee ustac zupel-
nie. Juz do konca naszej podrézy nie bedzie-
my widzieli padajacego Sniegu. Z wyjatkiem
oczywiscie tras w wysokich Alpach. Po noc-
legu w  Kudowie Wyruszamy na granice
z CSRS. Blyskawiezna odprawa ecelna, pasz-
portowa i juz jedziemy przez Czechostowa-

cje. Niestety nigdzie najmniejszego nawet
znakuy, ze za kilka dni przejezdzaé tedy bedg
zawodnicy z dwoch miast startowych RMC —
Warszawy i Oslo. Co gorsze w Brnie powazi-
ne roboty drogowe, mnoéstwo niezbyt precy-
zyinie oznakowanych objazdéw. Mamy eczas,
jedziemy za dnia i mozemy rozpytywaé
o0 droge. Co jednak zrobia zawodnicy, ktorzy
tu maja akurat byé w nocy? Opowiadali nam
pozniej, juz w Monte Carlo, Ze jednak trasa
byla dobrze obstawiona porzgdkowymi i mi-
licja, tak, iz nie bylo zadnych probleméw
z przejechaniem przez to miasto.

Kolejna odprawa na granicy czechoslowac-
ko-austriackiej i wkrotce wieidzamy do
Wiednia, gdzie bedziemy nocowat, Szybko
zajmujemy pokoje w hotelu i pedzimy do
miasta, zeby choé pobieznie zobaczyé glow-
ne jego ulice. Znam Wieden w lecie, po raz
pierwszy jestem tu zimg i poréwnuje jakby
dwa miasta. Ktére moim zdaniem jest tad-
niejsze? Z pewnoscia tonace w soczystej, let-
niej zieleni.

Nastepnego rana szybkie &niadanie i w
droge. Na szezeScie niedaleko od stolicy Au-
sirii zaczyna sie autostrada, ktéra doprowa-
dzi nas az do samego Monachium, gdzie wy-
padl nam drugi nocleg. Cheemy tam byé jak
najwezesniej, zeby zobaczyé jak miasto przy-
gotowuje sie do niedalekich Igrzysk Olimpij-
skich.

Pogoda sprzyja, wiec Urtnowski zdrowo
pogania Fiata, ktéry bez przerwy ma na
liezniku 130 km/godz. Tuz przed Linzem
wpadamy w mgle. Niektére samochedy maja
7z tylu fabryeznie wbudowane bardzo silne
czerwone Swiatla,. We mgle ostrzega ono
nadjezdzajacych z tyto. Bardzo nam sie po-
doba takie rozwiazanie, gdyz rzeczywidcie
zwyklych $wiatel ani ,stopu” nie widaé, a to
jedno na kilkaset metréw blyszezy jak piek-
ny rubin, ostrzegajac nas w bialym mleku.
Na szezescie wkrotee znowu ukazuje sie stofi-
ce.

Krétkie formalno$ei na granicy Austrii
z RFN | niedlugo juz jestedSmy w Mona-
chium. Kupujemy w stacji benzynowej plan
miasta i pilotujae naszego kierowce szybko
trafiariy do hotelu, a potem jedziemy ogla-
daé obiekty olimpijskie. Na glownym sta-
dionie robotnicy moniuja wlasnie stynny juz
na caly Swiat dach z plyt akrylowych. Chee-
my to zobaczyé 2z bliska. Na przedniej szybie
wozu tablica RMC z napisem »Presse”, Pil-
nujgey bramy wjazdowej na teren budowy
straznik na jej widok salutuje i wpuszeza nas
bez przeszkod, mimo ze wszedzie widnieja
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napisy ,,Osobom obcym wsiep wzbroniony”.
W podobny sposob zwiedzamy jeszcze wioske
olimpijska, ptywalnie i wracamy do hotelu.

Nie bede opisywal pobytu w Monachium,
w kazdym razie na temat zaczynajacego sie
jutro Rajdu nikt tu nic nie wiedzial, a pra-
sa bardzo malo pisala, czekajac dopiero na
przejazd kierowcow. Jak nam pozniej opo-
wiadali nasi zawodnicy, przy PKC, znajdu-
jacym sie w poblizu Monachium gléwne za-
interesowanie skupilo sie wokél Polskich
Fiatéw, a obszerne wywiady na temat pol-
skich samochodéw i rajdéw przeprowadzila
telewizja i radio. Udzielal tych wywiadéw
Sobiestaw Zasada.

Z Monachium jedziemy do Strasbourga.
W polowie drogi, juz po zmroku, zaczyna
padaé Snieg z deszezem. Na autostradzie ro-
bi sie Slisko. Opony ,,Stomil” z Debicy spisu-
ja sie $wietnie, natomiast wozy na kolcach
slizgaja sie jak po lodzie i po chwili mijamy
pierwszy karambol, w ktérym, jak to pisze
sie w zargonie niektérych sprawozdawcow
kolrskich, ,uczestniczy” pie¢ samochodéw.
Kilka kilometrow dalej jest ich dziewieé.
Nieco pozniej znowu szesé. Na szezescie
przestaje pada¢ i juz do samej Franeji po-
goda jest znosna.

Przejezdzamy przez Most Narodéw na Re-
nie i jesteSmy we Francji. Ale zanim trafi-
my do hotelu czekaja nas dlugie formalnosei
na granicy. Najdtuzsze zreszta w calej naszej
podrézy, podezas ktérej osmiokrotnie prze-
kraczaliSmy linie dzielgee sasiednie kraje.
Nastepny etap ze Strasbourga do Lyonu nie
byl ciekawy, natomiast podezas ostatniego
odeinka, kiedy omijalismy Alpy na drodze
do Monte Carlo nie mogliSmy sobie odméwié
przy jemnoseci odwiedzenia przepigknego Awi-
nionu.

Wreszcie przeSliczng droga tuz nad brze-
giem Morza Srédziemnego przebywamy cale
Lazurowe Wybrzeze i dojezdzamy do Monte
Carlo. Okazuje sie, ze mieszkamy w prymi-
tywnym bardzo hotelu o dumnej nazwie
wErance”, co sklania poniektérych do niezbyt
przystojnych kalamburéw. Nie ma jednak
czasu na wybrzydzanie. Nasza dziennikarska
czwvdrka pedzi do biura prasowego imprezy.
Tak akredytujemy sie i poznamy wreszcie
dotychezasowy przebieg RMC. W biurze pra-
sowym witaja nas jaked bez entuzjazmu.
Okazuje sie, ze zglosilo sie do nich i akre-
dytowalo co najmniej dziesieciu dziennikarzy
z Polski. Jestesmy zdziwieni, gdyz wiemy,
ze oficjalnie polskie = pisma wydelegowaly
tylko nas czterech, a telewizja dopiero przy-

jedzie, gdyz jest na trasie razem z zawodni-
kami. Przegladamy liste, w wickszoéci na-
zwiska nic nam nie méwia. Pézniej okazuje
siq, ze to ludzie nie majacy nic wspoblnego
z praca w prasie podszyli sie pod dziennika-
rzy. Okazujemy nasze legitymacje stuzbowe,
ofrzymujemy zastepcze znaczki i karty wste-
pu, gdyz przeznaczone dla nas zabrali prze-
myslni rodacy-kombinatorzy i mozemy za-
pozna¢ sie z sytuacja na trasie. Na wielkiej
tablicy wywieszone sa meldunki z wszyst-
kich dziewieciu tras. Jednakze pogoda jest
wszedzie znoéna, nic sie wlasciwie nie dzie-
je, tylko nieliczni odpadli wskutek defektow.

