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Wstep

W styczniu 2023 r. ,,Forbes” opublikowal liste 25 najbardziej wartoSciowych firm
sportowych. Na samym szczycie umiescit amerykanski koncern medialny Liberty Media,
ktory od 2017 r. jest oficjalnym wiascicielem Formuty 1. Status hegemona byt m.in. zastuga
posiadania najwyzszej klasy wys$cigéw samochodowych, ktorej warto§¢ miata wynosi¢ 17,1
mld dolarow. Awans Liberty Media do rangi sportowego imperium byl rowniez
potwierdzeniem statusu samej Formuty 1 jako szczytu $wiatowego sportu motorowego,
ktorego gtownym celem jest rywalizacja jednoosobowymi samochodami z otwartymi
nadwoziami o okreslonej charakterystyce mechanicznej i aerodynamicznejl. Wsrod jego
dyscyplin, takich jak sport kartingowy, motocyklowy czy zuzlowy, to wyscigi samochodowe
sg liderem. Popularno$¢ Formuty 1 oraz charakterystyczna dla niej estyma rozpoczeta sie od
momentu powstania idei wyscigu Grand Prix w 1906 r.2 Kluczem do sukcesu okazaly sic
dziatania wspomnianego koncernu medialnego. Polegaty one m.in. na upublicznieniu tego
sportu dzieki mediom spotecznos$ciowym, czynigc z niego jednocze$nie forme¢ rozrywki.
Gwaltowny wzrost ogladalnosci zostal zwienczony miejscem na wspomnianej liscie
,Forbes’a”, ktéra podkreslita nie tylko renome¢ Formuly 1, ale roéwniez jej finansowa
przewage nad pozostaty dyscyplinami.

Cykl miedzynarodowych wyscigow jednomiejscowych bolidow to nie tylko
rywalizacja zawodnikow. To rowniez centrum spotkan $wiatowej klasy przedsigbiorcow,
politykow, biznesmenoéw, sportowcow, artystow, celebrytow oraz projektantow mody
szukajacych szybkiego progresu swojej kariery. Wyjasnia to w duzym stopniu Starania wielu
panstw o organizacje¢ wyscigow Grand Prix. Taki przywilej jest wyznacznikiem potencjatu
finansowego kraju, jego aspiracji oraz przynaleznosci do cywilizacji Europy Zachodniej.
Odbywa si¢ to najczesciej poprzez wspoOlprace finansowa za posrednictwem narodowych firm
z zespotem Formuty 1 lub calg Formula One Group.

Przez obecnos¢ w Formule 1 rozumie si¢ nie tylko organizacj¢ wysScigdéw w panstwie
spetniajagcym okreslone wymagania. Jest to przede wszystkim udziat kierowcow oraz o0sob,
ktére tworza pojazdy wyposazone w najwyzsza technologie i sag odpowiedzialne za ich stan

techniczny. Pochodzenie tych ludzi jest bardzo zréznicowane, co podkre$la migdzynarodowy

1 D. Tremayne, The Sccience of Speed. Today’s fascinating high-tech Word of Formula 1, Sparkford 1997, s. 6.
2 M. Sokél, Szybko, szybciej, najszybciej. Formuta 1 Sokolim Okiem, Krakow 2022, s. 19.
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charakter tego sportu®. Jednak nie przekresla to faktu, ze kierowca promuje jednoczesnie swoj
kraj lub podkresla swoje narodowe pochodzenie. Najczesciej przybiera to forme sponsoringu
przez instytucje gospodarczg lub wsparcie w ramach programéw rozwoju narodowego sportu.
Aktywnosci te zwyczajowo wspomagaja ogolnokrajowe dziatania o charakterze
publicystycznym. Dziennikarze sportowi popularyzujg Formul¢ 1 na tamach najwazniejszych
czasopism lub w mediach spoteczno$ciowych. Podobne dziatania podejmujg fani. Pod
wptywem fascynacji i checi rozwoju wlasnej osoby prowadza blogi* czy kanaly na YouTube®.

Tak rozumiana obecno$¢ w najwyzszej klasie sportow motorowych uprawnia réwniez
Polske do udokumentowania dorobku i wktadu panstwa w rozwdj sportu o tak prestizowym
znaczeniu. Nie jest to oczywiscie aktywnos$¢ na poziomie Wielkiej Brytanii, Wioch czy
Francji, ktéra mozna nazwac trzonem czy filarem Formuty 1. Jednak wktad Polakow byl na
tyle znaczacy, ze w pelni zastuguje na podjecie badan naukowych majacych na celu
stworzenie pracy zatytutowane;j ,,Polska i Polscy w Formule 1.

Celem niniejszej rozprawy jest poswiadczenie obecno$ci Polski, Polakow i 0sob
pochodzenia polskiego w Formule 1. Zebrane informacje i dowody pozwola rowniez na
opracowanie ich dokonan, a tym samym wktadu w rozwoj tego sporu. Kwestia ta nalezy do
rodzaju historii niezbadanych, pominigetych z przyczyn ideologicznych lub po prostu
zapomnianych. Wyscigi Grand Prix od samego poczatku uchodzity za twor
zachodnioeuropejskiej cywilizacji i kapitalizmu. Z tego powodu po 1945 r. nie znajdowaly
zainteresowania opinii publicznej badz dobrej oceny w bloku wschodnim. Jest to gtowny
powdd pdznej narracji w zakresie tego tematu oraz skromnej literatury. Obecnie informacje te
trafiajg gltownie na tamy komercyjnych gazet motoryzacyjno-sportowych, do ksigzek
pozbawionych aparatu naukowego lub w najgorszym wypadku stajg si¢ materialem w
prywatnej domenie internetowej. Tego typu treSci opatrzone sg typowo popularnym stylem
narracji. Jest to najczesciej subiektywna ocena majaca na celu pozyskanie potencjalnego
czytelnika jako dochodowego odbiorce materiatow. Nierzadko towarzyszy im roéwniez
nieestetyczna maniera pisarska famigca kanony moralne opisywanych postaci. Sg to rowniez
tendencje do umysSlnego znieksztalcania rzeczywistosci lub tuszowanie brakow
faktograficznych parodyjnym stylem narracji. Wszystko to powoduje, ze potencjalny odbiorca
otrzymuje nieobiektywny tekst bedacy efektem osobistych upodoban dziennikarza Iub

% Ibidem, s. 11-14.

4 Powr6t ROBERTA.pl. Kariera Roberta Kubicy i jego powrét do Formuly I;
https://powrotroberta.pl/2023/12/kolejna-wazna-osoba-odchodzi-z-alpine.html [dostep: 09.12.2023]

5 Rajdy Formuty Pierwszej; https://www.youtube.com/@rajdyformulypierwszej [dostep: 09.12.2023], Budnik i
Pokrzywinski; https://www.youtube.com/@BudnikiPokrzywinski [dostep: 09.12.2023].

2



entuzjasty uwarunkowany szczeg6lnymi wzgledami wobec kierowcy czy zespotu. W chwili
obecnej stanowig one niestety czgsto jedyne i niezbedne zrodito informacji. Jest to juz
powazny problem, a jednoczesnie decydujacy argument, aby podja¢ probe zrekonstruowania
historii Polski i Polakéw w Formule 1. Efektem koncowym bedzie powstanie monografii
naukowej.

Objecie badaniami naukowymi zagadnienia obecnosci Polski, Polakéw i 0s6b
pochodzenia Polskiego w Formule 1 uczyni go pierwsza w Polsce rozprawa doktorska
poswiecong takiej tematyce. Zaspokoi rowniez potrzebe troski o polskie dziedzictwo
sportowe i motoryzacyjne, ktére na skutek problematycznej przesztosci nie zostalo ujete w
ramy problemu naukowego. Czasy najnowsze same w sobie sg tez $wietng okazja do
wspomnianego zado$Cuczynienia i1 wypelnienia owej luki badawczej. Wiek XXI z
towarzyszacym mu liberalizmem i1 wolno$cig mysli pozwala lepiej przeanalizowa¢ historig
Polski 1 Polakow w Formule 1. Podjecie tego tematu jest rowniez istotne ze wzgledu na
rosnacy status najwyzszej klasy wyscigow samochodowych. Wspodlczesnie jest ona nie tylko
sportem wysokich standardow technologicznych i psychofizycznych. Stanowi roéwniez
srodowisko zrzeszajace przedsigbiorcOw, biznesmendéw z catego $wiata oraz ludzi nauki, z
ktorymi wspotpraca przynosi wymierne korzysci dla rodzimej gospodarki.

Uzasadnienie potrzeby powstania pracy badawczej jest wstepem do rozstrzygnigcia
problemu ujetego w tytule rozprawy, a mianowicie sformutowania ,,Polacy w Formulel”.
Chodzi oczywiscie o pytanie, kto w $wietle tej pracy naukowej jest Polakiem? Najprosciej
byloby okresli¢, ze jest nim obywatel kraju poswiadczajacy swoja przynalezno$¢ narodowa
okreslonymi dokumentami tozsamosci. Jednak tak przyjete kryterium bezwzglednie przekresli
dorobek wielu ludzi, ktérzy z przyczyn historycznych 1 politycznych nie mogg spetié tego
warunku. Nie przekresla to faktu, ze potwierdzali oni swoje polskie pochodzenie. Stato si¢
jednak ono problemowe w $wietle prawa z powodu ztozonych loséw historycznych panstwa.
Byt to okres utraconej niepodleglosci lub ograniczonej autonomii Polski zmuszajacy Polakow
do przymusowych przesiedlen oraz licznych emigracji, najczesciej w celach zarobkowych.
,,Powiktane 1 tragiczne dzieje naszego narodu sprawily, Ze za granicg mieszka niemal jedna
trzecia ogoéhlu etnicznych Polakoéw. Liczbg polskiej diaspory okresla si¢ obecnie na 12-15
milionéw’®. Bardzo duze skupiska Polonii zamieszkuja obecnie Kanade, Brazylie, Australie i
Rosje. W ostatnim ze wskazanych panstw duza liczebnos$¢ Polakow zwigzana jest z losami

ludnosci cywilnej deportowanej w latach 1939-1940 oraz dziesigtkow tysigcy zotnierzy Armii

6 T. Kowalik, P. Stowinski, Krélewski dar. Co Polska i Polacy dali $wiatu. Wynalazcy, odkrywcy, badacze,
Warszawa 2020, s. 9.



Krajowej uwigzionych w latach 1944-1946. Rodacy licznie zamieszkujg rowniez panstwa w
Europie, Francje, Niemcy, Belgi¢ i Wielka Brytani¢. Fakty te sg istotne dla niniejszej pracy.
Bowiem przeprowadzone badania zmierzajace do udowodnienia obecnosci Polakow w
Formule 1 opierajg si¢ nie tylko na osobach o niezaprzeczalnej przynalezno$ci do Polaki, ale
réwniez na ludziach polskiego pochodzenia potwierdzajgcych swoja przynalezno$¢ narodowa.
Ich tozsamos$¢ mozna stwierdzi¢ nie tylko na podstawie deklaracji pochodzenia, lecz rowniez
faktu ,,posiadania co najmniej jednego z rodzicow lub dziadka albo dwoje pradziadkow
Polakow™’. Te argumenty przesadzily o obecnosci tych 0sob w niniejszej pracy.

W celu potwierdzenia stuszno$ci obranego kryterium doboru postaci nalezy réwniez

wyjasni¢ pojecie tozsamosci narodowej.

,Pojecie tozsamosci wywodzi si¢ z jezyka angielskiego okreslenia identity, oznaczajacego
utozsamienie si¢ (z kims$) lub identyfikowanie si¢, $cisle powigzanie (z czyms$). Moze by¢
odnoszone do osoby, grupy osob, zbiorowosci lokalnej i regionalnej, narodu (taczonego
najczesciej z panstwem), wspdlnoty, np. Unii Europejskiej lub catego kontynentu (Europy)...
Tozsamos$¢ narodowa nie istnieje w czystej postaci. Losy narodow sa bardzo zlozone,
rozwijaly si¢ przy zmiennych granicach, narody wspotpracowaty ze soba, ale rowniez toczyty

spory, a nawet walki”®,

Zatem wspolczesne pojecie tozsamosci narodowej pozwala na rozszerzenie definicji
stowa ,,Polak” i zwickszenie tolerancji i jej zrozumienia. Jest to szczegdlnie wazne jesli
chodzi o przetrwanie narodu, ktory utracit swojg niepodleglos¢é, ale nie praw do
samookreslenia narodowego. Ta trwala warto$¢ pozwolita rodakom tworzy¢ i kreowac
dziedzictwo kulturalne, z ktorego przyszte pokolenia moga by¢ nie tylko dumne, lecz na nim
rozwija¢ swoj potencjal intelektualny.

Istotg konstrukcji pracy sg jej ramy czasowe. Obejmuja okres od lat 90. XIX wieku do
czasow obecnych. W tym przedziale znajduje si¢ analiza wydarzen historycznych
potwierdzajaca obecno$¢ Polski, Polakow i osob polskiego pochodzenia w Formule 1.
Opisane postaci to nie tylko kierowcy, ktorych najczesciej kojarzy si¢ ze wspolczesnym
zawodnikiem, Robertem Kubica. Sg to rowniez osoby, ktore pracowaly na zapleczu

technicznym tego sportu w kraju oraz poza jego granicami. Tres¢ pracy wzbogacona jest o

7 Stownik poje¢, Wydzial Spraw Cudzoziemcéw. Wielkopolski Urzad Wojewodzki w Poznaniu;
https://migrant.poznan.uw.gov.pl/pl/procedury/posiadam-polskie-pochodzenie [dostep: 01.12.2023]
8 K. Lastawski, Historyczne i wspotczesne wartosci polskiej tozsamosci narodowej, ,,Stupskie Studia
Historyczne”, 2007, nr 13, s. 279.



histori¢ sportu motorowego i wyscigow samochodowych, a szczegdlnie wydarzen Grand PriX,
z ktorych wywodzi si¢ Formuta 1. Epizodycznie pojawiajg si¢ opisy postaci innych
narodowosci, ktorych losy powiazane sa z tym sportem, a historycznie sa niezbgdnym
oghiwem narracji. Niezbedng czes$¢ pracy stanowi analiza tla politycznego, gospodarczego i
spotecznego, ktore determinujg rozwoj Formuty 1.

Z punktu widzenia waznos$ci tematu istotnym etapem pracy bedzie analiza okresu od
dwudziestolecia miedzywojennego, Kiedy to Polacy i osoby polskiego pochodzenia
zaznaczaly swojg obecno$¢ w wyscigach Grand Prix. Juz wtedy zyskiwaly szacunek
zawodnikow o ogdlnoeuropejskiej stawie. Dobrym tego przyktadem jest historia Jana
Rippera Sr. i Hansa Stucka, ktory osobiscie rekomendowat Polaka koncernowi Auto-Union.
W drugiej potowie XX wieku Polacy dziatali rowniez jako mechanicy i inzynierowie, dzigki
ktérym najlepsi kierowcy potwierdzali status potencjalnych mistrzow, a Formuta 1 wchodzita
w nowy etap rozwoju technologicznego. Symbolami tych dzialan s3 Alfons Kowalewski 1
Leon Kuzmicki, ktorzy z przyczyn politycznych mieszkali za granicg jako Alf Francis i Leo
Kuzmicki. Ich dziedzictwo intelektualne wzbogacali réwniez ludzie o polskim pochodzeniu,
czego sztandarowymi przyktadami sa Emerson Fittipaldi i Divina Galica.

W Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej popularyzacja dyscypliny zalezata od panujacej
atmosfery politycznej i wynikajacych z niej nastrojow spotecznych. Fundamentem rodzimego
sportu motorowego byly rajdy samochodowe. Ich rozwoj rozpoczat si¢ juz od turystycznych
wycieczek pierwszych wiascicieli automobili w XIX wieku. Warunki gospodarcze Il RP i

wynikajaca z nich staba infrastruktura drogowa®

sprawity, ze dyscyplina ta stala si¢
fundamentem rodzimego sportu motorowego. Wyscigi samochodowe byly natomiast
dziedzing faworyzowang przez waskg grupe entuzjastow automobilizmu. W zwigzku z tym
polskie tradycje wyscigowe charakteryzowal wolniejszy rozwoj niz rajdowe, ograniczajac si¢
w okresie miedzywojnia do organizacji Grand Prix Lwowa. Sytuacja ta nie ulegta zmianie w
okresie PRL, w ktorym Polski Zwigzek Motorowy 1 wladze panstwowe Swiadomie
wstrzymywaty popularyzacje sportu odzwierciedlajacego zachodnioeuropejskie wartosci.
Przetomem na tym tle byty jedynie lata 70. XX wieku.

Narodowa kultura wyscigowa weszla wowczas w najwigkszg dla siebie fazg rozwoju
za sprawg aktywnosci Longina Bielaka. Utytutowany kierowca i reformator dziatal w czasach

polityczno-gospodarczej i mentalnej liberalizacji Edwarda Gierka i Piotra Jaroszewicza.

Otworzyta ona panstwo na wzorce ustrojowe spoza bloku wschodniego. Wtedy wlasnie

° R. Kuzak, Drogi, [w:] Przedwojenna Polska w liczbach, red. M. Milaszewska, Warszawa 2020, s. 227-230.
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przypada najwicksza aktywnos$¢ Polski i Polakow w Formule 1 w czasach PRL.
Automobilklub Wielkopolski podjat si¢ nieudanej proby organizacji Grand Prix, a polska
firma Wyborowa jako pierwsza w krajowej historii podjeta si¢ sponsoringu wyscigu.
Aktywno$¢ na tym polu ustata wraz z koncem tej liberalnej dekady, natrafiajac na
dogodniejszy okres w czasach |1l Rzeczpospolitej. Zaczeta si¢ ona w latach 90. XX wieku za
sprawa wspotpracy firmy PZL-Swidnik z zespotem Formuty 1 Forti Corse oraz projektu
Krzysztofa Wozniaka majacego wprowadzi¢ polskiego kierowce na szczyt sportdw
motorowych. Natomiast XXI wiek jest zwienczeniem wszystkich dziatan poprzedniego
stulecia, czego potwierdzeniem jest kariera Roberta Kubicy i inwestycje polskich firm jak N-
Gine, Grupa Lotos czy PKN Orlen.

Pionierski temat pracy wptywa na trudnoSci zwigzane z baza Zrodlows. Historia
polskich wyscigow samochodowych nie zostala dotychczas opisana przez S$rodowiska
akademickie. Dziennikarze poruszajg ten temat tylko w kontekscie ciekawostki lub krotkiego
artykulu o osobie badz wydarzeniu. Zadna aktywno$¢ publicystyczna poswiecona
zagadnieniu obecno$ci Polski, Polakéw i o0s6b polskiego pochodzenia nie ma jednak
charakteru kompleksowej narracji. Jako ze wyscigi Grand Prix od poczatku swojego istnienia
sg domeng dziennikarzy i literatury popularnej, informacje potrzebne do rozprawy doktorskiej
majg charakter rozproszony. W zwigzku z tym podstawg badan jest analiza niezbednych
zrodet pisanych w postaci polskiej i zagranicznej prasy motoryzacyjnej, sportowej oraz
codziennej, monografii poswieconych historii Formuty 1, dokumentow archiwalnych,
zasobow firm gospodarczych i prywatnych archiwow reprezentantow polskiego sportu
motorowego oraz zapleczy bibliotecznych i muzealnych. Dla okresu migdzywojennego jest to
przede wszystkim prasa w postaci miesiecznikow, dziennikow i tygodnikow, takich jak
»Auto”, ,Kurier Codzienny”, ,Lotnik i Automoblista”, ,,Przeglad Sportowy”, ,,Gazeta
Lwowska” czy magazyn ,,MotorSport”. Dla czasow PRL 1 Il RP podstawa jest natomiast
magazyn ,,Motor”, wspomniany ,,MotorSport”, ,,F1 Racing” i ,,GP Racing”, dokumenty
Archiwum Panstwowe w Poznaniu i Archiwum Akt Nowych, zasobow muzealnych oraz
zbiory prywatne. Roéwnie pomocne staty si¢ instytucje w postaci Polskiego Zwigzku
Motorowego, Automobilklubu Polski oraz regionalnych automobilklubow, ktore oferowaty
wydawane przez siebie cenne merytorycznie monografie i kroniki historyczne.

W $wietle badan bardzo istotnym materiatem Zroédtowym s3a dokumenty archiwalne
zaktadow oraz informacje o dzialalnoSci sponsorskiej koncernu PKN Orlen. Jednak ze
wzgledu na ich poufny i zastrzezony charakter Zrodla te nie zostaly udostgpnione, a tym

samym objete procesem badan naukowych. W zwigzku z tym dane o ich aktywnos$ci zostaty
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pozyskane z powszechnie dostepnych informacji, ktoére przedsiebiorstwa zamieszczaja na
swoich domenach internetowych.

Kolejnym problemem, ktory przelozyt si¢ na deficyt materiatu zrodtowego jest mata
popularno$¢ 1 uboga tradycja wyscigéw samochodowych w Polsce W poréwnaniu do rajdow.
Z tego powodu nie istnieje rozbudowana literatura na temat tych wydarzen sportowych. W tej
sytuacji alternatywa okazaly si¢ obcojezyczne monografie napisane przez $wiatowe]j stawy
specjalistow od Formutyl i dziennikarzy. Do grona pierwszych naleza zagraniczni znawcy
jak Mark Gallagher, Russell Hotten, Stuart Coddling czy David Tremayne. Natomiast
autorami materiatlow prasowych sg Mikotaj Sokoét, Nina Lengyel, Tadeusz Szczerbicki oraz
Grzegorz Chyta. Podstawa w tym przypadku sg ich artykuty i publikacje w postaci
monografii. Baz¢ zrédlowa wzbogacaja rowniez filmy, jednak ze wzgledu na ich komercyjny
charakter majg one niska wartos¢ naukows. Najwazniejszg ich funkcjg jest widowiskowos$¢,
ktéra ma zwigkszy¢ ogladalno$¢ tego sportu. Przytoczona analiza bazy zrodtowej
argumentuje braki materiatéw pisanych szczegolnie dla okresu konca XIX wieku oraz okresu
migdzywojennego. W tej sytuacji etap gromadzenia materiatu opieral si¢ gltoéwnie na
wywiadach z osobami bedacymi §wiadkami poruszanych wydarzen. Najczesciej byli to
kierowcy lub potomkowie zawodnikéw okresu migdzywojennego. Swoja wiedzg opierali
glownie na rodzinnej dokumentacji oraz przekazach ustnych.

Trudnos$ci w poszukiwaniu materiatu zrodtowego sprawity, ze praca ma charakter
teoretyczny. Zgromadzone zrodta sg jednak warto§ciowa baza do dalszych badan naukowych.
W chwili obecnej praca jest jedyna rozprawa doktorskg poswigcong zagadnieniu obecnosci
Polski, Polakow i 0s6b polskiego pochodzenia w Formule 1. Podstawa materialowa zostanie
poddana analizie w celu identyfikacji potrzebnych faktow i jednostek. Nastepstwem tego
procesu bedzie selekcja pod katem poprawnosci merytorycznej, historycznej i estetycznej.
Ostatnim etapem badan bedzie synteza pozyskanych informacji, ktéra umozliwita potaczenie
wszystkich faktow za pomoca dedukcyjnego myslenia i potaczenie ich w jedng tresc.

Nie ulega watpliwosci, ze gldéwng cechg skompletowanego zasobu jest jego
roznorodno$¢. Stanowi zbiér informacji o ludziach, instytucjach gospodarczych, obiektach w
postaci samochodow czy silnikow oraz wydarzen w formie wyscigow, kwalifikacji oraz
treningdéw. Mnogo$¢ obiektow badawczych przelozyla si¢ na zastosowanie dodatkowego
narzedzia badawczego, ktorego celem byto wyjasnienie specyfiki rozprawy i zachowanie jej
w obrgbie dyscypliny naukowej. Z tego powodu w narracji pojawit si¢ nurt filozoficzny

bedacy dodatkowym tlem dla opisywanych postaci i wydarzen. Jest nim ideologia



egzystencjalizmu, w atmosferze ktorego w XIX wicku narodzita si¢ motoryzacja i jej
wypadkowa w postaci sportu motorowego.

Analiza historii motoryzacji pozwala stwierdzi¢, ze automobilizm zrzeszat jednostki
uosabiajgce jego podstawowe wartosci jak wolnos¢ osobista, wolna wola, indywidualizm,
swoboda decyzji, potrzeba kreacji i afirmacji zycia oraz odpowiedzialno$¢ za swoje czyny.
Samochdd i technika pozwalaty na ekspresje wymienionych cnot. Prezentowaty one rézne
profesje, poczawszy od kierowcy, mechanika czy inzyniera, do szefa zespotu oraz
dziennikarza. Te wlasnie osoby warunkowatly rozwoj wyscigow Grand Prix i Formuly 1.
Roéznorodnos¢ ich profesji 1 zdolnosci determinowaty rowniez bogactwo dziedzictwa w
postaci samochodow, silnikéw, zwycigstw w wyscigach czy przedsigwzigciach o charakterze
gospodarczym. Te zjawiska rowniez stanowig obiekt analizy prezentowanej rozprawy
doktorskiej. Jednak aby umozliwi¢ ich pojawienie si¢ w pracy o charakterze historycznym,
niezbedne byto dokonanie tego za pomoca ideologii czynigcej motoryzacj¢ i sport motorowy
efektem wspoltpracy ludzi réznych dyscyplin, zdolnosci oraz nauk. Podstawg tego zabiegu
bylo wykorzystanie dorobku tworcow egzystencjalizmu, ich kontynuatoréw z dwudziestolecia
miedzywojennego oraz lat 60. XX wieku.

Wszystkie wymienione materialy zrodtowe, metody oraz narz¢dzia procesu
badawczego umozliwity zrekonstruowanie wydarzen potwierdzajacych obecnos¢ Polski i
Polakéw w Formule 1. Byt to cykl wyscigow Grand Prix oraz zmagania zawodnikow w
drugiej potowie XX i XXI wieku pod swoja wspotczesng nazwa. Praca jest rowniez forma
oceny wkiadu przedstawicieli rodzimej nauki, motoryzacji i sportu w rozwoj szczytow
sportow motorowych. Warto jeszcze raz podkresli¢, ze zostala ona wzbogacona analizg
faktow przez pryzmat filozofii egzystencjalnej i jego wspolczesnej formy jakag jest
psychologia humanistyczna. Cechg tych nurtow jest ich antropocentryczno$¢, a zatem
umiejscowienie cztowieka w centrum badan. Zaktadaja one, ze istota ludzka jest naczelnym
kreatorem $wiata o wielkiej potrzebie tworzenia i afirmacji zycia w celu wykorzystywania
swojego potencjatu. Formuta 1 bedac wypadkowa mentalnych przemian przetomu XIX i XX
wieku odznacza si¢ humanistycznym kultem jednostki i jej talentu. Szefowie, dyrektorzy i
menadzerowie kieruja si¢ przeswiadczeniem, ze o ostatecznym sukcesie i zwycigstwie w
wyscigach decyduja zdolnosci psychofizyczne. Dlatego tez wszechobecna megalomania na
torach wyscigowych nie jest obecna w klasycznym modelu zarzadzania zespotem. O sile
druzyny Formuty 1 stanowi warto$¢ intelektualna i1 psychofizyczna pracownikow, a nie ilo$¢

zatrudnionych.



Cecha najlepszych zespotow sa szefowie najskuteczniej pozyskujacy Srodki
finansowe, utalentowani inzynierowie i1 projektanci oraz wydajni mechanicy, dzigki ktorym
kierowca otrzymuje samochod gwarantujacy zdobycie mistrzostwa i renomg talentu
wszechczaséw. Mentalno$¢ ta umozliwia obiektywna oceng¢ udziatu oraz zastug Polski i
Polakow w Formule 1, bazujac na jakosci ich spuscizny 1 wykluczajac tez¢ o mnogosci jako
kluczu do sukcesu.

Praca sktada si¢ z szeéciu rozdzialow podzielonych na podrozdzialy. Ich obszernosé¢
uwarunkowana jest nie tylko liczba wydarzen, ale réwniez dostepnoscig i istnieniem
materiatu zrédlowego. Sg one naukowym poswiadczeniem obecnosci oraz dorobku Polski i
Polakéw W najwyzszej klasie wyscigowej jaka jest Formuta 1. Mimo swojego zaawansowania
technologicznego 1 niewatpliwej supremacji dyscyplin $cistych oraz technicznych moga w
niej szuka¢ takze intelektualnego speinienia ludzie roznych profesji czy zainteresowan.
Sukces zespolu stanowi symbioz¢ pracy inzyniera, mechanika, ekonomisty, logistyka,
psychologa, eksperta od marketingu oraz sportowca. Z tego powodu niniejsza rozprawa
bedzie uwzglednia¢ prace kazdej jednostki. Polakow i 0sob pochodzenia polskiego, ktore
wlozyty swoj wklad w polska droge do wyscigdw najszybszych samochodow §wiata na
przestrzeni od konca XIX wieku do czaséw obecnych. Ich dokonania zostang przedstawione
na tle politycznym, gospodarczym oraz intelektualno-kulturalnym okresu rozwoju
motoryzacji i samej Formuty 1.

Pierwszy rozdzial skupia si¢ na analizie istoty 1 przeszloSci przemystu
samochodowego i szczytu sportu motorowego. Poczatek stanowi polemika na temat przyczyn
popularnosci najwyzszej klasy wyscigowej i jej globalnego charakteru. Tres¢ ukierunkowana
jest na humanistyczne ujecie tego zagadnienia, czyli antropocentryczny punkt wiedzenia. Jest
on rownoznaczny z przekonaniem o nieskr¢gpowanym intelektualnie i tworczo cztowieku jako
podstawie swojego istnienia. W rozdziale podjete zostaty rowniez rozwazania 0 znaczeniu
historii dla marketingu tego sportu i1 sposobie tworzenia przez jego znawcOw narracji o
przesztosci. Funkcja uzytecznos¢ tych informacji polega na przyblizeniu zagadnien Formuty 1
na potrzeby nauk humanistycznych i uzasadnienie wyboru jej jako gldwnego motywu pracy.
Pozostata czg$¢ rozdziatu pos§wigcona jest istocie motoryzacji i sportu motorowego pod katem
intelektualnym oraz kulturowym. Tre$¢ rozdzialu pierwszego nalezy traktowaé jako probe
wyjasnienia, dlaczego Polacy na przestrzeni XX i XXI wieku znajdowali spetnienie ambicji i
zainteresowan w sporcie bedacym w rzeczywistosci dziedzictwem zachodnioeuropejskiej
cywilizacji. Analiza tego zagadnienia zostala dokonana w oparciu o antropocentryczny

charakter sportu motorowego i samej Formuty 1. Umozliwit on rozwigzanie tego problemu
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przez pryzmat potrzeb jednostki, ktore staty si¢ determinantem dziatan bez wzgledu na
przeszkody natury politycznej, gospodarczej i ekonomiczne;j.

Drugi rozdzial stanowi poczatek historycznej narracji o Polsce i Polakach w
wyscigach Grand Prix. Zaczynajg go perypetie potomkow szlacheckiego rodu Zborowskich w
osobach Williama Eliota Morrisa Zborowskiego i jego syna, Louisa Zborowskiego. Postacie
te za sprawg pochodzenia uznawane sg przez srodowiska dziennikarskie za pierwsze akcenty
polskiej historii w Formule 1, ktéra w pierwszej potowie XX wieku miata posta¢ cyklu
wyscigow Grand Prix. Rozdzial ten skupia si¢ przede wszystkim na rekonstrukcji zycia,
kariery oraz dokonan ojca i syna, nie pomijajac takze analizy przesztosci ich rodu.

Kolejny rozdziat to opis poczatkow rodzimej motoryzacji i sportu motorowego na
ziemiach polskich w okresie rozbioréw na przetomie XIX i XX wieku. Klasyczna narracja
historyczna umozliwita sporzadzenie opisowego kalendarium najwazniejszych 0sob,
wydarzen i miejsc. Historia o prekursorach rodzimej motoryzacji konczy si¢ na czasach Il
Rzeczpospolitej. Tematem przewodnim tego okresu sg lata organizacji Grand Prix Lwowa,
ktére ugruntowaty polski sport motorowy i wptynety znaczaco na rozwdj kultury wyscigowe;.
Analiza ta zostata rowniez wzbogacona o rekonstrukcje zyciorysow najlepszych krajowych
kierowcOw wyscigowych w osobie Jana Rippera Sr., Henryka Liefelda, Maurycego
Potockiego, Edwarda Zawidowskiego, Roberta Szwarcsztajna i Stanistawa Hotuja. Cz¢$¢ tej
pracy zostala rozszerzona o histori¢ rywalizujacych w wyscigach Grand Prix zawodnikéw z
polskim pochodzeniem. Ich identyfikacj¢ umozliwita analiza rodzimej prasy sportowej z
czasow dwudziestolecia miedzywojennego.

Rozdziat czwarty to narracja o obecnosci Polski i udziale Polakow w wyscigach Grand
Prix w drugiej potowie XX wieku. Role ,,pomostu” pelni tutaj analiza perypetii kierowcow
okresu miedzywojnia, czaséw Il wojny swiatowej i lat 50. XX wieku. Warto w tym miejscu
wyjasni¢ powody, dla ktérych okres II wojny $wiatowej rowniez zostat ujety w pracy, choé
przebieg wyscigow zostal zawieszony. Otdz szczyt sportdw motorowych ze wzgledow
symbolicznych i komercyjnych widzi w losach wojennych kierowcoéw kontynuacje ich
perypetii od czasach migdzywojennych. Historia odtwarza ich dokonania jako tajnych
agentow, uczestnikow ruchu oporu czy pilotow mysliwcow. Z tego wzgledu rowniez w
prezentowanej rozprawie uwzgledniona zostata dziatalno$¢ Maurycego Potockiego,
Stanistawa Hotuja i Jana Rippera, ktory jako jedyny zostal w kraju i zyt w Polskiej
Rzeczpospolitej Ludowej. Dalszg czegs¢ rozdzialu tworza rekonstrukcje zyciorysow i dokonan
pierwszych poswiadczonych na postawie analizy zrodtowej Polakow w Formule 1.

Podmiotami procesu badawczego sa w tym wypadku reprezentanci techniki i nauki. Narracje
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otwiera mechanik, Alfons Francis Kowalewski, natomiast nauke reprezentuje inzynier Leon
Kuzmicki. Losy obu postaci sg przyktadem emigracji Polakéw za granice z powodu ztozonej i
trudnej historii panstwa.

Biografie wspomnianych postaci stanowig zapowiedz chronologicznego nastepstwa
czasu, czyli lat 60. i 70. XX wieku. Rozdzial pigty ilustruje aktywno$¢ Polski i Polakow w
Formule 1 w okresie Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej. Dosztlo wowczas do odrodzenia
narodowego sportu motorowego i motoryzacji. Jednak poczyniona analiza historyczna
wydarzen podkresla fakt trudnej sytuacji politycznej tamtych czasoéw i ich oceny. Historia
tego okresu zdominowana jest przez dziatalno$¢ utytulowanego kierowcy 1 dziatacza
spotecznego w osobie Longina Bielaka. Za jego sprawa narodowa kultura wyscigowa weszla
w faze progresu w czasach Edwarda Gierka. Jest to bowiem okres najwigkszej popularnosé¢
Formuty 1 w PRL ktoérej odzwierciedleniem bylo pojawienie si¢ idei Grand Prix Polski.
Narracja o latach 70. XX wieku uwzglednita takze ich otwartos¢ na zachodnioeuropejskie
wplywy cywilizacyjne. Ostatnig cz¢écig opisywanego rozdziatu sg perypetie postaci polskiego
pochodzenia, Emersona Fittipaldiego, ktorego matka byta urodzong w Galicji Polka, oraz
Diviny Galicy pochodzacej z terenow Podkarpacia. Galica rowniez byla zawodnikiem
Formuty 1, stajac si¢ jednoczesnie jedna z pigciu kobiet rywalizujacych na szczycie sportu
motorowego.