Wszystko wiee w porzadku. Idziemy po-
znaé topografie biura prasowego. Juz wiemy
gdzie sa maszyny do pisania, jak sie pozniej
okazalo zupelnie dla nas nieprzydatne, gdyz
wylacznie z francuskim ukladem czcionek,
gdzie kabiny telefoniczne, a gdzie bardzo
sympatyczny barek kawowy. Zostawiamy
milym paniom przy centralce telefonicznej
kartki z naszymi nazwiskami i jeszeze raz
na spokojnie przegladamy meldunki z tras,
Okazuje sie, ze jedna z =zalég jadacych
z Warszawy, ktorej kierowea jest Kurt
Waldner z NRF miala wypadek i pilota od-
wieziono do szpitala. Dziennikarze chwytaja
sig tej ckazji jak tonacy brzytwy. W sytua-
cji, gdy na trasach nic sie nie dzieje nawet
takie wydarzenie mozna barwnie opisaé, cheé
komunikat oficjalny jest bardzo suchy i li-
czy zaledwie siedem stow.

Amilcar

Nagle za oknami rozlega sie grzmot, po
chwili drugi, trzeci i zrywa sig prawdziwa
burza. Pod koniec styecznia! Blyskawice roz-
swietlaja niebo, pioruny wala w fale Morza
Srédziemnego, ulewa straca z rosngcych
wzdluz ulicy drzew dojrzale mandarynki —
jednym stowem' tak, jakby to byla pelnia
lata. Mam wige szczeScie — niedlugo powin-
na zatelefonowa¢ do mnie redakecja, bede
mial dobry wstep do przygotowanego dla
Czytelnikéw ,Sportu” materialu. Rzeczywis-
cie wkrotee stysze plyngce z glosnika wez-
wanie:
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— Pan Koryki proszony do telefonu. Dzwo-
ni Warszawa.

Przyzwyczajony do tego,
moje wymawiaja wszedzie na
Europy w ten sposéb biegne szybko do ka-
biny telefonicznej. Jest to przyjemna chwila
w pracy dziennikarskiej — pierwszy kon-
takt z redakecja. Mozna sie uméwié na
nastgpne telefony, wiadomo, ze lacznbsé
zostala nawiazana. Szybko dyktuje na ma-
gnetofon pierwszy reportaz i po chwili mo-
ge sig juz przywitaé z kierownictwem pol-
skiej ekipy, ktére przyjechalo wezeéniej, ze-
by przygotowaé wszystko na przyjecie za-
wodnikéw. Dowiadujemy sie tez, ze w Brnie
wymieni¢ musiano w samochodzie Ryszarda
Nowickiego tylny most. Niestety wozy ser-
wisowe dyspenowaly tylko seryjnymi, przy-
stosowanymi do czterobiegowej skrzyni, tym-
czasem potrzebne byly specjalne przelozenia,
pasujace do skrzyni pieciobiegowej. Komen-
tujemy na gorgco te informacje gdy nagle...

— Telefon z Warszawy do pana Koryki.
Nie wiem co sie stalo, moze caly materiat
poszedl w powietrze? Jestem troche zdener-
wowany, gdyZz juz nie zdazylem napisaé po-

Ze nazwisko

czitku, tego o burzy, i dyktowalem ,z gio-

wy". Na szezescie to tylko telewizja, prosi
o wiadomosci, gdyz jej ekipa jest jeszeze w
drodze. Mowie krétko co i jak, podchodza
inni koledzy i uzupelniaja moje informacje.

Jest juz pézno, gdy idziemy na kolacje,
a potem kladziemy sie spaé. Trzeba raniutko
wstaé, bo zaczna sie zjezdiaé zawodnicy.
Czeka ich mila niespodzianka, bowiem orga-
nizatorzy zlikwidowali odcinek specjalny
tuz przed Monte Carlo.

Skoro §wit jesteSmy juz na nogach, szybko
przelykamy éniadanie i biegniemy do biura
prasowego. Rzut oka na tablice z meldvnka-
i upewnia nas. ze nic nowego sie nie wy-
darzyio, jedynie kilka zalGg znowu odpadio.
Na szezeScie nie ma wérdd nich Polakéw.
Schodzimy wiec kilka pieter w dol, na Bul-
war Alberta T, gdzie jest meta wszystkich
trzech etapéw RMC. Przyszlo juz sporo wi-
dzéw, jest mnostwo reporteréw i sprawn-
zdaweow. Przez megafony zapowiadaja, Ze
pierwszy zawodnik wkrétce znajdzie sie na
mecie. Publiezno§é wyraznie sie oiywia. Za
chwile zza skal slychaé ryk silnika i ukazu-
je sie Fiat 124 Spider z numerem startowym
3. To Wioch Domenico Paganelli, ktory wy-
startowat z Aten. Zal nim zjawiajg sie na-
stepni. Tymczasem wsréd publicznosei sky-
chaé¢ glosne nawolywanie naszych nazwisk.
To przyszedl dyrektor Fabryki Samochodéw

zachodzie .

Osobowych na Zeraniu inz. Jerzy Bielecki
i przedstawiciel Ministerstwa Przemyslu
Maszynowego dyr. Jerzy Kozarzewski. Wi-
tamy si¢ i w liezniejszym gronie czekamy
na Polakéw. Slofice juz porzadnie grzeje
kiedy wreszcie zapowiadaja pierwszego Pol-
skiego Fiata. Wkrotee tez melduja sie na-
stepne. Podehodzimy do kazdego, krotka roz-
mowa z kierowea, wypytujemy o to, co sie
dzialo na trasie pierwszego etapu. Sobieslaw
Zasada ma 3 minuty spdznienia, Marek Va-
risella najwiecej, gdyz 12, Ryszard Nowic-
ki — 10, Robert Mucha — 2, Marian Bien
na Porsche — 7, natomiast Andrzej Jarosze-
wicz na Fiacie i Adam Smorawinski na BMW
jada na czysto.

Sobiestaw Zasada jest zmartwiony:

— Rowniez w moim wozie trzeba bedzie
na II etapie wymienié tylny most, gdyz ten
daleko nie pociagnie. Konieczna bedzie po-
moc kolegow rajdowcéw.

Ewa Zasadowa opowiada o dramacie jed-
nej z zalég, startujacych z Warszawy — kie-
rowea jest maz, pilotem Zona:

— Niedaleko przed Monaco wskutek tar-
cia opony o blotnik guma zaczela sie tlié.
Miode matlzenstwo zatrzymalo nas i pytalo
o rade, czy dojedzie do mety. Niestety So-
bek musial ich odwieéé od tego zamiaru.
Opona mogla sie lada chwila zapalié, a to
grozilo wypadkiem.

Robert Mucha natychmiast po przyjetdzie
na mete zlozyl protest, poniewaz sedziowie,
wskutek przeoczenia skrzywdzili go o minu-

Ryszard Nowicki z humorem opowiada
© swoich przygodach na frasie I etapu:

— Wyobrazcie sobie, ze z nowym mostem
tylnym nie moge w gbrach jechaé inaczej
jak na pierwszym lub drugim biegu. Silnik
w fej sytuacji pije tyle paliwa, ze chyba
zbankrutuje. Jest to zreszta gra w totolotka,
bo nigdy nie wiadomo, czy starczy benzyny
do nastepnej stacji. Dwukrotnie musialern
zjezdzaé z trasy, zéby uzupelnié zbiornik pa-
liwa, Nie wiem co bedzie na II etapie,

Andrzej Jaroszewicz jest zdenerwowany:

— Wiasnie w poblizu Monte Carlo musialo
zabrakna¢ mi paliwa. Na szczeScie zobaczy-
lem jednego z naszych wycieczkowiczow,
kiory wyjechal nam na spotkanie, Od niego
pozyczylem 20 litréw benzyny i to pozwolilo
mi na czas dojechaé do Monte.