Tlem opisywanych wydarzen jest biezaca analiza sytuacji politycznej w panstwie,
ktéra na poczatku umozliwita rozwdj idei Formutyl w Polsce, ale wraz z zakonhczeniem
dekady Edwarda Gierka nastapit jej koniec. Lata 80. XX wieku byly okresem zamknigcia i
regresu polskiej kultury wyscigowe;.

Prace badawczg konczy rozdziatl szosty poswiecony czasom Il Rzeczpospolitej w
okresie lat 90. XX i poczatku XXI wieku. Czas ten jest naznaczony aktywnoscig cztowieka
bedacego tworca pierwszego w polskiej historii programu, ktorego celem bylo wprowadzenie
do Formuty 1 krajowego kierowcy. Byt nim Krzysztof Wozniak, ktory dzigki utworzonej
fundacji i osobistym koneksjom prowadzit karier¢ podopiecznego kierowcy w osobie
Jarostawa Wierczuka. Posta¢ mtodego Polaka jest rowniez wazng czgécig pracy, poniewaz
stanowi pierwsza w historii III Rzeczpospolitej probg 0sobistego awansu na szczyt sportu
motorowego.

Analiza lat 90. XX wieku konczy si¢ opisem dziatalno$ci podmiotow gospodarczych,
ktore podjety ryzyko inwestycji finansowej w Formule 1. Szczegdlne miejsce w pracy
zajmuje dziatalno$¢ przedsigbiorstwa PZL-Swidnik i jego wspotpracy z zespotem Formuty 1,

Forti Corse. Wiek XXI jest zapowiedza konca rozdziatu. Czg$¢ ta jest poswiecona
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rekonstrukcji kariery Roberta Kubicy, uznajgc go za zrodto aktywnosci Polski i Polakow w
Formule 1. Jego sukcesy determinowaly uczestnictwo rodzimych przedsigbiorstw,
poglebiajac rowniez zainteresowanie wyscigami Grand Prix wsrod polskiego spoteczenstwa.
Dzieki jego osobie publika i dziennikarze zaczeli proces eksploracji Formuty 1. Zmierzaly
one do poszukiwania w miedzynarodowych wyscigach samochodowych narodowych
akcentow. Rodacy i osoby polskiego pochodzenia stali si¢ glownym motywem narracji
publicystow. Weryfikacja postaci nie ograniczyla si¢ jednak do kierowcow, ale rowniez do
ludzi pracujacych poza torem wyscigowym. Najlepszym przyktadem sg postaci Toto Wolffa,
dyrektora generalnego i szefa zespotu Formuty 1 Mercedes, oraz Marcina Budkowskiego,
polskiego inzyniera w Formule 1.

Podsumowujgc zatem wstepng czgs$¢ pracy, mozna stwierdzi¢, ze jest ona kolejnym
etapem pracy dziennikarzy. Sa to bowiem dazenia zmierzajace do zglebienia istoty tego
sportu, jego natury, ale tym razem z udziatem Polski, Polakow oraz osob polskiego
pochodzenia. Realizacja tego celu jest bardzo trudna. Wymaga obiektywnej rekonstrukcji,
ktéra odrzuci trend wspolczesnej kultury masowej nasyconej produktami ,,szybkiej
konsumpcji”®, czyli ulotnymi wrazeniami i emocjami wywotanymi wizualnym obrazem
zmagan torowych. Praca musi opiera¢ si¢ o rzetelng i wiarygodng faktografi¢. Zgromadzié
rozproszone informacje, podda¢ naukowej krytyce i stworzy¢ jej ostateczng wersje w mysl
stow...,, Zadna historia ani wizualna ani werbalna nie stanowi ostatecznego odbicia

catosci”tt

. W ten sposob powstanie zrdédto wiedzy naukowej rekonstruujace historie
obecnosci Polski, Polakoéw oraz osob polskiego pochodzenia w Formule 1. Staraniem autora
niniejszej pracy jest realizacja tego odpowiedzialnego zadania, ktoérego szlachetnym celem

jest wzbogacenia dziedzictwa kulturowego narodu.

10 p, Witek, Andrzej Wajda jako historyk. Metodologiczne studium z historii wizualnej, Lublin 2016, s. 30.
1 1hdiem.
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Rozdzial 1. Istota Formuly 1

Podrozdzial 1.1. Fenomen popularnosci Formuly 1 jako sportu, rozrywki
| biznesu

W wydanej w 2019 r. przez firm¢ Chicane publikacji pt. The Fastet Show on Earth.,
The Mammoth Book of Formula One!,Christopher Joseph okreslit Formute 1 mianem
ogladanego przez pot miliarda entuzjastow ,,globalnego cyrku”, ktorego istnienie warunkuja
ludzie, technologia i finanse?. Stowa te mozna uzna¢ za najprostsza i prawdopodobnie
najpopularniejsza definicj¢ najwyzszej klasy sportéw motorowych. Imponujaca liczba oséb
Sledzacych osiggniecia ulubionych zespolow 1 kierowcow jest dowodem globalnej
popularnosci, ktorg szczegolnie lubig podkresla¢ dziennikarze specjalizujacy si¢ w tematyce
motorsportu. Za przyktad niech postuzy wypowiedZz Petera Windsora, ktorego rzadko
pozbawione krytyki komentarze wzbogacaly wydawany w latach 1996-2020 oficjalny
magazyn Formuty 1 ,,F1 Racing”. W jednym ze swoich krétkich esejow z 2007 r. byly

menadzer Ferrari 1 Williamsa podkreslit supremacje uwielbianego przez siebie sportu, piszac:

,»Dz1$ pieniedzy 1 popularnosci zazdroszcza F1 nie tylko zespoty, startujace w innych
sportach motorowych. Rowniez w zupekie innych dyscyplinach marza o tym, by odnies¢ taki
sukces jak F1. Czy w jakimkolwiek innym sporcie kazdego roku organizuje si¢ ujednolicone
mistrzostwa $wiata? Mistrzostwa o porownywalnym znaczeniu? Nic takiego nie ma, ani w
pitce noznej, ani w tenisie, ani w golfie. Takim powodzeniem nie cieszy si¢ ani olimpiada, ani

puchar $wiata.”®

Pomijajac  oczywiscie determinowang osiggni¢ciami Brytyjczykoéw w  sportach
motorowych megalomani¢ Petera Windsora, nalezy mu przyznaé racje co do powodow
kulturowej supremacji Formuly 1. Finanse sa3 w tym przypadku istotnym czynnikiem
miedzynarodowej popularnosci. Fakt posiadania przez t¢ klase wyScigowa w swoich
szeregach inzynierdw, ktdrych zatrudnieniem nie pogardzitoby NASA lub amerykanskie sity

specjalne, czyni z niej centrum cywilizacyjnego rozwoju. Bolidy wykorzystujace

L C. Joseph, Introduction. The insiders’ guide to the fastest show on earth, [w:] The Fastest Show on Earth. The
Mammoth Book of Formula One, red. Chicane, Londyn 2019.

Z lbidem, s. XVIII.

3 P. Windsor, Starter INFO. Kregi tarcia, ,,F1 Racing ”, pazdziernik 2007, nr 39, s. 33.
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niezrozumiate dla przecigtnego cztowieka systemy elektroniczne, uktady mechaniczne i
patenty aerodynamiczne sa kuszacg platforma promocyjng dla przedsigbiorstw chcacych
wybi¢ si¢ na rynku najnowszych technologii lub przyciagna¢ wigksza rzesze klientow.
Schemat ten dobrze wytlumaczyt w 2007 r. pracujacy dla International Marketing Reports

Simon Rines, komentujac zyski Formuty 1 ze sponsoringu stowami:

»10 sport o globalnym zasiggu, niepowtarzalny, wigc niezmiernie atrakcyjny dla
miedzynarodowych koncernow. Firmy telekomunikacyjne i z branzy IT chcg by¢ kojarzone z
F1, gdyz takie potaczenie daje wiele mozliwosci biznesowych. Moga prezentowaé swoje
produkty w wyszukany i nowoczesny sposob. Jesli wigc w roku jest 17 wyscigéw Grand Prix,
to tak, jakby mie¢ wejsciowki dla VIP-6w na 17 finaléw Pucharu Swiata w roku

organizowanych w krajach, bedacych najwazniejszymi rynkami §wiat™,

Oczywiscie, firmy telekomunikacyjne i informatyczne nie sg jedynymi jednostkami,
ktore wyrazaja gotowos¢ przyjecia na siebie roli inwestora. Fundamentem prestizu Formuty 1
sa réwniez koncerny samochodowe, instytucje finansowe w postaci bankéw 1 firm
inwestycyjnych oraz potentaci przemystowi. Zaangazowanie w jej rozwoj technologiczny i
ekonomiczny takich hegemondéw, jak Dorilton Ventures, Microsoft Coropration, Garret
Advancing Motion czy Siemens AG sprawia, ze wyscig Grand Prix staje si¢ pozgdanym
widowiskiem w panstwach szukajacych ekonomicznej nobilitacji lub kulturowej akceptacji na
arenie miedzynarodowej. W zamian za przywilej goszczenia rundy Mistrzostw Swiata
Formuly 1 kraje te inwestuja przekraczajace mozliwosci budzetowe sumy pieniedzy, co

trafnie ujal w jednym ze swoich esejow wspomniany juz Peter Windsor:

»(...) chca by¢ czes$cig mistrzostw $wiata Formuty 1, ktére wydaja miliardy dolarow
na budowanie pigciogwiazdkowych torow F1 na pustkowiach, bo bez wgladu na koszty sa

zafascynowani samym prestizem, ktory przynosi F1°°.

Klasycznym wzorem takiej strategii sa panstwa Dalekiego Wschodu. Postrzegaja one
Formute 1 jako dowdd ,,przemystowej meskosci™®. Za przyktad moze postuzyé polityka

malezyjskiego premiera Mahathira Mohammada, ktéry po niezadowalajacej wspotpracy z

4 b.a., Starter. Biznes, ,,F1 Racing”, grudzien 2007, nr 41, s. 21.

5 P. Windsor, Starter. Kregi tarcia, ,,F1 Racing”’, styczen 2008, nr 42, s. 17.

6 R. Hotten, Formula 1. The Business of Winning. The People, Money and Profits that Power the World’s
Richest Sport, Londyn 1998, s. 231.

14



Mitsubishi uznal wyscigi Grand Prix za co$ bardziej rozwojowego i perspektywicznego’.
Samo zainteresowanie potencjalnym sponsoringiem ktérego$ z zespoléw nie bylo jednak
wystarczajacym pos$wiadczeniem ekonomicznej rzetelnosci, ktéra dla Bernarda Eccletsone’a®
byta decydujagcym warunkiem uczestnictwa panstwa w Formule 1. W zwigzku z tym majacy
na celu wypromowac przemyst i turystyke Malezji premier zwrécit sie do Sir Johna Younga
Stewart®, ktory z polecenia Ford Motor Company zalozyl w 1996 r. zespot wyscigowy,
Stewart Grand Prix. Trzy lata wczesniej syn trzykrotnego mistrza §wiata zabiegat o umowg
sponsorska dla swojego zespotu Formuty 3 w malezyjskim rzadzie, co nadawalo planom
polityka solidne podstawy. Ostatecznie skonczyly si¢ one umieszczeniem na spojlerach
bolidow Rubensa Barrichello i Jana Magnusena nazwy firmy ,,Visit Malaysia” i1 przyjeciem
przez druzyn¢ emerytowanego mistrza $wiata oficjalnej nazwy HSBC Malaysia Stewart
Ford!®. Obecno$¢ Malezji w Formule 1 nie skonczyta si¢ jednak na tej wspotpracy. W okresie
lat 1997-1999 inna panstwowa firma, koncern naftowy Petronas, podpisata umowe
sponsorska ze szwajcarskim zespotem Sauber. W ten sposob Malezja udowodnita swoja
rzetelno$¢ ekonomiczng, stajac si¢ w 1999 r. organizatorem azjatyckiej rundy Mistrzostw

Swiata Formuty 1, Grand Prix Malezji.

" Ibidem, s. 231.

8 Urodzony 28 pazdziernika 1930 r. brytyjski przedsiebiorca i byly prezes Formuly 1. Aktywno$é w sporcie
motorowym zaczat jako kierowca wyscigowy, startujac w pierwszej potowie lat 50. w Formule 3. Od 1958 r.
dziatat jako wiasciciel zespotu Formuty 1, Connaught, oraz menadzer kierowcow wyscigowych, Stuarta Lewisa-
Evansa i Jochena Rindta. W latach 1971-1989 byt wiascicielem zespotu Brabham, sprawujac rowniez od 1972 r.
funkcje prezesa Stowarzyszenia Konstruktorow Formuty 1 zwanego FOCA (Formula One Constructors
Association). W 1978 r. stat si¢ nieoficjalnym zarzadcag Formuly 1, przejmujac prawa do transmisji
telewizyjnych wyscigow Grand Prix. Jako whasciciel praw komercyjnych decydowat o strategii rozwoju sportu.
W 1997 r. przekazat je swojemu prywatnemu holdingowi, Formula One Holdings, chcac wystawi¢ Formule 1 na
gield¢ miedzynarodowa. W drugiej polowie lat 90. stat si¢ tez oficjalnym wiascicielem Formuty 1, otrzymujac
od Miedzynarodowej Federacji Samochodowej prawa wiasno$ci do niej w ramach 15-letniej dzierzawy.
Po nieudanym debiucie sportu na gieldzie przekazal je rodzinnemu funduszowi powierniczemu
zarejestrowanemu za granicg. W jego ramach od 1997 r. sprzedawat dyscypliny firmom z branzy medialnej i
finansowej, czynigc je nowymi wlascicielami. W 2006 r. na 10 lat sprzedat prawa do Formuty 1 inwestycyjnemu
przedsigbiorstwu, CVC Capital Partners. Sam ograniczyt si¢ do etatu zwyktego pracownika, sprawujac umowna
kontrole nad sportem za nowego wlasciciela. Strategia inwestycyjna luksemburskiego przedsigbiorstwa nie
przynosita jednak wysokich dochodéw, doprowadzajac Formute 1 jako firme do zadtuzenia. Nieskuteczny stat
si¢ rowniez styl zarzadzania Ecclestone’a, ktory nie chciat popularyzowaé sportu poprzez nowoczesne narzedzia
promocji jak media spotecznosciowe. Staba kondycja finansowa sportu spowodowata sprzedanie jej w 2017 .
amerykanskiemu koncernowi medialnemu o nazwie Liberty Media Corporation. Firma nie podzielalta metod
Brytyjczyka, sprzeciwiajac si¢ rowniez sprawowaniu przez niego funkcji jednego zarzadcy. W zwiazku z tym
Ecclestone zostal oficjalnie zdegradowany na niewptywowe stanowisko honorowego prezesa Formula One
Administration. Jego obowiazki przejat trzyosobowy komitet odpowiadajacy za sprawy sportu, polityki i
finansow. Sam Ecclestone odszedt ostatecznie z Formuty 1 z koficem roku 2017.; S. Codling, Wiedza w pigutce
F1. Kluczowe zasady, historia i pojecia, przekt. A. Banaszkiewicz, Warszawa 2019, s. 110, 144, 146, 148, 150.

® Urodzony 11 czerwca 1939 r. brytyjski kierowca i trzykrotny mistrz $wiata Formuty 1 z lat 1969, 1971, 1973.
Czgéciej nazywany Jackie Stewart lub Flying Scot. Prekursor i propagator ruchu ,,savety movement” gloszacego
ide¢ bezpiecznej i humanitarnej rywalizacji na szczycie sportu motorowego. W latach 1996-1999 byt
wladcicielem startujagcego w mistrzostwach Stewart Grand Prix. Obecnie ambasador Formuty 1. B. Jones,
Formuta 1, przekt. M. Sokot, Warszawa 2007, s. 185.

10 R. Hotten, op. cit., s. 141.
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Niewatpliwie polityke Mahathira Mohammada mozna uzna¢ za klasyczny przyktad
wykorzystania mi¢dzynarodowej natury motorsportu do poprawy ekonomicznego statusu.
Warto jednak zaznaczyé, ze malezyjski schemat nie jest jedynym sposobem zaistnienia w
Formule 1. Na uwzglednienie zastuguje rowniez strategia panstw Bliskiego Wschodu, ktore
oprocz budowy torow 1 infrastruktury spelniajacej wymogi Miedzynarodowej Federacji
Samochodowej, czynig rowniez gesty o znaczeniu czysto symbolicznym. Idealnym tego
przyktadem jest Dubaj, gdzie na cze$¢ Andreasa Nicolasa Laudy i Michaela Schumachera w
dzielnicy Business Bay powstaty w 2008 r. dwa drapacze chmur'!. Méwiac o rejonie Zatoki
Perskiej, nie sposoéb rowniez nie wspomnie¢ o znajdujacym si¢ w stolicy Zjednoczonych
Emiratéw Arabskich parku rozrywki Ferrari World Abu Dhabi, ktérego istnienie jest
dopelnieniem organizowanego od 2009 r. Grand Prix na stynnej wyspie Yas.

Przyktad Malezji i panstw Bliskiego Wschodu mozna uznaé¢ zatem za aprobate
twierdzen Petera Windsora co do roli finansow w kulturowej ekspansji Formuty 1. Splendor
napedzany przez wilasciciela praw komercyjnych, promotoréw wyscigow i gosci ze $wiata
showbiznesu sprawia, ze potencjalni sponsorzy sg w stanie zmierzy¢ si¢ z ryzykiem jakim jest
zainwestowanie pieniedzy w nierokujacy zespot. Pomimo tego perspektywa niezwréconych
inwestycji traci znaczenie w obliczu mozliwoéci nawigzania w padoku!? obiecujacych
znajomos$ci 1 umieszczenia logo swojej firmy na maszynie wykorzystujacej najnowsze
technologie. Wszystko to jednak sprawia, ze priorytetowa dla FIA klas¢ wys$cigowa chce si¢
momentami bardziej okresli¢ mianem globalnego biznesu niz sportu. Dbatos¢ o wywiady z
dziennikarzami, aktorsko wyrezyserowane spotkania kierowcOw ze sponsorami i poboczne
przedsigwziecia (jak np. filmy promocyjne) wpisuja Formute 1 w ramy typowego Public
Relations. Na fakt ten nierzadko uskarzaty si¢ jednostki odpowiedzialne za techniczng i
psychofizyczng strong¢ przedsiewziecia, czego przyktadem jest ironiczna opinia

wspotzatozyciela zespotu McLaren, Taylera Alexandra:

»Mysle, ze to co$ jest jak przeros$niety cocker spaniel, a wigkszo$¢ tego jest kreowana
przez media, bo nie jest to nic innego niz byto do tej pory. [...] Ludzie tutaj majg by¢
gwiazdami, ale wszyscy [...] zataczaja si¢ jak szalency [...] Niektorzy »pury$ci« méwia, ze
wszystkie te pienigdze w dzisiejszych czasach zepsuly Formute 1 jako »sport«. Nazywanie
czego$ sportem, kiedy jest to naprawde biznes, to falszywe bzdury [...] Dawno, dawno temu

byl to sport, tak, ale to bylo okropnie dawno temu. Byl to biznes dla nas, kiedy zaczgliSmy.

1b.a., Starter. INFO. Schumacher ma swoj wltasny drapacz chmur, ,,F1 Racing”, czerwiec 2008, nr 47, s. 12.
12 7Zaplecze toru wyscigowego.
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To znaczy, to bylo to, co robiliSmy dla zycia. To bylo wszystko, co wtedy robilismy, 1 to jest

wszystko, co robimy teraz”®3,

Powyzsza refleksje nad ewolucjag Formuty 1 nalezy przeanalizowa¢. Warte uwagi sg
ostatnie zdania, w ktorych Tayler Alexander nawigzat do pionierskich lat 50. i 60. XX wieku.
Sugeruja one tendencje¢ do stawiania ludzi w roli glownych kreatoréw wyscigdéw Grand Prix.
Pienigdze i technologia sa natomiast wypadkowa ludzkiego wysitku i prowodyrem pojawiania
si¢ wzorcoOw zachowan charakterystycznych dla $wiata biznesu 1 Hollywood. Jest to
potwierdzenie tezy, wedlug ktorej mimo rozwoju technologii potencjal ludzki stanowi
fundament szczytu sportu motorowego. Najlepszym tego dowodem sg wnioski Dericka

Allsopa, ktory w publikacji poswieconej wydarzeniom sezonu 1998 r. napisat:

»Wiem, ze jest to sport napedzany przez technologie i pienigdze, wigc w tym sensie to
nie jest sport, to biznes, ale to wcigz ludzie mnie fascynujg. Te rzeczy nie dzialajg same.
Wszyscy moéwimy jak $wietnie spisujg si¢ McLareny, i czy si¢ podobaja, czy nie wykonuja
fantastyczng robote. Ale o ile wiem, to ludzie tacy jak Mario Illien 1 Adrian Newey sprawiaja,

ze to dziata, chociaz sg absolutnie genialni w tym co robig”*.

Wypowiedz brytyjskiego publicysty jest rownie trafna co refleksje Taylera Alexandra,
ktory pomimo wzrastajacej od drugiej potowy lat 60. XX wieku roli finanséw wcigz widziat
w ludzkich mozliwoéciach gtowny filar wyscigow Grand Prix. Zestawienie tych dwoch
cytatow moze zrodzi¢ ideologiczny konflikt odnosnie fundamentow Formuty 1. Warto
zauwazy¢, ze w przeciwienstwie do wspotpracownika Bruce’a McLarena, Derick Allsop
jednostki niz od grupy. Najlepszym tego dowodem jest wspomnienie o Mario lllienie®® czy
pracujacym wowczas dla zespotu West McLaren Mercedes Adrianie Newey’u, ktory w 2006
r. opuscit stajni¢ z miasta Woking m.in. z powodu warunkoéw ograniczajacych indywidualng

tworczos¢ w procesie projektowania®®

. Widoczne roznice $wiatopogladowe w obydwu
wypowiedziach przedstawiaja w tym wypadku priorytetowa klasg wyscigowa jako sport,

ktéry rownie tatwo wpisa¢ w ramy indywidualizmu, jak i kolektywizmu. Powodow ku temu

13 G. Donaldson, Formula 1. The Autobiography, Haydock 2002, s. 7.

14 D. Allsop, Formula One. Uncovered. The Rother side of the track, Londyn 1998, s. 79.

15 R. Williams, 70 najbardziej wptywowych oséb w historii Formufy 1, ,,GP Racing”, pazdziernik 2020, nr 195,
S. 49.

16 A. Newey, How to Build a Car, Londyn 2017, s. 278-279.
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dostarcza rowniez Regulamin Sportowy Formuty 1, ktory Mistrzostwa Swiata Formuty 1
definiuje jako zmagania kierowcow o tytut Mistrza Swiata Formuty 1 (The Formula One
World Championship) oraz rywalizacje zespotéw o tytul Mistrza Swiata Konstruktorow
Formuty 1 (The title of Formula One World Champion Constructor).

W pierwszym przypadku definicja spadkobiercy laurow Emillio Giuseppe Fariny jest
oczywista, gdyz wedtug regulaminu zastuguje na nie zawodnik, ,ktory zdobyl najwigksza
liczbe punktéw, bioragc pod uwage wszystkie wyniki uzyskane podczas wydarzen ktére
faktycznie miaty miejsce”’. Niestety, trudno jest t¢ sama oczywisto$é znalezé w czesci
moéwiacej, ze tytul Mistrza Swiata Konstruktorow Formuty 1 przyznawany jest
,konkurentowi/rywalowi/wspotzawodnikowi, ktéry uzyskal najwicksza liczb¢ punktow,
bioragc pod uwage wyniki uzyskane przez oba samochody”!8. Pod stowami ,,Competitor” i
,constructor” kryja si¢ oczywiscie druzyny, purystycznie nazywane czasem stajniami, ktore
sktadajg si¢ z zespotow wyscigowych, medialnych i fabrycznych. Niemniej jednak warty
uwagi jest sposob okreslenia tego podmiotu przez Migdzynarodowg Federacje Samochodows,
dla ktore;j:

,0.3 Konstruktor to osoba (wlaczajac w to wszelkie osoby prawne lub jednostki
nieposiadajace osobowosci prawnej), ktora projektuje Wymienione Czgsci Zespolowe
(LTCs), jak okreslono w Artykule 22.3 Regulaminu Technicznego 2021. Marka silnika lub

podwozia jest nazwa nadang mu przez jego konstruktora”!®,

Przedstawiony fragment regulaminu mozna wuzna¢ za przyktad personifikacji
przedstawiajacej zespoty, ktore w zaleznosci od budzetu zatrudniajg wspotczesnie nawet do
1000 pracownikéw w roli jednostki. Druzyny opierajace swe funkcjonowanie na pracy
zespotowej wydziatow w fabryce 1 kierowcow z inzynierami sg niezaprzeczalnym dowodem
istnienia w Formule 1 kolektywizmu. Warto jednak mie¢ na uwadze wypowiedzi
sztandarowych dla historii tej klasy wyscigowej oséb jak byly inzynier gtdéwny zespotu
Williams, Patrick Head. Wedlug stynacego z doniostego glosu Brytyjczyka kluczem do

osiggnigcia harmonii w Formule 1 jest oparte na poszanowaniu swobody twdrczej

172021 FORMULA ONE SPORTING REGULATIONS, s.4.;
https://www.fia.com/sites/default/files/2021_formula_1_sporting_regulations_- iss_11- 2021-07-12.pdf
[dostep: 17.01.2021]

18 Ibidem.

9 Ibidem.
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pracownikéw i perfekcyjne kierowanie zespotem?’. Nie umniejszajac oczywiscie geniuszu
wspottworey legendarnych bolidow jak FWO07, FW08, FW14 czy FW14B, warto zaznaczyc,
ze refleksja ta byla lekcja wyciagnieta od przedsigbiorstwa doradczego Arthur Anderesen. W
1995 r. zespot Rothmans Williams Renault zwrocit si¢ do departamentu firmy, Andersen
Consulting, ktory w sze$¢ miesigcy przeprowadzit restrukturyzacje stajni 1 przeniost ja do
symbolicznego dla entuzjastow Grove. Wspolodpowiedzialny za przedsigwzigcie Robert
Baldock wysnut wowczas teori¢ Swietnie opisujaca istote indywidualnego kolektywizmu w

Formule 1:

»Klejnotem dobrego zespotu Formuty 1 sg ludzie i praca zespotowa utalentowanych
cze$ci thumu. Tylko harmonia spoleczna szanujgca indywidualno$¢ sprawi, ze zdobycze
techniki jak CADI[Projektowanie wspomagane komputerowo] i CFD [Obliczeniowa

mechanika ptynow] stang sie uzyteczne”?L,

Warto tez wzbogaci¢ tezy osob wystepujacych w historii spuscizny Sir Franka
Williamsa innymi wartosciowymi wnioskami. Na obowigzkowa wzmianke zastuguje Jean
Todt, pod ktérego kierownictwem zespo6t Scuderia Ferrari Malboro w okresie lat 1999-2004
zdobyt sze$é tytutéow Mistrza Swiata Konstruktorow Formuly 1 oraz pieé Mistrza Swiata
Kierowcow Formuty 1. Wartosci wyznawane przez obecnego prezydenta Migdzynarodowej
Federacji Samochodowej cechuje pewne podobienstwo do przytoczonych wczesniej cytatow i

fragmentow prawnych, czego dowodem sg stowa:

»Pracujemy na niesamowitym poziomie zaawansowania technologicznego. Jednak te
ogromne sukcesy sa =zastuga ludzi. Najwazniejsza, najbardziej zlozona, najbardziej

fascynujacg maszyna jest cztowiek”?,

Stowa Jeana Todta sugerujg zatem istnienie w Formule 1 kultury ograniczonego
kolektywizmu tolerujacego problem indywidualnosci jednostki. Niemniej, warto zwrdcié
uwage na jeszcze jeden aspekt celowo zamieszczanych cytatow. Osoby, dla ktérych sporty
motorowe sg $srodowiskiem pracy lub sposobem na Zycie nie maja trudnosci z pogodzeniem

potrzeby zachowania oryginalno$ci swojej osoby z koniecznos$cig pracy w grupie. Ciekawy

20 R. Hotten, op. cit., s. 126.
2L |bidem.
22T, Collings, Team Schumacher. The Man who Painted F1 Red Again, Compton 2005, s. 147.

19



zwyczaj zacheca do zastanowienia si¢ nad poruszong na poczatku rozdziatu kwestig
popularnosci. Co sprawia, ze Pat Saymonds w wysScigowych analizach lubit podkresla¢
,»globalng moc? Formuty 1, a Frank Williams humorystycznie okreslit ja jako co$, co mozna
glosié¢ niemalze jak ewangelie?.

Zroédlem odpowiedzi ponownie moga byé opinie osob trudniacych si¢ zawodowo
sportami motorowymi. Pracujacy dla telewizji Sky byly kierowca wyscigowy i komentator,
Martin Brundle, podczas analizy wynikéw sezonu 2012 stwierdzit: ,,Nie ma znaczenia jak jest
naprawde. Swiat opiera sie na percepcji”?®. Stowa te mozna potraktowaé jako zachete do
przyjrzenia si¢ materialnym elementom rzeczywistosci, ktore podnoszg komercyjna, sportowg
i kulturowa warto$§¢ Formuty 1. Pierwsza sktadowa popularnosci jest literatura, ktora ze
wzgledu na bardzo zréznicowang na tle zainteresowan i predyspozycji zawodowych grupe
odbiorcow obejmuje publikacje naukowe, popularno-naukowe, reportaze dziennikarskie oraz
specjalistyczne magazyny. Analiza tytulow pozycji, ktore otrzymaty miano bestsellerow,
pozwala wysnu¢ bardzo wazny wniosek. Podstawowym cztonem nazw sg imiona i nazwiska
lub rzeczowniki zywotne, ktore zdobig oktadki publikacji niebgdacych biografiami lub
autobiografiami. Przyktadem jest chocby ksigzka Kevina Evansona pt. ,,.Driven. The Men
Who Made Formula One”?®, , Mark Webber. Aussie Grit: My Formula One Journey”?’ Marka
Webbera czy ,,F1 Mavericks”?® Pete’a Biro i George’a Levy’iego.

Oczywiscie, przywotane bestsellery sa tylko matym procentem literatury poswigconej
Formule 1. Niemniej, potwierdzeniem wysunigtej teorii moga by¢ roéwniez publikacje,
ktorych tematyka nie skupia si¢ tylko na zyciorysie konkretnej postaci. Przyktadem niech
bedzie wydana przez wydawnictwo AMPHORA pozycja?® opowiadajaca historie zespohu
Alpine F1 Team w sezonie 2021 od strony technologicznej, sportowej, ekonomicznej i
psychologicznej. Grafike oktadki tomu tworzg trzy zasadnicze elementy. Pierwszym jest
system ochronny Halo 1 wnetrze kokpitu A521, z ktérego wida¢ mechanikoéw czekajacych na
zjazd kierowcy do alei serwisowej. Drugim réwnie waznym cztonem jest widniejacy nad

bolidem tytul, ktorego bialo-czerwone litery w potaczeniu z lazurowg barwg samochodu

2 p. Saymonds, Koricowa prosta. Analiza wyscigu Pata Saymondsa. Grand Prix Singapuru, ,F1 Racing”,
listopad 2012, s. 84.

24 7T. Clarkson, Ma sie¢ dobrze, ,,F1 Racing” styczen 2011, nr 78, s. 82.

%5 M. Brundle, Rusza F1 2013. Zapowied? sezonu. Na zywo (bardzo) bezposrednio, ,,F1 Racing”, marzec 2013, s.
25.

2% K. Eason, Driven. The Man Who Made Formula One, Londyn 2018.

27 M. Webber, Mark Webber. Aussie Grit: My Formula One Journey, przekl. B. Satbut, Londyn 2016.

28 p, Biro, G. Levy, F1 Mavericks. The Men and Machines that Revolutionized Formula One Racing, Beverly
2019.

2 J.S. Fernandes, Alpine F1 Team Inside. Saison 1. La genése, Paryz 2021.
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symbolizujg francuskie pochodzenie zespotu. Widocznymi elementami sg grafiki
umieszczone po bokach gornej czesci oktadki. Sa nimi spowite szafirowymi i pruskimi
odcieniami niebieskiego twarze etatowych kierowcow, ktorych spojrzenia sugeruja jakby
zamyst nawigzania kontaktu wzrokowego z odbiorcg. Obie podobizny zdobig typowo
komercyjng publikacje, ktorej celem jest popularyzacja reaktywowanej w 2017 r. przez Grupg
Renault marki Alpine. Intencjonalna i tajemnicza mimika twarzy Fernando Alonso i Estebana
Ocona jest w tym wypadku elementem, ktory najbardziej przycigga uwage i pomaga
jednoczesnie ustali¢, co badz kto najbardziej determinuje globalng popularnos¢ Formuty 1.
Owym motorem nap¢dowym sg kierowcy, Ktorych nazwiska dla przecietnych widzow
moglyby w zaleznos$ci od dostgpnosci etatdow i upodoban petni¢ role synoniméw tej klasy
wyscigowej. Wedhug wspomnianego juz Pata Saymondsa to wlasnie m¢zczyzni prowadzacy
zawodowo samochody osiggajace na prostych predkos¢ ponad 330 km/h znajduja si¢ w
centrum zainteresowania, usuwajac w cien wktad oséb z pit-lane’u® i fabryk. Fakt ten nie
powinien dziwié, zwazywszy na to, ze sobotnie kwalifikacje i niedzielny wyscig sa esencja
weekendu Grand Prix. Ich priorytetowos¢ jest efektem emocji generowanych przez potyczki
torowe, manewry wyprzedzania lub wypadki. Widowiskowo$¢ tychze momentow sprawia, ze
wspotczesni dziennikarze sportowi od lat 50. XX wieku nie wzbraniaja si¢ nazywac
kierowcow Formuty 1 ,,wspotczesnymi gladiatorami®l. Okreélenie to stalo si¢ niemalze
uniwersalng frazg Srodowiska tej klasy wysScigowej, czego potwierdzeniem jest peryfraza

Geralda Donaldsona:

»l...] Formula 1 stanowi forum dla najlepszych kierowcow, ktorzy uosabiajg
starozytng definicje¢ bohatera: cztowieka o nadludzkiej sile, mgstwie 1 umiejgtnosciach,

znakomitego wojownika o niezwyklej odwadze, mestwie i wielkosci duszy”®2.

W rzeczywistosci, stowa kanadyjskiego pisarza kryja intrygujacy portret
psychofizyczny. Wymienione przez Donaldsona cechy ukazuja charakterystyczny dla
wyscigow samochodow z otwartym kokpitem pakiet umieje¢tnosci. Kierowcy potrafig
prowadzi¢ samochod w warunkach skrajnego przecigzenia. Zawdzigczaja to cechom
przynaleznym trzem profesjom: skupienia, inteligencji i refleksu pilota mysliwca,

wytrzymato$ci 1 wydolno$ci maratonczyka klasy olimpijskiej oraz przynaleznej bokserom sity

%0 Aleja serwisowa bedaca droga miedzy boksami a torem.
3L p. Biro, G. Levy, op, cit., s. 123.
32 G. Donaldosn, op. cit., s. 9.
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i odpornoéci gornych partii ciata®®. Sa to uniwersalne dla zawodowego kierowcy
predyspozycje umozliwiajace osiagnigcie kluczowej dla widowiskowos$ci torowych zmagan
szybkos$ci. Podstawy fizyki definiujg ja jako wielko$¢ skalarng okreslajacg stosunek przebytej
przez ciato drogi do czasu, w ktorym zostata ona pokonana®*. Oczywiscie, z typowo §cistego
punktu widzenia wspomniang drogg be¢dzie tor wyscigowy, a ciatem bolid, ktéry wprawia w
ruch praca centralnie umieszczonej jednostki napedowej. Nie ulega jednak watpliwosci, ze w
klasycznym ujeciu pozadanego W sportach motorowych skalaru kierowca jawi si¢ jako
dodatkowe cialo mogace co najwyzej zwigkszy¢ mase¢ obiektu.