Kiedy pierwsze emocje opadaia, roZmowy
stajg si¢ dluzsze, spokojniejsze, wtedy tez
zdobywamy wiecej informacji. Po dodaniu,
do tego wiadomoéci, uzyskanych od zagra-
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picznych kierowcow i kolegéw dziennikarzy
wylania sie obraz I etapu, ktéry tym razem
nie byt taki trudny. Sposrod 264 samocho-
déw do mety dojechalo 219 wozow.
Kierowey odstawiaja samochody do zamk-
nietego parku maszyn i idg spa¢, my zas
wracamy do biura prasowego przygotowac
nasze relacje i przekaza¢ do macierzystych
redakcji, a takze opowiedzie¢ je chocby w
skrdcie tym kolegom, ktorzy nie majac wias-
nych wystannikéw, telefonuja na chybil tra-
fit i prosza nas o pomoc. Czekamy tez na
oficjalne wyniki I etapu, zeby dowiedzie¢ sie
ilu zawodnikow wystartuje nastepnego dnia
do TI etapu Monaco — Vals-les-Bains —
Chambery — Monaco.
Wieczorem uczestniczymy w wagznej nara-
dzie. Omawia sie sposbb wymiany tylnego
mostu w samochodzie S. Zasady. Okazuje
sie, ze jeden z uczestnikow wycieczki, slaski
rajdowiec Krzysztof Przybyla ma w swoim
samochodzie tylny most do pieciobiegowe]
skrzyni biegéw i zgadza sig pozyczyé go
swemu koledze. Zmiany trzeba dokonat kosz-
tem czasu rajdowego, a wige mozliwie naj-
szybeiej, zeby nie przekroczyé polgodzinnego
limitu, okreslonego przez organizatoréw. Lu-
dzie z serwisu technicznego FSO i doskonali
mechanicy, przebywajacy w Monaco na wy-
cieczee — Mieczystaw Urtnowski, Franciszek
Arominski oraz Karol Rimler beda mieli rece
pelne roboty. Jej szybkosé zalezy od dobrego
zorganizowania pracy. Doswiadezony rajdo-
wiec i dziatacz Automobilklubu Warszaw-
skiego Jan Bronikowski, notabene syn olim-
pijskiego medalisty z roku 1928 w wicSlar-
“stwie, ustala sekundowy plan batalii.
Dopiero przed startem, nastepnego dnia
dowiadujemy sie, ze do II etapu, liczacego
ponad 1500 km i majacego az 8 odeinkéw
specjalnych, czyli po prostu wyScigow gor-
skich, dopuszezono 206 samochodow, w tym
wszystkie zalogi polskie. W Monte Carlo $wie-
ci pigkne slorice, poniewaz wiec etap trwa
prawie cala dobe, postanawiamy w dzien po-
jechaé w Alpy, w nocy za$ $ledzi¢ przebieg
walki w biurze prasowym, gdzie na wielkich
tablicach wywiesza sie wyniki kazdego wozu
na poszezegblnyeh probach specjalnych.
Nie czekamy na start wszystkich zalég pol-
skich, lecz pedzimy do stacji obstugi, szes¢
kilometréw od startu, gdzie odbedzie sig
zmiana weze$niej juz wymontowanego tylne-
go mostu. Pracy tej dokonala wieczorem eki-
pa mechanikéw mna ulicy, przed hotelem.
Przechiodzaey patrol policii najpierw z zain-
teresowarnivm sie przygladal jak Polacy wy-

montowuja tvlny most, a nastepnie zapowie-
dzial, ze jezeli sie natychmiast nie przeniosa
z ta praca do warsztatu, to zostana ukarani
mandatem, a samochéd bedzie przetrans-
portowany do stacji obslugi przy pomocy
policyinego dzwigu. Nasi mechanicy nie spe-
szyli sie, przetoezyli samochod Przybyly w
inne miejsce, kilkadziesiat metréw dalej
i rozstawili czujki, majace uprzedzaé o zbli-
7aniu sie policji. Na szczeécie jednak udalo
sie zakonezyé prace bez zadnych przeszkod.

Jestesmy w stacji obslugi, gdzie niestety
nie ma nawet prowizorycznego kanalu. Po-
dziwiamy, jak dokladnie wszystko przygcto-
wano, Narzedzia leza przy kazdym stanowis-
ku w odpowiedniej kolejnosei, tak, by naj-
mniej czasu tracié na ich szukanie. Obok nas
przelatuja pierwsze wozy rajdowe. Wreszcie

_ jest Polski Fiat. Sobiestaw Zasada precyzyj-

nie staje na wyznaczonym miejscu, Pani Ewa
wysiada, a wlasciwie wyskakuje z wozu,
kierowca jeszeze chwile w nim zostaje. Pa-
trzymy na blyskawiczne tempo pracy. Woz
wedruje w gore, a po kilku minutach tylny
most jest wymontowany, mechanicy odrzu-
caja go na bok, Zblizam sie i probuje poru-
szyé mechanizm roinicowy, jednak bezsku-
teeznie. Podchodzi tez Sobek i chee zrobié to
samo: kola zebate ani drgna. Mistrz kierow-
nicy odwraca si¢ do pracujacych mechani-
k6w i z lekka podenerwowanym glosem mo-

- Wil

— Tym razem mieliSmy szezeScie, Tylny
most odmowil posluszenstwa w momencie,
gdy samochod znalazl sig¢ na swoim stano<
wisku w stacji obstugi: : ;

Cala operacja, stoperowana przez J. Bro-
nikowskiego trwata 14 minut i 40 sekund.
Nikt nam nie chcial pozniej wierzyé, a ludzie
2 serwisu wloskiego Fiata twierdzili, ze W
znacznie lepszych warunkach warsztatowych
trzeba na to prawie drugie tyle czasu.

Jedziemy teraz na trase. Okazuje sig, ze
w Alpach warunki sa coraz gorsze. Dojez-
dzamy do pierwszego odcinka specjalnego.
Jeszeze nie pada. Kiedy mignely nam w
szalenczym tempie wszysikie polskie wozy
cheemy jecha¢ dalej. Ba, dobre cheei fo jesz-
cze nie wszystku. Samochod nasz jest komp-
letnie zablokowany przez co najmniej setke
wozow, ktorymi przyjechali tu po nas inni
drzicnnikarze i kibice. Na szczescie jeden
z policjantow wskaztje nam karkelomua, ale
jedyna w tej sytuacji droge odwrotu. Radzi
tez na praysziosé wybieraé takie punkty,
z ktérych jest lepsza mozliwosé odjechania
w kazdym momencie. Nie noglismy jednak
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skorzystaé z tej rady. Zanim bowiem do-
tarliSmy do nastepnego, upatrzonego punktu
na trasie, w goérach rozpetala sie taka énie-
Zyca, ze postanowilismy wréci¢ do biura
prasowego. Decyzja okazala sie frafna, bo
mniej przezorni wykopywali sie z zasp jesz-
cze nastepnego dnia.

Zajmujemy miejsca w wielkiej sali, gdzie
znajduja si¢ tablice z nazwami odecinkow
specjalnych z wszystkimi numerami starto-
wymi. Jezeli samochéd przejechal przez da-
ny odeinek, na tablicy wywiesza sie karte
7 jego wynikiem. Czesto karty takiej brak
przez dluzszy czas. Wtedy niepokoimy sie
o naszych kierowcow. Karta z duzg literg
A" jest najprzykrzejsza, oznacza bowiem
wycofanie sie zalogi.

Tego popotudnia, wieczora i nocy nie
oszezedzono nam smutnych wiadomosei, Li-
tera A(bandonné) znalazla sie przy ponad
150 numerach startowych, w tym przy 5 pol-
skich. Sprawila to przede wszystkim burza
sniezna, ktéra zaczela sie w momencie gdy
kilkadziesiat pierwszych wozow pokonato
dwa trudne odcinki specjalne. Widocznose
wynosila wtedy praktycznie zero, gdyz na-
wet ze stdjacego samochodu nic nie bylo wi-
dac. Wszystko wiee zalezalo od tego jak na
treningu zostala opisana trasa i jak pilot
potrafil poprowadzi¢ swego kierowce przez
t¢ nawalnice. OczywiScie trzeba bylo mieé
przy tym wszystkim réwniez lut szczescia,
Zabraklo go A. Jaroszewiczowi i J. Wojty-
nie. Kiedy bowiem zobaczyli wiszgecego pra-
wie nad przepaécia Opla Ascone cheieli go
‘na waskiej drodze wyminaé, riestety przed-
nie kolo wpadio do glebokiego rowu i przez
godzing nie mozna bylo go wyciagnaé Tym-
czasem Opel po minucie niemal cudem cof-
yal sie na droge i pojechal dalej. Gdyby
nasi t¢ minute poczekali...

S. Zasada po zmianie tylnego mostu
i przebyciu najgorszego fragmentu 11 etapu,
W Burzet mial jeszeze dwie miruty zapasu
w. stosunku do limitu spéznien. Na PEC w
Le Moulinon przyjechat wezesniej od swego
czasu o 25 minut, mogl sie wiec wraz z fo-
ng pozywié, a mechanicy przeprowadzili
czynnosci obstugowe. Trzy minuty przed ter-
minem ostemplowania karty drogowej mal-
zonkowie Zasadowie wsiedli do wozu i ru-
szyli do znajdujacego sie za rogiem, ulicy
PKC. Niestety wielka ciezaréwka zataraso-
wala droge i zanim udalo sie jej przejechac
polska zaloga stracila pieé minut a wiee
o trzy minuty przekroczyla limit i zostata
wylkluczona z Rajdu. Marek Varisella i Wia-

dystaw Domanski musieli sie wycofaé gdyz
rozsypal sie v ich wozie jeszeze jeden spe-
cjalnie przygotowany we Wioszech dyferen-
cjal. R. Nowicki i W. Schramm mieli podob-
na przygode jak S. Zasada, tyle, ze droge
zablokowal samochéd rajdowy, ktéry zanim
zostal zepchniety z waskiej drogi do rowu
»Wyeliminowal” bodajze 17 zaldog, M. Bien
na Porsche nie zmiedeil sie na jednym 2z za-
kretéw i wyladowal na skale. Zalodze nic
sie nie stalo, ale w6z nie byt zdatny do kon-
tynuowania rajdu.

Z niepakoijem sledziliSmy przez caly noc
losy dwoch pozostalych zaldg. Wyniki ostat-
nich préb specjalnych wskazywaly, ze R.
Mucha zwolnil tempo, nie cheac ryzykowaé
wypadkiem. Tak wiec ubiegloroczne do-
Swiadezenie przydalo mu sie na co Roz-
waznie réwniez jechal A. Smorawinski. Tym-
czasem gielda dziennikarska dziatala. Kto-
kolwiek dowiedzial sie cos od swojej ekipy,
dzialaczy lub w inny sposob, natychmiast
dziclit sie wiadomoéciami z kolegami. Dzie-
ki temu wlasnie znacznie predzej niz droga
ofiejalng dowiedzieliémy sie miedzy innymi
dlaczego na poczatku I1 etapu odpadl jeden
z faworytéw — Szwed Bjoern Waldegaard.
Ot6z kazal on zalozy¢ nowe, nie sprawdzone
Jjeszcze opony Dunlopa. Po przejechaniu kil-
kuset metréw opony stracily przyczepnogé
i Waldegaard zderzyt sie ze skala. Na
wstecznym biegu wréeil na punkt serwiso-
wy, tam prowizoryeznie dokonano napraw
i Szwed ruszyl naprzéd,. by wkrétee znowu

‘znale?é sie poza droga. Tym razem uszkodze-

nia byly powainiejsze, mimo to Waldegaard
po zmianie kél usilowal jeszeze kontynuo-
wac jazde, ale pozbawiony amortyzatorow
wéz nie byl w stanie odrobié spoznien,
Przez cala noc pasjonowala nas walka naj-
lepszych zawodnikéw, Uzyskiwali oni niemal
identyczne czasy na odeinkach specjalnych,
ale im blizej kotica etapu, tym bardziej uwi-
daczniala sie przewaga Alpine Renault.
Potwierdzity to oficjalne wyniki etapu.
Sposréd 51 zalég, ktore przyjechaty na me-
te, do III etapu dopuszezono 33, ale w pierw-
szej szostece byly az cztery Alpiny. Sukces
Francuzéw wydawatl sie oczywisty. My nato-
miast przezywaliémy dodatkowe emocje. Kie-
dy zmeezeni i niewyspani zjawiliSmy sie na
mecie, witali§my zdziesiatkowane samocho-
dy, przybywajace do Monte. R. Mucha i L.
Jaworowicz sklasyfikowani zostali na 33 po-
zyeji i dopuszezeni do ostatecznej rozgrywhki.
Natomiast A. Smorawinski nie znalaz} sie
poczatkowo na liscie. Okazalo sie, ze wsku-
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tek pomylki sedzidow zamiast dopuszezalnych
30 minut spdznienia, zapisano mu 40, co wy-
kluczato z udzialu w III etapie. Na szczeécie
polski' protest zostal uwzgledniony i nasza
zaloga na BMW jako 34-ta znalazla sie na
liscie nocnego etapu Monaco—Monaco.

Skoniczyta sie dramatyczna noc, ale dla nas
nie nadszedl jeszcze czas odpoczynku. Za-
tatwiliSmy pierwsze poranne telefony z re-
dakecji popoludniowek i aby sie od$wieiyé
zazyliémy kapieli w krytym basenie z pod-
grzewana woda morska. Nastepnie normalna
praca, a wice oczekiwanie na wyniki, przy-
gotowanie materialow dla swych redakeji,
a pozniej — telefony. W ten sposéb minatl
prawie caly dzien, wieczorem za$ trzeba bylo
cho¢ na godzine i$¢ do slawnego kasyna gry,
obejrze¢ je w czasie ,pracy”. Wrazenie rze-
czywiscie wielkie, ale skromne ramy tego
opracowania nie pozwalaja na bardziej szcze-
golowe wdawanie sie w reminiscencije auto-
ra z tego przybytku hazardu.