Niekiedy zwolennicy tej tezy pojawiaja si¢ nawet wsrod doswiadczonych analitykow,
czego dobrym przyktadem jest Mark Gallagher. W publikacji pt. The business of winning.
Strategic success from the Formula One track to the boardroom® dyrektor wykonawczy
Formuty 1 uznat kierowcow jedynie za drugoplanowych aktorow nakierowujgcych na
wlasciwy tor jazdy ,.gwiazdy’jakimi sa samochody®®. Teza ta bez watpienia idealnie
wkomponowuje si¢ w klasyczng definicj¢ szybkosci. Oczywiscie, nie nalezy pozbawiac jej
shuszno$ci, zwazajac na specyfike prowadzenia wspodtczesnego bolidu. Warto jednak wezytad
si¢ w stowa 0sOb przebywajacych blizej technologicznego $wiata Formuty 1, ktore mimo
Scistego wyksztalcenia maja wicksze tendencje do uwzgledniania czynnika ludzkiego niz
jednostki zajmujace si¢ strong literacka. Najwigkszymi zwolennikami tego nurtu s3
inzynierowie wyscigowi. Przykladem jest Gianluca Pisanello, ktory poza nazwaniem
Formuty 1 najbardziej skomplikowanym sportem na $wiecie uznat za jej podstawe istnienia

koniecznos¢ laczenia ze sobg umiejetnosci’

mogacych wywodzi¢ si¢ z zupetnie innych nauk
i dyscyplin wiedzy. Zapytany podczas jednego z wywiadow o specyfike¢ koordynowania
dziatan kierowcy na torze okredlit ja jako fuzje techniki, organizacji i psychologii®®.

Zdominowanie $wiata Formuly 1 przez technologi¢ spuentowal natomiast stowami:

~Jedng z rzeczy, ktore tak uwielbiam w tej pracy jest to, ze spotykasz bardo wielu

przerdéznych ludzi. [...] Musisz zrozumie¢, co ich motywuje, jak mys$la 1 czego chca. Moim

33 J. Wieniewski, Formuta 1: Przygotowanie fizyczne kierowcoéw do wyscigéw, Red Bull,
https://www.redbull.com/pl-pl/kierowcy-fl-trening [dostep: 18.09.2023], Idem, Jak cios boksera. Przecigzenia w
Formule 1, Red Bull; https://www.redbull.com/pl-pl/przeciazenia-w-f1-ciekawostki-informacje [dostep:
18.09.2023].

3 b.a., Czy predkosé i szybkosé to synonimy, Zintegrowana Platforma Edukacyjna;
file:///C:/Users/legion/Downloads/Czy predkosc i szybkosc to synonimy%?20(2).pdf [dostep: 18.09.2023]

% M. Gallagher, The business of winning. Strategic success from the Formula One track to the boardroom’’,
Londyn 2014, s. 4.

3 1pidem, s. 4.

37 H. Seeberg, Weekend inzyniera, ,,F1 Racing”, lipiec 2009, nr 60, s. 61.

38 Ibidem.
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zadaniem jest optymalizacja pracy cztowieka i maszyny. [...] Ulepszajagc samochod mozna

zyska¢ jedng dziesigta, ulepszajac cztowieka-cala sekunde”®°.

Zwazywszy na fakt, ze Wiloch bedacy z wyksztalcenia inzynierem, uznat potencjat
ludzki za fundament dobrego wyst¢pu, nie powinna zatem dziwi¢ humanizacja definicji
szybkosci przez jednostki odpowiadajace za strategie wyscigowe i aspekty technologiczne.
Wedlug ekspertéow publikujacych teksty w magazynach ,,MotorSport”, ,,F1 Racing”’czy ,,GP
Racing”*® wspomniana warto$¢ jest umiejetnoscia wezucia sie i zjednoczenia kierowcy z

nawierzchnig drogi*.

Teze t¢ mozna odczyta¢ jako peryfraze odpowiedniej reakcji na
czynniki utrudniajace jazde w postaci oporéw aerodynamicznych, oporéw toczenia,
przecigzen czy stabej wydajnosci aerodynamicznej lub mechanicznej samochodu. Trudno
jednak poming¢ tendencje specjalistow do taczenia ponadprzecigtnej percepcji dotykowej
kierowcow z wyscigowym instynktem i intuicja, ktore pozwalajg przewidywaé zachowanie
bolidu, zaplanowac przejazd odcinka toru lub reagowac na bodZzce w czasie rzeczywistym.
Kwestie tego zjawiska porusza m.in. zajmujacy si¢ psychologiczng strong sportow
motorowych Christopher Hamilton. W jednej ze swych publikacji** angielski dziennikarz
przytoczyt wywiad z Johnem Youngiem Stewartem, ktory w swoim przypadku uznat
szybko§¢ za przewidywanie reakcji bolidu poprzez wzrokowe spowalnianie obrazu przed
soba*®. Nazywane zwyczajowo ,,byciem w strefie”** momenty maksymalnego skupienia dla
kazdego kierowcy moga by¢ zupelnie innym doswiadczeniem. W zaleznosci od
preferowanego stylu jazdy i balansu samochodu moga oznacza¢ mentalne spowolnienie
widoku za kokpitem, ulokowanie co do milimetra samochodu w danym miejscu lub
zaplanowanie przejazdu przed dotarciem do punktu hamowania®.

Umiejetnosei te od pierwszej dekady XX wieku budza podziw i ekscytacje wsrod
ludzi widzacych w wyscigach Grand Prix zrodto pozytywnej adrenaliny. Tendencje do
postrzegania kierowcoéw Formuty 1 jako jednostki nadprzecigtnie uzdolnionej pojawiaja si¢
rowniez wérod menadzeréw i wlascicieli zespotow, ktorzy poszukiwanie perspektywicznych,
mtodych zawodnikow w juniorskich seriach wyscigowych traktuja prawie jak zyciowa misje.

Przyktadem jest byly menadzer Kimiego Réikkonena, Steve Robertson. Poproszony o opinie

39 Ibidem.

40 GP Racing” jest kontynuacja ,,F1 Racing”, ktérego ostatni numer ukazat sie 21 lutego 2020 r.

4L P, Windsor, Co to znaczy ,,szybki’’?, ,)F1 Racing”, styczef 2007, nr 30, s. 29-30.

42 C. Hamilton, Wewngtrz umystu kierowcy Grand Prix. Psychologia najszybszych zawodowcow na Swiecie: sex,
niebezpieczenstwo i cala reszta, przekt. P. Zak, Warszawa 2007.

43 C. Hamilton, op. cit., s. 8-12.

4 P, Windsor, op. cit., s. 30.

5 Ibidem.
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odnosnie umiej¢tnosci wykorzystywania przez Fina potencjalu opon i przezwyciezania
niedoskonatosci samochodu, Brytyjczyk odpowiedziat: ,, Ten talent to dar od Boga™*®. Sam
Patrick Bruce Reith Saymonds, ktorego CV zdobig posady inzyniera wys$cigowego takich
staw jak Michael Schumacher czy Fernando Alonso, rowniez nie unika tego typu
sformutowan. Podsumowujgc wystepy Hiszpana za kierownicg odstajagcego od RB8 Ferrari
F2012 w sezonie 2012 r., stwierdzil: ,,Trudno jest oddzieli¢ czynnik ludzki od techniki, ale
nie mam watpliwosci [...] ze w tym przypadku to cztowiek zdominowal maszyne™'.

Podziw, zauwazalny nawet wsrdd profesji wymagajacych chtodnego profesjonalizmu,
nie jest bynajmniej wyttumaczeniem ekscytacji ludzi tratujgcych Formule 1 jako wizualng
rozrywke. Nawet sam Flavio Briatore podczas rozmowy o ,,zielonej rewolucji” w Formule 1 z
Maurice’m Hamiltonem wykluczyt zagadnienia technologiczne jako czynnik gwarantujacy
zainteresowanie posiadaczy odbiornikow satelitarnych. Znajac wplyw osobowosci kierowcy
na motywacje i pracg zespolow, kontrowersyjny biznesmen stwierdzit: ,,Kibicow nie
obchodza samochody drogowe. Interesuja ich kierowcy i walka miedzy nimi”*®, Wypowiedzi
tej nie nalezy skresla¢, zwazywszy na fakt, ze Whoch przed objeciem posady szefa zespotu
zajmowal si¢ promocja odziezy marki Benetton. Jego stowa sa odzwierciedleniem czasow
wspotczesnych, w ktorych zycie i pozasportowa aktywnos$¢ kierowcow sa tyle samo warte co
rywalizacja na torze.

Niewatpliwie, przedstawiony wczesniej profil psychofizyczny jest czynnikiem
podnoszacym jako$¢ popoludniowego widowiska w niedziele. Warto jednak wspomnie¢ ze
trend odkrywania swojego zZycia osobistego przez kierowcow jest stosunkowo mlodym
zjawiskiem. Jego poczatki przypadaja na okres popularyzacji serwisOw spotecznoS$ciowych,
ktore pozwolily przezwyciezy¢ potrzebe izolacji od publiki. Poczatek nawigzywania
blizszych kontaktow z fanami wyznacza rok 2008, kiedy Nelson Piquet Jr. jako pierwszy
kierowca Formuty lpostanowil zatozy¢ konto w serwisie spotecznosciowym twitter i
upublicznia¢ informacje zwigzane z aktywno$ciami pozawyscigowymi. Pomijajac oczywiscie
fakt pokazywania wydarzen teoretycznie zabronionych, Formuta 1 zaczeta wowczas dotaczac
do grona sportéw uzywajacych platformy twitter do celow promocyjnych®,

Serwisy spoteczno$ciowe z pewnoscig podnosza ogladalnos¢ Formuty 1 w czasie
tygodniowych, letnich i zimowych przerw. Dzigki nim kibice $ledzg zycie codzienne i

zawodowe kierowcow. Wchodzae w to zagadnienie warto jednak zastanowic sie, co uzupetnia

46 . Bellanca, Kimi: pefen obraz, ,F1 Racing”, marzec 2013, nr 104, s, 57.

47 P, Saymonds, 2012. Cztowiek Roku-Fernando Alonso, ,,F1 Racing”, styczen 2013, nr 102, 5.63.

48 M. Hamilton, Wywiad Maurice’a Hamiltona. Flavio Briatore, ,,)F1 Racing”, maj 2013, nr 106, s. 63.
“b.a., Sport i Twitter: nielatwe relacje, ,,F1 Racing”, pazdziernik 2012, nr 99, s. 9.
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umiejetnosci gwarantujace ciekawe wystepy w czasie rund Grand Prix. Popularnos¢
kierowcow w §wiecie mediow jest swego rodzaju wypadkowa talentow powigzanych z jazda
najszybszym na $wiecie samochodem na zakretach. Analiza filmow promocyjnych z udziatem
zawodnikow pozwala dostrzec nacisk sponsoréw na eksponowanie warto$ci marki poprzez
umiejetnosci r6znego rodzaju. Przyktadem komercji ktadacej nacisk na zr¢czno$¢é wzrokows i
manualng niech bedzie nagranie promocyjne zespotu Scuderia Ferrari Mission Winnow z
udziatem Charlesa Leclerca i Carlosa Sainza, w ktérym kierowcy graja w szachy®. W tym
przypadku warto zwrdci¢ uwage na nieodbiegajaca od refleksu wprawionych graczy szybkos¢
reakcji na ruch przeciwnika przy jednoczesnym utrzymaniu aktorskiego komizmu i
komunikacji w jezyku obcym. Oczywiscie, dedykowana fanom partia szachow nie jest
wyjatkiem w Formule 1, gdyz analiza sylwetek intelektualnych wspotczesnych zawodnikow
pozwala dostrzec wsrdéd nich tendencje do postrzegania gier logicznych jako rozrywki
pozytecznej dla jazdy samochodem. Klasycznymi przyktadami sa Mick Schumacher® i Nico
Erik Rosberg, ktory oprocz szachow podkreslat takze sympatie do tryktraka®2,

Gry wykorzystujace myslenie przestrzenne nie sa zreszta jedyng forma intelektualne;
rozrywki wsrdd kierowcoOw. Dla zapobiezenia generalizacji wyjatkami warto przywotaé
utworzony w 2008 r. przez zawodnikow klub pokerowy. Niewinne stowarzyszenie, w ktorego
sktad wszedl Fernando Alonso, Robert Kubica, Giancarlo Fisichella, Tanio Liuzzi i sam
Bernard Ecclectone, miato bogata symbolike®®. Na plaszczyznie obyczajowej bylo
manifestem znuzonych zobowigzaniami wobec sponsoréw kierowcow, ktorzy z racji
zaczynajacej si¢ dopiero mody na aplikacje internetowe subtelnie probowali wyj$¢ poza
sztywne ramy komercji narzuconej przez CVC Capital Partners. Dla priorytetowych tutaj
rozwazan zasadniczy jest jednak fakt wyboru przez zawodnikéw gry, ktéra oprocz
predyspozycji do logicznego mys$lenia pokazywata rowniez zamilowanie do ryzyka i
niepewnos$ci towarzyszacej prowadzeniu bolidu.

Motyw gier intelektualnych jest wstepem do analizy nastgpnej formy umiejetnosci
jakimi sg predyspozycje jezykowe. Ambicje znajomosci roéznych jezykow sa wypadkowa

* | przyktadowo

mig¢dzynarodowej natury Formuly 1, ktéra zrzesza ludzi réznych kultur
doprowadza do sytuacji zatrudniania przez wloski zespo6t czlowieka z Europy Péinocne;.

Umiejetno$¢ ptynnej komunikacji w jezyku angielskim, bedacym podstawa komunikacji w

50 C2 Challenge- Chess Challenge; https://www.youtube.com/watch?v=aN56CZsISGY [dostep:18.09.2023]

51 0. Karpow, Gambit Schumachera, ,,GP Racing”, lipiec 2022, nr 216, s. 34.

528, Codling, Nastepny ruch, Nico, ,)F1 Racing”, marzec 2013, nr 104, s. 64-65.

3 Wywiad Jacka Danaielsa z Robertem Kubica z dnial3.11.2008 ; PokerTexas.net. Zmieniamy oblicze pokera;
https://pokertexas.net/poker-w-paddocku-formuly-1-wywiad-z-robertem-kubica/ [dostep:18.09.2023]

5 M. Gallagher, op. cit., s. 6-14.
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tym sporcie. Swiadcza o tym wspomnienia Petera Saubera, ktory po obiecujacych jazdach
testowych Kimiego Raikkonena Sauberem C19 uznat jego poczatkowo stabe podstawy jezyka
angielskiego za czynnik zagrazajacy karierze. Obawy Szwajcara nie byly bezpodstawne,
bioragc pod uwage renome¢ pierwszej po Enzo Ferrari osoby kompletnie nieznajgcej
angielszczyzny®. 1l commendatore i Sauber sa jednak niezagrazajacymi teorii o
predyspozycjach lingwistycznych wyjatkami, ktére w publikacjach o znanych personach
Formuty 1 petnig jedynie rolg ciekawostek.

Kierowca wysScigowy jest wspotczesnym przyktadem kosmopolitycznego cztowieka,
ktory z racji wpisanych w jego zawdd miedzypanstwowych 1 migdzykontynentalnych podrozy
szybko uczy si¢ jezykdéw obcych. Analiza wywiaddw i filmow promocyjnych pozwala jednak
dostrzec zjawisko znajomosci wsérdod zawodnikow wiecej niz dwoch jezykoéw. Pomijajac
przypadki Brytyjezykow i Australijczykow, ktorzy z racji brytyjskocentrycznej natury
wspotczesnej Formuty 1 ograniczaja si¢ do swoich odmian angielskiego, nalezy podkresli¢
wielojezykowo$¢ zawodnikéw wywodzacych si¢ z innych systeméw kulturowych. Do 2016 r.
uosobieniem multijezykowosci byl wspomniany juz Nico Rosberg, ktorego zdolnosci ptynne;j
komunikaciji objety pig¢ jezykow®®. Niemniej najlepszym zrodtem potwierdzajacym teze 0
predyspozycjach lingwistycznych jest znowu komercja, ktéra w tym wypadku ograniczy si¢
do stworzonego dla kibicow filmu promocyjnego z 2020 r. zespotu Renault DP World F1
Team. Gléwnym bohaterem nagrania jest Esteban Ocon, ktory bierze udziat w
humorystycznym wyzwaniu o nazwie ,,Frenglish”®’. Zadaniem stynacego ze znajomosci
pieciu jezykoéw Francuzajest translacja angielskich stow na rodzimy jezyk. Elementem
przyciagajacym uwage jest w szczegolno$ci umiejetnos¢ przybierania przez zawodnika
obcego akcentu®®. Sympatia Normandczyka do nauki jezykéw obcych przysporzyla mu

° o czym $wiadczy wspblpraca z nim

rowniez opinie poligloty wsrod kierowcow®
francuskiego medium informacyjnego ,,Deux Sept”®’. Sama Formuta 1 réwniez wykorzystuje
predyspozycje lingwistyczne kierowcy w celu edukacyjnego oddzialywania na miodych
widzoéw. Dowodem tego jest przeprowadzony przez media sportu wywiad w ramach tzw.

,Official F1 Podcast”®!. Podczas przerwy w dialogu pojawia sie promocja nauki jezykoéw

5 B. Jones, Formula..., s. 214.

% S. Codling, Nastepny ruch, ..., s.63-65.

5 Frenglish with Esteban Ocon; https://www.youtube.com/watch?v=ACFvuPHCxJY [dostep:18.09.2023]

%8 |bidem.

% b.a., En exclusivité avec Esteban Ocon, Deux Sept, https://www.deux-sept.media/videos/sport/esteban-ocon-
toujours-a-fond/ [dostep: 18.09.2023]

80 Deux Sept, https://www.deux-sept.media/, [18.09.2023].

61 Esteban Ocon On The Tears and Triumphs of F1 | Beyond The Grid | Official F1 Podcast;
https://www.youtube.com/watch?v=NHsm6-iy YE [dostep: 18.09.2023]
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obcych za pomoca aplikacji. Sednem przekazu jest whasnie osoba kierowcy z Evreux, ktorego
imienia i nazwiska narrator uzywa w celu zachety: ,,[...] Chcesz by¢ jak Esteban Ocon i zna¢
kilka jezykow? [...]7%%

Oczywiscie, przywolane nagranie nie jest jedynym, w ktorym Normandczyk dzielit si¢
znajomoscig jezykow obcych poprzez gry lub monolog w jezyku wloskim badz hiszpanskim.
W globalng natur¢ Formuty 1 i teori¢ o predyspozycjach lingwistycznych §wietnie wpisujg si¢
rowniez przedwyscigowe parady kierowcow. Fundamentem popularnosci tych wydarzen sg
krotkie wywiady, podczas ktorych przewozeni w zabytkowych samochodach, badz niekrytej
ciezardbwce, kierowcy opowiadajg po angielsku o strategii wyscigu i na prosb¢ dziennikarza
pozdrawiajg kilkoma zdaniami publiczno§¢ w swoim ojczystym jezyku. Nie ulega
watpliwosci, ze tego typu wydarzania mozna uznaé za efekt globalizacji, ktora zmusza
srodowisko Formuty 1 do tego typu gestow. Niemniej warto jednak podkresli¢, ze czesto
spotykana wsrdd kierowcow lekkos¢ w postugiwaniu sie kilkoma jezykami nie jest tylko
efektem trendu nowoczesnos$ci, ale i osobistych ambicji. Poczatek tego typu aspiracji
przypada na lata 50., w ktorych starty kierowcoéw dla zespotéw o innym pochodzeniu niz ich
wlasne zaczely przybiera¢ form¢ uniwersalnej praktyki. Przykladem tego typu postawy sa
deklaracje belgijskiego kierowcy, Oliviera Grandebiena, ktory podczas wywiadu z Robertem
Daley’em wyjawit pragnienie ptynnej komunikacji w wiecej niz trzech jezykach®®. Ambicja ta
ulatwia oczywisScie zrozumienie zawodnikom etyki pracy zespotdow 1 duchowe
wkomponowanie si¢ w ich spuscizne historyczng. Niemniej wzgledy czysto praktyczne
uzupelnia réwniez potrzeba mentalnego scalenia si¢ z globalng naturg Formuly 1.
Potwierdzeniem tych aspiracji sg chocby stowa Daniela Josepha Ricciardo, ktory cheé
mowienia po wlosku w 2013 r. argumentowal pochodzeniem przodkow oraz pragnieniem
stania sie bardziej migdzynarodowym®*.

Nie ulega zatem watpliwosci, ze biegla znajomos$¢ wsrod ludzi motorsportu jezykow
obcych jest narzedziem umacniajacym status Formuty 1 jako sportu i rozrywki. Kierowcy sa
natomiast gtbwnymi determinantami jej popularnosci. Przyciggaja uwage widzow jako ludzie
wykonujacy ryzykowny i emocjonalny zawdd. Ekspresja swoich osobowosci czynig réwniez
ten sport przystepniejszym dla widzoéw. Upubliczniajac swoje zycie prywatne w mediach

spoteczno$ciowych w postaci postow dotyczacych zainteresowan czy aktywnoSci

82 |bidem.

8 R, Daly, Okrutny sport. Wyscigi Grand Prix 1959-1967, przekl. M. Gumowski, Warszawa 2007, s. 8.

6 PIRELLI.COM/WORLD, Daniel Ricciardo-iz’s all about the Power and control, Pirelli,
https://www.pirelli.com/global/en-ww/life/people/daniel-ricciardo-it-s-all-about-the-power-and-control-52244/,
[14.09.2023].

27



pozasportowych, nieuchronnie zwigkszaja jego zasi¢g. SzczegoOlnie popularne jest
udostgpnianie tresci zwigzanych z hobby, ktore nie zawsze wpisuja si¢ w zagadnienia nauk
Scistych czy technicznych. Wspdtczesni kierowcy nierzadko poswigcaja wolny czas
zagadnieniom zwigzanym ze sztuka, moda czy szeroko pojeta kulturg popularng. Przyktadem
jest praktykujacy gre na pianinie Charles Leclerc®®, Lewis Hamilton wspotpracujacy z
amerykanskim projektantem odziezy, Tommy’m Hilfigerem®, czy Esteban Ocon recenzujacy
filmy o tematyce motoryzacji®’. Aktywnosci te zwickszaja grupe odbiorcéw Formuty 1 o
osoby z zainteresowaniami humanistycznymi, czynigc dla nich ten sport blizszym. Opisang

zaleznos$¢ dobrze rozpoznat juz w latach 80. XX wieku Ayrton Senna, mowigc:

»W koncu publiczno$¢ jest zainteresowana ludzmi. OK, $ledza wysScig i walke na
torze, ale wyscig 1 walka sa wykonywane przez prawdziwych ludzi. Sg tacy, ktorzy ze
wzgledu na swoja osobowos$¢, charakter, instynkt, sprawiaja, ze show jest nudne lub
ekscytujace. To jest to, co nadaje pokazowi blasku lub mroku. Ludzie, ktoérzy ogladaja sa
zainteresowani kierowca w samochodzie. Jak wyglada, nie tylko fizycznie, ale sposob w jaki
patrzy oczami, jak mowi, jego glos jest migkki, ostry. Sposob, w jaki udziela odpowiedzi,
tres$¢ jego odpowiedzi, entuzjazm, ktory przekazuje, instynkt walki, wszystkie te rzeczy. A my
jestesmy rozni. Dlatego to, co trzyma ludzi, to ci ich przyciaga i sprawia, ze ci¢ podziwiaja,

jest tym, kim jeste$”%8,

8 Charles Leclerc reveals passion for playing the piano!;
https://www.skysports.com/watch/video/sports/f1/12867473/charles-leclerc-i-love-playing-the-piano [dostep:
14.09.2023]

% |_ewis Hamilton talks about his successful collaboration with Tommy Hilfiger;
https://www.youtube.com/watch?v=KiVcqOgémy8 [dostep: 14.09.2023]

57 F1 Driver Esteban Ocon Breaks Down Racing Movies| GQ Sports;
https://www.youtube.com/watch?v=ohndb3QZGRc [dostep: 14.09.2023]

8 G. Donaldosn, op. cit., s. 5-6.
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Podrozdzial 1.2. Historia jako narzedzie marketingu w Formule 1

W poprzednim podrozdziale Formuta 1 zostata przedstawiona jako migdzynarodowy
sport zrzeszajacy ludzi réznych nacji, zarowno wsrod jej pracownikow jak i entuzjastow.
Przycigga ich natura tego sportu, ktorego fundamentem jest mozliwos$¢ psychofizycznego
rozwoju w ramach zespolow respektujacych ide¢ indywidualnosci i niepowtarzalnosci
kazdego cztowieka. Obraz ten wzbogaca réwniez charakter rywalizacji wewnatrz sportu. Jest
ona synkretyzmem wspoOtzawodnictwa inzynieréw w fabrykach oraz kierowcow
prowadzacych szybkie i zaawansowane technologicznie samochody®®. Rywalizacji tej nie
brakuje emocjonalnosci 1 widowiskowosci nadajacych Formule 1 status interesujacej
rozrywki. Uwzgledniajac przy tym jej kosmopolityczng naturg, utatwia to migdzynarodowa
ekspansje 1 zjednuje ludzi réznych jezykéw 1 kultur. Umiejetne wykorzystanie medidw
spoteczno$ciowych przyciagga dodatkowo zainteresowanie osob, ktérych profesje nie nalezg
do obrebu nauk Scistych czy technicznych. Dzigki kierowcom sport ten jest réwniez
kulturowo przystepny dyscyplinom humanistycznym skupiajacym si¢ na historii i dziatalno$ci
cztowieka. Przyktadem spolecznosci, ktora na skutek opisanej w poprzednim podrozdziale
natury zainteresowata si¢ Formulg 1, sag wilasnie polscy entuzjasci motorspotu. Wzrastajgca
popularno$¢ tej klasy wyscigowej w Polsce jest gtownie wynikiem widowiskowosci
wyscigéw Grand Prix oraz wzrastajgcego poziomu zatrudnienia w Polakéw na szczycie
sportu motorowego.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze Formuta 1 nie osiggngtaby tego celu bez
odpowiedniej komercji i strategii marketingowej. Kreacja siebie jako wielokulturowego
srodowiska 1 migedzynarodowego dobra sportowego jest wynikiem dobrego wykorzystania
historii jako narzedzia promocji. Przedstawianie swoich osiggnie¢ i dziedzictwa jako efekt
pracy ludzi reprezentujacych rdézne narodowosci oraz kultury mozna postrzega¢ jako
otwarto$¢ na pozyskiwanie entuzjastow z kazdej strony swiata. Dbato$¢ Formuty 1 o histori¢
jako czynnik jej globalnej popularyzacji stawia jg zatem w pozycji dyscypliny, ktory
respektuje humanistyczne dziedziny wiedzy i umiejetnie wykorzystuje je do stabilizacji
swojego istnienia jako sportu, firmy i rozrywki. Prezentowany podrozdzial ma w zwigzku z

tym przedstawi¢ sposob wykorzystywania przez Formule 1 narracji o swojej przesztosci jako

%9A.D. Wojtaszczyk, Esteban Ocon, del anonimato a la élite de la Formula 1: "Naci en un garaje”, Car and
Driver; https://www.caranddriver.com/es/formula-1/a46119112/entrevista-esteban-ocon-f1/ [dostep: 13.12.2023]
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czynnika sprzyjajacego jej miedzynarodowe] ekspansji 1 umozliwiajagcego pozyskanie
entuzjastow réznych nacji i kultur.

Poruszajac zatem temat samej historii szczytu motorsportu i jej znaczenia, mozna
zacza¢ zastanawia¢ si¢ nad jej definicjg. Tradycyjnie Formul¢ 1 okre$la sie jako
usankcjonowang przez Miedzynarodowa Federacje Samochodowag najwyzsza klase
migdzynarodowych wyscigéw Grand Prix dla jednomiejscowych samochodéw wyscigowych
o otwartym nadwoziu™. Stowo formuta odnosi sie¢ natomiast do ujetych w regulaminie
przepisOw sportowych 1 technicznych, ktorych przestrzeganie jest obowigzkiem kazdego
uczestnika’. Przeglad literatury pozwala jednak stwierdzié, ze tresé¢ definicji tego sportu jest
Scisle zalezna od profesji i zainteresowan piszacego. Przykladowo we wspomnianej juz
publikacji The business of winning, Mark Gallagher przedstawit wspotczesng Formute 1 jako
mikrokosmos globalnych bizneséw', ktorego istota sa nastawione na zysk finansowy
przedsigbiorstwa o charakterze inzynieryjnym’®. Firmami tymi sa zespoty dzialajace w
sektorze produkcji prototypow na matg skale (bolidow)’, ktorych wysoka jako$é wykonania
ma przynie$¢ pozytywne wyniki na torze i przyciggna¢ inwestoréw. Inna definicja pojawia si¢
natomiast w publikacjach, ktére wyszly spod reki specjalistow od zagadnien natury
inzynieryjnej. Przyktadem tego sg opinie Marka Hughesa, ktéry woli okresla¢ Formute 1 jako
priorytetowa rywalizacj¢ jednomiejscowych samochodéw wyscigowych o $cisle okreslonych
wiasciwosciach mechanicznych i aerodynamicznych’™. Cechy te umieszcza natomiast na
koncu definicji, wymieniajac brak oston kot'®, centralny kokpit, brak zderzakéw, skrzydta
aerodynamiczne, zrywno$é i lekko$é’’.

Warto jednak wspomnie¢, ze uje¢cia sportowo-prawne, ekonomiczne i technologiczne
nie sg jedynymi definicjami, na ktéore mozna natkna¢ si¢ przy analizie literatury. Ciekawy

punkt widzenia prezentuja réwniez osoby popularyzujace histori¢ Formuty 1 poprzez

0 Media, What is Formula 1, F1 Chronicle, https:/flchronicle.com/what-is-formula-1/#What-is-Formula-1
[dostep: 20.02.2021]

2023 FORMULA ONE SPORTING REGULATIONS;
https://www.fia.com/sites/default/files/fia_2023_formula_1 sporting_regulations_-_issue_2 - 2022-09-30.pdf
[dostep: 20.02.2021]

2 M. Gallagher, op. cit., s. 14.

3 Ibidem.

™ Ibidem, s. 4.

S M. Hughes, J. Noble, Formuta I dla bystrzakéw, Gliwice 2006, s. 32-33.

76 0d 2022 r. cecha ta zniknie, gdyz pojawia nadkola zwane winglet’ami nadkotowymi. Ich zadaniem bedzie
kontrola optywu powietrza z przednich opon i kierowanie go z daleka od tylnego skrzydta. Maja one zastapic¢
wiry generowane przez przednie skrzydto i zwiekszy¢ wydajno$¢ aerodynamiczng. G. Stuart, 10 things you need
to know about the all-new 2022 F1 car, F1-The Official Home of Formula 1®Racing,
https://www.formulal.com/en/latest/article.10-things-you-need-to-know-about-the-all-new-2022-f1-
car.40Lg8DrXyzHzdoGrbgp6ye.html [dostep: 20.02.2021]

" M. Hughes, J. Noble, Formuta I dia..., s. 32-33.
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biografie i autobiografie, albumy, yearbooki (komercyjne roczniki) i encyklopedie. Autorzy
tego typu publikacji maja tendencje do humanizacji definicji Formuly 1, czego przyktadem
jest Richard Craig. Autor ksigzki pt. Ayrton Senna. The Messiah of Motor Racing’® okreslit ja
mianem z natury samolubnego sportu, ktory prowadzi jednostki do osobistego sukcesu”’®.
Craig nie jest oczywiscie jedyng osobg, ktora odeszia od przytoczonych wczesniej ujec i
uwaza czlowicka za podstawe terminologii. Podobny zabieg mozna réowniez zobaczy¢ u
Jamesa Allena, Christophera Hiltona czy Teda Macauley’a, ktoérzy swoje definicje
przedstawiajg poprzez cytaty podkreslajgce wartos¢ psychofizycznego potencjatu jednostki
lub w postaci monografii zawierajacych zyciorysy waznych postaci. Kurs ten mozna nazwac

opcja humanistyczng, ktéra wedlug propozycji autorki pracy doktorskiej mogtaby brzmiec

nastepujaco:

Sankcjonowana przez Miedzynarodowa Federacj¢ Samochodowa najwyzsza
migdzynarodowa klasa wyscigdw samochodowych jednomiejscowych  pojazdéw
prototypicznych, w ktorej potencjat psychofizyczny i intelektualny jednostki determinuje

wysokos¢ zysku.

Przytoczone bogactwo definicyjne najlepiej obrazuje oficjalna strona internetowa
Formuty 1 o nazwie F1-The Official Home of Formula 1® Racing®. Celem witryny jest
dostarczanie informacji, dzigki ktorym widz moze zapoznaé si¢ z biezacymi faktami i
statystykami. Warto jednak zwrdci¢ uwage na roznorodno$¢ wiadomosci.

Dla osoby ksztattujacej opini¢ o Formule 1 tylko na podstawie percepcji wizualnej
istnienie na stronie tytutowej strefy dla historyka czy artysty moze si¢ wydawaé zbednym
akcentem lub chybionym pomystem. W zrozumieniu tendencji Formula One Group do
pozyskiwania widzow o zainteresowaniach innych niz nauki $ciste i techniczne moze pomoc
wydana przez The Daily Telegraph publikacja pt. The Formula One Years®. Na pierwszych
stronach Timothy Collings i Sarah Edworthy wysuneli wniosek, jakoby juz po pierwszym
doswiadczeniu wyscigu Grand Prix moze pojawi¢ sie ryzyko zostania entuzjasta Formuty 182,
Zdaniem autoréw ich atrakcyjno$¢ sprawia, ze zaintrygowany widz stosunkowo szybko

zaczynie zaglgbiaé si¢ w statystyki, tradycje 1 historie¢ najwyzszej klasy sportow

8 R, Craig, Ayrton Senna. The Messiah of Motor Racing, Londyn2012.

 1bidem, s. 123.

80 F1-The Official Home of Formula 1®Racing; https://www.formulal.com/ [dostep:20.02.2021]
8L T. Collings, S. Edworthy, The Formula One Years, Londyn 2002.

8 Ibidem, s. 8
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samochodowych®.Idea jej popularyzacji wéréd reprezentantéw profesji humanistycznych
badz artystycznych byla wynikiem ekonomicznej kalkulacji, ktorej sens najlepiej oddaje
fraza: ,,Swiat F1 szczyci si¢ szybkim postepem, ale nawigzania do historycznego dziedzictwa
nadal sa w cenie”®,

Nie ulega watpliwos$ci, ze zrdznicowana grupa entuzjastow umacnia globalny status
Formuty 1, zwigkszajac tym samym zysk ze sprzedazy praw komercyjnych, biletow oraz
licencjonowanych produktéw. Sport, ktory mimo zaawansowania technologicznego zawsze
okazuje si¢ walka psychologiczna®i pokazem talentu, ma w tym wypadku historie
przesigknigta kazdym rodzajem emocji. Sg one tak silne, ze w 2013 r. Formula One Group
chciata do transmisji telewizyjnych doda¢ opcje pokazujaca liczbe uderzen serca kierowcy
podczas wyscigu w celu zilustrowania poziomu adrenaliny 1 napigcia emocjonalnego. Pomyst
ten dobrze oddaje twierdzenie Russella Hottena, wedlug ktérego Formuta 1 jest pozadana ze
wzgledu na to co mozna w niej zobaczy¢®. To co mozna w niej ujrze¢ zaréwno w czasie
rzeczywistym jak i przeszlosci, najlepiej przedstawia literatura promocyjna. Encyklopedie,
yearbooki, numery magazynu ,,F1 Racing” i jego nastepcy ,,GP Racing” oprocz raportow,
artykutow i danych statystycznych opatrzone sg starannie dobrang ikonografig, ktora swietnie
oddaje specyfike historii Formuty 1. Zdj¢cia przedstawiaja zazwyczaj rywalizacj¢ tzw. koto w
koto na torze, sceny niepohamowanej radosci na podiach, impresjonistyczne uchwycone
samochody, momenty porazki czy widoki najwigkszych kraks. Fotografie te daja
czytelnikowi do zrozumienia, ze przesztos¢ Formuty 1 opiera si¢ gtownie na emocjonalnej
rywalizacji, ktorg w 2012 r. Monisha Kaltenborn®’ uznata za najlepszy aspekt tego sportu®,
Pragnienie sukcesu kierowcow i pracownikow zespotow czyni sport bardziej widowiskowym,
gdyz uczestnicy za cen¢ zwyciestwa sg gotowi podejmowaé podczas rywalizacji wigksze
ryzyko. Dzigki temu kierowcy Formuly 1 od ponad stulecia sa nazywani nowoczesnymi
gladiatorami, a wyscigi Grand Prix dobrym widowiskiem. Wszystko to sprawia, ze pamigé o
przesztosci dyscypliny warta jest kultywowania i adaptowania na potrzeby promacji.

To jak pragmatyczne dla komercji Formuty 1 moze si¢ okaza¢ spektrum dat, nazwisk

czy nazw samochodow najlepiej pokazuja zamieszczane na F1-The Official Home of Formula

8 |bidem.

8P, Innes, 500 i nadal w grze, F1 ,,Racing”, czerwiec 2012, nr 95, s. 40.

8 A, Kalinauckas, Drugi raz Albon, ,,GP Racing”, Grudzien 2021, nr 209, s. 41.

8 R. Hotten, Formula 1. The Business of Winning. The People, Money and Profits that Power the World'’s
Richest Sport, Londyn 1998, s. 3-13.

87 Austriaczka prawniczka i menadzerka. W latach 2012-2017 szef zespotu Formuty 1, Sauber.

8 b.a., Pytanie: kim jest najbardziej wptywowa kobieta w F17?, ,F1 Racing”, czerwiec 2012, nr 95, s. 49.
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1® Racing®® i kanale FORMULA 1% filmy z humorystycznym tytutem gtéwnym ,,Grill the
grid”®%. Sensem tych nagran jest poddawanie kierowcow quizom, ktore majg sprawdzié ich
wiedze o przesztosci sportu. Za przyktad niech postuzy film z podtytutem ,,Name Every F1
World Champion”®, w ktérym kazdy zawodnik ze stawki musi wymieni¢ od kofica nazwiska
mistrzéw $§wiata Formuly 1 w latach 1950-2020. Zwycig¢zca, ktérym okazat si¢ Sebastian
Vettel, otrzymal czerwong statuetke z napisem ,,Sebastian Vettel FI® Grill the Grid
Champion 20217%. Warto jednak przyjrze¢ sie przebiegowi gry oraz reakcji stynacego z
duzej wiedzy o historii sportow motorowych Niemca. Film twarza r6znorodne sceny, w
ktorych kierowcy nierzadko maskuja swojg niewiedze komizmem. Sens historycznej gry
najtrafniej podkreslit jednak Sebastian Vettel. Czterokrotny mistrz $wiata krétko ocenit
wyzwanie mianem ,,good fun”® co potwierdza role historii jako narzedzia majacego
przyciagnac¢ uwagg kibicow podczas przerw migdzy weekendami Grand Prix.

Obrana przez zarzad strategia posiadania zrdznicowanej grupy docelowej stata sig¢
uniwersalnym modelem promocji. Kursem tym kieruja si¢ rowniez dzialy marketingowe
zespotow, ktore staraja si¢ podkreslaé znaczenie fanéw réznych profesji i zawodow. Za
przyktad moze postuzy¢ post zamieszczony 30 listopada 2021 r. na profilu twitterowym
druzyny Aston Martin Cognizant F1 Team®. Przedstawia on kierujacego dziatem integracji
systemow przytorowych Marka Gray’a i jego sentencje: ,,Wyscigi samochodowe sg otwarte

dla kazdego, jesli wlozysz w nie prace i jeste$ ich pasjonatem”®

. W cytacie tym mozna
znalez¢ prawdziwa istotg historii Formuty 1. Zréznicowana grupa jej entuzjastow swiadczy 0
tym, ze pomimo wysokiego stopnia zaawansowania technologicznego, ma ona charakter
wieloaspektowy i interdyscyplinarny. Poparciem tej tezy niech bedzie rok 1997 r., ktory w
bogatym kalendarium tej klasy wyscigowe] zapisal si¢ jako nieudany debiut na gietdzie
miedzynarodowej. Celem nadzorowanej przez bank Salomon Brothers flotacji byto
podniesienie statusu Formuty 1 jako platformy reklamowej i optacalnej inwestycji®’.

Realizacje tej wizji utrudniat jednak jej wizerunek, ktory po tragicznej Smierci Ayrtona Senny

8 F1-The Official Home of Formula 1®Racing; https://www.formulal.com/ [dostep: 21.02.2021]

9 FORMULA 1;https://www.youtube.com/@Formulal [dostep: 21.02.2021]

% Grill the grid; https://www.formulal.com/en/latest/tags.grill-the-grid.3Gdbo9GkbuEgAMECSAQOYK.html
[dostep: 21.02.2021]

92 Grill The Grid 2021 Finale: Name Every F1 World Champion;
https://www.youtube.com/watch?v=StAi_V99uxw [dostep: 22.02.2021]

% |bidem.

% |bidem.

% Aston Martin Cognizant F1 Team; https://twitter.com/AstonMartinF1 [dostep: 22.02.2021]

% A drink with Mark Gray Presented by Peroni Libera 0.0%;https://www.youtube.com/watch?v=GbpgNeS43x8
[dostep:22.02.2022]

9 R. Hotten, op. cit., s. 36.
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wcigz byl naznaczony wypadkami, motywem S$mierci, rozpustg i zakulisowymi intrygami
politycznymi. W celu wybielenia opinii Formula One Holdings zdecydowala si¢ przedstawié¢
swoj sport jako uzyteczne dla ludzkosci ,,miedzynarodowe dobro intelektualne”®,

Sposéb zatuszowania drazliwej kwestii sponsoringu koncernow tytoniowych nie byt
jednak ktamem nieumySlnie zadanym przeszio$ci i terazniejszo$ci. W sformutowaniu tym
kryje si¢ swego rodzaju dziedzictwo kulturowo-spoteczne, ktore mozna uznaé¢ za wypadkowa
technologii oferujacej emocjonalng rywalizacje. Mozna zatem przeszios¢ Formuly 1
zdefiniowa¢, jako istote obejmujaca sport, technologie, polityke, gospodarke, psychologie i
kulture. Pomocne w tym sg bogato ilustrowane yearbooki, ktére oprocz faktow 1 statystyk
zawierajag takze teksty poswigcone poprzednim dekadom Grand Prix. W roczniku
pos$wieconemu sezonowi 1999 roku autor tekstu pt. The birth of Formula 1%° przedstawit
ciekawa definicje przesztosci Formuty 1. Okreslit ja jako zbiorowa histori¢ konstruktorow,
inzynieré6w, mechanikéw, kierowcow oraz partnerow technicznych jak producenci olejow,
paliw i opon!®. Opis ten wpisuje sie w zaproponowane wczesniej ujecie humanistyczne,
zwazywszy na fakt, ze Jacques Vassal nie jest jedynym autorem postugujacym si¢
rzeczownikami zywotnymi. To samo zrobil Pascal Dro w powierzchownej analizie sezonu,

piszac:

»l.-.] Ale w Formule 1, opowies¢ o jej historii jest zbiorowa i zapobiega wkradaniu si¢
rutyny. Kazdego roku jest dwudziestu jeden sfrustrowanych kierowcoéHw i jeden mistrz.

Zwykle to sfrustrowani pisza kolejny rozdziat [...]"1%,

Niezaleznie od profes;ji 1 zainteresowan publicysci zajmujacy si¢ tematyka Formuty 1
starajg si¢ nie pomija¢ sktadowych jej historii w postaci technologii, pieniadza czy wiasnie
cztowieka. Nacisk na okreslony element jest wynikiem osobistych zainteresowan, ktorym
holistyczna natura tej klasy wyscigowej pozwala wyjs¢ naprzeciw. Przeglad dostepnej
literatury przedmiotu pozwala stwierdzi¢, ze najblizsze obiektywnej ocenie sg poglady Ivana

Rendalla, wedtug ktorego:

,»[...] Grand Prix jest ostatecznym testem w wyscigach samochodowych od prawie wieku.

Mistrzostwo Swiata Formuty 1, ktore jest przyznawane kierowcy z najlepszym ogdlnym

% |bidem, s. 36.
9 J. Vassal, History. The birth of Formula One, Londyn 2000, s.66-71.
100 |bidem, s. 67.
101 |bidem, s. 10.
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wynikiem w wysScigach Grand Prix kazdego roku od 1950, jest ostateczng nagrodg w
Swiatowym sporcie motorowym przez szerokg gam¢. Kazdy wysScig to spektakl, zderzenie
zaawansowanych technologii, ktére ewoluowaly za zamknigtymi drzwiami, doslownie z
wyscigu na wyscig. Kazdy wyscig jest testem najwyzszych umiejetnosci jazdy i silnych
nerwow, co sprawia, ze Formula 1 jest najdrozszym sportem na $wiecie, rowniez z duzym

marginesem. [...]"1%,

Przytoczone stowa, chociaz pochodza z publikacji wydanej w 1999 r., nadal $wietnie
oddaje prawdziwg tozsamo$¢ Formuly 1. Pomimo uptywu 22 lat jej status najbardziej
wymagajacej formy sportu samochodowego, jest tak samo aktualny jak zwyczaj okreslania
kierowcy wy$cigowego mianem wspdtczesnego ,,gladiatora”%, Prawdziwos¢ tej tezy pokazat
w listopadzie 2021 r. Michael Andretti, ktory po nieudanym zakupie zespotu Sauber (Alfa
Romeo Racing Orlen) okreslit Formule 1 jako ,the ultimate racing experience”®, czyli
najwyzsze doswiadczenie wyscigowe. W pogladzie tym kryje si¢ zaawansowana technologia,
ogromne sumy pieni¢dzy, ponadprzecig¢tnie uzdolnione jednostki i towarzyszace kazdemu
Grand Prix emocje. Wszystko to sprawia, ze pomimo razacej perfekcjonistow komercjalizacji
Formuta 1 jest czym$, w czym udziat chciatby mie¢ kazdy nardd szukajacy nobilitacji na
arenie migdzynarodowej. Analiza naczelnego medium literackiego Formuty 1 jakim jest
magazyn,,F1 Racing” (od marca 2020 r.,,GP Racing”) pozwala dostrzec w nim ciche
tendencje do robienia z niej typowo brytyjskiego wynalazku i przyznawaniu Brytyjczykom
najwickszych zastug w jej rozwoju. Magazyn nie jest zreszta jedynym przykladem, gdyz
podobne sklonnosci mozna dostrzec rowniez w publikacjach wychodzacych spod reki
angielskoj¢zycznych dziennikarzy i analitykow. Wymowna jest w tym przypadku ksigzka
Clive’a Couldwellal®, ktorej tytul i podtytut wyraznie sugeruje priorytetowy charakter
brytyjskich wptywéw w rozwdj tego sportu. Istotg pierwszego jest fraza Made in Britain®®,
ktora podobnie jak nowoczesny gladiator’®czy wielki cyrk!®na dobre zakorzenita sie w

jezyku obyczajowym Formuly 1. Rzecz w tym, Ze dla osoby nieznajacej historii Formuty 1

102 1, Rendall, The Power Game. The History of Formula 1 and The World Championship, Londyn 1999, s. 21.
103 M. Youson, Romain Gladiator, ,,F1 Racing”, kwiecien 2013, nr 105, s. 49.

104 K. Collantine, F1 team entry ,would do wonders for our brand’’- Andretti, RaceFans, Independent
Motorsport Coverage, https://www.racefans.net/2021/11/30/f1-team-entry-would-do-wonders-for-our-brand-
andretti/ [14.12.2021].

105 C. Couldwell, Formula One: Made in Britain. The British Influence in Formula One, Londyn 2010.

196 1hidem.

107 M. Youson, op. cit., s. 49.

198 Broadcasting Center: The Grand Circus of Formula 1®.;https://www.youtube.com/watch?v=IWnl60FFP9g
[dostep: 23.02.2023]
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wyrazenie to czyni z Brytyjczykdéw bezkonkurencyjnych i jedynych twoércow tego sportu w
ujeciu technicznym, politycznym i ekonomicznym.

Fraza ta pojawia si¢ rowniez u Russella Hottena, ktory w przeciwienstwie do
zauroczonych Jimem Clarkiem czy Nigelem Mansellem dziennikarzy dat tej frazie solidne
podstawy. Wedtug autora nie wskazuje ona na bezposredniego kreatora Formuty 1 ani w
ogb6le motorsportu. W rzeczywistosci odnosza si¢ one do wyspecjalizowanego sektora
przemyslowego w postaci stynnej Grand Prix Valley, ktéra na tle zasobow, zaplecza
edukacyjnego i infrastruktury faktycznie czyni z Wielkiej Brytanii $wiatowe centrum

technologiczne sportéw motorowych'®®

. Oczywiscie, typowy entuzjasta sportow motorowych
w pierwszej kolejnosci skojarzy to miejsce z legendarnymi firmami jak Cosworth°, Iimor
Engineering Ltd!*! czy Hewland!?. Potencjat Grand Prix Valley jest niekiedy tak duzy, ze
nawet japonski koncern przemystowy Yamaha wolat zleci¢ produkcje swoich silnikow dla
zespotu Arrows firmie Judd Engine Developments, a Subaru powierzy¢ swdj oddziat

sportowy przedsicbiorstwu Prodrive Dave’a Richardsal®®,

Ta samg droga ida réwniez
producenci Formuty 1, lokalizujac bazy operacyjne w Wielkiej Brytanii. Trend ten nie ominagt
nawet prawdziwie wtoskiej chluby Scuderia Ferrari, ktéra w ramach planu Johna Barnarda
»Ferrari Design and Development”* w latach 1991-1997posiadata dziat projektowy w
Shalford w Surrey?®. Najlepszym zwieniczeniem dla brytyjskiego potencjatu wyscigowego sa

stowa Johna Younga Stewarta, wedtug ktorego:

»Jesli jeste§ projektantem najwyzszej klasy, przyjezdzasz do Wielkiej Brytanii. Jesli

chcesz zbudowa¢ samochod wyscigowy, przyjezdzasz do Wielkiej Brytanii. Umiejetnosci i

109 R, Hotten, op. cit., s. 246.

110 Obecnie Cosworth Engineering Future Technologies. Przedsigbiorstwo produkuje silniki zalozone w 1958 .
przez Mike’a Costina i Keitha Duckowortha. Ukierunkowane na projektowanie i dostarczanie jednostek
napgdowych dla réznych kategorii sportdéw motorowych. Najbardziej znane z projektu stynnego silnika Formuty
1 Ford-Cosworth DNF V8, ktory odnidst 155 zwyciestw, zdobyt 12 Mistrzostw Swiata Kierowcow oraz 10
Mistrzostw ~ Swiata ~ Konstruktorow. — Cosworth;  https://www.cosworth.com/about-us/60-years/[dostep:
23.02.2021]

111 Firma produkujaca silniki zatlozona w 1984 r. w Brixworth przez Paula Morgana i Mario Illiena. W latach
1995-2001 byta odpowiedzialna za produkcje¢ jednostek napedowych Formuty 1 z logiem Mercedes-Benz. W
2002 r. przemianowana na Mercedes-limor Ltd. Od 2005 r. calkowicie zalezna od Daimler AG pod nazwa
Mercedes-Benz ~ High  Performance  Engines Ltd.; AMG  Petronas Formula One Team;
https://www.mercedesamgf1.com/en/team/locations/brixworth/ [dostep: 31.02.2021]

112 Obecnie Hewland Transsimsions. Zatozone w 1957 r. przez Mike’a Hewlanda przedsiebiorstwo produkujace
skrzynie biegéw. Ukierunkowana na dostarczanie przektadni producentom samochodéow wyScigowych,
poczawszy do Formuly 1, rajdy, GT po wyscigi dlugodystansowe. b.a., Hewland History, Hewland,
https://www.hewland.com/who-we-are/hewland-history/ [dostep: 31.02.2021]

113 R, Hotten, op. cit., 5.247-248.

145 Arron, Lunch with... John Barnard, ,,MotorSport”, wrzesien 2018, nr 9, s. 115-118.

115 1bidem.
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technologia rozprzestrzeniajg si¢ na caly przemyst motoryzacyjny i inne gatezie przemystu.
Jesli udasz si¢ do Porsche lub Mercedes-Benz, lub do firm we Francji i Stanach
Zjednoczonych, znajdziesz tam projektantéw z brytyjskim wyksztatceniem. Wielka Brytania

to kapitat, ostry koniec [...]**.

Oczywiscie, na tle zasobéw Brytyjezycy majg prawo czu¢ dume¢ i uwaza¢ wyscigi
samochodowe za narodowe dziedzictwo. Stynna Grand Prix Valley i determinowane przez
nig sukcesy McLarena czy Williamsa nie oznaczaja jednak, ze Formuta 1 jest typowo
brytyjskim sportem jak golf lub krykiet. Potwierdza to strategia marketingowa wplywowego
inwestora jakim jest witasciciel marki Marlboro, Philip Morris International. Po stworzeniu w
1955 r. za radg Leo Brunetta papierosow dla mezczyzn gigant tytoniowy zaczat poszukiwac
platformy reklamowej, ktora pomoglaby wypromowaé nowy produkt w Europie!'’. Do tego
potrzebne byto co$ wzbudzajacego emocje, potrzebujacego pieni¢dzy, przesigknigtego
kosmopolityzmem i wpisujacego si¢ w symbol marketingowy Marlboro jakim byt odwazny,
meski oraz rzadny przygdd kowboj. Znalezienie srodowiska pelnego indywidualistow i
samotnikéw stawiajacych czoto §wiatu powierzono Ronnie’mu Tomphsonowi, ktory w tym
celu udat si¢ do Genewy'!®, Tam Owczesny dyrektor generalny Philip Morris szybko zdat
sobie sprawe, ze najlepsza metafora kowboja sa wywodzacy si¢ z roéznych stron $wiata
kierowcy wyscigowi. Formuta 1 z racji kalendarza uwzglgdniajacego rundy w najsilniejszych
ekonomicznie panstwach Starego Kontynentu jawila si¢ natomiast jako migdzykulturowe
zjawisko i dziedzictwo sportowe Europy'®. Decyzje o zainwestowaniu pieniedzy w 1972 r. w
British Racing Motors i McLarena w 1974 r. pomogla réwniez podja¢ obserwacja
konkurencji, gdyz juz od 1968 r. Colin Chapman udost¢pnial nadwozia swoich Lotusow
koncernowi Imperial Tobaco i nalezacym do niego marek Gold Leaf (1968-1971) oraz John
Player Special (1972-1977, 1980-1986)!%. Dodajac do tego obecnos¢ w kalendarzu
pozaeuropejskich Grand Prix Argentyny, Afryki Potudniowej, Brazylii, Kanady i Stanow
Zjednoczonych, wybor przez Thompsona Formuly 1jako platformy reklamowej byt
logicznym wyborem.

Poglad Philipa Morrisa 0 Formule 1 jako europejskim dobru intelektualnym przetrwat

do XXI wieku pomimo dominacji Anglikow w sferze Public Relations. Mozna go nazwaé

116 1pidem, s. 246-247.

17 R. Hotten, op. cit., s. 184.

118 |hidem.

119 1bidem.

120 |, Rendall, The Chequered..., s. 252-329.
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wytyczng, ktora ze wzgledow chocby ekonomicznych musi i powinna by¢ blizsza idei
przenikania si¢ kultur niz brytyjskiej uniwersalizacji wartosci. Tendencje przeciwstawiania
tego pogladu supremacji brytyjskim wplywom kulturowym mozna dostrzec w wypowiedziach
wysoko postawionych osob. Przyktadem takiej postawy byt min. Eric Boullier, ktory funkcje
szefowania francusko-angielskiemu zespotowi Lotus F1 Team opisatl jako konieczno$é

kulturowej zmiany i dopasowania do innej obyczajowosci®?! :

,»Oczywiscie, byla to kulturowa zmiana... Sg pewne roznice historyczne migedzy Francjg a
Anglig... Jednak podoba mi si¢ tutaj. Z jednej strony wyscigi to sprawa migedzynarodowa,
wspolny grunt dla réznych kultur, co utatwia zblizenie i zrozumienie pomiedzy ludzmi. Z
drugiej strony Estone jest bardzo brytyjskie. Jako osoba spoza Wielkie Brytanii musisz si¢

dostosowaé do tutejszego stylu. To ja musiatem sie dopasowaé do brytyjskiej kultury”*?2,

Tego typu refleksje wyraznie $wiadczg o tym, ze nie tylko wktad angielskich
kierowcow 1 inzynierbw w rozwoj Formuly 1 zastluguje na rozpatrywanie w kategoriach
wielkiego badZz dominujacego. W stawianiu przez anglojezyczne media i dziennikarzy
osiggni¢¢ brytyjskich na przystowiowym piedestale mozna dopatrze¢ si¢ pewnej celowosci
ukierunkowanej na umniejszanie osiggni¢¢ innych panstw oraz narodowosci. Przyktadem
niech bedzie doskonale znana fanom encyklopedia Bruce’a Jonesa ,,The Encyclopedia of
Formula One. The Bible of Motorsport™?, ktora pod wzgledem faktograficznym, jest
obowigzkowa pozycja dla kazdego szanujacego si¢ entuzjasty. Warto jednak blizej przyjrzec
si¢ rozdziatowi ,,The Constructors”!?*, ktéry jak sama nazwa sugeruje poswiccony jest
najwazniejszym zespotom tego sportu. Pochlebne 1 pelne wyrozumiatosci opisy Tyrrella,
BRM czy nawet Loli nie powinny oczywiscie dziwi¢ zwarzywszy na pochodzenie autora.
Mniej litosci wida¢ natomiast w przypadku zespotu Prost czy Renault, ktorych niepochlebne
okresy poddane sg o wiele wigkszej krytyce i surowszej ocenie.

To samo zjawisko mozna znalez¢ w magazynie ,,F1 Racing”. Oprécz dostarczania
przez nie merytorycznej wiedzy petni rowniez role typowo krytycznego zrodta. Obiektem
pochlebnej lub bezlitosnej oceny sa oczywiscie cztonkowie zespotéw i kierowcy, ktorych

warto$¢ nierzadko jest okreslana zgodnie z zasada: ,Jeste§ tak dobry jak twoj poprzedni

121 A, Rowlinson, Francuz za granicg, ,F1 Racing”, listopad 2012, nr 100, s. 48.

122 | bidem.

123 B, Jones, The Encyclopedia of Formula One. The Bible of Motorsport, Godalming 1998.
124 |bidem, s. 168-227.
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wyscig”'?°, Chronologiczny przeglad numeréw pozwala jednak zauwazyé subiektywna oceng
wzgledem zawodnikow pochodzacych z Wielkiej Brytanii, Szkocji, Irlandii 1 Australii.
Wyréznia si¢ ich za styl jazdy i preferowany balans samochodu. Niemniej nawet pomimo
tendencji do brytyjskiej dominacji w tym sporcie, tworcy tekstow nie zaprzeczajg historycznej
prawdzie o poczatkach Formuty 1. Niezaleznie od narodowos$ci publicysci trudnigey sie jej
historig, widza narodziny najwyzszej klasy wyscigowej we Francji. W tym kraju w 1906 r.
zostal zorganizowany pierwszy wyscig Grand Prix'%®, ktory w XX wieku stat sic uptywem
obowigzkowym wydarzeniem sezonu. Swiadcza 0 tym fragment artykulu czasopisma F1
Racing z 2013 r.:

,Bywaly czasy, w ktorych utrata GP Francji byla nie do pomyslenia. Ten wyscig byt tak
gleboko zakorzeniony w tradycji sportu, ze jego nieobecno$¢ poréwnywano do rozgrywania
zawodow bez paliwa [...] Francja to ojczyzna wyscigdw, bo tutaj miesci si¢ siedziba wladz
sportu i przez wiele lat Grand Prix byla stalym elementem kalendarza. Zawody o nazwie
Grand Prix Francji organizowano w tym kraju od 1906 roku, przerywajac tylko na czas wojny

i po tragedii z Le Mans w 1955 roku [...]"*?",

Rzadkoscig jest jednak, aby w anglojezycznej publicystyce znaczenie gléwnego
kreatora motorsportu opisywano tak doktadnie jak rodzime. Przyktad tego dal m.in. Ben
Collins, ktorego srodowisko kibicow zna przede wszystkim z roli tajemniczego Stiga w
brytyjskiej edycji programu Top Gear. Rozprawiajac w bestsellerze o tytule ,,Aston Martin.
Made in Britain”?® o poczatkach motorsportu, kierowca ograniczyt sie tylko do krotkiego
wspomnienia ,,Pole position zajmowata Francja”!?®i wspomnienia 0 organizowanych przez
Automobil Club de France migdzypanstwowych wyscigach na przetomie XIX i XX wieku!®.
Postawa ta nie powinna wzbudzi¢ zdziwienia, gdyby nie fakt nadawania przez Brytyjczykow
swoim wyspom miana $wiatowego centra motoryzacji i sportéow motorowych®,
W przeswiadczeniu tym nie nalezy oczywiscie dopatrywac si¢ przerostu megalomanii nad
rzeczywistoscia chocby ze wzgledu na potencjat technologiczny Grand Prix Valley,

infrastrukture wyscigowa 1 motorsportowe tradycje. Status ten wymaga jednak oceny

125D, Allsop, op. cit., s. 48.

126 M. Cutler, Koniec z nowosciami, wraca stare, ,,F1 Racing”, pazdziernik 2013, nr 111, s. 50.
127 1bidem, s. 50.

128 B, Collins, Aston Martin. Made in Britain, przekt. M. Jozwiak, Krakow 2021.

12 1bidem, s. 30.
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na podstawie doglebnej analizy faktow historycznych. Ma to na celu uniknigcie
generalizacji stawiajacej wszystkich anglojezycznych publicystow i przedstawicieli profes;ji
humanistycznych w $wietle uprzedzen. Dlatego warto na koniec odnies¢ si¢ do mysli lvana
Rendalla, ktory na tle faktograficznej poprawnosci enigmatycznie podchodzi do tematu. W
pierwszym rozdziale publikacji ,,The Power Game. The History of Formula 1 and The World
Championship” warty cytowania Brytyjczyk otwarcie przyznal: ,,Wyscigi samochodowe
zaczely si¢ na drogach publicznych we Francji w 1984 roku”*2. Warto jednak wspomnie¢
stowa, ktore poprzedzity t¢ teze. Wczesniej Rendall napisat: ,,ale pdzniej, jednak juz w XX
wieku”, co sugeruje jakoby Formuta 1 byta produktem fundamentalnych idei. W jego opinii
to wlasnie one W ,,rozpoznawalnej formie przetrwaty od przetomu ubieglego wieku'®. Proces
ich rozpoznania bedzie jedng z mysli przewodnich podrozdziatu 1.3, ktérego priorytetem
bedzie przedstawienie kompleksowej historii wyscigow. Kreacja jej obrazu w oparciu o
podstawy pomoze natomiast wprowadzi¢ istotne dla tej pracy elementy, ktore na tle narracji o
brytyjskich zastugach zostatly zmarginalizowane. Tymczasem analiza historyczna pozwoli
przyzna¢ im sprawiedliwszy status sil wspottworzacych Formule 1 jako sport, marke oraz

swoiste lustro przemian cywilizacyjnych.

1321 Rendall, The Power Game..., s. 21.
133 1pidem.

40



Podrozdzial 1.3. Narodziny motoryzacji i sportu motorowego

,F1 to jak pistolet z jednym nabojem. Jezeli spudtujesz, juz po tobie. Trzeba zrobi¢ to
dobrze [...]”"% W styczniu 2022 r. stowa te ubarwily przeprowadzony przez Autosport
wywiad z szefem zespotu Alfa Romeo F1 Team Orlen, Frédérikiem Vasseurem. Pierwotnie
ttumaczyty one brak etatu na nadchodzacy sezon obiecujacego Theo Pourchaire’a, ktory
wedhug inzyniera byl za mlody na debiut w najwyzszej klasie sportow samochodowych.
Pomijajac oczywiScie intencje zatuszowania korzys$ci finansowych w postaci sponsorow
zatrudnionego Guanyu Zhou, wyrazenie to trafnie opisuje natur¢ Formuty 1 jako bezlitosnej
rywalizacji psychofizycznej, technologicznej i ekonomicznej. Najczgséciej podkreslaja ja
wlasnie szefowie zespotow, co $wietnie pokazuje oportunizm Christiana Hornera wobec idei
limitow budzetowych w 2014. Zapytany na konferencji w Monako o opini¢ odpowiedzial:
wjest to brutalna rywalizacja i przetrwa najsilniejszy”*®. Thimaczy réwniez dodajace
dramaturgii  niepowodzenia, jak nieszcze$liwie utracone zwycigstwa, zwolnienia
niespelniajacych oczekiwan osob, likwidacje zespotdéw czy usuwanie 2z kalendarza
niedochodowych wyscigow. Ostatni przypadek $wietnie wkomponowuje si¢ W histori¢
kulturowego fundamentu jakim jest Grand Prix Francji. Z sentymentalnego punktu widzenia
trudno pojaé, ze runda od ktorej wszystko si¢ zaczeto w 2009 r. znikneta z kalendarza i trafita
na smutng list¢ minionych wyscigéw. Historyczny zamach stanu dobrze podsumowat Marc
Culter, wedtug ktérego poza Monako zaden wyscig Formuly 1 ,,nie jest bezpieczny3¢,

Mozna zada¢ sobie pytanie o przyczyny powstania idei zmotoryzowanej rywalizacji
sportowej w kontynentalnej czesci Europy. Przeglad encyklopedii i pozycji poswigconych
historii F1 pozwala zauwazy¢ tendencje autorow do podawania bezposrednich powodoéw w
postaci skonstruowania pierwszego silnika spalinowego, lub pierwszego samochodu. Druga
opcja jest raczej mylnym tropem, gdyz powazne jej potraktowanie moze przyzna¢ miano
tworcy motorsportu komu$ zyjacemu ponad 2000 lat temu, a konkretnie Homerowi
opowiadajacemu o trojkotowcach Hefajstosa lub Hero z Aleksandrii, ktory juz w 215 r. p.n.e.
myslat o zbudowaniu pojazdu poruszanego sita powietrza i energia mechaniczna™’. Trzeba

jednak przyznaé, ze na tle czystej komercji opcja druga nie bylaby pozbawiona sensu. Poza

134 . Smith, The ,,single bulle” mentality behind Pourchaire’s F1 hopes,
https://www.autosport.com/f1/news/the-single-bullet-mentality-behind-pourchaires-f1-hopes/7241872/ [dostep:
04.03.2022].
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bezlitosnym biznesem i sportem, Formufa 1 jest réwniez technologiczng rozrywka
wzbudzajaca skrajne emocje. Wystarczy choéby przypomnieé sobie stynng ,ere turbo”'®,
w ktorej turbodotadowane silniki potrzebowaly dodatkowego chtodzenia ze wzgledu na
wydobywajacy si¢ z uktadu wydechowego ogien®°. W tym wypadku zawarte w Starym
Testamencie wizje Ezechiela i Nahuma az proszg si¢ o stosowne porownanie. Wedlug
2140

prorokow w przyszto$ci mialy pojawi¢ si¢ buchajace i szybkie ,,jak btyskawice” *’pojazdy
kotowe, ktorych cecha charakterystyczng miaty by¢ ludzkie glowy, skrzydla i postaci
zwierzat'*!, Opis ten po prostu narzuca obrazy z lat 1977-1988, kiedy wystajacy z kokpitow
kierowcy jezdzili bolidami wyposazonymi W turbosprezarki, skrzydta aerodynamiczne i loga
producentéw wykorzystujagcych motywy animalistyczne.

Nie ulega zatem watpliwosci, ze koncepty osadzania poczatkdéw sportu motorowego w
pierwszych pomystach samojezdnych maszyn wpisujg si¢ bardziej w kreatywny marketing
niz naukowa dedukcje. Dla dobra pracy lepiej skupi¢ si¢ na opcji z silnikiem chocby ze
wzgledu na czgstotliwos¢ wyboru jej przez autorow trudnigcych si¢ historig sportu
motorowego. Istnieje przekonanie, ze ,,Historia sportow motorowych jest prawie tak stara jak
konstrukcja pierwszego silnika”%2. Dalej autor twierdzi, ze pierwszy w historii wysécig Grand
Prix byt konsekwencja uprzedniego pojawienia si¢ jednocylindrowego motoru Gottlieba
Daimlera w 1883 r. oraz jego odpowiednika z poziomym kotem zamachowym konstrukcji
Karla Benza w 1885 r. Teza ta nie klocitaby si¢ z prawda ze wzgledu na fakt, ze silniki
Daimlera byty bardzo pozadane w $rodowisku pionierow europejskiej motoryzacji. Problem
jedynie w tym, ze zardwno Benz jak i Daimler nie byli tworcami pierwszych motorow
spalinowych ani ich idei. Poprzednikami Niemcow byli ci, ktorzy konstruowali motory
pozyskujace energi¢ ze spalania mieszanki powietrza 1 gazu S$wietlnego. Mowa tu o
pochodzacych z Florencji Wlochach w osobach Felice Matteuccie’ego i Eugenio
Barsantie’go, ktorzy w 1854 r. uzyskali patent na produkcje takich jednostek napedowych.
Drugi skonstruowal nawet dwa lata pozniej prototyp, (cho¢ wedlug Witolda Rychtera)

bazowal on na spalaniu benzenu lub nafty**®. Dwucylindrowy model oparty na gazie

1% N. Roebuck, FI’s new turbo era, MotorSport, https://www.motorsportmagazine.com/articles/single-
seaters/f1/f1s-new-turbo-era/ [dostep: 04.03.2022].
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swietlnym pojawit sie¢ w 1858 1., dajac poczatek zatozonej w 1860 r. spdice Societd Anonima
del Nuovo Barsanti e Matteucci'#*,
O zywotno$ci przedsigbiorstwa, pomimo zainteresowania jej produktami firmy Escher

i Wyss!4

, przesadzita $mier¢ Barsantiego i zly stan zdrowia Matteucci’ego. Obydwaj jednak
byli pionierami w dziedzinie konstruowania silnikow atmosferycznych, sposréd ktorych na
wspomnienie zastuguje roéwniez projekt autorstwa Etienne Lenoira. Darujac sobie techniczne

spory nad podobiefstwem do florenckich motorow?4®

, Nie nalezy jednak dyskwalifikowaé
Lenoira. Udato mu si¢ rozwing¢ produkcje na zamoéwienie i zainstalowaé swoje dzieto w
samodzielnie skonstruowanym w 1862 r. samojezdzie!*’. Silniki jego autorstwa miaty jednak
powaza wade. Byt nig deficyt mocy, ktory wymagat duzego zuzycia gazu i czestego oliwienia
w celu uniknigcia negatywnym skutkom tarcia. Defekt ten wyeliminowat Nicholas August
Otto. W przeciwienstwie do swoich poprzednikéw Niemiec nie zastosowal filozofii
natychmiastowego zapalenia mieszanki gazowej w cylindrze, postanawiajac o kilka sekund

148, Opoznienie zaptonu wywotato oczywiscie

dhuzej pozostawi¢ zamknigty zawor wydechowy
gwaltowny wybuch. To wystarczylo jednak do zrozumienia przez Otto zjawiska sprezania,
ktéra w motoryzacyjnej terminologii widnieje pod nazwa drugiego suwu. Dzigki wsparciu
finansowemu Eugena Langenai Franza Reuleaux odkrycie przyniosto to zysk w postaci
uzyskanego w 1874 r. patentu i firmy N.A Otto & Co, ktora produkowata niskoobrotowe
motory przemystowe. Tworczg harmoni¢ popsuly pretensje sponsora odnosnie wspolnych
praw co do przysztych wynalazkéw i celowe obnizanie udziatu Otto w zyskach'®®. Czare
goryczy przelal jednak zatrudniony przez Langena Daimler, ktory z racji uniwersyteckiego
wyksztalcenia otrzymat pelni¢ praw do decyzji w kwestii konstrukcji silnikdw, personelu i
organizacji produkcji**®.