, Mercedes

Sen bardzo nam sig przydal, bowiem cze-
kata nas nastepna noc — III etap, liczacy
650 km i 7 odeinkéw specjalnych. To nocne
czuwanie umili¢. nam postanowita francuska
firma benzynowa ELF, ktora wszystkim
przedstawicielom prasy zafundowala kolacje
i po sze$¢ drinkow, z tym, Ze byly to raczej
soki owocowe i kawa niz napaje w _rodzaju
‘koniaku lub dzinu. Co prawda niektorzy co
sprytniejsi potrafili jednak jako$ te propor-
cje | ilciciowe zmienic na korzy$é mocniej-
szyel produktow przemysiu fermentacyjne-
go. )

Trzeci etap obserwowaliSmy w towarzy-
stwie S. i E. Zasadow, R. Nowickiego oraz
dyrektorow J. Bieleckiego i J. Kozarzewskie-
go. Niestety juz po pierwszym odcinku spe-
cjalnym przy numerze wozu A. Smorawin-
skiego dlugo nie pojawial sie Zzaden wynik.
Wreszeie wywieszono litere ,,A”. Okazalo sie,
ze BMW odmowilo posluszenstwa. Natych-
miast S, Zasada wsiad! w swego Fiata i po-
jechat w gory, aby &ciagnaé¢ do Monte Carlo
woz, lub chociaiby, jesli to nie kedzie miozli-
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we, zabraé sama tylko zaloge. Nie mingla
godzina, kiedy zjawil sie z powrotem, po
przyholowaniu BMW wraz z A. Smorawin-
skim i R. Zyszkowskim. My natomiast obser-
wowalismy przebieg etapu. Jak moéwily ko-
munikaty meteorologiczne pogoda w gorach
byla zmienna — na niektérych odeinkach
padal $nieg, inne byly suche i czarne.

Przez diuzszy czas nic sig nie dzialo, Wy-
nikato z meldunkow wywieszanych na tab-
licach, ze w czolowce toczy sie zaciekla walka
o setne czeSci sekund, natomiast te same
kartki wywieszane przy numerze samocho-
du R. Muchy $wiadezyly o czym innym. Oto
polski kierowca jechal spokojnie, starajac
sie nie forsowaé¢ zbytnio wozu, a tylke na
jednym odeinku specjalnym dal sie poniedé
fantazji i wykrecil bardzo dobry czas. Opo-
wiadal pozniej, ze zostal za ten wyczyn sro-
dze skarcony przez swego pilota, a co waz-
niejsze — stwierdzil, ze musial mu przyznaé
racje.

Znalazly sie tez karty do gry i zorganizo-
walismy partie brydza, zreszta bardzo dziw-
ng, gdyz zmeczenie dawalo o sobie znaé,
a moze byl to wynik kilku drinkéw, dosa,
ze tych robréw nie mozna zaliczyé do mi-
strzowskich., Nie minelo jednak wiele czasu,
gdy na tablicach zaczal sie uwidaczniaé dra-
mat francuskich Alpin, Oto w ciagu niecalej
godziny odpadlo ich szes¢, oddajac zwyeie-
stwo Laneii, prowadzonej przez Sandro Mu-
nariego z pilotem Mario Manuccim, a takze
ustepujac Porsche, prowadzonemu przez
Gerarda Larrousse oraz Datsunowi, ce byio
zaskoczeniem nawet dla samych Japonezy-
kow, za kierownica ktérego siedzial Reuno
Aaltonen, a ktorego nazwisko oprécz nor
malnego brzmienia bylo wypisane na nad-
woziu rowniez znakami pisma japofiskiego.
Te meldunki ozywily ospatych juz dzienni-
karzy, ktorzy z podnieceniem zaczeli komen-
towa¢ przebieg wydarzen, co chwila uzupel-
niany meldunkami, nadawanymi przez Radio
Monte Carlo cra. telewizje, korzystajaca
z kamer ustawicnych na najeiekawszych
fragmentach trasy.

Kiedy rane niewyspani znalezliSmy sie po
raz trzeei na mecie, zaczynalo juz switag.
Poniewaz zwyciezey Wiosi mieli numer star-
towy 1, oni tez jako pierwsi mieli sie tu
zjawie. Tak tez bylo w rzeczywistosei. Kiedy
Lancia podjechala i po raz ostatni ostemplo-
wano karte drogowa jej =zalogi, nastapily
owacyjne powitania. Obaj zawodniey znalez-
li sie na dachu swego wozu, z hukiem wy-
strzelil korek z pieciolitrowej butelki szam-
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pana, a pieniacy sie plyn trysnal na samo-
chéd otoczony szalejacym tlumem kibicow.
Réwniez szampanem, z radoscia i entuzjaz-
mem powitaliéSmy Roberta Muche i Lecha Ja-
worowicza, ktérzy w dobrej formie znalezli
sie na mecie. Zostali oni sklasyfikowani na
24 miejscu w ,generalce”, wygrywajac w
grupie II sweja klase. Wykorzystal to na-
tychmiast dla celéw reklamowych przedsta-
wiciel Polskiego Fiata we Francji A. Char-
donnet, wykonujac pomyslowe nalepki na
szyby, z ktorymi zreszta jeidzi w Polsce
przynajmniej co trzeci samochéd.

Kleske Francuzow obserwowali$my z pel-

nymi jej skutkami w sobotnie przedpoludnie,
kiedy przed patacem ksiazecym Rainier III
w towarzystwie malzonki Grace wreczal na-
grody. Wtedy to spostrzeglismy, jak najnow-
szy model] seryjnego Renault 5, wymalowany
w rozne kolorowe picassy i napisy w rodza-
ju: ,Patrzcie, oto ja, R 5” cichcem opuszezat
miejsce, na ktérym mial byé publicznie za-
prezentowany w gronie zwycieskich, blekit-
nych Alpin Niestety nie dojechaly cne do
mety. A przeciez Renault wydal okolc pét
miliona dolaréw na przygotowania i udziat
w RMC. Po pomyé$lnym II etapie zaplanowa-
no, ze podeczas uroczystosci wreezania nagréd
wykorzysta sie zwyciestwo dla rozreklamo-
wania nowego modelu, majacego byé odpo-
wiedzia na najnowsze konstrukcje FIAT-a
1 innych producentéw. Tymeczasem pierwsza
Alpina zostala sklasyfikowana dopiero na 7
miejseu, a wszystkie pieé z zespolu fabrycz-
nego $ciagano z trasy III etapu, przewainie
z rozwalonymi tylnymi mostami. W ten spo-
s6b reklamowa bomba nie mogla wybuchnaé,
pozbawiona bowiem zostala zapalnika.
-~ A. Smorawinski zostal sklasyfikowany na
32 miejscu, co oznaczalo, ze Polacy, w prze-
ciwienstwie do Francuzow mogli sie cieszyé,
gdyz uzyskali znacznie wiecej niz zakladal
program minimum.

O powrocie z Monte do kraju nie bede sie
rozpisywal. Aha, musze¢ jednak na chwile
wrocié do Monaco, Otéz na liczne zapytania
odpowiadam hurtem, ze na slynnym Balu
Monte Carlo u ksiecia nie bylem, wszystkie
bowiem zaproszenia przeznaczone dla nas
zabrali w czasie, gdy byliSmy zajeci wypel-
nianiem dziennikarskich obowiazkow,
wspomniani juz blizej nieznani osobnicy pod-
szywajacy sie pod redaktoréw prasy polskiej.

Po uplywie roku autor ponownie miat
szczescie obstugiwania dla swojej gazety,
a takze dla TV, kolejnego, 42 RMC, ktory
mial niezwykle dramatyczny przebieg, a
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przer6st wszystkie sensacje, ktére w ciagu
calej historii RMC wydarzyly sie na jego
trasach. Zacznijmy jednak od poczatku. Tym
razem, pomni ubieglorocznych doéwiadezen,
postanowilimy jechaé¢ do Monte Carlo naj-
krotsza droga. MieliSmy do dyspozycji spra-
wozdawedow trzy Polskie Fiaty, a jeden
z nich prowadzil wlasnie Wasz autor. Nie-
stety krotsza droga nie byla tak znowu krot-
ka, a to ze wzgledu na pryszczyce w CSRS.
MusieliSmy wiec jechaé dookola tego kraju
i nadlozyé okolo 800 km.

W Monte Carlo historia juz naw znana —
akredytowanie sie w biurze prasowym, tym
razem o dziwo przed kochanymi rodakami,
udajgcymi dziennikarzy, zbieranie pierw-
szych informacji, przywitania z poznanymi
przed rokiem kolegami z innyech krajow,
Meldunki z tras dojazdowych nie byly po-
myslne. Juz w Austrii odpadla pierwsza pol-
ska zaloga na Fiacie 125p: Maciej Stawo-
wiak i Lech Jaworowicz. Odmoéwil postu-
szenstwa przygotowany w Turynie silnik.
Zreszta sposrod 279 wozow dojechalto do
Monte niewiele ponad 230, a do IT etapu do-
puszezono 228. Tuz pod koniec I etapu, na
jednym odeinku specjalnym wystrzelila glo-
wica w drugim Polskim Fiacie — Andrzeja
Jaroszewicza i Andrzeja Szulca. Wobec tego
do liczacego 1663 kilometry i zawierajacego
10 odcinkéw specjalnych II etapu wystarto-
waly juz tylko trzy polskie zalogi: Robert
Mucha i Ryszard Zyszkowski, Marian Bien
i Janusz Wojtyna — obie na Polskich Fiatach
oraz Adam Smorawinski i Andrzej Zembrzu-
ski na BMW Alpina.

W tym miejseu, ze wzgledu na pézniejsze
wydarzenia autor musi przypomnie¢ wpro-
wadzony przed kilku laty system przydziela-
nia numeréw startowych. Oto. otrzymywali
je kolejno najpierw najlepsi, poéZniej coraz
dalej sklasyfikowani w poprzednich RMC
kierowey, a nastepnie ci  wszysey, ktérzy
zglaszaja sie po raz pierwszy lub nie maja
za soba zadnych godnych uwagi wynikéw.
Pralktycznie dla grupy najlepszych wystarcza
25 numerdw, dla Sredniej numery od 25 do
90—100, reszta to juz znacznie slabsi. Po-
twierdzita to praktyka kilku ostatnich lat,
kiedy zawodnik z numerem powyziej ,setki”
bardzo rzadko znajdowal sie na ostatecznej
liscie tych, ktorzy wystartowali do Il etapu.

W 42 RMC, po dobrych wynikach w po-
przednim roku najdalszy numer startowy —
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84 — miala zaloga A. Jaroszewicza. Nato-
miast z dopuszezonych do II etapu ostatnim
z Polakow byl M. Bien 2z numerem &l.
W klasyfikacji oficjalnej po I etapie nasze
zalogi znajdowaly sie na niezlych miejsecach:
A. Smorawinski — 52, R. Mucha — 58, M.
Bien -— 86.

Rajd odbywal sie¢ dotychezas w dobrych
warunkach atmosferycznych. Odpadaly wiec
wozy raczej mniej sprawne technicznie.
O ile przed rokiem panowala epidemia tyl-
nych mostéw, to teraz zaczely masowo od-
mawiaé posluszenstwa pompy wodne: Nikt
wiec nie przypuszezal, ze w kilka godzin po
stareie do II etapu rozpocznie sig seria na-
stepujacych po sobie niezwyklych wydarzen.

Zaraz po starcie 227 zalog jedna z nich
miala wypadek, zakonczony odwiezieniem
pilota do szpitala. Ale dla nas wiadomosei
naplywajace z trasy byly pocieszajace — juz
po pierwszym odcinku specjalnym Polacy
przesuneli sie w klasyfikacji znacznie do go-
- ry, a po drugim byli na 48, 51 i 55 miejscu.
MieliSmy tez te odrobine dziennikarskiego
szezeSeia, CheieliSmy bowiem dostac¢ si¢ na
trzeci odcinek specjalny, slawne od lat
pieklo Burzet”, wszystkie jednak drogi do-
jazdowe byly zakorkowane przez setki, a ra-
czej tysiace wozébw nalezacych do iibicow.
Wobde tego wrécilismy do glownej kwatery
prasowej. Dzigki temu nie spedziliSmy nocy
w zaspach, lecz moglismy $§ledzi¢ przebieg
dalszych wypadkow, ogladajac telewizjg, slu-
chajac meldunkéw Radia Monte Carlo
i otrzymujac meldunki od organizatorow.
Otéz te korki, ktore nas nie dopuscily na
start praby Burzet-Burzet, liczacej — dros
biazg — 46,5 km zastopowaly rowniez za-
wodnikow. Trzeba bylo anulowaé jeden z od-
cinkéw dojazdowych, a samochody na start
0S przeprowadzila policja boeznymi droga-
mi. W rezultacie probe specjalna rozpoczelo
z godzinnym opdZnieniern, Mialo to [latalne
nastepstwa dla prawie 150 kieroweow. Kiedy
bhowiem wystartowaly pierwsze wozy, nad
trasa rozpetala sie potworna zamiec. Z nieba
lecialy takie ilosci bialego puchu, ze natych-
miast tworzyly sie zaspy. Ale do$wiadezeni
kierowcy z nizszymi numerami startowymi
jechali ostroznie, tak, ze obylo sig bez wy-
padkow. Kiedy jako 49 startowal M. Bien
zamieé¢ osiagnela swoje najwigksze nasilenie.
Nie wiedzielismy jeszcze o tym, ze Polak
ukonezyl juz ten odcinek, gdy w radio RMC
uslyszeliémy nawolywanie o zamkniecie tra-
sy, pomoc policji i wozow sanitarnych. Zro-
bilo sie nam zimno, ale wlagnie w tej chwili

panienka 2z biura prasowego wywiesita na
tablicy czas uzyskany na odcinku Burzet-
-Burzet przez M. Bienia i za nim jeszcze tyl-
ko dwadch kieroweow z numerami startowy-
mi 83 i 91. Okazalo sie, ze tylko 51 zaldg
przejechalo ten fatalny odeinek. Jeden z sa-
mochoddéw pojechat zbyt ryzykancko w
prawdziwej lawinie $niegu lecacej z nieba.
W pewnym momencie wpadl w poslizg, od-
bil sie od Seiany skalnej, nastepnie uderzyt
po prZeciwnej stronie jezdni w kamienny
murek i stanal w poprzek waskiej drogi. Po
minucie wystartowal do préby szybkosci na-
stepny woz i wjechal na ten pierwszy, nie
zauwazywszy go z powodu ciemnosci i Snie-
gu. I tak dwanascie samochodéow kolejno
wbijalo sie w siebie, tworzac wraz ze Snie-
giem gigantyczna lawine. Kiedy sie wreszcie
zorientowano, ze co§ nie jest w porzadku
i wstrzymano nastepne starty, droga byla
dokumentnie zakorkowana. Nie pomogly
spychacze i dzwigi policyjne. Przez kilka go-
dzin, nawet po ustaniu opadéw S$niegu, nie
udalo sie odblokowaé drogi. Tymezasem 51
wozow, ktore uciekly diablu z piekla Burzet
jechato dalej, w coraz lepezych warunkach
atmosferycznych. Prawie 140 kieroweow sta-
lo przed wrotami piekla i ziorzeczylo orga-
nizatorom, domagajac sie przerwania Rajdu.
Kiedy ci nie ustuchali tego wezwania zacza
sie ;
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gdyz ponad setka wozow pojechala na 242
kilometr przed mets i tam zablokowala szo-
sg, aby przerwaé impreze. Organizatorzy
jednak byli szybsi. Przeniesli PKC z Digne,
ktére lezalo juz za zablokowanym odcinkiem
drogi, do Seyne. Tu ostemplowali karty 35l
zalogom i zakonezyli II etap. Nastepnie przy
pomocy policji przeprowadzili caia karawa-
ne bocznymi drogami do Monte Kiedy bun-
townicy spostrzegli sie, wszystkie wozy byly
juz bezpieczne w parku zamknigtym.
Rozwscieczenmi zbuntowani opanowali biu-
ro organizacyjne, wdarli sie do biura praso-
wego, ale dzigki zdecydowanej postawie
wszvstkich dziennikarzy szybko je opuseili.
Prym wiedli Wlosi i Niemcy z RFN. Zaczelo
sie wiecowanie i uktady 2z organizatorami.
Buntownicy zapowiadali, Ze nie dopuszczg
do odbveia sie HI etapu, co zreszty nie mia-
loby wielkiego wplywu na klasyfikacje, ale
cbnizvloby autorytet organizatorow.
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Ostatecznie Automobilklub Monaco zapro-
sit wszystkich skrzywdzonych do wziecia
udzialu za darmo w 43 RMC, a to powoli
uspokoilo nerwy i ostudzito namietnosei.
Trzeci etap odbyl sie bez przeszkéd.