W przeciwienstwie do Bawarczyka Otto nie posiadal dyplomu ukonczenia studiow
wyzszych, co czynito z niego pragmatyka polegajacego na instynkcie, obserwacji srodowiska
i eksperymentowaniu. Dzielenie fabryki z wyksztalconym specjalista ograniczyto si¢ zatem
do rywalizacji, ktora nie zaowocowata ulepszong wersja silnika cieplnego. Ten jednak pojawit
si¢ juz w 1876 r. wlaénie za sprawg wzgardzonego dyletanta'®!, ktory wyeliminowat swoj

wczesniejszy blad w postaci rozdzielenia cyklu pracy na dwa cylindry. W drugim podejsciu

144 A M. Rostocki, Poczet tworcéw motoryzacji, Warszawa 2009, s. 29.

145 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 55.

146 |bidem, s. 56.

147 A.M. Rostocki, op. cit., s. 30-31.

148 W. Rychter, Dzieje samochodu ...s.61.

149 A, Kuba, J. Hausman, Dzieje samochodu, przekt. W. Nawrocki, Katowice 1989, s. 110.
150 | bidem.

151 Ibidem, s. 113.

43



ograniczyl ruch posuwisto-zwrotny do jednego, odrzucajac ide¢ calkowitego oprozniania
przestrzeni ze spalin. Zwigkszyl tym samym oznaczong wspotcze$nie skrotem OI (Oxygen
Index) warto$¢ palnosci ogniwa i wydtuzyt czas jego spalania. Ulepszony silnik dysponowat
dzieki temu wigkszg moca niz model z 1862 r. Problem jedynie w tym, ze tzw. cykl Otta nie
byl postrzegany przez jego tworce jako rewolucja, ktorg biuro patentowe uznato za projekt
konczacy pionierski okres §wiatowej motoryzacji'®®. Jako pierwszy podwazyl teori¢ nijaki
Christian Reithmann, ktory w 1883 r. przed sadem udowodnit jej zastosowanie juz w 1873 r.
w zegarze wiezowym. Dla tezy stawiajgcej Francuzow w roli pionierow sportéw motorowych
wazniejsza jest jednak druga rozprawa, ktéra ostatecznie doprowadzita Otto do ruiny
finansowej. Rok p6zniej sprzeciw podniosta rodzina Beau de Rochas, wedtug ktorej sukces
Niemca byt wynikiem kradziezy intelektualnej. Mianowicie juz w 1862 r. patent na produkcj¢
silnikow czterosuwowych otrzymal od Urzedu Patentowego Francji Alphonse Beau de
Rochas, ktory wynalezienie zlotego $rodka zawdzigczal intensywnej lekturze publikacji
naukowych.  Niezmienione do  czasOw  wspoélczesnych  wnioski  zawarl w
pigcdziesigciostronicowej broszurze pt. ,Badania nad praktycznymi i uzytecznymi warunkami
zamiany ciepta w sile motoryczna®,

Publikacja byta wystarczajagcym dowodem, aby samouk z Taunusu popadl w ruing
finansowa, a zapomniany Francuz otrzymal tytul prawdziwego tworcy obiegu
czterosuwowego silnika spalinowego. Nie nalezy si¢ jednak dziwi¢ finatowi historii, ktora
zwiastowata prymat pieniadza w motoryzacji i motorsporcie. Nie§wiadomo$¢ Otto wynikata z
nieuiszczenia przez Beau de Rochasa optat koniecznych do realizacji otrzymanego w 1862 r.
patentu®®. Nawet we Francji znajomos$¢ pozbawionego jakiegokolwiek rysunku dzieta
ograniczala si¢ do fascynatow takich jak Edouard Delamarre-Deboutteville, ktory w 1880 r.
zbudowat tréjkotowiec z silnikiem opartym na gazie $wietlnym lub paliwie ptynnym?*°. W
zwigzku z tym logika kaze przyzna¢ miano tworcy motoryzacji i motorsportu komus, kto jako
pierwszy zbudowat samochdd z czterosuwowym silnikiem spalinowym wtlasnego autorstwa.
Wedlug tego rozumowania ojcem chrzestnym powinien by¢ urodzony w Meklemburgii
Slusarz zydowskiego pochodzenia, Siegfried Marcus opracowat czterosuwowy silnik, ktory

bazowal na energii pozyskanej z zaptonu mieszanki paliwowo-powietrznej za pomocg iskry

152 1pidem, s. 115.

153 A_M. Rostocki, op . cit., s. 27.

154 |dem, Historia starych samochodéw, Warszawa 1988, s. 59.
155 |bidem, s. 60.
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elektrycznej. Jednostka ta w 1875 r. trafita na podwozie wyposazone w zespoty zblizone
konstrukcyjnie do tych z drugiej potowy XX wieku®®®.

Nie ulega zatem watpliwosci, ze Marcus wyprzedzit Daimlera i Benza o dobre 11 lat,
o czym $wiadczyla tablica stojgca obok jego pojazdu we wiedenskim Muzeum Techniki:
,Benzynowy samochod Siegfrieda Marcusa skonstruowany w 1877 r. w Wiedniu (10 lat
przed francuskim i niemieckim samochodem benzynowym)”*’. Obydwu Niemcoéw mozna
bardziej uznaé za solidnych kontynuatoréw osiagnie¢ przywotanych wczesniej konstruktoréw
niz za prekursoréw. Nie sposob jednak poming¢ ich dokonan ze wzgledu na faktograficzng
nature historii. Podobnie jak poprzednicy Benz byt typowym indywidualista, ktory chciat
wyprzedza¢ obowigzujace trendy i nie ogranicza¢ si¢ do budowy silnikéw. Oddalit si¢ od
zatozonych przez siebie spolek Mannheimer Gasmotorenfabrik A.G. i Benz & Co,,
Rheinische Gasmotorenfabrik'®®, kiedy poczul, Ze ograniczaja jego swobode tworcza. Jej
podstawa byla oczywiscie idea skonstruowania pojazdu napedzanego czterosuwowym
silnikiem spalinowym wtasnej produkcji. Po spgdzeniu dwoch lat w prywatnym, skromnym
garazu jednocylindrowiec z poziomym kolem zamachowym trafit w 1885 r. na samodzielnie
wykonane podwozie z rur stalowych. W chwili pojawienia si¢ na drodze nowy pojazd nie
wywolal jednak entuzjazmu za sprawa spalin kojarzacych sie z ,,odorem piekta”>°.Mimo to
diabelny wytwor otrzymat 26 stycznia 1886 r. patent. Konstrukcja zainteresowat si¢ Emil
Roger, ktory zawodowo pelnit funkcje przedstawiciela promujacego silniki Benz na terenie
Francji.

Jednak mimo komercyjnych wysitkéw debiut pojazdu z Meinnheim Benz przyptacit
depresjg, z ktorej wyratowata go zona, Berta. Francuzi nie wykazali zainteresowania
topornym Motor-Wagen, poniewaz w latach 70. XIX wieku zachwycili si¢ kunsztem
inzynierskim nemezis Nicholasa Otto w postaci Gottlieba Daimlera. Podobnie jak wczesniej
wspomniani pionierzy nie potrafit on funkcjonowa¢é w $rodowisku technicznego
uniwersalizmu, ktorym w tym wypadku byto przyzwyczajenie Langena do produkcji silnikow
gazowych. Daimler zdazyt wowczas przeorganizowaé fabryke N.A Otto & Co w
Gasmotoren-Fabrik Deutz AG, w ktorej wraz z Wilhelmem Maybachem probowat
zastosowac koncepcje Beau de Rochasa w fabryce. Zaczeli od udoskonalenia motoru Otto-

Langen poprzez zwickszenie ilosci cyklow pracy do 60 na minute i podwojenie mocy'®.

156 A M. Rostocki, Historia starych samochodow. .., s. 59.
157 |bidem, s. 59.

18 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 65.
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160 A, Kuba, J. Hausman, op. cit., s. 112.
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Dalsze eksperymenty wprowadzity do ofert fabryki Deutz nowe produkty. Byly to
czterosuwowe silniki gazowe, ktére szybko zdobyly popularno$¢ poza granicami II Rzeszy.
Chatupniczy system pracy Benza musiat zatem przegra¢ z sposobem pracy Daimlera, ktory na
kazdy nowy wynalazek otrzymywal patent. Jednak nawet antagonista Nicholasa Otto nie
potrafil wytrzyma¢ konserwatyzmu Langena, przez ktory w 1882 r. wraz z Maybachem
opuscit firm¢ i udatl si¢ do potozonego blisko Sttutgartu Bad Canstatt. Tam w 1883 r.
opracowali silnik napedzany benzyna, ktory wyroznial si¢ wigkszg niz skok tloka $rednica

cylindra®t

. Byt to motor, ktory zapoczatkowat uniwersalny typ szybkoobrotowej jednostki w
swiecie sportu motorowego. Odroznial si¢ rowniez rewolucyjng konstrukcjg,w ktorej
popularne wowczas koto zamachowe ustgpilo miejsca zintegrowanej z cylindrem i walem
korbowym skrzyni korbowej'®2. Nowy element petnit funkcje przestrzeni sprezajacej
mieszanke paliwowo-powietrzng, ktora poprzez zawor trafiata do komory spalania i ulegata
zaptonowi'®®. To wystarczyto, aby opatentowany silnik w 1885 r. stat sie konkurencja
pierwszego motocykla i skonstruowanego rok po6zniej wozu motorowego. Drugi pojazd
wyjechal jednak na ulice dopiero w 1888 r., o czym $§wiadczy zlozony przez Daimlera
whniosek o pozwolenie na przejazd ,,lekkiej czteromiejscowej karoserii wyposazonej w maty
silnik’t64,

Powracajac zatem do Stwierdzenia Marka Hughsa jakoby to dokonania inzynieryjne
Benza i Daimlera byly bezposrednimi fundamentami szeroko pojetego motorsportu, nalezy
zwrodci¢ uwage na kilka kwestii. Niemcy oczywiscie zastuguja wigksza atencje ze wzgledu na
innowacyjno$¢ i1 oryginalno$¢ swoich konstrukcji. Trudno jednak uzna¢ ich za tworcow
motoryzacji ze wzgledu na Samo znaczenie tego stowa. Przyktadem jest definicja przytoczona

przez Cezarego Szczepaniaka:

»---] zastepowanie (albo zastgpienie) sity ludzkiej 1 zwierzgcej sita mechaniczng (zwlaszcza
sitg silnikow spalinowych); zaopatrywanie w silnik; w znaczeniu wezszym: wprowadzenie
duzej liczny pojazdow mechanicznych (samochoddéw, motocykli itp.); mechanizowanie;

motoryzowanie; zmotoryzowanie; dziedzina techniki zajmujgca si¢ tymi sprawami [...]"%%,

161 Jutomobil narodzit sie w Niemczech, [hasto w:] Pojazdy zabytkowe z lat 1886-1975. 333 automobile.
Fascynujqca technika, red. K. Jezierski, przekt. M. Latecka, K. Ostats, Warszawa 2015, s. 7.

162 A, Kuba, J. Hausman, op. cit., s. 119.

163 |bidem.

164 Jutomobil narodzit sie w Niemczech, op. cit., s. 7.

185 C. Szczepaniak, Motoryzacja na przetomie epok, Warszawa 2000, s. 13.
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Mozna zatem wywnioskowa¢, ze miano pioniera motoryzacji nalezy si¢ komus, kto
jako pierwszy postanowit zastapi¢ wysitek organizméw zywych sila mechaniczng 1
zainstalowac¢ jej zrodto do samojezdnej konstrukcji. Proby takie pojawity si¢ przed Benzem i
Daimlerem, czego przyktadem byty inicjatywy Nicolasa Josepha Cugnota, Charlesa Dietza
czy Johna Scotta Russelaz montowania pojazdow napedzanych parag wodng. Eksperymenty
Etienne’a Leniora, Edouarda Delamarre-Deboutteville’a czy Siegfrieda Marcusa sg natomiast
fundamentem, ktory zrealizowat geniusz inzynieryjny Benza, Daimlera i Maybacha. Sam
rowniez Cezary Szczepaniak, ktory mimo technicznego wyksztalcenia, nie stronit od

166

rozwazan nad istotg stowa ,,motoryzacja”. W jednej ze swoich publikacji*® za jej zrodto

uznal aktywno$¢ czlowieka, piszac:

.- dziatanie na rzecz rozpowszechnienia pojazdow do uzytkowania przez cate spoteczenstwo
lub cz¢s$¢ okreslong wspdlnota interesdw, np. rolnikow, wojska itp. [...]

- dziatanie polegajace na umieszczaniu czy zastosowaniu jakiegos silnika w jakims$ pojezdzie;

dziatanie to mozna jednakze rozumie¢ znacznie szerzej, a mianowicie jako pewng dziatalno$¢

podejmowang w stosunku do pojazdu”®’.

Pierwszy wniosek moglby wybroni¢ niemieckich konstruktorow, ktérzy zalozyli
wlasne przedsigbiorstwa i uruchomili produkcje automobili. Stahlradwagen Daimlera zostat
nawet w 1889 r. najbardziej pozadana konstrukcja na Migdzynarodowe; Wystawie
Motoryzacyjnej w Paryzu. Problem jedynie w tym, ze produkcja nowosci technicznych jak
Benz-Velo czy Benz Victoria byla krotkoseryjnal® ze wzgledu na brak duzego
zainteresowania spoleczenstwa. Wigkszos$¢ zlecen przychodzita z Francji, gdzie w 1889 r.
Daimler pokazat szerszej publicznosci efekty wspotpracy z Maybachem. Tam tez Daimler-
Stahlradwagen z widlastym silnikiem przyciagnal uwage cztowieka, ktory juz w czasach
wizjonerskie] wojny miedzy Daimlerem 1 Otto rysowal plany stworzenia solidnego przemystu
motoryzacyjnego w swoim kraju. Byt to Emile Levassor, ktorego nazwisko mozna uzna¢ za
jeden z fundamentéw francuskiej motoryzacji. Aktywnos$¢ zawodowa rozpoczat on w
zatozonej w 1845 r. paryskiej spotce Perin, Panhard et Cieprodukujacej maszyny do obrobki
drewna'®. Po Jeana Louisa Perina wraz z Rene Panhardemzre organizowat produkcie,

tworzac w 1872 r. zaktady wytworcze Panhard-Levassor. Sens ich istnieniu nadat Panhard,

166 |hidem.

167 |bidem.

168 A M. Rostocki, Historia starych samochodow ..., s. 70.
189 |dem, Poczet twércéw motoryzacji..., s. 50.
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ktory postanowil przestawic¢ ja na produkcje pojazdow napedzanych silnikami spalinowymi.
Jednak mimo znaczacego wkladu Beau de Rochasa w powstanie takiego motoru, obu
inzynieréw postawilo na zakup licencji. W latach 70. X1X wieku najlepsza opcja byty silniki
Otto, ktore przez niski moment obrotowy i mas¢ nie nadawaty si¢ jako zrodto napedu czego$
samojezdnego*°.

Ratunkiem okazat si¢ Daimler, ktory przed zatrudnieniem w N.A Otto & Co odbywat
na d’lvry praktyki. Levassor jednak watpit w zakltadowy potencjal umozliwiajacy
wyprodukowanie solidnego podwozia. Realizatora tego zadania widzial w zaprzyjaznionym
na Armandzie Peugeot, ktory zdazyt juz przestawic istniejacy od 1810 r. rodzinny biznes
mtynkéw do kawy na produkcje rowerdw i trojkotowcdéw. Zdobyty w Paryzu tytut inzyniera
czynit go odpowiednim kandydatem do realizacji celu w postaci skonstruowania samojazdu
napedzanego silnikiem spalinowym. O pojawieniu si¢ widlastego motoru Daimlera Levassor
dowiedziat si¢ natomiast od Gustava Sarazina, ktory jako przedstawiciel firm niemieckich na
Francje posiadal juz licencje na ten model i nalegat na jego zakup!’’. Wedlug przekazéw
Witolda Rychtera istniata jednak przeszkoda natury psychologicznej, ktora mogla znacznie
op6zni¢ realizacj¢ ambitnych planéw Rene Panharda i Gustava Sarazina. Levassor cierpiat na
typowa przypadto$¢ slawnych konstruktoréw-indywidualistow w postaci introwertyzmu

uniemozliwiajacego dziatalno$¢ na polu biznesowym?’?

. W zwiagzku z tym rola posrednika
przypadia Sarazinowi, ktorego na skutek $mierci zastgpita matzonka Luiza. Zrealizowata ona
cel jakim bylo pozyskanie licencji na produkcje silnikow Daimlera dla Levassora, ktory
ostatecznie zostal jej mezem.

W ten sposob trzydziesci wersji widlastego silnika Daimlera na poczatku lat 90. XIX
wieku zaczeto napedza¢ automobile przodownikoéw francuskiej motoryzacji. Producentami
tych pojazdéow byty zaktady Panhard-Lecassor i Peugeot. Obie firmy stosunkowo szybko
przeszty do fazy technicznej rywalizacji, ktora sprzyjata jakosci produkowanych
dystrybuowanych motoréow i pojazdéw. Mimo pierwszenstwa Peugeota odno$nie instalacji
silnika na autorskie podwozie, tworcg przetomu zostal Emile Levassor.W 1891 r. w
pierwszym automobilu Francuz zastosowal uniwersalny typ uktadu napgdowego w postaci
silnika umieszczonego centralnie lub z tytu!’®.Celem firmy byt produkt, ktory zwickszytby
ludzka mobilno$¢. W zwigzku z tym Levassor nie powstrzymywat si¢ od eksperymentow

majacych ulepszy¢ prowadzenie samochodu i komfort jazdy. Pomogla mu w tym rywalizacja

170 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 79.

71 1bidem.

172 1bidem.

173 J. Porazik, Stare samochody, Warszawa 1984, s. 52.
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z Peugeotem. Innowacyjnos¢ oparl na odejsciu od tradycyjnej wowczas technologii
tancuchowego uktadu napgdowego, polegajacej na umieszczaniu silnika z tyhu i przenoszeniu
momentu obrotowego na tylne kota. Levassor w imi¢ eksperymentalnej innowacji umiescit
zrodlo mocy miedzy przednimi kotami, zachowujac przy tym kierunek przesylu momentu
obrotowego za pomocg sprzggla stozkowego, czterostopniowej skrzyni biegow i
tancuchéw!’™®. Rozwigzanie to przeszto do historii jako klasyczny uktad napedowy, ktory
ochoczo wykorzystuja producenci klasy Premium.

Przelomowo$¢ tej konstrukcji oddajg stowa Adolfa Kuby i Jaroslava Husmana,
wedhlug ktorych Panhard-Levassor z 1891 r. byt ,,pierwszym homogenicznym automobilem
godnym tej nazwy i posiadajacym jego kwalifikacje!®.Pojazd ten osiggat predkosé¢ 30 km/h
przy 400 obr/min, co na tle rodzacej si¢ konkurencji w postaci Benz Victoria, Peugeota Type
4 czy Daimlera Vis-A-Vis bylo satysfakcjonujacym debiutem. Wspomnienie o tym
automobilu ma S$cisty zwigzek z twierdzeniem co do prawdziwych tworcoOw europejskiej
motoryzacji. Sprawno$¢ mechaniczna wynikata oczywiscie z solidnosci wykonywanych w
Valentigney podzespolow, platformy oraz dwucylindrowych silnikow Daimlera. O warto$ci
technicznej $wiadczy m.in. fakt, Ze przy odrobienie szczg$cia mozna bylo spotka¢ pojedyncze
egzemplarze nawet w latach 30. XX wieku!’®. Uktad napedowy uczynit z niego jednak
prototyp samochodu XX wieku'’’, ktéry nastepcy francuskich pionieréw udoskonalali.
Synkretycznos$¢ konstrukcji pozwala natomiast zgodzi¢ si¢ z tezag Mariana A. Rostockiego, ze
tworcami fundamentéw europejskiej motoryzacji byli Francuzi i Niemcy w osobach Beau de
Rochasa, Lenoira, Marcusa, Benza i Daimlera®’®,

Sprawno$¢ mechaniczna éwczesnych automobili nie byta jednak argumentem, ktory
pozwolitby wyjs¢ poza granice produkcji krotkoseryjnej. Spoteczenstwo lat 90. XIX wieku
pomimo przezywania II rewolucji przemystowej nie darzylo sympatig indywidualistow 1
eksperymentatorow, ktorzy fascynacje do samojezdnych maszyn przetozyli nad zaufanie do
kolei 1 pary. Sporadycznie pojawiajace si¢ automobile budzily przerazenie ze wzgledu na
wydobywajace si¢ z silnikéw spaliny, co wsrod mieszkancow miasta wywotywato estetyczng
odraze!™®. Poglad ten towarzyszyl nawet warstwom wyzszym, czego przyktadem jest reakcja
francuskiego prezydenta Feliksa Faure na Mig¢dzynarodowym Salonie Samochodowym w

Paryzu z 1898 r. Wedlug przekazow Witolda Rychtera podczas pokazu najnowszych
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osiagnieé¢ techniki, stwierdzit: ,,Jak brzydkie sa te maszyny i jak one okropnie $émierdza!”*°.
Nic zatem dziwnego, ze nabywcami nowych §rodkéw mobilnosci byli co bardziej zamozni
ludzie. Rozwijajacy si¢ przemyst samochody potrzebowat promocji, aby przetrwac i stac si¢
pogromca mentalnego konserwatyzmu.

Na poczatek nalezy jednak wyjasni¢ kwestie natury jezykowej. Nie ulega watpliwosci,
ze celowo przywotana wspolpraca Daimler-Motoren-Gesellschaft z Panhard-Levassor i
Peugeot’em doprowadzily do powstania automobilizmem. Najprosciej rzecz ujmujac,
oznaczalo ono sport samochodowy albo motoryzacje w znaczeniu ogdlnym.*®! Termin
»automobilizm” jest juz jednak przestarzaty ze wzgledu na dynamiczny rozw6j motoryzacji w
XX wieku. Jego uzycie przypada na czasy XIX i XX wieku. Pochodzi od francuskiego stowa
»automobile”, ktore stworzono z greckiego ,autos — sam”®? i lacinskiego ,,mobili —
ruchomy”® Jego tre$¢ oznacza zatem samodzielnie skonstruowany ruchomy pojazd, ktéry
wkroétce miat staé si¢ trwatym motywem ludzkiej egzystencji'®. Okreslenie jego uzytkownika
odnosi si¢ natomiast do czlowieka jezdzacego automobilem w celach turystycznych, badz
sportowych?8s,

Na podstawie dziewigtnastowiecznej definicji mozna zatem wysnu¢ wniosek. Auta
drogowe i wszystkie klasy sportu samochodowego sa wypadkowa motoryzacji, ktora
pierwotnie miala zwigkszyé mobilno$é cztowieka i ulatwi¢ mu zycie'®®. Pierwsze samochody,
zwane wtedy automobilami, nie wzbudzaty jednak fascynacji jakiej oczekiwali ich
konstruktorzy. Wspomniany wczesniej konserwatyzm doprowadzal nawet do depres;ji
najwickszych innowatorow, czego przyktadem jest stynna choroba Benza. Jedynym
sposobem na przezwyci¢zenie oportunizmu bylo przekonanie spoteczenstwa do nowych
osiagnie¢ techniki. Potrzebne bylo widowisko, ktore ukaze predkos¢ jako sposob an
tatwiejsze zycie. Jako pierwsze podjety si¢ tego dziewigtnastowieczne $rodki masowego
przekazu, dla ktorych preznie rozwijajacy si¢ §wiat motoryzacji byt inspiracyjng do napisania
nowych artykutow. Wedtug Jana A. Litwina pionierska tego typu inicjatywa w Europie byly

zorganizowane w 1887 r. przez francuskie czasopismo ,Le Vélocipe Illustré” zawody

180 |bidem, s. 103.

181 automobilizm [hasto w:] Stownik jezyka polskiego PWN; https://sjp.pwn.pl/szukaj/automobilizm.html
[dostep: 05.03.2022]

182 K. Burska, automobilista, Poradnia jezykowa;https://poradnia-jezykowa.uni.lodz.pl/fag/automobilista/
[dostep: 05.03.2022].
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184 C. Szczepaniak, op. cit., s. 16.

185 K. Burska, op. cit.

186 7, Melosik, Samochéd. Tozsamosé, wolnosé, przestrzen, Poznan 2020, s. 11.
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samojezdnych pojazdow na paryskich drogach publicznych®’. Na starcie stanat tylko parowy
pojazd de Dion-Bouton, ktorego kierowca Georges Bouton z racji braku konkurentow zostat
zwyciezca bez startu. Nikle zainteresowanie nie zniechecito jednak czasopisma do organizacji
nastepnego wyscigu rok pozniej, ktory skonczyt si¢ triumfem wspomnianego Boutona nad
parowym samojazdem Leona Serpolleta.

Osamotnieni na starcie konstruktorzy sa w zasadzie kluczem do zrozumienia
mentalno$ci, na gruncie ktorej powstaly sporty motorowe. Zwycigska maszyna byta dzietem
Georges’a Boutona i ekscentrycznego hrabiego Alberta de Diona, ktéremu warto przyjrzec si¢
blizej. Pochodzit on z arystokratycznego rodu, ktérego fortuna pozwalata na zakup
najnowszych osiagni¢¢ techniki. Fascynacja Alberta ruchem i mechanika pogtebita si¢ za
sprawg parowych lokomotywek Georges’a Boutona i Charlesa Armanda Trépardouxa, w
ktérych hrabia widziat idealnych wspotpracownikéw do realizacji celu jakim byto
skonstruowanie samojezdnego pojazdu. Zatozenie w 1882 r. spotki pod nazwa de Dion,
Bouton&Trépardoux z ludzmi klasy s$redniej nie przyniosto jednak pochwat tkwigcych w
salonowej mentalnosci krewnych. Zainteresowanie ,,wszystkim co sie rusza”'8 doprowadzito
go do wydziedziczenia 1 poswiecenia reszty Srodkdw na rozwoj przedsigwzigcia, ktdrego
parowe wozy zyskaty sympatie mtodych paryzan oraz i marynarki wojennej.

Wspdlprace de Diona i Boutona mozna poréwnaé do relacji Daimlera i Maybacha z
racji wykonywanych profesji. Aleksander M. Rostocki trafnie nazwat hrabiego typowym

mechanikiem — arystokratg'®

, ktory wykorzystal pozycje, finanse i1 nabyta wiedz¢ do
realizacji wlasnych ambicji, nawet za ceng krytyki starszego pokolenia. Bouton byt natomiast
typowym technikiem 1 mechanikiem, ktéoremu brakowalo rozeznania w ewoluujacych
trendach. W latach 80. i 90. XIX wieku. Francja byla panstwem, w ktorym zaktadanie
przedsigbiorstw produkujacych samojezdne trdjkotowce, badz czterokotowce bylo swego
rodzaju moda. Pod koniec stulecia rodzimy rynek obfitowat w firmy automobilowe, sposrod
ktorych warto wymieni¢ Darracq, Decauville, De Dietrioch, Leon Bolleé, Delahaye czy Mors.
Albert de Dion doskonale wiedzial, ze kluczem do przetrwania jest odpowiednia promocja
swoich automobili.

Okazja ku temu pojawila si¢ wiosng 1894 r. za sprawa popularnego dziennika ,,Le

.....

187 J.A. Litwin, Zarys historii sportu samochodowego, Warszawa 1980, s. 12.
18 W. Rychter, Dzieje samochodu...., s. 59.
189 A M. Rostocki, Poczet tworcow...,s. 57.
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zorganizuje ,,viotures Sans chevaux”®® (konkurs dla powozéw bezkonnych) dla pojazdow o
kazdym rodzaju napgdu. Zawody te zaczynajg zazwyczaj kazda dobra ksigzke o historii
sportow motorowych, niezaleznie czy dotyczy ona Formuly 1, rajdow czy wyScigéw
dlugodystansowych. Badacze dziejow motorsportu lubig w nich widzie¢ fundament
wszystkich klas, co moze potwierdza¢ obecno$¢ na starcie tradycyjnych czterokolowych
pojazdow i co bardziej wymys$lnych konstrukcji. Zdaniem Jana. A Litwina ich jedynym celem
byla demonstracja niezawodnosci i uzytecznosci nowych osiggnie¢ techniki w celach czysto
komercyjnych®®, Ivan Rendall zaprezentowal natomiast teze jakoby przedsiewziccie
Giffardanie niebylo pierwszym w historii wyscigiem, a rajdem?®2. Potwierdza ja regulamin,
wedhug ktorego zwycigezca zostawat ten, kto najbezpieczniej i najszybciej przejechat dystans
80 mil'®3, Teoria ta nie pozwala jednak usunaé¢ tego wydarzenia z klas wyscigowych ze
wzgledow kulturowych. Zapoczatkowalo ono narodziny dyscypliny o naturze sportu i
biznesu, ktory zrzeszat kierowcéw, sponsoréw oraz reklamodawcow!®® bedacych stalym
elementem wspotczesnego motorsportu.

W historycznym wyscigu fizycznie wygral Albert de Dion, ktory przejechal swoim
wozem parowym 120 km w czasie 6 godzin 48 minut'®®. Problem w tym, ze hrabia nie
dostosowat si¢ do regulaminu. Przepisy dopuszczaly samodzielnie skonstruowane samojazdy.
Tymczasem pojazd de Diona zapewnit mu tylko nagrod¢ w postaci 2000 frankow przez fakt
,bycia interesujacym ciaggnikiem z przyczepa, ktéry szczegdlnie dobre predkosci rozwijat na
podjazdach™%. Pierwsze i drugie miejsce nalezalo zatem do wyposazonych w silniki
Daimlera Peugeotow Lémaitre’a i Doriota. Na trzecie miejsce przesungt si¢ natomiast
EmileLevassor, ktory za kilka lat stanie si¢ protoplastg kierowcy wyscigowego.

Tymczasem, zgodnie z naturg wspodtczesnych konstruktorow przegrany Comte
Sportif'®” wysnut kilka wnioskéw. Pierwszym bylo przestawienie De Dion, Bouton &
Trépardoux na produkcje¢ automobili o napgdzie spalinowym. W przeciwienstwie do Panharda
I Levassora nie zakupit jednak niemieckich silnikow, decydujac si¢ na produkcje prawdziwie
wiasnych jednostek. Drugim byta realizacja marzenia o zwyciestwie. Jak trafnie stwierdzit
Ivan Rendall, wydarzenia Paryz—Rouen wzbudzily zainteresowanie automobilizmem, ale nie

mialty w sobie przepychu emocji i Surowej rywalizacji migdzy kierowcami a i ich

190 1, Rendall, The Power and The Glory. A Century of Motor Racing, BCA, 1991, s. 43.
11 J A Litwin, Zarys historii..., s. 12.
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193 1pidem, s. 12.

194 7. Kluczowski, Historia motoryzacji, Warszawa 2021, s. 81.
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maszynami'®®, Niedosyt wrazen stal si¢ motywacja do planowania kolejnych zmagan
wyscigowych. Zatem juz 2 listopada 1894 r. de Dion z hrabig Castonem de Chasseloup-
Laubatem, Emilem Levassorem, Armandem Peugeot’em i Leonem Serpolletem zaczat mysle¢
nad nowymi zawodami. Projekt zaktadat organizacje zmagan automobilowych na trasie Paryz
— Bordeaux — Paryz liczacej 1178 km. Nie znalazt si¢ jednak w orbicie zainteresowan ,,Le
Petit Journal”, dlatego grupa entuzjastbw musiata znalez¢ innego promotora. Zostal nim
amerykanski wydawca William K. Vanderbilt i Gordon Bennett, ktory w 1894 r. specjalnie
wystal swojego dziennikarza do Francji w celu $ledzenia wydarzen miedzy Paryzem a
Rouen®®,

Pomyst de Diona tatwiej juz uznaé za pierwszy w historii wyscig samochodowy ze
wzgledu na regulamin, ktérego analiza pozwoli zobaczy¢ zalazki wspolczesnych klas sportow
motorowych. Tym razem wygrywal ten, kto niekoniecznie najbezpieczniej, a najszybciej

przejechat caly dystans. Co najmniej czteroosobowy automobil?®

mogto prowadzi¢ na
zmian¢ dwoch kierowcow 1 w razie awarii naprawia¢ defekty w towarzystwie kontrolerow
wilasnymi narzedziami?®!. Ponadto wyscig podlegal ograniczeniom czasowym i nie mogt

trwaé dtuzej niz 100 godzin?®

. Honoraria dla najlepszych zwiastowaly natomiast pojawienie
si¢ w 1906 r. tytutu Grand Prix. Wprawdzie nie punktowemu, a pieni¢gznemu wynagrodzeniu
podlegato siedmiu pierwszych zawodnikéw. Najlepszy otrzymywat 50% z 70000 frankow
nagrody. Drugi i trzeci 20% i 10%. Pozostata czworka uzyskiwata jedynie 5%2%,

Mniejszy nacisk na bezpieczenstwo zagwarantowal epicko$¢ 1 emocje jakich
oczekiwali pomystodawcy. Na starcie pojawily si¢ oczywiscie pojazdy bazujace na
uniwersalnych 1 eksperymentalnych rozwigzaniach, czego dobrym przyktadem jest obecnos$¢
Andre Michelina. Przyjechat on solidnym Peugeotem, ktérego wyrézniato jednak
innowacyjne ogumienie. Byly nim opony pneumatyczne, ktore posrod kot z zelaza, drewna,

204 \Wprawdzie nie przysporzyly one uznania ze

lub litej gumy spotkaty si¢ z szyderstwem
wzgledu na konieczno$¢ wymiany az 22 razy, jednak doskonale pokazuja charakter
automobilowych przedsiewzig¢ jako poligonu testowego dla dziewigtnastowiecznej mysli
technicznej. W centrum zainteresowania nie znalazl si¢ jednak hrabia de Dion, ktory nie

ukonczyl wyscigu przez awari¢ mechaniczng. Najbardziej emocjonujacym dla widowni
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zawodnikiem zostat Emille Levassor na swoim stynnym Panhard-Levassor nr 5 z klasycznym
uktadem napgdowym. Oczekiwano, ze przewidywany czas wyscigu wyniesie cztery dni ze
wzgledu na potrzebe snu i zmiany kierowcy. Jednak Levassor pokonat samodzielnie 1178 km
w 48 godzin i 48 min ze $rednig predkoscia 15 mil/h (24,14 km/h)?®. Wynik ten zawdzigczat
swiadomej rezygnacji ze snu w Bordeaux i1 nocnej jezdzie, ktéra pozwolita mu 13 czerwca
szybciej ujrze¢ w paryskim Porte Maillot burzliwe przyjecie rozentuzjazmowanych thumow.
Osiagniecie to z pewnoscig zagwarantowato mu tytul ,,bohatera dnia”?%, lecz nie zwyciezcy.
Podobnie jak de Dion, Levassor otrzymat jedynie 12 600 frankéw nagrody za zlamanie
regulaminu. Jego pojazd mial dwa siedzenia, wi¢c triumfatorem znowu zostal zawodnik
Peugeota, Paul Koechlin.

Niemniej wydarzenia z lat 1894-1895 potwierdzily motoryzacyjne pionierstwo
Francji, ktéra stata si¢ Swiatowym centrum jego sportowej formy. Jej supremacja
doprowadzita jednak do pojawienia si¢ nowej dyscyplinie czynnika politycznego, co najlepie;j
oddaje stwierdzenie Ivana Rendalla: Wyscigi samochodowe zawsze sq polityczne®.
Sportowo-biznesowy fenomen w postaci migdzymiastowych wyscigow potrzebowat regulacji
1 instytucjonalnego nadzoru, ktérego z oczywistych wzgledow jako pierwsi podjeli sig
Francuzi. Nie ulega watpliwosci, ze sposrod wszystkich narodéw Starego Kontynentu to
wilasnie oni najszybciej zaakceptowali motoryzacje jako integralng czg¢$¢ ludzkiej egzystencji
i nowy styl zycia. Automobilizm stat si¢ nowg sferg kultury duchowej i materialnej, ktorych
warto$¢ podnosity romanskie tendencje do projektowania eleganckich i wyrafinowanych
pojazdéw. Maszyny w ruchu i pojedynki wyscigowe okazaty si¢ dobrym motywem dla
impresjonistow. Kierowcy startujgcy w wyscigach stali si¢ natomiast nowymi typami
bohaterow narodowych, o ktorych wielkosci nie przesadzatlo pochodzenie, majatek czy
zabicie wrogiego zolnierza na wojnie. Pierwszym cztowiekiem, ktory zdobyl tego typu
nobilitacj¢ byt wlasnie Emil Levassor. Urodzony na wsi Francuz z dnia na dzien stal si¢
symbolem psychofizycznej wytrzymatosci i nieztomnos$ci, co najlepiej oddaje pomnik w
Porte Maillot upamigtniajacy jego zwyciestwo z 1895 r.

Nic zatem dziwnego, ze w tym samym roku to wiasnie we Francji zostata
zrealizowana idea zrzeszenia cztonkéw sportu motorowego, ktora Zbigniew Kluczkowski
przesmiewczo nazwat federacjq francuskich snobéw?®. Dnia 12 listopada w patacu hrabiego

de Diona na Quaid’Orsay odbylo si¢ zebranie 0s6b z nowej galezi przemystu, sfer naukowych
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i medialnych. Najwazniejszymi uczestnikami spotkania byli markiz de Chasseloup-Lubat,
Paul Meyan, baron van Zuylen de Nyevelt de Haar i Marcel Depres, ktorzy finalnie podzielili
wizje gospodarza do powotania statego komitetu sportowego?®. W ten sposéb powstat
Automobli Club de France, ktorego celem byl nadzor techniczny i sportowy nad
organizowanymi corocznie wyscigami mi¢dzymiastowymi. Prezesem urzedujagcym zostat von
Zuylen, a posad¢ honorowa objal zafascynowany automobilizmem Depres. De Dion
zadowolit si¢ natomiast funkcja wiceprezesa. Najciekawsze wydaje si¢ natomiast stanowisko
Paula Meyana, ktory zostat sekretarzem generalnym. Wedtug przekazow Witolda Rychtera
byl on reprezentantem magazynu w ,Le Figaro” i ,Le Matin”?% ktéore do czasow
wspotczesnych sg wplywowymi §rodkami masowego przekazu we francuskim motorsporcie.
Zalozona przez grupe entuzjastow organizacja byla ogo6lnoeuropejskim centrum
automobilizmu, ktérego regulacjom podlegali wszyscy uczestnicy wyscigdw. Zapoczatkowata
ona tym samym nowy rozdziat w historii motorsportu, czyli narodziny mi¢dzynarodowych

cyklow wyscigowych.
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Podrozdzial 1.4. Historia Formuly 1

Rekonstrukcja przesztosci bgdzie funkcjonalng prezentacja najistotniejszych cezur i
procesow, ktore stworzyly przestrzen dla postaci, instytucji oraz wydarzen z nastepnych
rozdziatléw. Bedg one stopniowo wzbogaca¢ przedstawiong synteze¢, ukazujac Formule 1 jako
mie¢dzynarodowe zjawisko sportowe. Historia najwyzszej klasy wyscigowej zaczyna si¢ w
drugiej potowie XIX wieku. Fundamentem jej powstania byly wyscigi uliczne we Francji,
ktorych poczatek organizacji przypada na lata 1894-1895. Z nich tez wylonil si¢ sport
motorowy wspoélczesnie zwany rowniez ,,motorsportem”. W klasycznej definicji definiuje si¢
go jako sport polegajacy na prowadzeniu samochodéw lub motocykli na torach wyscigowych,
specjalnie  wydzielonych drogach publicznych lub trasach terenowych?!., Rozwoj
technologiczny motoryzacji wprowadzit jednak konieczno$¢ glebszej kategoryzacji, dzielac
go na cztery dyscypliny: sport samochodowy, sport kartingowy, sport motocyklowy i sport
zuzlowy. Wspoélczesnie jest to uniwersalny i powszechnie stosowany podzial, ktory
obowigzuje rowniez w Polsce na mocy wydanego w 2001 r. Rozporzadzenia Ministra
Edukacji Narodowej?!2. Istnieja wprawdzie sprzecznoéci co do stosowanej klasyfikacji,
ktorego dowodem jest istnienie tendencji do okreslania dyscyplin przeznaczonych dla
motocykli oddzielnym terminem ,,motosportu”?%3,

W prezentowanej pracy stosowane beda jednak okreslenia sport motorowy lub
motorsport, gdyz Formuta 1 jest klasg sportu samochodowego. Nalezy jednak podkresli¢, ze
wraz z postgpem motoryzacji dyscyplina przeznaczona dla aut rowniez uleglta wickszej
kategoryzacji. Juz na przetomie XIX 1 XX wyodrebnity si¢ w niej dwie formy jazdy
sportowej: rajdy samochodowe i wyscigi samochodowe?'*. Formuta 1 zalicza sie oczywiscie
do drugiej klasy, ktorej podstawowa cechg jest rywalizacja na specjalnie wybudowanych
torach lub przystosowanych do tego drogach publicznych?'®. Same wyscigi rowniez podlegaja
podziatowi. Ze wzgledu na uzytkowos¢ i1 charakterystyke techniczng samochodéw wyrdznia

si¢ trzy kategorie zawoddéw: samochodow turystycznych, samochoddéw sportowych oraz
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samochodow wyscigowych?®, Formuta 1 nalezy do ostatniej, stajac sie¢ w XX wieku
najdrozszg i najbardziej zaawansowang technologicznie klasg wyscigowa. Z tego tez powodu
nazywana jest rowniez szczytem sportu motorowego?l’, ktérego status ma podkresla¢ rowniez
prawo do okreslania swoich zawoddéw mianem wyscigow Grand Prix.

Zanim jednak doszto do ostatecznego zhierarchizowania sportu samochodowego i
powstania samej Formutly 1, musialo dojs¢ do opisanej ponizej ewolucji. Jak zostato
wspomniane w poprzednim podrozdziale, kultura zmotoryzowanej rywalizacji narodzita si¢ w
drugiej potowie XIX wicku. Warto przy tym réwniez wspomnie¢, ze do drugiej potowy XX
wieku okreslano ja terminem ,,automobilizm”, ktory obejmowat rajdy i wyscigi®'®. Stowa
motorsport i sport motorowy zaczgly natomiast zdobywaé popularno$¢ w drugiej potowie
poprzedniego stulecia, catkowicie wypierajac poprzedni XXI wieku.

Z chronologicznego punktu widzenia do 1900 r. organizacyjnym monopolista byt
Automobilklub Francji (Automobile Club de Grance) zwany w skrocie ACF. W latach 1896-
1897 zainicjowal on trzy migdzymiastowe rundy na trasie Paryz — Marsylia — Paryz (1896),
Marsylia — Nicea (1897) i Paryz — Dieppe — Paryz (1897). Mialy one charakter rywalizacji
producentéw samochodowych reprezentowanych przez specjalnie zatrudnionych kierowcow
lub indywidualistow posiadajacych $rodki na zakup maszyny. Analiza pierwszych zawodow
dla pojazdéw silnikowych pozwala zidentyfikowaé w nich zjawiska i1 sytuacje bedace
charakterystyczng cechg wspotczesnych wyscigow samochodowych, a zwtaszcza Formuty 1.
Juz w ostatniej dekadzie XIX wieku pojawialy si¢ motywy, ktore staty si¢ nicodzownag
elementem wyscigow. Dobrym tego przyktadem jest runda Marsylia — Nicea. Uznaje si¢ ja za
moment narodzin samochodu wyscigowego?'®. Kierowcy instynktownie zaczeli instalowaé
silniki z wigkszg iloscig koni mechanicznych, zdejmujac przy tym blotniki, lampy, siedzenia i
ozdobne czesci karoserii??%. Zwyciezcg w tych zmaganiach zostat jadagcy na parowym de Dion
Gaston de Chasseloup-Laubat, ktory poza drogami toczyt rywalizacj¢ z Camille’m Jenatzy’m
0 przekroczenie bariery predkosci 100 km/h na prostej drodze. Dalsze nowos$ci konstrukcyjne
polegajace na odcigzeniu pojazdu pojawily si¢ podczas wyscigu Paryz — Dieppe. Mniejsza

masa pojazdu marki Amédée Bolleé przesadzita o zwycigstwie Paula Jaminowa.?%

216 |bidem.

217 motorsport [hasto w:] Cambridge Dictionary;
https://dictionary.cambridge.org/pl/dictionary/english/motorsport [dostep: 26.09.2023]

218 AUTOMOBILIZM, sport samochodowy, [hasto w:] Mala Encyklopedia Sport A-K, red. K. Hadzelek,
Warszawa 1984, s. 52.

219 |, Rendall, The Chequered..., s. 18.

220 7, Kluczkowski, op. cit., s. 84.

221 1897 Paris-Dieppe, Database/Races; MotorSport; https://www.motorsportmagazine.com/database/races/1897-
paris-dieppe/ [dostep: 23.06.2022]
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Widowiskowo$¢ przedsiewzig¢ ACF pomogla rozszerzy¢ dystans nastepnych
wyscigow 1 zorganizowaé w 1898 r. zawody na odcinku Paryz—Amsterdam—Paryz. Smielsze
eksperymenty z masg i pojemnoscig doprowadzity do pierwszej w historii Kklasyfikacji
samochodow biorgcych udzial w rywalizacji sportowej. Kryterium podziatu byta waga, ktora
wyodrebnita serie bedace bezposrednimi poprzednikami Formuty 1, Formuty 2, Formuty 3 i
klas wyczynowych??, Przodkiem F1 byly wozy ciezkie, powyzej 400 kg, ktérych cecha
charakterystyczna byly wielkolitrazowe, mocne silniki. Formuta 2 i Formuta 3 maja natomiast
swoje korzenie w mniejszych Voituretteso wadze od 200 kg do 400 kg?%3. Paradoksalnie to
wilasdnie ta klasa odegrata kluczowg role w technice projektowania samochodéw Grand Prix,
ktérych pojemno$é catkowita w pewnym momencie zaczela przekracza¢10000 cm3 Wyscig
Paryz — Amsterdam — Paryz poprzedzita jednak pierwsza w historii sportu motorowego
$mieré zawodnika, ktora podata w watpliwo$¢ sens organizacji zawodow na otwartych
drogach. Podczas wpisanego w rund¢ Marsylia — Nicea lokalnego wyscigu Course de
Périgeux doszto do $miertelnego wypadku. Zginat kierowca M. de Montariola i towarzyszacy
mu mechanik. W tym nieszcze$liwym incydencie bral roéwniez udziat markiz de
Montaignaca??*.

Po tym wydarzeniu ACF napotkat duze trudnos$ci w organizacji nastgpnej rundy na
odcinku Paryz — Amsterdam — Paryz. Wladze francuskie mialy watpliwosci co do
pozyteczno$ci automobilizmu, co najlepiej oddaje dyskwalifikacja przez szefa paryskiej
policji, M. Bocheta, wszystkich pojazdow podczas kontroli technicznej. W zwiazku z tym
start potajemnie przeniesiono z Paryza do Villiers, gdzie rozpoczgta si¢ rywalizacja
Ferdinanda Charrona na samochodzie Panhard z Frangoisem Girardotem prowadzgcym
automobil marki Bolleé. Pierwszy na met¢ w Montgeron dotart zawodnik firmy Levassor-
Panhard, ktory na prosbe kibicow przejechal dodatkowe kilometry do Wersalu. Tam czekat
wspomniany Bochet, ktéry mimo odgdérnego nakazu zrezygnowal z aresztowania ludzi
uwazanych juz za bohateréw narodowych??®. Zachowanie to pokazuje, ze nie bylo juz
mozliwos$ci zatrzyma¢ nowego stylu zycia 1 biznesu jaki byt automobilizm. Wyscigi byly
nowoczesng forma inwestowania pieniedzy i platforma rozwojowa motoryzacji drogowej,
ktora co roku wzbogacali nowi producenci samochodow. Francja byta w tej rzeczywistosci

motorsportowym hegemonem, ktérego pozycji powaznie zagrozit amerykanski magnat

222 J A Litwin, Zarys sportu..., s. 15.

223 1hidem.

224 Markiz de Montaignac zaraz powypadku obrocit sie, aby zobaczyé skutki kolizji. Stracit panowanie nad
samochodem i wpadt do rowu, odnoszac powazane obrazenia. Zmart kilka dni p6zniej. B. Jones, The Ultimate
Encyclopedia of Formula One. The Definitivellustrated Guide to Grand Prix Motor Racing, Londyn 1999, s. 8.
225 |, Rendall, The Chequered..., s. 22.
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prasowy. Byl nim wyksztalcony w Ecole Polytechnique James Gordon Bennett, ktory
prowadzit paryski oddziat ,,New York Herald”. Z fascynacja $ledzit przedsigwziecia ACF,
chcac spopularyzowaé automobilizm wsrdd spoleczenstwa USA. W tym celu zorganizowat
nawet w 1898 r. symboliczny wyscig migedzy Ferdynandem Charronem z Alexandrem
Wintonem o 20000 frankow??®. Stat sic on kamieniem wegielnym konkurencyjnej serii o
nazwie Puchar Gordona Benetta (The Gordon Bennett Trophy)??’,

Wyscigi organizowane w Stanach Zjednoczonych miaty charakter migdzynarodowy,
czego brakowalo cyklom francuskim. Idea organizacji zmagan kierowcdéw uczestniczacych w
Pucharze Gordona Bennetta bazowata na innych zasadach. Opierata si¢ przede wszystkim na
rywalizacji trzyosobowych zespolow reprezentujacych panstwa®?®, a nie koncernow
finansujacych starty w zawodach. W zwigzku z tym kazdy pojazd pokrywala barwa
reprezentowanego narodu. Kolor biekitny byt zarezerwowany dla samochodéw francuskich,
czerwony dla wtoskich, z6lty dla belgijskich, zielony dla brytyjskich, a biaty dla niemieckich.
Tradycje barw narodowych przetrwaty do XXI wieku, chociaz nie sg juz czgsto kultywowane
ze wzgledu na obecng we wspdlczesnym sporcie motorowym konieczno$¢ malowania
samochodéw w barwy partnera finansowego lub sponsora. Niemniej w czasach
obowigzywania pigciu podstawowych koloréw, wysScigi samochodowe bazowaly na
samochodach o wadze w przedziale 400-1000 kg bez kierowcy, mechanika, paliwa, oleju i
innych materiatéw eksploatacyjnych??. Prawo organizacji zawodéw otrzymywatl natomiast
Klub, ktorego druzyna zwycigzata w poprzednich rywalizacjach.

Z oczywistych wzgledow idea ta nie zostata zaaprobowana przez Francuzow, ktorych
rynek byt bogaty w konkurencyjnych kierowcoéw i samochody. Bardziej szczegotowy obraz
piecioletniej historii Pucharu Gordona Bennetta zostanie jednak przedstawiony w Rozdziale
2. Na tym etapie nalezy natomiast wspomnie¢, Ze seria ta wprowadzita do sportu motorowego
wspomniane w poprzednich podrozdziatach narodowe uprzedzenia i rywalizacj¢ zabarwiong
poczuciem narodowej dumy. Swiadczy o tym m.in. dalsze organizowanie przez ACF
wlasnych, migdzynarodowych rund wbrew popularnosci przedsigwzigcia Bennetta.

W ten sposob prezentowal si¢ automobilizm do 1905 r. Jego rdzeniem byt Puchar
Gordona Benetta i wyscigi ACF. O istnieniu francuskich przedsigwzig¢ sportowych
przesadzit jednak niski poziom organizacji i bezpieczenstwa. W 1903 r. podczas zawodow na

trasie Paryz — Madryt doszto do wypadku Marcela Renault, na skutek ktorego

226 J A\ Litwin, op. cit., s. 16.

221 1. Rendall, The Power..., s. 50.
228 B Jones, The Ultimate..., s. 10.
2291, Rendal, The Power..., s. 50.
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wspotzatozyciel marki Renault zgingt?>°. Wysoki wskaznik $miertelnosci przedsiewzie¢ ACF
i spadajaca konkurencyjno$¢ francuskich samochodoéw definitywnie odebraly Francji pozycje
centrum sportu samochodowego. W roli gtownej sity zastapity ja Niemcy, Wiochy i Belgia, w
ktorych rowniez panowat silny ruch zakladania firm produkujacych automobile?l. Szybki
rozwo6j przemystu samochodowego tych panstw spowodowal jednak pojawienie si¢ potrzeby
integracji wyczynowego automobilizmu na Europie. Dla ostabionej Francji byta to szansa na
odzyskanie swego statusu. W zwigzku z tym jeszcze w 1904 r. powotano pierwszg
miedzynarodowa organizacj¢ zrzeszajagcag narodowe automobilkluby, Miedzynarodowe
Zrzeszenie Automobilklubow (Association Internationale des Automobile Clubs Reconnus),
zwanego W skrocie AIACR??,

Instytucja ta miata siedzibe w Paryzu, co jednoznacznie podkreslato aspiracje tworcow
sportu motorowego. Podstawowym zadaniem AIACR bylo zarzadzanie europejskim sportem
samochodowym, ktory przed I wojng $wiatowa sktadat sie juz z wyscigow, rajdow i

rekordow predkosci®2,

Idea integracji europejskiego automobilizmu niosta przestanie
robwnouprawnienia jej uczestnikow. Hasto to miato jednak w sobie wiecej symboliki niz
praktyki. ACF potraktowal nowy porzadek jako szans¢ przywrOcenia swojemu krajowy
pozycji hegemona. Korzystajac z lokalizacji AIACR w Paryzu, Francuzi postanowili szybko
zastagpi¢ Puchar Gordona Benetta. Jego organizacja oficjalnie dobiegta konca w 1905 r.
Zamiast niego powolano rywalizacj¢ o zupelnie innych zalozeniach. Byty nig wyscigi Grand
Prix zwane zawodami o Wielkg Nagrode?3*. Réznily sie one od poprzednikéw zaréwno na tle
organizacyjnym, jak i symbolicznym.

Imprezy Grand Prix miaty by¢ przede wszystkim rywalizacja kierowcow, a nie
narodowych automobilklubow. Kazdy kraj miat prawo wystawi¢ w druzyng sktadajaca si¢ z
trzech aut okreslonego producenta samochodow. Nie bylo jednak przepisu ograniczajacego
liczbe takich zespotow. Naprawa pojazdow na poczatku odbywala si¢ natomiast wedtug
starych zasad. Prawo do obstugi miata tylko zatoga sktadajaca si¢ z kierowcy i dzielacego z

nim samoch6d mechanika. Zasada ta ewoluowala jednak wraz z rozwojem technicznym

230 |, Rendall, The Chequered..., s. 34.

21 J A, Litwin, op. cit., s. 40.

282 \NS, Kto pierwszy, ten lepszy. Prze I Wojng Swiatowg, [w:] AutoRok Sport, red. W. Sierpowski, Warszawa
2020, s. 8.
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Racing, Londyn 2011, s. 12.
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motoryzacji, doprowadzajac w latach 20. XX wieku do przyznania prawa napraw wytgcznie
mechanikom stacjonujacym w boksie alei serwisowej>>°.

Z symbolicznego punktu widzenia pojawienie si¢ nazwy Grand Prix mozna uznaé za
oficjalny poczatek historii Formuly 1 przynajmniej w kwestii obyczajowej. Stowa Wielka
Nagroda sugerowata priorytetowos¢ zawoddéw, ktorych fundamentem byta rywalizacja
najmocniejszych i najbardziej zaawansowanych technologicznie samochodow. Pierwszy
opatrzony ta nazwa wyscig odbyt sie¢ w 1906 r. we francuskiej miejscowosci Le Mans z
inicjatywy ACF, ktéremu zalezalo na podkresleniu pozycji Francji w sporcie motorowym.
Zwycigzca imprezy zostat kierowca Renault, Ferdinand Szisz, ktory w przesziosci byt
mechanikiem samego Louisa Renault?®. Triumf francuskiego producenta zwiastowat powrot
Paryza do motoryzacyjnego statusu suprematora Starego Kontynentu. Do wybuchu | wojny
Swiatowej wszystkie rundy Grand Prix odbywaty si¢ tez we Francji, powtornie czyniac ja
centrum europejskiego sportu samochodowego. Zwyci¢zali kierowy Peugeot’a, przegrywajac
dopiero w 1914 r. z zawodnikami Merecdesa®’.

Wybuch I wojny $§wiatowej przerwal oczywiscie organizacje Grand Prix. Oficjalnie
AIACR przywrocito je dopiero w 1921 r. Tym razem jednak dziatania organizacji
wspomagata Miedzynarodowa Komisja Sportu (Commission Sportive Internationale), zwana
CSI?%, Okres dwudziestolecia wojennego mozna nazwa¢ bezposrednim poprzednikiem
Formuty 1. Z technologicznego punktu widzenia wyscigi Grand Prix stanowity szczyt sportu
motorowego. W dwudziestoleciu migdzywojennym pojawita si¢ jednak tendencja okreslania
tym mianem réwniez zawodow o charakterze lokalnym lub regionalnym, czego przyktadem
jest Grand Prix Prowansji, Grand Prix Comminges czy Grand Prix Rzymu. Z symbolicznego
punktu widzenia podwazato to ide¢ zawodow o Wielkq Nagrode jako najwazniejszego
politycznie wydarzenia w $wiecie sportu motorowego. Z tego tez powodu AIACR dokonata
przewartosciowania kalendarza, uznajac za najwazniejsze wyScigi o charakterze
ogolnokrajowym w typie Grand Prix Francji, Grand Prix Wiloch czy Grand Prix Belgii.
Te rundy otrzymaly miano Grand Epreuve zwanego Wielkim Testem. Nazwa ta
funkcjonowata jednak tylko w latach 20. XX wieku, catkowicie znikajac w nastgpnym

dziesiecioleciu®®.

35 WS, Formutowanie zasad. Grand Prix-okres miedzywojenny, [w:] AutoRok Sport, red. W. Sierpowski,
Warszawa 2020, s. 70-71.
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Nie ulega zatem watpliwosci, ze okres lat 1921-1939 byt decydujacym czasem dla
europejskiego sportu motorowego z organizacyjnego i kulturowego punktu widzenia. Wtedy
wiasnie uksztaltowaly si¢ podstawy jego funkcjonowania, ktore po II wojnie $Swiatowej
ulegaty juz tylko modyfikacji lub catkowitemu usunieciu. Fakt ten dobrze pokazuje sposéob
zarzadzania przez AIACR i CSI imperami Grand Prix i Grand Epreuve. Opierat si¢ on na
czestych zmianach regulaminu technicznego. Polegaly one zazwyczaj na modyfikacji
parametréw silnikow oraz mas pojazdow. W 1925 r. zrezygnowano réwniez Z mechanikéw,
dopuszczajac na wzor amerykanski rywalizacje samochodéw jednoosobowych. Ogoélnie rzecz
biorac, wyscigi Grand Prix i Grand Epreuve do 1939 r. przeszly trzy formuty pojemnosciowe,
poczawszy od formuty 3.0 1 w 1921 r., formuty 2.0 1 w latach 1922-1925 i formuty 1.5 1 od
1926 r.2%0 Z historycznego punktu widzenia najwazniejsza byta jednak kategoryzacja
corocznego cyklu wyscigowego.

W 1925 r. AIACR dokonata profesjonalizacji zawodow, nadajac im miano mistrzostw

241 W praktyce oznaczalo to zwrot narodowy, gdyz wyscigi Grand Prix i Grand

konstruktorow
Epreuve staty si¢ oficjalng rywalizacja producentéw samochodéw i ich marek. Stan ten trwat
do 1928 r., kiedy wielki kryzys ekonomiczny przerwat organizacj¢ wyscigow. Zastapita je
Formuta Libre, ktorej istota bylo wspdtzawodnictwo samochodéw o zrdéznicowanych
parametrach odnosnie silnika, wagi czy nadwozia. Stan ten trwat do 1931 r., kiedy AIACR
przywrocila organizacj¢ Grand Prix. Tym razem otrzymaty one miano Mistrzostw Europy,
co miato podkresli¢ ich priorytetowy status. Podobnie jak w latach 20. XX wieku ich przebieg
stymulowaly zmiany regulaminu technicznego odno$nie masy i pojemnosci silnika. Mialo to
przede wszystkim przerwa¢ supremacj¢ niemieckich samochodéw Mercedes i Auto-Union,
ktore od 1931 r. byly bezkonkurencyjne dla wiloskich i francuskich samochodow. Celu tego
nie udato sie jednak osiggna¢ ze wzgledu na wybuch II wojny $wiatowej?*2,

Formuta 1 jest zatem bez watpliwos$ci kontynuacja miedzywojennego cyklu wyscigow
Grand Prix. Pragmatycznie rzecz ujmujac, mozna jg nazwac potgczeniem Mistrzostw Europy
AIACR 1 przywroconych w 1958 r. Mistrzostw Konstruktorow. Od swojego poprzednika
odréznia jg jedynie miedzynarodowy charakter, wzbogacenie o kategorie Mistrzostw Swiata
Kierowcow oraz bogatsze tradycje sponsoringowe. Sposéb funkcjonowania nie odbiegh

natomiast od czaséw dwudziestolecia migdzywojennego. Oficjalnie Formula 1 zostala

powotana jeszcze w 1947 r. przez dopiero co powstala Miedzynarodowa Federacje

240 pidem, s. 96-107.
21\WS, Formulowanie zasad..., s. 70.
242 |bidem, s. 70-71.
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Samochodowa zwang w skrocie FIA?#, Nastepczyni AIACR przewidziata jej debiut na 1950
r., Co tez nastgpito. Inauguracyjna runda odbyla si¢ 13 maja na torze Sliverstone w Wielkiej
Brytanii, kofczac sie zwycigstwem Nino Fariny z zespolu Alfa Romeo®**. Tak zaczeta
powojenna historia najwyzszej klasy wyscigowej, ktora z dyscypliny dla entuzjastow
wyewoluowata do rangi globalnego widowiska sportowego i jednej z najbardziej
dochodowych firm. Jej rozwdj wyznaczyly globalne zmiany polityczne, spoleczne i
ekonomiczne, zmuszajac do zmian regulaminu technicznego lub strategii finansowej.

Z technologicznego punktu widzenia histori¢ Formuly 1 mozna opisa¢ cyklicznymi
modyfikacjami wytycznych odno$nie jednostki napedowej lub aerodynamiki samochodow.
W  pierwszym przypadku periodyzacja opartaby si¢ na wyodrebnieniu tzw. dekad
silnikowych, a mianowicie okreséw bazujacych na silnikach wolnossgcych i szybkosscacych,
szybkossacych z turbodotadowaniem oraz hybrydowych?*®. Dokonywanie tego na podstawie
zmian aerodynamicznych nie prezentuje juz natomiast tak nieskomplikowanego modelu.
Wicksza czestotliwosé ingerencji przez FIA w architekture samochodow zmuszataby w tym
wypadku do tworzenia dekad sktadajacych si¢ w skrajnych przypadkach z zaledwie jednego
sezonu. Z tego tez powodu sami entuzjasci Formuty 1 stosujg cze$ciej klasyfikacje silnikowa,
zaznaczajac obecno$¢ zmian w aerodynamice opisem dominujgcego z projektowaniu patentu
w typie optywowego nadwozia, charakterystyki skrzydet, zmian w ogumieniu czy docisku
przypowierzchniowego.

Tlem wszystkich tych zmian byta oczywiscie napigta atmosfera polityczna, ukazujaca
Formut¢ rowniez w ramach rywalizacji ekonomicznej i1 technologicznej. Zmiany odnos$nie
regulaminu obok przyczyn zewnetrznych sa tez efektem nadmiernej supremacji jednego
zespotu, ktorego Kilkuletnia dominacja obniza zainteresowanie odbiorcow sportem i W
konsekwencji obniza dochody dyscypliny jako firmy. Przedstawiony model funkcjonowania
jest fundamentem istnienia szczytu sportu motorowego, ktorego byt uzalezniony jest od
ekonomicznego zysku i odpowiedniej promocji. Odpowiednia kontrola jego natury czyni go
jednym z najbardziej dochodowych dyscyplin i rozrywek na $wiecie, o czym $wiadczy

zdobycie przez Formule 1 w 2023 r. statusu §wiatowego imperium sportowego.
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Rozdzial 2. Rodzina Zborowskich

Podrozdzial 2.1. Pierwszy polski akcent w wys$cigach Grand Prix. Zycie i kariera
Williama Elliota Morrisa Zborowskiego

Osoba Williama Elliotta Morrisa Zborowskiego nosi w sobie dziewigtnastowieczny
romantyzm w postaci potrzeby ekspresji zycia i jego niezaleznej kreacji. Rekonstrukcje jego
zyciorysu poprzedzi jednak genealogiczna analiza jego korzeni, dzigki ktorej tatwiejsze
bedzie zrozumienie prezentowanej w tym podrozdziale historii. W rzeczywistosci William
Elliott Morris Zborowski byt potomkiem szesnastowiecznego rodu szlacheckiego
Zborowskich wywodzacych si¢ od krakowskiego kasztelanica, Marcina Zborowskiego.

Wedlug przekazow Stanistawa Zaleskiego mial on oémiu synow?

, ktérzy w czasach
panowania Stefana Batorego popadli w nietaske. Przyczyna problemow miat by¢ spor
piastujacego urzad kasztelanica krakowskiego Samuela ze Stanistawem Zamoyskim, ktory
zakonczyt sie $cieciem tego pierwszego na Zamku w Krakowie?. William Elliot Zborowski
byt bezposrednim potomkiem tajemniczego brata, ktéry niedtugo potem ,,mltodo zniknat”,.
Przekaz ten sugeruje ucieczke z Rzeczpospolitej] Obojga Narodow, do ktorej doszto w XVI
wieku. Miejscem emigracji byla Ameryka Potnocna, gdzie zbiegta czg¢$¢ rodu osiedlita si¢
pod celowo zmienionym nazwiskiem Zabrieski. Trudno jednak ustali¢ prawidlowa date i
miejsce przyjazdu, gdyz rdznig si¢ one w zaleznosci od zrédta. Wedlug Stanistawa Osady i
Jozefa Watra-Przewlockiego Zborowscy zamieszkali w 1562 r. w poblizu miasta
Hackenssack?, co kloci si¢ z informacjami zawartymi we wspomnianej juz publikacji Bena
Collinsa ,,Aston Martin. Made in Britain® Brytyjski kierowca wys$cigowy przesuwa przyjazd
0 100 lat do przodu, lokalizujac nowe miejsce zamieszkania w Nowym Amsterdamie.

Pono¢ Zabriescy kultywowali pamie¢ o swoich korzeniach i wierzyli nawet, ze byli
spokrewnieni z krélem Polski, Stefanem Batorym®. Swiadomo$é pochodzenia nie
przeszkodzila im jednak by¢ typowymi przykladami emigrantow zaczynajacych od zera.
Wzbogacenie si¢ na handlu z plemieniem Lenape pozwolito im naby¢ fragment
wspotczesnego Manhattanu i rozpocza¢ dziatalno§¢ pozahandlowa. W miare powigkszania

srodkéw nabyli réwniez wilasnos¢ w New Jersey, dzielagc czas miedzy nim a Nowym

1 S. Zateski,Jezuici w Polsce Porozobiorowej. Z mapq. Czes¢ I. 1772-1820, Krakow 1907, s. 286.
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5 B. Collins,Aston Martin. Made in Britain, przet. M. Jozefiak, Krakoéw 2021.

6 J. Tabler, Foxhunting with Meadow Brook, Nowy York 2016, s. 16.
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Yorkiem. Wsrod nich byt nawet czlowiek, ktory prawdopodobnie miat udziat w pisaniu
konstytucji Stanéw Zjednoczonych’. Rodzinny majatek Zabierscy powiekszali jednak poprzez
typowo amerykanska aktywno$¢ w sferach finansowych i prawnych. Tego typu cztowiekiem
byt syn Alberta, Martin Zabirski. Jako pierwszy powrdcit on do pierwotnej formy nazwiska,
co moze $wiadczy¢ o prawdziwosci tezy o Swiadomosci wlasnego pochodzenia. Jako adwokat
zajmujacy si¢ po godzinach spekulacjami finansowymi zgromadzil imponujacy majatek,
ktory po $mierci w 1878 r. odziedziczyt urodzony w 1858 r. w New Jeresey syn, William
Elliot Zabierski.

Poza pokazng suma pieniedzy o warto$ci oscylujacej miedzy 5 a 10 min dolarow,
mlodzieniec odziedziczyt réwniez duza posiadtosé w hrabstwie Bergen®. Zgodnie z rodzinna
tradycja pieniadze ze spadku staral si¢ pozytecznie inwestowac, przeznaczajac je na rozwoj
teatrow w Nowym Yorku i Londynie. Czas mtodosci dzielit miedzy rodowymi
posiadto$ciami, Newportem o FEuropg, do ktorej mial wielkg stabos¢. Jednak w
przeciwienstwie do ojca inwestowanie pieniedzy nie bylo dla niego jedynym sposobem na
upust emocji. Ryzyka szukatl w aktywnosci fizycznej, jezdzie konnej i polowaniu na lisy. Dat
si¢ rowniez poznac jako zrgczny i utalentowany jezdziec, ktory dzigki Swoim umiejgtnosciom
manualnym w przysziosci stanie si¢ wysokiej klasy automobilistg. Zanim to si¢ jednak stato,
zdecydowat si¢ wzorem ojca, powrdci¢ do oryginalnego nazwiska Zborowski® i ograniczyé
do imienia Elliot. Decyzja ta byta wynikiem jego podrézniczego i kosmopolitycznego trybu
zycia, na skutek ktorego zaczat oddala¢ si¢ od Ameryki. Zafascynowanie i sentyment do
Europy zrodzity w koncu u niego potrzebe narodzenia si¢ na nowo jako Elliot Zborowski,
ktory lepiej si¢ czut na Starym Kontynencie niz za oceanem.

W zwigzku z tym zaraz po odziedziczeniu rodzinnego majatku coraz wigcej czasu
spedzal w Europie, gdzie z upodobaniem oddawat si¢ swojej pasji do ryzyka, szybkosci i
adrenaliny. Zborowski przeprowadzit si¢ do Anglii, gdzie kupil posiadtos¢ w Melton
Mowbray. Tam w 1895 r. urodzit mu si¢ syn, ktory otrzymat imi¢ Louis. Stosunkowo szybko
doczekal si¢ nobilitacji w postaci brytyjskiego obywatelstwa, ktore umozliwito mu catkowite
poswiecenie si¢ automobilizmowi. Konie i polowanie zaczety jednak ustgpowac

rozwijajacemu si¢ w kontynentalnej czesci Europy automobilizmowi'?.

7 lbidem.

8 lbidem.

° R. Dick, Auto Racing Comes of Age: A Transatlantic View of the Cars. Drivers and Speedways. 1900-1925,
Jefferson — Londyn 2013, s. 17.