Autor cheialby dodaé, ze jeszeze przed Bu-
rzet odpadio z rajdu kilku Swietnych kie-
rowcow jak Bjorn Waldegaard, Simo Lam-
pinen, Luciano Trombotto, Sandro Munari
i Amilcare Balliestrieri. Ci dwaj ostatni, ja-
dacy na Lancii Fulvii HF, ale w innych
barwach, zaczeli sie $cigaé i w rezultacie
oba wozy nie zmiedeily sie w zakrecie, la-
dujac na przydroznych skalach, na szezgscie
niegroznie dla zawodnikéw.

Polacy pojechali rozwaznie i zostali dopu-~
szczeni do IIT etapu, ktéry na 51 samocho-
dow ukonczylo 45, ale oczywiscie wszystkie
zalogi zostaly sklasyfikowane. Najwicce;
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emocji dostarczyl nam Marian Bien, Mial
klopoty z alternatorem i mégl Korzystaé tyl-
ko z akumulatoréw. Stalo sie to dodatkowym
egzaminem dla polskisj obstugi technicznej.
Stanela ona jednak na wysokodei zadanie

i dostarczyla Bieniowi naladowane akumu-
latory zanim jeszeze wyczerpaly sie poprzed-
nie. Do akeji tej wlaczyl sie takze serwis
fabryezny wloskiego Fiata. Ostatecznie po
raz pierwszy trzy polskie zalogi ukonezyty
caly III etap, zajmujac: R, Mucha — 35 mie j-
sce, A. Smorawinski — 39, M. Bied — 41,
Juz pdiniej, po dyskwalifikaeji jednego
z kieroweéw wszystkie palskie zalogi prze-
sunely sie o jedna lokate wyzej.

42 RMC zakoriczyl sie bezprzykladnym
sukcesem - Alpine Renault. Zwyciezyl Jean-
-Claude Andruet z pilotem Michele Petite,
zwang takze Biche (Sarenka), Trzy pierwsze
byly Alpiny, a w dziesigtce znalazlo sie ich
az rzest. Co prawda sprzyjala im poguda,
ktéra dla Polskich Fiatéw byla raczej zla,
gdyz faworyzowala wozy lekkie i szybkie,
a nie wytrzymale lecz wolniejsze.

W ten sposéb autor przeprowadzil Czy-
telnik6w przez ponad 60-letnig historie Raj-
du Monte Carlo Ma on nadzieje, e przybli-
zyl milosnikom sportu samochodowego jedna
z najpiekniejszych imprez na éwiecie, Kto
wie, jakie przeobrazenia bedzie w przyszlo-
sci przechodzil RMC. Jedno jest pewne —
jeszeze pr: z wiele lat miliony zwolennikéw
moenych wrazen i rajdéw samochodowych
co rok w styczniu beda 2 najwyzszym zacie-
kawieniem obserwowaé walke najlepszych
kieroweéw Swiata, dla ktérych

WSZYSTKIE DROGI PROWADZA DO
MECNTE CARLO.



ZWYCIEZCY RAJDU MONTE CARLO
W KLASYFIKAC)I GENERALNE])

PUCHAR MIEDZYNARODOWEGO KLUBU SPORTOWEGO

Kok Zwyciezca Murks samochodu | Poi silnika | Mieisce stirro
191} | H. Rougier L'urcar-Mery 25 HP Paryz
1912 | J. Beutler Berhet 16 HP Berlin
1924 | Ledure Bignan 1975 cem Glasgow
1925 | K. Repusseau Renault 9121 com | Tums
1926 | V.A. Bruce A.C. Bristo) 1990 ccm John O’Groats
1927 | Lefebvre-Despeaux Amilcar 1098 ccm | Krélewiec
1928 | |. Bignan Fiat 509 990 cern | Bukareszt
1929 | S. van Eijk Graham-Paige 4718 ccm Sztokholm
1930 | H. Petit Licorne 904 ccm | Jassy
1931 | D.M. Healey Invicta 4467 ccm | Stavanger
1932 | M. Vasselle Hotchkiss 2475ccm | Umea

G. de Lavalette-Ch. de Cortanz: Peugeot 1132 ccm | Umea
1933 | M. Vasselle Hotchkiss 3485 ccm | Tallicn
1934 | Gas-Trevoux Hotchkiss 3485 ccm | Atenv
1935 | Ch. Lahaye-R, Quatresous Renault 5540 ccm - | Stavanger
1936 | L. Zamfirescu-P.G. Cristea Ford 3622 ccm | Atenv
1937 | Le Begue-]. Qualin Delahaye 3553 ccm | Stavanger
1938 | G. Bakker Schut-K. Ton Ford 3622 ccm | Ateny
1939 | J. Trevoux-M. Lesurque Hotchkiss 3485 ccm | Arteny

]. Paul-M. Contet Delahaye 3557 ccm | Ateny
1949 | J. Trevoux-M. Lesurgue Horchkiss 3485 ccm Lizbona
1950 | M. Becquart-H. Secret Hotchkiss 3485 ccm Lizbona
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1951 | ]. Trevoux-R. Croverto Delahaye 4;455 ccm Lizbona
1952 | S.H. Allard-D. Warburton Allard 4375 ccm | Glasgow
1953 | M. Gartsonides-P. Worledge Ford Zephyr 2262 ccm | Monte Carlo
1954 | L. Chiron-C. Basadonna Lancia 2451 ccm | Monte Carlo
1955 | P, Malling-G Fadum Sunbeam- Talbot 2267 cem | Oslo
1956 | R.J. Adams-F.E.A. Bigger Jaguar 3442 cem | Glasgow
1958 | G. Montraisse-j. Feret Renault 845 cem | Lizbona
1959 | P. Caitelloni-P. Alexandre Citroen 1911 ccm | Paryz
1960 | W. Schock-R. Moll Mercedes 2180 cen | Warszawa
1961 | M. Martin-R. Batean Panhard 848 ccm | Monte Carlo
1962 | E. Carlsson-G. Haggblom SAAB 841 cem | Oslo
196% | E. Carlsson-G. Palm SAAB 841 cem | Sztokholm
1964 | P. Hopkirk-H. Liddon Morris Mini Cooper 1071 cem | Minsk
1965 | T. Makinen-P. Baster | BMC 1275 cem | Sztokholm
1966 | P. Toivonen-B. Mikander Citroen 2175 ccm | Oslo
1967 | R Aaltonen-H. Liddop BMC 1293 ccm | Monte Carlo
1968 | V. Elford-D). Stone Porsche 1991 cem Warszawa
1969 | B. Waldegaard-L. Helmer Porsche 1991 ccm | Warszawa
1970 | B. Waldegaard-1.. Helmes Porsche 2247 ccm | Oslo
1971 | O. Andersson-D. Stone Alpine Renault 1396 ccm | Marakesz
1472 | 8. Munari-M Manucci Lancia 1584 cem | Almeria
1973 | |.C. Andruet- ,,Biche” Alpine Renault 1798 cem Monie Carlo