10 B. Collins, op.cit., s. 59-61.
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W rzeczywistosci William Zborowski przeprowadzit si¢ do Wielkiej Brytanii w
idealnym dla swojej pasji czasie. Wyspy Brytyjskie wchodzity wowczas w faze fascynacji
ideg samojezdnych pojazdow, przystepujac do rodzimej kultury motoryzacyjnej i przemystu
samochodowego. Brytyjczycy przekonywali si¢ do automobili, obserwujgc wzrost ich
znaczenia w sgsiedniej Francji. Jako mitosnik mobilnosci 1 predkosci Zborowski od razu
dotaczyl do spolecznego trendu, rozpoczynajac poszukiwania wlasnego automobilu.
W 1899 r. zamowit w londynskiej firmie Motor Carriage Supply Co swdj pierwszy samochod
jakim byt Daimler Phoenix. Na realizacje zaméwienia czekal jednak rok ze wzgledu na
prowadzony przez przedsigbiorstwo rzemieslniczy sposéb produkcji. Niemniej tym witasnie
samochodem Zborowski zaczat karierg sportowa. W 1902 r. zadebiutowal w wyscigu gorskim
z Nicei do La Turbie. Na tych zawodach odniost tez pierwszy sukces, wygrywajac w kategorii
czteromiejscowych samochodéw turystycznych!!. Wyscigi gorskie nie byly jednak szczytem
ambicji, ktore w przypadku hrabiego szybko zaczely obejmowac bardziej prestizowe
rywalizacje. Zdecydowatl si¢ na udzial w wyscigach organizowanych w ramach Pucharu
Gordona Benetta i migdzynarodowych rundach ACF. W zwigzku z tym zaopatrzyl si¢ takze w
lepszy sprzet, kupujac Mercedesa 35/38 hp. Tym automobilem w 1902 r. wystartowat w
zorganizowanym przez ACF migdzynarodowym wyscigu z Paryza do Wiednia, ktoremu ze
wzgledéw sportowych i technologicznych warto przyjrzeé sie blizej'?.

Kiedy Zborowski powazanie zainteresowal si¢ przedsigwzigciami Francuzow,
automobilizm byl juz istnym poligonem doswiadczalnym dla poszukujacych zyskow w
predkosci wizjoneréw. Instynkt podpowiadat, ze kluczem do podniesienia osiagdéw jest silnik
generujacy jak najwiekszg liczbe koni mechanicznych. Niestety, na przetomie XIX/XX wieku
oznaczato to wielkolitrazowa, wolnoobrotowa, duza i1 ciezka jednostke napedowa, ktora
trafiata na nieadekwatnie lekkie podwozie. Eksperyment zakonczyt si¢ mniej pozadanym
efektem, czyli wzrostem pojemnosci silnika. Przykladowo cenione przez entuzjastow
Panhrady o mocy 40 KM osiaggaty 7.4 1, a najbardziej pozadane Morsy potrafity przekraczac
10 I, Oczywiscie, podejscie to odbijato sie na masie catkowitej pojazdu, ktéra z 1000-1200
kg wzrosta do 1400-1500 kg. Trudno bylo uznaé t¢ technologie¢ projektowa za szczyt
inzynieryjnego geniuszu, o czym $wiadcza uwagi krytykdw co do duzej czestotliwosci

zmiany opon podczas wyscigu®,

Y b.a., Early Hill-Climbs by ,,Baladeur’’, 4. La Turbie , 1897-1903, ,, MotorSport”, grudzien 1951, s. 614.

12 p.a., Count Elliot Zborowski, Motorsport Memorial; http://motorsportmemorial.org/focus.php?db=ct&n=461
[dostep: 07.02. 2022]

131, Rendall, The Chequered Flag. 100 Years of Motor Racing, Londyn 1993, s.28.

14 |bidem.
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Najwigksze obawy organizatorow dotyczyly jednak bezpieczenstwa. W zwigzku z tym
Automobile Club de France jeszcze przed zawodami Paryz — Berlin znowu podjat probe
pogodzenia koncepcyjnych skrajnosci za pomocg nowych przepisow. Przed wyscigiem Paryz
— Bordeaux wszystkie pojazdy sklasyfikowano wedlug masy, wyodrebniajac cztery klasy
pojazdow. Pierwsza obejmowata bezposredniego praprzodka samochodow Grand Prix, tzw.
voitures légéres (samochody ciezkie) 0 wadze ponad 650 kg i mocy 40-60 KM, Pozostate
trzy klasy skupiaty voiturettes (samochody lekkie), ktorych odmienna technika projektowania
w przyszto$ci legnie u podstaw rozwoju samochodéw Grand Prix. Pierwsza klase voiturettes
tworzyty maszyny dysponujace moca 12-20 KM i masa 400-600 kg'®. Druga obejmowata
automobile o masie 250-400 kg i mocy 8 KM. Trzecia skupiala natomiast pojazdy
jednosladowe o masie mniejszej niz 250 kg'’.

Nowa formuta nie zadowolita jednak zwolennikéw projektowania w oparciu 0
wytyczng odgornie narzuconego limitu wagowego. Jej realizacja musiata jednak przeczekaé
caly sezon 1901 r., ktéry obejmowal Puchar Gordona Benetta, wyscig z Paryz — Bordeaux i
runde Paryz — Berlin. Ostatnie wydarzenie znowu skonczylo si¢ jednak katastrofa, ktéra
zrodzita jeszcze wigcej zastrzezen co do automobilizmu. Majac na uwadze negatywny
stosunek wiladz francuskich do sportowego $cigania, ACF postanowil zastosowac §rodki
najlepsze $rodki ostroznosci W postaci ustawionych wzdtuz tras zotnierzy. Mundurowi nie
potrafili jednak catkowicie kontrolowa¢ zachowania widzow i zapobiec wbieganiu na drogg
zwierzat. Sami kierowcy réwniez nie ulatwiali zadania, pokonujac zakrety ze zbyt duza
predkoscia 1 nieustgpliwoscia. Pierwsze skutki wyScigowego chaosu pojawity sig
w Monchenot pod Reims, gdzie jeden z zawodnikow $miertelnie potracit na srodku drogi
chtopca cheacego zobaczy¢ automobile z bliska. Najwiekszym problemem okazat si¢ jednak
kurz zmuszajacy zawodnikow do patrzenia w goér¢ podczas wyprzedzania. Ten sposob
$cigania przyniost jednak wigcej szkod niz korzysci, czego przyktadem jest przeoczenie
zakretu przez Gillesa Hourgiéresa i zakofczenie wyscigu do gory kotami w rowie!®.

Ostatecznie miedzymiastowy chaos padt tupem Francuzow w osobach Henriego
Fourniera, René de Knyffa i Leonce’a Girardota. Triumf Panhardéw i Morsa nie ztagodzit
jednak gniewu postow francuskiego parlamentu, ktorzy domagali si¢ odgornego ograniczenia

predkosci automobili wyscigowych. Rzad poszedt jeszcze dalej, zastanawiajac si¢ nad

15 J.A. Litwin, Zarys historii sportu samochodowego, Wyd. 1, Warszawa 1980, 19.

16 Wartoéci wagowe klasy voiturettes roznig sie w zaleznoéci od zrédta. Przyktadowo, Jan. A. Liwtin podaje
przedziat 400-650 kg. Ivan Rendall zaniza natomiast wartosci do 400-600 kg. J.A. Litwin, op. cit., s. 19,1
Rendall, The Chequered..., s. 22.

171, Rendall, The Chequered..., s. 28.

18 1bidem, s. 28-29.
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calkowitym zakazem $cigania w kraju. Grozby te byly jednak niewykonalne ze wzgledu na
dynamiczny rozwdj przemystu samochodowego i perspektywe supremacji Pucharu Gordona
Benetta, ktorego format dawat szanse¢ na zlamanie francuskiej dominacji w europejskim
sporcie motorowym. Tym przekonaniem kiecrowal si¢ Selwyn Edge, bedacy w 1901 r.
jedynym porzadnym reprezentantem Wielkiej Brytanii. Moralna porazka wyscigu Paryz —
Berlin byta dla takich jak on szansg na wigkszy sukces, zwlaszcza, ze ACF desperacko prosit
rzad francuski o wyrazenie zgody na organizacje nastgpnego wyscigu z Paryza do Wiednia.
Ostatecznie wladze daly szanse tej inicjatywie, stawiajagc wczesniej wazny warunek. Trasa
zawodow musiata uwzglednia¢ odcinki neutralne, ktore kazdy zawodnik musiatl pokonaé z
predkoscia bezpieczng dla miejscowej ludnosci'®. W praktyce rownato sie to zakazowi
$cigania w tych strefach. Zadanie to nie bytoby tak ucigzliwe, gdyby nie $rodkowy odcinek
wyscigu, ktory na nieszczgscie kierowcOdw przebiegal przez Szwajcari¢ objeta prawnym
zakazem uprawiania sportowego automobilizmu. Dla dobra komercji ACF zgodzit si¢ zatem
wiaczy¢ w 1902 r. do swoich zwodéw Puchar Gordona Benetta®®, ktory widzial w tej sytuacji
szans¢ wiekszej promocji.

Oczywiscie wigksze zainteresowanie w dalszym ciagu przyciggata inicjatywa
Francuzow, ktorzy przezornie wystuchali prosb zawodnikoéw klasy voiturettes i ograniczyli
mase maksymalng automobili do 1000 kg?!. Do miedzynarodowego wyscigu na dystansie 990
km?? staneto 137 zatég, wérod ktorych pojawit sie rowniez Elliot Zborowski na swoim
Mercedesie 35/38 KM. Nalezat on do grona bogatych amatoré6w w typie Barona de Forest,
George’a Heatha czy Wiliama Kissama Vanderbilta, dla ktorych takie wydarzenia byty po
prostu okazja do realizacji swoich pasji. Jednak tym razem amerykanski hrabianie byt
jedynym gtownym bohaterem zmagan. Jego wyscigowe rzemiosto walczylo o uznanie z
konstruktorskim geniuszem Louisa i Marcela Renault, ktorzy produkowali wtasne samochody
w ramach zatozonej w 1899 r. Société Renault Fréres. Na rund¢ Paryz — Wieden przywiezli
nowg koncepcje ukltadu napedowego, ktory zamiast powszechnie stosowanych tancuchow
wykorzystywal napedowy (bez mechanizmu réznicowego)®. Szok poglebita jednak mata

pojemno$¢ firmowego silnika, ktéra w poréwnaniu do Panhardow 1 Morsow wynosita

19 1pidem, s. 30.

20W 1902 r. Puchar Gordona Benetta przebiegat na trasie Paryz — Insbruck, Ibidem.

2L J.A. Litwin, op. cit., s. 20.

22 Trasa wyscigu obejmowala Francje, Szwajcarie i Austric. Czas przejazdu przez Szwajcarie byl jednak
neutralizowany z powodu rzadowego zakazu uprawiania wyscigow w tym kraju. W zwigzku z tym kierowcy
pokonywali ten etap zwyklym drogowym tempem, a uzyskany czas nie byt wliczany do ogolnego.l. Rendall, The
Chequered...,s. 30-31.

231, Rendall, The Power and Game. The History of Formula 1 and The World Championship, Londyn 2000, s.
52.
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zaledwie 3758 cm?. Ten projekt zwiastowat klopoty, ktorych wiasciciele voitures légéres nie
byli jeszcze $wiadomi.

Elliot Zborowski nalezal do grona megalomandéw pragnacych osiggna¢ sukces w
zawodach Paryz — Wieden. Druga opcj¢ wybral natomiast Selwyn Edgde, ktory znowu zostat
oficjalnym reprezentantem Wielkiej Brytanii w Pucharze Gordona Benetta. Wystartowat
trzydziestokonnym Napierem, ktory w tym czasie byt uznawany za esencje¢ angielskiej mysli
wyscigowej?®. Zawody z 1902 r. nie zapisaly si¢ jednak tak tragicznie jak zeszloroczna
rywalizacja z Paryza do Berlin. Tym razem glodni wrazen widzowie $ledzili zawodnikow w
specjalnie przygotowanym pociggu do Belfort, ktorego trasa pokrywata si¢ z pierwszymi
kilometrami obu serii. Zgodnie z oczekiwaniami w poczatkowym etapie walki o trofeum
Benetta na czoto wysunat si¢ cigzki Mors Henri’ego Fourniera oraz Panhardy Léonce’a
Girardota i René de Knyffa®. Opony francuskich automobili nie wytrzymaly jednak
obciazenia, ktore finalnie wyeliminowato Fourniera 1 Girardota z wys$cigu. To samo stalo si¢
Wolseley’ami Montaque Grahama-White’a i Arthura Callana. Walka ograniczyla si¢ do
pojedynku uwielbianego we Francji de Knyffa i Edge’a, ktorego Napier Light w pewnym
momencie nie wytrzymat zywiolowej jazdy wilasciciela po wyboistych drogach. Tuz przed
szwajcarskg granicg z opon calkowicie zeszto powietrze, a zmuszony do postoju ,,morowy

chtopiec”?®

nie mogt pozwoli¢ sobie na naprawe przez niechybne pogubienie narzedzi w
trakcie wyscigu?’.

Ratunkiem okazat si¢ wlasnie Elliot Zborowski, ktéry na widok nieruchomo stojacego
Napiera 1 bezradnego Edge’a zatrzymal swojego Mercedesa i1 zaoferowat pomoc. Po
wystluchaniu rodaka oddat mu wtasng pompke, po czym wsiadt z powrotem do samochodu i
ruszyl w kierunku Szwajcarii. Gest Zborowskiego okazat si¢ zbawianiem, ktére umozliwito
Edge’owi powrdt do rywalizacji. Tymczasem de Knyff zmagat si¢ juz z powazng awaria
uktadu kierowniczego. Na zboczach gor Alberg w Panhardzie Francuza popsul si¢
dyferencjat, ktory ostatecznie wyeliminowat go z wyscigu?®. Selwyn Edge zostal sam na
drodze do Insbrucka, mierzgc si¢ jedynie z nastepstwami eksploatacji swojego voitturetes na

gorzystych drogach. Te dopadty go przed meta, ponownie zmuszajac do zjazdu na pobocze.

Pomoca okazali si¢ jednak widzowie, ktérzy w swoim entuzjazmie pomogli dopchaé

24 |dem, The Chequered..., s. 30-31.
% |bdiem.

% B, Collins, op. cit., s. 34.

27 1bidem.

281, Rendall, The Chequered..., s. 31.

69



wyeksploatowanego Napiera?®. W ten sposob Sewlyn Edge zostal pierwszym w historii
Brytyjczykiem, ktory wygrat wyscig. Dobry gest organizatorzy odczytali jednak jako
naruszenie regulaminu i szans¢ utrzymania francuskiej passy. W tych okolicznosciach triumf
przystugiwat de Knyffowi, ktory paradoksalnie nie czut satysfakcjiz takiego rozstrzygnigcia.
Majac przede wszystkim na wzgledzie sportowg sprawiedliwos¢, odmowil przyjecia nagrody
i uznat Brytyjczyka za zwyciezce™.

W tych okolicznosciach brytyjskiej zatlodze nie zostalo nic innego jak duma z prawa
do organizacji nastepnej edycji Pucharu Gordona Benetta, a Edgowi sprzedaz swojego
Napiera Light i ciche podzigkowanie Zborowskiemu za pompke. Tymczasem owy
wspottworca sukcesu toczyt wiasng walke, ktora okazala si¢ niemniej emocjonujgca niz
zawody do Insbrucka. Potezny Mercedes hrabiego zmagal si¢ z mniejszym i zwrotniejszym
voiturettes braci Renault, ktorych ci¢zar okazat si¢ tagodniejszy dla opon. W koncu oba
automobile przescignety pojazdy klasy ciezkiej, zadajac klam teorii jakoby duza pojemno$¢
skokowa byta kluczem do wysokich osiggéw. Miedzy Bregenz a Salzburgiem Louis Renault
zderzyl si¢ z baronem Pierrem de Crawhez, zmuszajac Francuza i jego wegierskiego
mechanika Frncoisa Szisza do przymusowej naprawy kot. Na prowadzenie wysunat si¢ Baron
de Forest. Za nim jechat J. Edmond w Darracq, Zborowski i Marcel Renault, ktory zanotowat
najszybszy przejazd migdzy Bregenz a Salzburgiem. Niestety, w rzekomym roztargnieniu
Francuz skrocil sobie droge, omijajac przed Wiedniem tor klusowniczy®'. W rezultacie
dojechat do miasta pierwszy, nie wzbudzajac tym sprzeciwu francuskich oficjeli. Drugim na
mecie zjawit si¢ hrabia Zborowski, ktory byt szybszy. Dlatego na wszelki wypadek urzednicy
zabezpieczyli zwycigstwo Marcela Renault oskarzeniem kierowcy Mercedesa 0
nieprzestrzeganie prawa celnego w Szwajcarii*2. Decyzja ta spotkata si¢ z oburzeniem innych
zawodnikow, o czym $wiadczy komentarz Charlesa Jarrota: ,,Zdaniem niektorych sposrod
dzi$ tu zgromadzonych, popetiano btad i w rzeczywisto$ci zwyciezcg zostal Zborowski”33,

Glowny poszkodowany nie podwazyl jednak decyzji oficjeli, skupiajagc si¢ na
poszukiwaniu innych wyzwan. Wybor padt na gorski wyscig Nicea — La Turbie, ktorego
powstanie datuje si¢ na 1897 r. Poczatkowo byl on cz¢$cia wyscigu z Marsylii do Monte
Carlo, ktory swa popularno$¢ zawdzigczat walorom turystycznym Riwiery34. Zorganizowana

w 1897 r. runda inauguracyjna pokazata jednak, ze pomyst rywalizacji na trasie o duzej

2 |bidem.

30 J.A. Liwtin, op. cit., s. 20-21.

31 1. Rendall, The Chequered..., s. 31.
32 B, Collins, op. cit., s. 36.

33 |bidem.

% b.a., Early Hill..., s. 614,
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réznicy wzniesien nie byt tak spektakularny jak gory poludniowej Francji. Problemem byty
przede wszystkim Owczesne automobile, dla ktérych stromy podjazd do miejscowosci La
Turbie nie byt latwym zadaniem. W zasadzie na tyle trudnym, aby z odcinka Nicea — La
Turbie zrobi¢ osobne zawody. Ostatecznym argumentem byt incydent kierowcy o nazwisku
Bruninghaus, ktorego parowy Panhard u podnéza stromego podjazdu doznat awarii hamulcow
i wjechat do kawiarni Café de Paris®. Dlatego w 1898 r. organizatorzy usuneli trudng do
zdobycia dla 6wczesnych samochodow wyscigowych miejscowo$¢, ograniczajac tras¢ do
Nicei. Od samego poczatku istotg sportow motorowych sg jednak wyzwania, 0 czym
swiadczy refleksja Emersona Fittipaldiego jakoby wszyscy wielcy inzynierowie zywili si¢
wyzwaniami i dazyli do technologicznej doskonatosci®®. Tak tez byto z problematyczng trasg
Nicea — La Turbie, ktora w 1899 r. otrzymata miano osobnej imprezy na dystansie 16, 17
badZz 18 km. Podobnie jednak jak mig¢dzynarodowe rudny ACF nie byla ona wolna od
tragedii, czego przyktadem jest Smier¢ Barona Henriego de Rothschild na skutek uderzenia w
skaty w 1900 r.%’

Elliot Zborowski nalezal oczywiscie do grona tych kierowcow, ktorym satysfakcja
pokonywania gorskich drog przystaniala ryzyko $miertelnego wypadku. W tym celu 18
czerwca 1902 r. zamowit wyjatkowego Mercedesa 60 hp o pojemnosci 9 1, ktorego dostawe
zrealizowano 19 marca 1903 r.%® O tym samochodzie warto co§ wiecej powiedzie¢ ze
wzgledoéw historycznych. Byt on pochodng Daimlera, ktorym Henri Rotschild rozbit si¢ o
skaty w 1900 r. Bolaczka jego poprzednika niestabilnos¢, ktora generowat krétki rozstaw osi 1
nieproporcjonalnie wysoki $rodek cigzkosci. W Cannstatt natychmiastowo zaczgto proces
przeprojektowywania, ktory od 1901 r. odbywat si¢ juz pod szyldem Mercedesa. Pierwsza
pochodna niesfornego wyscigowca dostata nowy silnik benzynowy z cylindrami o wymiarach
116x140 mm i nowatorskimi zaworami mechanicznymi, dzieki ktorym byt elastyczniejszy i
wydajniejszy niz parowe odpowiedniki®®. Wedtlug przekazéw dziennikarskich mimo
niedomagan ze strony sprzeggla i tozysk, model ten zaliczyt przyktadng jazde po francuskich
wzgorzach w 1901 1.*9 Jego nastepca o mocy 40 KM wywolal jeszcze wicksza sensacje
swoim cudownie cichym czterocylindrowym silnikiem i ptynnemu uktadowi przeniesienia

napedu, dzieki ktérym Werner i Lamartin zawstydzili parowe Serpollety*!. Najwigkszym

35 1pidem.

% E. Fittipaldi, Ten sezon na pewno nas zaskoczy,,,F1 Racing”, luty 2015, nr 127, s. 71.
%" h.a.,Early Hill..., s. 614.

% R. Dick, op. cit., s. 17.

% p.a.,Early Hill..., s. 614.

40 1pidem, s. 615.

41 1bidem.
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novum okazat si¢ jednak Mercedes 60hp z 1903 r., ktérego historycy motorsportu zaliczajg do
panteonu najbardziej udanych konstrukcji wyscigowych Mercedes-Benz Group AG. Za
sukcesem szostki stat oczywiscie silnik dysponujacy pierScieniowymi zaworami wlotowymi
w glowicach cylindrow oraz dzwigienki i popychacze, ktore usprawniaty prace catej jednostki
napedowej*?.

Tym wiasnie samochodem hrabia Zborowski pod numerem 37-MM wystartowat 1
kwietnia 1903 r. w wyscigu Nicea — La Turbie. Mimo skromnego Zyciorysu wyscigowego
zdotat juz sobie wyrobi¢ opini¢ w wyscigowym s$rodowisku. Jawil si¢ jako elegancki i
nieskazitelnie ubrany kierowca amator, ktory potrafit walczy¢ o wysokie pozycje.
Kontrowersyjny finat wyscigu Paryz — Wieden naturalnie polepszyt te opinig, dodajac atut w
postaci odpowiedniego nastawienia psychicznego. Entuzjasci wys$cigéw postrzegali go jako
energicznego czlowieka o rysach twarzy zdradzajacych odwage, sile i pewnosé siebie®.
Komponenty te wzbogacata ceniona w sporcie motorowym umiej¢tnos¢ zachowania spokoju i
wyciszenia, ktora najlepiej oddaje relacja: ,,Podczas gdy inni zawodnicy na kontrolach
migdzy etapami zatrzymywali swoje samochody w pelnym sloncu potudnia i w innych
niepozadanych pozycjach, Zborowski zdawat si¢ mie¢ dar w postaci znajdywania drzewa i
kolejnej matej oazy cienia. Zapalajac papierosa, czekat spokojnie na sygnal od kontrolera,
kiedy jego czas minal, a potem pedzil z maksymalng predkoécig przez nastepny etap”**.

1 kwietnia 1903 r. amerykanski hrabia nie byt jednak tak opanowany jak zazwyczaj,
o czym $wiadczy nastgpujacy przekaz: ,,Swiadkowie startu podaja, ze Zborowski, jako piaty
startujacy, wykazywal duza nerwowo$¢ w oczekiwaniu na swoja kolej. Przez nieuwage
zalozyt biale dzieciece rekawiczki, co uniemozliwilo mu pewny chwyt hamulca™.
Niecodzienny dla Zborowskiego stan byl najprawdopodobniej konsekwencja wizyty u
wrozki, ktora przepowiedziala mu, ze na podczas wyscigu znajdzie $mieré. Wiadomos¢ to
wprawita go ponoé w taki strach, ze nastgpnego ranka podpisat testament’®. Niemniej
przystapit do wyscigu wraz ze swoim przyjacielem baronem Pallange, ktory petnit role
mechanika. Start wyznaczono o 9.00 rano. Zborowski startowat jako piaty za Mercedesami

Wernera, Degraisa, Hieromiusa i Gasteauxa*’. Procedura ta byta jednak daleka od perfekcji,

42 p.a., Mercedes-Simplex 60 hp "Gordon Benett" racing car, 1903, Mercedes-Benz; https://mercedes-benz-
publicarchive.com/marsClassic/en/instance/ko/Mercedes-Simplex-60-hp-Gordon-Bennett-racing-car-
1903.xhtml?0id=6733 [dostep: 08.02.2022]

43 H.H, Sport. Automobilismus. Zum Tode des Grafen Zborowski,,,Sport & Salon. Illustrirte Zeitschrift fiir die
vornehme welt”, 11 kwietnia 1903, nr 15, s. 10.

4 R. Dick, op. cit., s. 17.

% |bidem.

4% H.H., op. cit., s. 11.

47 Ibidem.
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gdyz niechcacy zwolnit sprzeglto i doprowadzit do falstartu. Szybko ustawil swojego
Mercedesa na polu startowym. Gdy flaga opadta, energicznie nacisngt pedat gazu i ruszyt
przed siebie. W przeciwienstwie do pozostatych zawodnikow Mercedesa hrabia nie znat trasy,
co nie powstrzymato go od wrzucenia czwartego biegu zaledwie po minucie jazdy*i
dojechania na nim do pierwszego zakretu. Warunki pogodowe nie byty jednak tego dnia
przychylne zywiotowej jezdzie. Deszcz pogorszyt wiasciwosci jezdne drogi, co Zborowski
szczegolnie odczuwat na zakretach. W koncu dojechal do miejsca, gdzie trzy lata wczesniej w
wypadku zginat inny kierowca Daimlera, Wilhelm Bauer. Tuz przed zakretem pedal hamulca
przestat reagowa¢ na nacisk stopy, wprawiajac automobil w stan bezwtadnosci®.
Okoliczno$ci awarii r6znig si¢ jednak w zaleznosci od przekazu. Przykladowo Jan A. Litwin
podaje za przyczyne spinke od mankietu, ktéra zablokowata reczng manetke gazu®’. Ben
Collins podaje natomiast wersje, wedlug ktorej to spigta tg cze$ciag galanterii koszula zaplatata
si¢ w dzwignie gazu i uniemozliwita natychmiastowe hamowanie®!. Zborowskiemu pozostato
tylko gwaltowanie zmieni¢ kierunek jazdy, aby unikngé zderzenia z gorska skata. Niestety,
nie zapobieglo to poslizgowi, przez ktory catkowicie stracit panowanie nad kierownicg i
zderzyt si¢ ze skala. Sita uderzenia wyrzucila go z pojazdu, przez co uderzyt gtowa w kamien
i zginat na miejscu®?.

Baron Pallange odniést obrazenia glowy w postaci glebokiej dziury w kosci
ciemieniowej. Trzy minuty po wypadku ze stromego zbocza przybiegt doktor Schmelz, ktory
ocucil nieprzytomnego mechanika. Na trasie nie bylo jednak przyzwoitego zabezpieczenia
medycznego, wiec Pallange zostal przetransportowany do szpitala na wozku®3, W przypadku
Zborowskiego Schmelzowi pozostato jedynie pilnowa¢ martwego i czeka¢ godzinge na
przyjazd Kkaretki®*. W tym czasie na wzgérzu La Turbie wraz z zong Pallange’a czekata
Margaret, ktora cieszyta si¢ urokiem francuskich gor i wyscigowego towarzystwa. Wedhug
relacji Roberta Dicka: ,,Rozmawiata wesoto z przyjaciotmi. Nie okazywata niepokoju z
powodu opodznionego przyjazdu meza. Baron de Cartes przekazat jej smutng wiadomos¢,
mowigc najpierw, ze zdarzyt si¢ powazny wypadek, a potem tagodnie wyjawiajac straszng

prawde”®,

“8 |bidem.

4 p.a.,Early Hill...,s. 614-615.
50 J.A. Litwin, op. cit., s. 21.
51 B. Collins, op. cit., s. 37.

52 J.A. Litwin, op. cit.,s. 18.
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5 Ibidem.
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Wypadek Zborowskiego nie byt jednak tego dnia jedynym. Podobnego incydentu
doswiadczyt baron Gasteaux, ktéremu w przeciwienstwie do hrabiego udato si¢ przezy¢.
Obraz Margaret Margaret Zborowskiej mozna natomiast uzna¢ za preludium scen, w ktorych
zony kierowcow dowiadywaly si¢ o $mierci meza, badz byly jej $wiadkami. Od samego
poczatku sg one tg czg¢scig publicznosci, ktoéra godzi si¢ Z niebezpieczng profesja swojego
partnera. Dobrym pordéwnaniem jest chocby zona Gilles’aVilleneuve’a, Joann, ktoéra fakt
uprawiania przez jej meza zawodu kierowcy wyscigowego argumentowala: ,,Gdybym mu
zabronila, bylby najbardziej nieszczesliwa osoba na $wiecie”®. Dla wspotczesnej Formuty 1
najlepszym odpowiednikiem jest matzenstwo Romaina Grosjean’a. Od 2020 r. kierowca ten
jest kojarzony z okropnym wypadkiem, do ktérego doszto w 2020 r. podczas Grand Prix
Bahrajnu. Prowadzony przez niego Haas VF-20 po zderzeniu z barierg stangt w ptomieniach,
przywolujac wspomnienia o Gerardzie Bergerze na Imoli w 1989 r. lub Elio Angelisa na Paul
Ricard w 1986 r. W wywiadzie udzielonym GP Racing Grosjean wspomnial, ze w pewnym
momencie pogodzil si¢ z widmem $mierci i przygotowal na najgorsze. Pragnienie ucieczki z
pojazdu przywrocita mysl o zonie i dzieciach, dzigki ktorym kierowca wydostal si¢ z
ptonacego bolidu. Przywotanie tych dwoch postaci ma na celu ukazanie ewolucji mentalnej,
w ktorg sport motorowy wszedt na poczatku XX wieku®’. GillesVilleneuve nalezat do tej
generacji zawodnikow, ktorzy pasje potrafilipostawi¢ nad rodzing. Romain Grosjean byt juz
natomiast typem kierowcy wspolczesnego, dla ktorego zycie i bliscy prezentuja wigksza
warto$¢ niz nieugaszone pragnienie szybkosci. Elliotowi Zborowskiemu blizej bylo do
Villeneuve’a z racji zycia w czasach dehumanizujacych sport pod wzgledem etyki i uczu€.
Podobnie jak zywiotlowy Kanadyjczyk osierocit syna. Ten jednak postanowit obra¢ taka samag
kariere jak ojciec, ktory stal si¢ pierwsza osobg z polskim pochodzeniem w $wiatowym

sporcie motorowym.

% G. Donaldson, GillesVilleneuve. The life of the legendary racing driver, Londyn 2003, s. 32.

S’A. Cooper, Romain Grosejan crash report: why Haas caught fire & change to come, MotorSport;
https://www.motorsportmagazine.com/articles/single-seaters/f1/romain-grosjean-crash-report-why-haas-caught-
fire-changes-to-come/ [dostep: 08.02.2022]
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Podrozdzial 2.2. Wspoltworca Astona Martina. Zycie i Kkariera Louisa
Zborowskiego

Aston Martin zawsze byt synonimem doskonatosci i to tutaj w Gaydon tworzona jest doskonatosc.
Na samochodach tutaj mozesz zobaczy¢, czym jest Aston Martin. Ultraluksusowe osiagi, innowacja i
wspanialos¢, to wszystko, do czego dazymy. I te samochody sg przyktadem tego, ze jestesmy jedyna
na $wiecie niezalezng grupa samochodow ultra luksusowych i nadal celebrujemy nasze dziedzictwo,
zmierzajac w kierunku ekscytujacej przysztosci [...]. Astona Martina powrécit do Formuty 1 w 2021
roku po ponad sze$c¢dziesigcioletniej nicobecnosci. Ostatni sezon byl pierwszym rokiem pigcioletniego
planu i teraz kontynuujemy nasza podréz. Ponad sto lat temu Aston Martin rozpoczgl wspinaczke na
Szczyt §wiata motoryzacyjnego na wzgorzu Aston Clinton Hill, ktére znajduje si¢ okoto godziny jazdy
stad. I to wtasnie tam Lionel Martin wpuscit Aston Martina w szal rywalizacji, ktora byta poczatkiem
wspinaczki, w ktorej nasz zespdt Formuly 1 jest do dzis. Kontynuujemy nasza podréz na szczyt
Formuly 1. Najbardziej konkurencyjnej i prestizowe]j kategorii wyscigowej na $wiecie, i chcemy

wygrac®®,

Te stowa wypowiedzial Lawrence Stroll podczas zimowej prezentacji bolidu AM22 na
sezon 2022 r. Kanadyjski biznesmen nie bez powodu podkreslal wartos¢ Aston Martina jako
marki, ktora obok Land Rovera, Lotusa i Jaguara najwigksza chluba brytyjskiego przemystu
motoryzacyjnego. Miata ona swoje epizody w Formule 1, a powrdt w 2021 r. byl wypadkowa
czynnikow natury ekonomicznej i osobistej. Kanadyjczyk od 2018 r. nosit si¢ z wizja
zainwestowania w marke, co tez pokrywato si¢ ze strategig rozwoju oficjalnego wilasciciela
Formula One Group, Liberty Media. Dyrektor Chase Carey®® zdradzit Kanadyjczykowi plany
obejmujace zwigkszenie w ciggu pigciu-siedmiu lat wartosci F1 z 1.5 mld $ do 2.5 mld $,
wprowadzenie limitow budzetowych i przepisow wyréwnujacych rywalizacje®. Biznesmen
uznat to za rychta ewolucj¢ zespotow w przedsigbiorstwa franczyzowe, ktore przyciagnetyby
producentéw aut drogowych. Byla to idealna okazja do powrotu Aston Martina na szczyt
Swiatowego sportu motorowego. W 2019 r. finansom firmy zaszkodzila pandemia COVID-
19, ktory przestawit konsumpcyjne priorytety ludzkosci. Astona Martina doswiadczyt
problemow finansowych, dlatego pospiesznie wyemitowat akcje. Zakupit je sam Stroll, dla

ktorego strategia uratowania wizerunku byta prosta. Srodkiem podniesienia wartoéci byt

58 2022 Aston Martin Aramco Cognizant F1 Car Launch; https://www.youtube.com/watch?v=dyAKkF619r-I
[dostep: 20.02.2022]

% Prezes Liberty Media Corporation i dyrektor generalny Formuty 1 w latach 2017-2021. Role dyrektora
generalnego przejal po nim wioski inzynier i byly szef Scuderia Ferrari F1, Stefano Domenicali. b.a.,
Domenicali nowym szefem Formuly 1, ,,GP Racing”, listopad 2020, nr 196, s. 9.

80 A, Benson, Mnéstwo zmian w Srodku stawki, ,,GP Racing”, marzec 2021, nr 200, s. 41.
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powrdt marki do Formuty 1 jako zespotu mistrzowskiego kalibru. Obecnos¢ w Formule 1
zwigkszylaby oczywiscie produkcje modeli aut drogowych 1 przywrocita renome
utytutowanego producenta §wiatowego sportu motorowego sprzed ponad stu lat.