Adam Smorawirfiski—jeden z najlepszych i najwiecej
razy uczestniczacych w RMC kierowcdw polskich, Tym
razem na samochodzie BMW 2002 Tl z Andrzejem
Zembrzuskim,

Grek M, Gatsonides wygral RMC w 1953 roku. Z War-
szawy starto_wa{ pod koniec swojej kariery zawodniczej
na rewelacyjnym w owych czasach Mini Cooperze.

AT Gihdiay dddddagy

Minister przemyslu maszynowego inz. Tadeusz Wrzaszczyk prze-
mawia podczas spotkania z zalogami, ktére w 1972 roku starto-
waly w RMC na Polskich Fiatach, Od lewej: Jerzy Kozarzewski,
dyr. FSO, Jerzy Bielecki, Robert Mucha i Lech Jaworowicz—Ewa
i Sobiestaw Zasadowie, Wiadystaw Domariski,

N s
==d v 9583

Vic Elford i David Stone wygrali RMC w 1968
roku, startujac z Warszawy na Porsche. Tak
sobie upodobali naszg stolice, ze od 1966 ro-
ku przez kilka kolejnych lat réwniez wyrusza-
li stad na trasg RMC. W 1970 roku samochéd
Toyota C nie przynidsl im szczescia—rajdu
nie ukoriczyli.




Z, ostatniej chwili

Wyniki i oméwienie RMC 1975 nie mogly wejsé ze wiglgdow technicznyeh do niniej-
szej ksiageczki. W zwiazku z tym PT Czytelnicy otrzymuja je na zalaczonej wkiadce.

W rokwu 1974 na trasach, prowadzacych do Monte Carlo nie pojawily sig samochody
rajdowe. W styczniu tego roku na drogach, szosach i autostradach olbrzymiej wigk-
szoei krajow zachodniej Europy zapanowala cisza, zwlaszeza w soboty i niedziele,
kiedy wskutek kryzysu energetycznego obowiazywal! zakaz uzywania samochodow
do celow prywatnych. Jednym z pierwszych pociggnigé rzadu francuskiego bylo tez
skreglenie wszystkich niemal imprez sportu motorowego, a przede wszysikim wlagnie
Rajdu Monte Carlo. 3

Sytuacja ulegla jednak doi¢ szybko wyjasnieniu, ale dopiero w poltowie roku raj-
dy, crossy i wyécigi, zarowno motocyklowe jak i samochodowe zaczety si¢ odbywaé
normalnie, jak przed wybuchem tego kryzysu. OczywiScie organizatorzy RMC przez
caly czas czynili przygotowania do kolejnej edycji tej imprezy. Postanowiono, Ze
start nastapi w szeSciu, pbiniej za§ zmniejszono liczbg miast startowych do pigciu.
Trasa dojazdowa zostala znacznie przediuZona i wynosila ok. 3700 km od miejsca
wyruszenia do Gap we Francji, gdzie spotkaly sie wszystkie zalogi. Etap Gap—Mo-
naco liczy! ok. 550 km i zawieral cztery odcinki specjalne, ktére mialy za zadanie
dokonanie pierwszego uszeregowania uczestnikéw rajdu. Do II etapu, liczacego po-
nad 1500 km i zawierajacego 9 odcinkéw specjalnych mialo byé dopuszezonych tylko
180 zalég. Na trase ostatecznej rozgrywki, dlugosci 753 km i majacej rowniez 9 os
organizatorzy chcieli dopuscié zaledwie 60 wozbw.

Zaskoczenie, zarbwno dla dzialaczy z Monaco jak i wszystkich miloénikéw rajdéow
samochodowyceh bylo ogromne — do 43 Rajdu Monte Carlo zglosilo sie niewiele po-
nad 100 zal6g, Na start przybylo jeszeze mniej — do Monaco wyruszylo z pieciu
miast 96 zaldg, uczestniczacych w RMC i 4 — w konkurencji starszych panow —
6 Rajdzie Chevronnes.

7 Warszawy wystartowalo 17 samochoddéw 43 RMC i jeden Chevronnes, w tym
§ Polskich Fiatoéw 1600 Monte Carlo. Marek Varisella z Janing Jedynakowsa, Robert
Mucha z Ryszardem Zyszkowskim, Maciej Stawowiak z Janem Czyzykiem i Tomasz
Ciecierzyfiski z Jackiem Roézanskim reprezentowali barwy Fabryki Samochodbéw
Osobowych na Zeraniu, za§ Marian Bien z Andrzejem Turczyfiskim i Ryszard Nowic-
ki z Wojciechem Schramem — ,.Stomilu”, Ze Sztokholmu wyruszyla natomiast na
BMW 2002 Ti polska zaloga Aleksander Sobanski i Adam Wedrychowski, ktéra po
.bardzo dobrej jeZdzie wygrala Rajd Chevronnes, dzigki czemu podczas oficjalnej uro-
czystosci wreczania nagréd, przed patacem ksiaZzecym odegrano Mazurek Dgbrow-
sidego.

7 pozostatych polskich zalég do mety I etapu nie dojechala tylko jedna — Ryszard
Nowicki i Wojciech Schram — wskutek defektu walka rozrzadu w silniku ich wozu.
Wsr6d 73 sklasyfikowanych byly pozostale Polskie Fiaty. Niestety na II etapie wy-
cofali sie: Robert Mucha i Ryszard Zyszkowski wskutek podobnego defektu jak
R. Nowicki, M, Varisella i J. Jedynakowa gdvZ ukrecila sie poéloska w tylnym mos-
cie Fiata oraz Tomasz Ciecierzynski i Jacek Rézafiski po defekcie ukladu chiodzenia.
Dwie pozostale zalogi jechaly doskonale i wraz z 41 innymi zakwalifikowali sie do
koncowej rozgrywki na III etapie, ktory takie ukonczyly, obie na miejscach lepszych
niz powojenny rekord Sobiestawa Zasady — XVII lokata, Maciej Stawowiak i Jan
Czyiyk znaleZli sie na XII pozycji w klasyfikacji generalnej, za§ Marian Biefi
i Andrzej Turczynski na XVI-tej. Zwyciezyl Sandro Munari z Mario Manuccim na
dziwnym 300-konnym monstrum, zwanym Lancia Stratos. Nastepne trzy miejsca
zajely Fiaty 124 Abarth. Tak wiec 43 RMC zakoficzyl sie wielkim triumfem Wto-
chéw oraz kleska Francuzéw. Do Monte Carlo dojechal takze Sobieslaw Zasada, tym
razem poza konkursem, na Polskim Fiacie 126p, ktérym wspélnie z Longinem Bie-
lakiem przeprowadzil test oleju Selectol Special,
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