Takie byt oczywiscie cele Lawrenca’a Strolla, ktory dziedzictwo historyczne firmy uznat
za inspiracj¢ do realizacji ambitnego projektu. Dla tej pracy wazne jest jednak to, co nie
zostalo wypowiedziane przez kanadyjskiego biznesmena. Wspomina wielko$¢ nigdy by sie
nie narodzita, gdyby wtasnie ponad sto lat temu pewien czlowiek nie pomoégt zrealizowaé
zatlozycielowi marki jego wyscigowej pasji. Tworcg brytyjskiego symbolu motoryzacji byt
Lionel Martin bedacy typowym automobilowym entuzjasta z wizja, ktéremu do osiggnigcia
celu brakowato funduszy. W tym wlasnie momencie mozna zacza¢ narracj¢ o kolejnym
polskim akcencie we wczesnej historii Formuty 1. Mowa 0 synu tragicznie zmartego Elliota
Zborowskiego, Louis VorowZborowskim. Urodzit si¢ w Londynie 20 lutego 1895 roku. Juz
od najmlodszych lat ojciec zarazal go wyscigowa pasja, trzymajac go na kolanach podczas
przejazdzek automobilami®®. Dziecieca inspiracja znikneta jednak kiedy Louis miat niespetna
8 lat%2. Analiza rodzin kierowcow wyscigowych pokazuje jednak, ze $mieré ojca
zarabiajacego pienigdze za kierownicg samochodu nie zawsze rodzi w dzieciach niech¢¢ do
motoryzacji i sportu motorowego. Mozna nawet zaryzykowaé stwierdzenie pojawiania si¢
poczucia niezrealizowanej misji, badz checi dokonczenia dzieta swojego rodzica. Przyktadem
jest wspomniana juz rodzina GillesaVilleneuv’a, ktorego $miertelny wypadek na Zolder w
1982 r. nie odstraszyt jego syna od narciarstwa i wyscigow samochodowych. W dziecinstwie
Jacques pod$wiadomie wybieral aktywnosci generujace adrenaling podobng do tej na torze,
co trafnie skomentowala jego matka: ,,Coz, nigdy tego nie powiedzial, a przynajmniej nie
moéwil, ze bardzo tego chce, ale wszystko, co robil, zmierzalo wtasnie w tym kierunku”®,

Przywolanie sylwetki styngcego z jadowitej krytyki Villeneuve’a nie jest oczywiscie
kwestig przypadku, co $wietnie pokaze sam zyciorys Louisa. Podobnie do Kanadyjczyka,
mtody Zborowski wyrdzniat si¢ silnym charakterem. Pienigdze z podpisanego w emocjach
testamentu Margaret inwestowata w filantropi¢. Siedem lat po $mierci Elliota kupita za
17.500£ posiadtos¢ w Higham Park, w ktérej Louis jako dorosty podejmowat sig¢
ryzykowanych wyzwan jak choéby jazda motocyklem po szczycie rusztowania®. W trosce o
przysztos¢ syna matka postanowita wysta¢ go na studia do Eaton College, co przyniosto tylko

bunt i1 natychmiastowy powrot do domu. Wszystko co rozmijato si¢ z adrenaling, sportem i

61 B. Collins, op. cit., s. 61.

62 H.A. Laffaye, A History. Polo in the United Stated, Jefferson 2011, s. 14.
8 C. Hilton, Jacques Villeneuve. In His Own Right, Sparkford 1996, s. 20.
8 B. Collins, op. cit., s. 61.
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motoryzacja nie przyciggato jego uwagi i konczylo si¢ znuzeniem. Sytuacja ta wykazuje
podobienstwo to do$wiadczen wspomnianego Jacques’a, ktory pomimo licznych
zainteresowan, w wieku szkolnym uczyt sie stabo®. Podobnie jak Margaret, Joan probowata
przezwycigzy¢ ten oportunizm, uzalezniajagc uprawianie kartingu od dobrych ocen z
matematyki®. Nierzadko spotykane wérod kierowcow nastawienie trafnie skomentowata Yula
de Meyer, méwiac: ,to byt doktadnie Jacques. Za kazdym razem mogl zrobi¢ wszystko, co
chcial, ale je$li nie bylo to konieczne, jesli nie bylo to kluczowe, méwil: »Po co si¢
przemeczaé?«”%’.

Margaret nie miata jednak duzo czasu, zeby czyni¢ synowi uwagi i zmusza¢ go do nauki.
Zmarta w 1911 r., zostawiajac Louisowi spadek w postaci Higham Park o wartosci 10 min £,
nieruchomos$ci W Stanach Zjednoczonych i rodowa posiadios¢ na Manhattanie w Nowym
Yorku®®, W ten sposob potomek szlacheckich zbiegéw i Astorow stat sic w wieku pigtnastu
lat czwartym najbogatszym cztowiekiem na §wiecie. Po $mierci Margaret szybko zamienit
swojg posiadtos¢ w ,technologiczny poligon”, na ktorym realizowal swoje pomysty.
Fascynowata go techniczna strona automobilizmu, przez co szybko dolaczyl do grona
arystokratow w stylu Charlesa Rollsa, ktérzy Ilubili sobie brudzi¢ rece praca przy
samochodzie. W miedzyczasie zajmowal si¢ takze kolejnictwem, czego dowodem jest
instalacja w swojej posiadtosci linii dla pietnastocalowej kolejki Bassett-Lowke®. W pasji tej
wtorowat mu stynny kapitan Howey, z ktorym w pobliskim Canterbury zrealizowal projekt
takiej lokomotywy. Silnik nape¢dzajacy ja otrzymat nawet nazwe Count Louis i do dzi$ jest
integralng cze$cig maszyny stojacej w Evesham Vale Railway .

Priorytetem zawsze byl jednak sport 1 samochody, ktéore zdominowaly egzystencje
Zborowskiego. Podobnie jak ojciec nie stronit od ekscentrycznego i1 towarzyskiego stylu
zycia, kiedy akurat nie zajmowal si¢ naprawa jakiego$ pojazdu lub biciem indywidualnych
rekordow predkosci. W koncu jednak i on zapragnal profesjonalnego S$cigania, ktore
umozliwitloby mu przekroczenie wilasnych granic. Tak doszto do kontaktu z cztowiekiem,
ktory stworzyl wychwalane przez Lawrence’a Strolla dziedzictwo o nazwie Aston Martin.

Mowa o Lionelu Martinie, ktory w 1913 r. byt kolejnym Brytyjczykiem chcacym wystawi¢

% H. A. Laffaye, op. cit., s. 24.

% Ibidem, s. 27.

7 1bidem, s. 26.

8 J. Homer, Cantenbury Pubs,Londyn 2005, [bez paginacji stron]; books.google.com;
https://books.google.pl/books?id=dOOGCgAAQBAJ&pg=PT36&dq=louis+zborowski [dostep: 20.02.2022]

8 A. Martin, Steam Trains Today. Journeys along Britain’s Heritage Railways, Londyn 2021, [bez paginacji
stron]; books.google.com;https://books.google.pl/books?id=hii9DWAAQBAJ&pg=PT133&dq=Ilouis+zborowski
[dostep: 20.02.2022]
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Wielkg Brytani¢ na polu preznie rozwijajacego si¢ przemystlu samochodowego. Takiego
wlasnie cztowieka potrzebowal Louis Zborowski, nawigzujac z nim wspotprace po | wojnie
Swiatowej. Czas konfliktu hrabia spedzit w Higham Park i osobistym warsztacie w
Canterbury mieszacym si¢ obok wesotej knajpy The Dolphin’. Powojenna rzeczywisto$¢
mimo wszechogarniajgcego pesymizmu i zwatpienia w istnienie Boga okazata si¢ nader
korzystna dla kogo$ takiego jak on. Komisja Mienia Wojskowego rozpoczeta wyprzedaz
silnikdbw niemieckich zeppelindw, co z pewnosciag bylo niepowtarzalng okazja do
zrealizowania kreatywnych konceptow konstruktorskich. Na skutek sympatii do alkoholu i
zabawy w klubach wyrobit sobie opini¢ szukajacego wrazen lekkoducha, ktérego znajomi
ochrzcili przydomkiem Lou. Jego zamitowanie do mechaniki przesadzito o zakupie potgznej
sze$ciocylindrowej jednostki Maybach MbIVa o wadze 418 kg i pojemnosci 23 1. Jej glowna
zaleta byl charakterystyczny dla silnikow lotniczych system przeciwdzialajacy utracie mocy.
Zamiarem hrabiego bylo zamontowanie jej na podwoziu samochodu, aby stawat on do
rywalizacji o rekord predkosci’?. Silnik nalezato jednak zmodernizowaé na potrzeby
wyscigowe. Do tego =zadania Zborowski potrzebowal wsparcia osoby z wiedzg i
doswiadczeniem.

W tym celu udat si¢ do brytyjskiej mekki automobilowej nieopodal miasta Weybridge w
hrabstwie Surrey. Byt nig tor Brooklands, ktéry dziennikarze i historycy uwazaja za pierwszy
obiekt wy$cigowy na $wiecie’®. Inicjatorem jego budowy byt wtasciciel Hugh F. Locke-King,
ktérego zniesmaczyly wyprawy brytyjskich kierowcoéw i kibicow do Europy kontynentalne;.
W 1906 r. zwotal podobnych sobie entuzjastow, ktorzy pobrali pomyst zbudowania toru
zaspokajajacego potrzebe $cigania i testowania’. W ten sposob 28 czerwca 1907 r. za
150 000 tys. £7° otwarto mierzacy 4,43 km obiekt o wyjatkowo, jak na tamte czasy, gtadkiej
nawierzchni i pomocnych przy pokonywaniu zakretéw stromych nachyleniach’®. Po 1918 r.
stat si¢ on ulubionym miejscem spotkan brytyjskiej smietanki wyscigowej, dla ktorej widok
kierowcow 1 samochodow byt dobrym sposobem na zapomnienie wojennego marazmu. Warto
jednak wspomnie¢, ze Brooklands rozminat si¢ z pierwotnym przeznaczeniem i przeksztatcit
si¢ w sportowo-towarzyski klub. Wyscigi jak Royal Ascot, Henley Regatta czy Wimbledon

przypominaly gonitwy konne, a kierowcy zamiast numerow startowych nosili kolorowe

" Ibidem.
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1. Rendall, The Power..., s. 29.

5 |dem, The Chequered..., s. 53.

6 N. Gross, A. Peacock, K. Raymond, T. Scott, J. Sutherland, A. von Wegner, 100 Years of Change. Speed and
Power, Londyn 1998, s. 116.
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dzokejki. Widzow bardziej interesowaly zaktady bookmacherskie niz rozwoj techniczny, co
zmienilo to miejsce w centrum spotkan wysoko urodzonych. Ceny wstgpu byly natomiast tak
drogie, ze rozwdj aspektu technicznego zalezat tylko od arystokratow o motoryzacyjnych
zainteresowaniach’’.

Zborowski nalezal do owej grupy zamoznych bywalcow Brooklands, ktére zaspokajato
jego gldéd adrenaliny i potrzeby towarzyskie. Tutaj wilasnie poznat cztowieka, ktorego
wspotczesny sport motorowy uznalby za najbardziej wszechstronnego inzyniera. Byl nim
Clive Gallop, ktory wiedzg o silnikach lotniczych zawdzigczat stuzbie w Royal Flying Corps
oraz znajomosci Z zatozycielem marki Bentley, Walterem Owenem. Jego najwigckszym
atutem byty jednak przedwojenne nauki w firmie Peugeota u samego Ernesta Henry’ego,
tworcy przetomowego silnika w specyfikacji DOHC ze §wiecami zaptonowymi w glowicy,
podwojnym watkiem rozrzadu oraz podwojng liczbg zaworéw wylotowych’. U Francuzéw
Gallop zglebit tajniki uktadow zaptonowych i komor spalania, co w polaczeniu z wiedza
lotniczg przepowiadato powstanie jednego z najwigkszych samochodéw w historii sportu
motorowego.

Brytyjezyk stat si¢ czestym goSciem w Higham Park, gdzie razem z gospodarzem
oddawat si¢ niecodziennym formom rozrywki, jak wrzucanie bomb glebinowych do stawow
lub wysadzanie specjalnie zbudowanych atrap budynkéw’®. Nie brakowalo rowniez
zakrapianych bankietow, na ktére Zborowski najmowat najlepszych kucharzy i spraszat
entuzjastow wyscigowych. Warto jednak przytoczy¢é wspomniang przez Bena Collinsa
historie, ktora pomimo komicznego wydzwicku doskonale podkresla uniwersalne przymioty
ludzi sportu motorowego. Sktonnosci do ostabiania u przeciwnika pewnosci siebie pojawiat
si¢ rowniez u Luisa, ktory wedlug Bena Collinsa pewnego razu postanowit pozby¢ si¢ goscia
w osobie niezaproszonego i nielubianego kierowcy. W tym celu razem z Gallopem
skonstruowat urzadzenie z cieklym azotem, ktore hrabia potajemnie podlozyl pod krzesto
rywala. Niedlugo potem generowana przez ciecz ujemna temperatura zmusita nieszczesnego
kierowce do naglej ucieczki do tazienki, a samego Zborowskiego wprawita w stan dzikiej
satysfakcji®.

W tej wilasnie atmosferze sktadajace si¢ z hrabiego, Gallopa i braci Cooper wyscigowe

towarzystwo dostosowywalo MbIVa do warunkow ladowych i1 poszukiwato odpowiedniej

rerr

7 1. Rendall, The Power..., s. 101.
8 |dem, The Chequered..., s. 68.
9 B. Collins, op. cit., s. 63.

8 Ibidem, s. 64-65.
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dosta¢ ze wzgledu na trapigcy Benza powojenny kryzys. Na to podwozie trafit
skonfigurowany silnik lotniczy, ktérego moment obrotowy trafial na wielkie kota za pomoca
staromodnych tancuchoéw napedowych i1 kot zebatych. Efekt koncowy zaprezentowano w
1921 r. na Spotkaniu Wielkanocnym na Brooklands, gdzie maszyna wzi¢ta udzial w dwoch
wyscigach®?. Wezeéniej Zborowski musiat jednak speni¢ wymog regulaminu i zgtosi¢ ja pod
zastrzezong dla siebie nazwa. Po odrzuceniu opcji ze $rodkiem przeczyszczajacym Cascara
Sagrada wybor padt na rownie nietuzinkowg ChittyBangBang. Nazwa ta czaséw do
wspotczesnych budzi pewng kontrowersj¢ 1 niejasnos¢. Pierwotnie miata ona odnosi¢ si¢ do
hatasu generowanego przez potezny silnik Maybach®. Kontrowersja tyczy sie natomiast
stowa ,,chit”®® ktore oznaczato przepustke umozliwiajaca Zohierzom spotkania z kobietami
lekkich obyczajow®*. Jeszcze inne wytlumaczenie znalazlo si¢ w magazynie Motorsport,
wedtug ktorego ChittyBangBang byta po prostu tytulem sprosnej piosenki z czaséw I wojny
Swiatowe®. Tam tez mozna znalezé polemike odnoénie prawidlowosci nazwy, gdyz
Zborowskiemu zdarzalo si¢ ja skraca¢. Zdaniem ekspertéw z Narodowego Muzeum
Motoryzacji z Beaulieu ChittyBangBang byta skrocong forma Chitty-Chitty-Bang-Bang, ktora
nie zawsze miescila w kolumnach programu Brooklands®. Tymczasem pochodzacy z 1992 r.
komentarz cztowieka o inicjatach W.B. zaprzecza tej teorii, powotujac si¢ na osobiste karty
wyscigowe BARC z 1921 r. Pomimo dostgpnosci dwoch wersoOw hrabia uzyt nazwy
ChittyBangBang, ktorg 6wczesne magazyny motoryzacyjne wzbogacaty o S w trzecim stowie.
Ostatecznym argumentem byt natomiast tytut sprosnej piosenki®’, ktory badz co badz pasowat
do poczucia humoru kierowcy.

Niemniej monstrualna wyscigowka zapoczatkowatla rodzing czterech blizniaczych modeli
znanych jako Chitty 1 (ChittyBangBang),Chitty 2,Chitty 3 i Chitty 4. W pierwszym
krotkodystansowym wyscigu w klasie otwartej Zborowski zdeklasowat konkurencje, jadac
wzorem swojego ojca na maksymalnych osiggach. Jego kontrola nad samochodem wprawita
Gallopa w podziw, gdyz maszyna z powodu masy silnika miata bardzo sztywne zawieszenie i
w ogoble nie amortyzowata wstrzasow. Nie tylko zresztg praktykant Ernesta Henry’ego doznat
szoku. Wsrod widzéw obecny byt dwunastoletni Ian Fleming, ktéry w ramach rozrywki

przychodzit na Brooklands szkicowaé. Widok mknacego po prostej samochodu wywotat w

81 M. Kornblatt, Mercedes W 113. The Complete Story, Rmansbury 2014 [bez paginacji stron]; books.google.
com; https://books.google.pl/books?id=FJIIMBAAAQBAJI&pYg=PT21&dqg=Ilouis+zborowski [dostep: 21.20.2022]
8 |bidem.

8 B. Collins, op. cit., s. 67.

8 |bidem.

8 B. Boddy, ChittyBangBang, ,,MotorSport”, wrzesien 1992, nr 9, s. 874.

% |bidem.
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nim nagly przyplyw weny, ktorg natychmiastowo zaczat przelewac¢ na papier. Z uchwyconego
obrazu czerpal rdwniez inspiracje jako pisarz powiesci kryminalnych, o czym $wiadczy
wydana w 1964 r. ksigzka pt. ,,ChittyChittyBangBang. The Magical Car”®. Sam Lou czut
wielka dume z powodu osiggow swojego samochodu, ktérym wygral rowniez wyscig
trwajacy jedng godzing. Gallop wiedziat jednak, ze naturalny talent przyjaciela nadaje si¢ do o
wiele bardziej profesjonalnej rywalizacji. Oboje skierowali swoje ambicje na klase wyscigow
Grand Prix, ktore w 1921 r. przechodzito swdj inauguracyjny sezon.

Protoplasta Formuly 1 wymagat jednak innego podejscia konstruktorskiego, czego Gallop
byl calkowicie $swiadomy. W 1921 r. w wyscigach Grand Prix startowaty samochody
nieprzekraczajace pojemnosci 3.0 1 oraz wagi 800 kg. Przepisy te AIACR przejeta z
regulaminu amerykanskiego wyscigu Indianapolis 500, ktéry corocznie odbywat si¢ rowniez
podczas I wojny $wiatowej na owalnym torze Indianapolis®®.Wprowadzenie takich samych
wytycznych technicznych do europejskich Gran Prix miato na celu przyciagnaé¢ kierowcow i
producentéw zza oceanu, ktorych postrzegano jako dobre wzbogacenie sceny wysScigowej
Starego Kontynentu. Jednak juz rok poézniej nowy organ rzadzacy, Migdzynarodowa Komisja
Sportowa (Commision Sportive Internationale), zmienit regulamin. Wprowadzit formute 2.0 1,
chcac zmusi¢ uczestnikow do projektowania silnikow pod katem zdolnosci generowania jak
najwickszej mocy z 11 benzyny®. ChittyBangBang nie wpisywal sie w koncepcji wydajnosci,
co zmusito Zborowskiego do porzucenia osiggdéw jako naczelnej filozofii projektowania.
Z pomocg przyszedt wlasnie Lionel Martin, ktéremu nie chciato si¢ juz dostraja¢ Singerow.
W 1920 r. po raz drugi zarejestrowatl swoje przedsiebiorstwo, majac na celu promocje za
pomoca wyscigow. W latach 1920-1921 projektowat modele turystyczne, ktorym blizej byto
do platform rozwojowych niz produktow na sprzedaz®l. Sposrod pieciu podwozi trzecie o
nazwie A3 stato si¢ samochodem, ktory historia uznaje za najstarszego zachowanego Aston
Martina®.Zanim jednak duma Aston Martin heritage Trust zrobita kariere, Lionel musiat
zaprojektowa¢ maszyn¢ godng Grand Prix. Coal Scuttle zdecydowanie si¢ do tego nie
nadawal, dlatego Brytyjczyk przystapit do jego modyfikacji. Razem z Jackiem Addisem
usztywnili wykonang przez Bugatti rame, aby ta mogta przyjac silnik Coventry-Simplex. Tak
powstat AM 270, ktory za sprawg malzonki, Kate Martin, lepiej znany jest jak Bunny

8 |. Fleming, Chitty Chitty Bang Bang. The Magical Car, Londyn 1964.
8 1. Rendall, The Power..., s. 78.

% |dem, The Chequered..., s. 86, 90.

%L R. Loveys, Aston Martin, Londyn 2015, s. 7.

92 1bidem.
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(kroliczek). Tym modelem Lionel zaciagnat si¢ jeszcze w 1921 r. na Grand Prix des
Voiturettes w Le Mans, gdzie zajat szoste miejsce®.

Wyscig ten odbyt sie 25 lipca, przechodzac do historii jako pierwsze powojenne Grand
Prix. Zborowski wystartowat jako ptatny kierowca fabryczny, dotgczajac do zespotu STD
(Sunbeam-Talbot-Darracq) nalezagcego do firmy STD Motors Limited. Prowadzit go Louis
HérveCoatalen, ktory od 1920 r. petit funkcje dyrektora. W 1921 r. firma ta przygotowata
siedem samochodéw na Grand Prix®*, ktore miaty pojechaé do Francji. Za odpowiednig oplata
Zborowski zostal cztlonkiem druzyny sktadajacej si¢ z Kenelema Lee Guinnessa, Henry’ego
Segrave’a, Andre Boillota, René Thomasa, Andreé Dubonneta i Dario Resty.
STD przechodzit jednak swoje problemy, a nowy dyrektor techniczny nie potrafil jeszcze ich
opanowac. Dziesie¢ dni przed Grand Prix dowiedziat si¢, ze firma nie zdazy wyprodukowac
Sunbeamoéw na czas. Oczywiscie wywotato to gniew wsréd najetych gwiazdorow z
Brooklands 1 francuskich weteranéw. Coatalen nie miat innego wyboru jak da¢ zawodnikom
wolng reke i pozwoli¢ imécigaé si¢ jakimkolwiek zdobytym samochodem®. Z tej opcji
skorzystali Segrave, Guinness, Thomas i Bolliot. Zborowski wzorem ojca nie tknat si¢
watpliwego interesu 1 zadowolil si¢ wiesciami o wyniku wyscigu. Pierwszy 30 okrazen
przejechat startujacy dla Deusenberga Amerykanin, James Anthony Murphy, z ktorym w
niedalekiej przysztosci hrabia bedzie mial wiecej do czynienia.

Che¢¢ wzigcia udzialu w Grand Prix nie dawata mu jednak spokoju, o czym doskonale
wiedzial sam Gallop. Podczas zabawy na Brooklands byli §wiadkami zwycigstwa Lionela
Martina w klasie otwartej. Jako do$wiadczony inzynier Gallop dostrzegt w AM 270 duzy
potencjat, ktory popchat go do nawigzania znajomosci z jego konstruktorem. Martin réwniez
nie ukrywal, ze szukal ludzi chetnych do rywalizacji dla Aston Martina w wyscigach
dhugodystansowych. Clive od razu zapoznat go ze Zborowskim, ktory z miejsca zapalit si¢ do
tego projektu. W 1922 r. lekka reka zainwestowat kwote 10270 £ (41080 $)%, zostajac przy
okazji kim$§ w rodzaju nieformalnego sponsora tytularnego. Najwazniejsza byta jednak posada
kierowcy fabrycznego, ktorej pragngli wszyscy zawodnicy powaznie myslacy o wyscigach
samochodowych jako zrodle dochodu. Druzyne dzielit z samym Lionelem oraz Bertie’m
Kesingtonem Moirem. Pierwszym sprawdzianem byt inauguracyjny wyscig Brooklands na
200 mil z 1922 r., ktéry Anglicy lubig nazywac¢ poprzednikiem Grand Prix Wielkiej Brytanii.
Louis i Bertie otrzymali dwa AM 270 z nowymi silnikami Coventry-Simplex 1.51, ktérych
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%  Nowe jednostki

wydajno$¢ miaty zwiekszy¢ podwodjne waltki rozrzadu i 16 zaworow
napgdowe nie uczynity jednak Aston Martindw zwycieskimi samochodami, gdyz odbiegaty
one konkurencyjno$cia od najlepszych Talbot-Darracq. Lionelowi nie pozostato nic innego,
jak zwroci¢ si¢ do Peugeota z prosba o zaprojektowanie jednostki o tej samej pojemnosci. Te
trafity do modelu, ktorym zespot ztozony z Gallopa, Martina, Kesingtona i Sammy’ego
Davisa jeszcze w tym samym roku bil rekordy predkosci. Dwa nalezaty réwniez do
Zborowskiego, ktéry na prostej Brooklands osiggnat 66,82 mph oraz 60,09 mph®.

Dla Zborowskiego najwazniejsze byto jednak organizowane 15 lipca 1922 r. Grand
Prix Francji w poblizu Strasburga, ktérego promotorem byl Touring Club de France i firma
Dunlop. Ostatnia przyjeta roéwniez role sponsora, co szczegdlnie podkreslata tytut
zamieszczonej w programie grafiki: Offert par la Société Anonyme des Pneumatiques Dunlop.
Capital 37.500.000%°. Tor Strasbourg utworzono natomiast na czas wyscigu z drog
publicznych, ktére przebiegaly przez cztery mate miejscowosci Duttlenheim, Duppigheim,
Enzheim i Innenheim. Dystans liczacy ponad 13,3 km obejmowat cztery ostre zakrgty, w tym
dwa pod katem 90 stopni'®. Do tego wiasnie miejsca zjechali najlepsi kierowcy wyscigowi
owczesnego Swiata. Zespot Fiata reprezentowat Felice Nazzaro, jego bratanek Biagio oraz
obiecujacy Pietro Bordino. Cala trojka zasiadla za bezkonkurencyjnym FIATEM 804-404
Gudio Fornaca. Bugatti, Ballot i Rolland-Pilains kultywowaty francuskie tradycje wyscigowe.
Pierwszy zespot posadzit za kierownicami Bugatti Type 30 Ernesta Friedricha, Pierre’a de
Vizcaya, Jacques’a Mones-Maury’ego oraz Piero Marco. Majacy juz za sobg czas $wietno$ci
Ballot zrekrutowal weterana przedwojennych The Cupe des Voitturettes, JulesaGouxa, oraz
Gulio Maseti i Gulio Foresti. Do mato znaczacego Rolland-Pilains zaciagnat si¢ Louis
Wagner, Ernest Hémery 1 Albert Guyot. Reprezentacji Wielkiej Brytanii podjat si¢ Sunbeam
w osobach Henry Segrave, Kenelma Lee Guinnessa i Jeana Chassagne’a oraz Aston Martin.

Lionel wystawil jednak dwa samochody, nie chcac ryzykowaé kosztow naprawy
trzech. Oficjalnym reprezentantem zostat Zborowski 1 Gallop. Firma wystawila ulepszone
AM 270, ktérymi obu zawodnikow osobiscie przyjechato z Abingdon Road do Strasburga.

Swo6j model z numerem 15 hrabia nazywat Green Peal%!

, co0 W rzeczywistosci oddawato
wyjatkowa ceche brytyjskich voiturettes. Z racji swojej pojemnosci byly o wiele mniejsze od

reszty pojazdow, co korzystnie wptywato na wydajno$¢ rzadko spotykanych w tej klasie

% R. Loveys, op. cit.,s. 8.

% . Rendall, The Chequired..., s. 91.

9 Ipidem, s. 8.

100 Grand Prix Francji 1922, Klasyfikacja z wys$cigu Grand Prix Francji przeprowadzonego 16 lipca 1922;
MotorSport; https://www.motorsportmagazine.com/database/races/1922-french-grand-prix/[dostep: 21.02.2022].
101 R, Loveys, op. cit., s. 8.

83



hamulcow na cztery kota. Mniejszy silnik obnizal tez $rodek ciezkosci, dzigki czemu
samochody utrzymywaty stabilno$¢ przy wysokich predkosciach i lepiej pokonywaly
zakrety'®2, 15 lipca okazat sie jednak tak deszczowy, ze miejscowe drogi zniknety pod gruba
warstwg btota. Uczestnicy wystartowali na wzor amerykanski, ruszajgc w tym samym czasie.
Zborowski stylem swojego ojca wystrzelil z dziesigtej pozycji, rzucajac si¢ w pogon za
piatym Gallopem. Wyscig okazat si¢ jednak pokazem geniuszu Fornaca, ktorego 804-Ki raz
za razem odbieraly sobie prowadzenie i dystansowaty drugie najlepsze Bugatti. Reszta
kierowcow probowata nadazyé, co konczylo si¢ usterkami zawieszen, przegrzewaniem
silnikow i1 spadkiem wydajnosci. Zborowski byt natomiast tak zadowolony z sity hamowania i
trakcji, ze w kazdy zakret wjezdzat agresywnie, osiagajac rekordowa predkos¢ 158 km/h%,
Informacje te mozna jednak uznaé za watpliwg w obliczu danych ,,Motorsportu”i%, ktory
wskazuje Pietro Bordino i jego warto$§¢ 140 km/h jako rekord. Tak czy inaczej Zborowski
przesadzil swoja jazda o zywotnosci jednostki napgdowej. Postuszenstwa odmowit
iskrownik!® Bosha, ktory wyeliminowatl réwniez samochod Gallopal®. Oba autanie
ukonczyty Grand Prix, lecz w obliczu tego, co stalo si¢ na 51. okrazeniu, nie byla to tak
przygnebiajaca informacja.

Wyscig zakonczyl si¢ niezaprzeczalnym triumfem Felice Nazzaro, ktéry 60 okrazen
pokonat w 6 godz. 17 min. i 17 s. Byt on jednak jedynym kierowca FIATA na podium.
Drugie miejsce nalezalo do Pierre’a de Vizcaya, a trzecie do Pierre’a Marco. Oba Bugatti
zawdzigezaty pozycje wypadkom kierowcow ,,804-ek”. Na 51. okrazeniu Biagio Nazzaro
agresywnie potraktowal wyjscie z nawrotu Entzheim, przyspieszajac na prostej od razu do
petnej predkosci. Tylna o$ nie wytrzymata obciazenia 1 pgkta. Wraz z nig odpadto tylne koto,
przez co smukty FIAT przewrocit sie z predkoscia 161 km/h i wypadt z trasy'®’. Biagio i jego
mechanik zgineli na miejscu. Pig¢ okrazen pdzniej ta sama awaria doprowadzita do wypadku
Pietro Bordino, ktéry rownie agresywnie wjechat w wolny zakret. Nie odnidst jednak

$miertelnych obrazen z uwagi na nizsza warto$¢ predkoscil®. Felice Nazzaro dowiedziat si¢ o
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$mierci siostrzenca dopiero po wyjsciu z samochodu. Finalnie powrocit do Wiloch z Zalobg i
tytutem zwycigzcy Grand Prix!%°,

Wracajac natomiast do druzyny Aston Martina, opuscita ona Francj¢ z gorzko-stodkim
poczuciem satysfakcji. Powodem do zadowolenia byly osiagi, ktore uplasowaty AM 270 w
czotowece jesli chodzi o predkos¢ na prostych. Oczywiscie Bosh zobowigzat si¢ do naprawy
wadliwych iskrownikoéw, upierajac sig, ze przyczyng awarii byt zty sposob instalacji. Awaria
tych podzespoléw pokazuje jednak, ze jednostki napedowe Aston Martindw cierpiaty na
charakterystyczny dla pierwszych projektow problem zawodnosci. Ich cechag
charakterystyczng byl wysoki wspoiczynnik wydajnosci, ktérego wypadkowa byta moc i
osiggi. Parametry te jednak czesto nie idg w parze z niezawodno$cia, ktérg determinuje
solidno$¢ konstrukcji i uktadow smarowania. Szesnascie zepsutych sprezyn zaworowych w
samochodzie ~ Zborowskiego!!® dobitnie $wiadczy o niskiej jakoéci materiatow
wykorzystanych do budowy podrasowanych przez Peugeota jednostek. W przypadku
iskrownikow o awarii mogla przesadzi¢ ich instalacja oraz cewki, ktére na skutek
generowanej przez MO wysokiej temperatury po prostu si¢ spality. Ten sam problem tyczy
si¢ rowniez podzespoldw uktadu rozrzadu jakim byly sprezyny zaworowe. Padly one ofiarg
wytezonej pracy watkow rozrzadu i zawordw, ktorych intensywne ruchy doprowadzity do
uszkodzen w ich strukturze.

W lipcu 1922 r. byt to jednak $wiezy problem, ktory Aston Martin mogt uznaé za
typowe problemy fazy doswiadczalnej. Zaraz po remoncie firma zglosita si¢ na organizowany
19 sierpnia wyscig na 200 mil na Brooklands, ktory w przypadku Zborowskiego okazat si¢
powtorka Grand Prix Francjil!l. Juz na starcie niewydajny Coventry-Simplex zgast, na co
hrabia odpowiedzial uzupetnieniem pompy paliwa i mocnym uderzeniem w rozrusznik. Kiedy
jednostka zostata usprawniona, ruszyl w poscig za dominujagcymi Talbot Talbot-
Darracqchami®'?, W trakcie wyscigu zajat trzecig pozycje, ktérg utracit z powodu kolejnej
awarii silnika. Ostatecznie wycofal si¢ z zawodow. Zwyciezca zostal natomiast Henry
Segrave!®3,

Porazka na Brooklands nie zniechecit jednak Zborowskiego do udzialu w nastgpnych
przedsigwzigciach, mimo faktu, ze Coventry-Simplex nie tolerowal jego stylu jazdy na

maksymalnych osiggach. Glownym problemem hrabiego byl odziedziczony po Elliocie
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sposob jazdy, ktory niechybnie stawia go w gronie zawodnikoéw ambicjonalnie wyciggajacych
z samochoddéw wigcej niz te moga daé. Wspotczesnym obrazem tego typu kierowcy jest bez
watpliwosci Fernando Alonso, ktérego talent do maksymalizowania potencjatu samochodu
doprowadzat do przekraczania granic konstrukcyjnych bolidow i pozbawiat szans na solidny
finisz. Przywotanie postaci kontrowersyjnego Hiszpana nie jest zreszta przypadkowe,
poniewaz nastgpnym wyscigiem Zborowskiego bylo zamykajace sezon Grand Prix
PenyaRhin. Odbyto si¢ ono 5 listopada w potozonym 30 mil od Barcelony miescie Vilafranca
de Penedes. Zawody te byly inicjatywa prywatnego klubu Penya Rhin, ktéry w ramach
promocji katalonskiego sportu organizowal rowniez w latach 1921-1923 zawody voiturette
drugiej kategoriit’*, Miejscowy tor Vilafranca byt polozony na wzgoérzach. Miat ksztalt
trojkata i podobnie jak Strasbourg byt zamknigtymi na czas wyscigu drogami publicznymi, o
czym $wiadcza proste o nazwach N340a, BV2176 i B212°. Liczacy ponad 14,7 km dystans
obejmowat natomiast 15 zakretow, sposrod ktérych najwigkszym wyzwaniem byl La Rapita i
La Munia. Pomimo gorzystego polozenia obiekt cieszyt si¢ duza popularnoscia ze wzgledu na
przyzwoity stan drég i potozong na obrzezach trybune mogaca pomiesci¢ ponad sze$¢ tysigcy
0s0b*18,

Start wyScigu wyznaczono w sobote¢ w celu wypelnienia stynnej trybuny. Druzyna
Astona wystawita I przeprowadzila specyficzng aktualizacje swoich AM 270, pozbywajac si¢

francuskich watkéw rozrzadu. Do task wrécil stary Coventry-Simplex!’

, ktory dzigki
wigkszej masie lepiej znosil przecigganie obrotowcezy jazde na pelnych osiagach. Wystarczyto
to, aby Zborowski stat si¢ godnym rywalem Guinnessa startujacego za kierownicg Talbot-
Darracq 56. Trwajaca ponad cztery godziny rywalizacja byla pokazem wytrzymatosci i
refleksu miedzy nim a znajomym z Brooklands. Talbot odnotowywatl przewage, osiggajac
rekordowg predkos¢ 105,007 km/h. Hrabia odnotowat 103,073 km/h. Ostatecznie pierwszy
lini¢ mety przekroczyt Guinness, pokonujac 35 okrazen w czasie 4 godzin 55 minut i 46
sekund. Zborowski stracit do niego ponad 6 min, osiagajac czas 5 godzin i 19 sekund!8, Byt

to jego pierwszy migdzynarodowy sukces, ktoéry pomogl zrealizowaé cel jakim byla

popularyzacja marki Aston Martin. Mate, lekkie i zwinne samochody znalazty si¢ w centrum

114 b a., Vilafranca,MotorSport, https://www.motorsportmagazine.com/database/circuits/vilafranca/, [dostep:
22.02.2023].

115 Grand Prix Penya Rhin1922, Klasyfikacja z wyscigu Grand Prix Penya Rhin przeprowadzonego w dniu5
listopada 1922; MotorSport;https://www.motorsportmagazine.com/database/races/1922-penya-rhin-grand-prix/
[dostep: 22.02.2022].

116 b a., Vilafranca.. .,

17 B. Collins, op. cit., s. 87.

118 Grand Prix Penya Rhin1922, Klasyfikacja z wyscigu Grand Prix Penya Rhin przeprowadzonegow dniu 5
listopada 1922
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zainteresowania magazynow motoryzacyjnych, zachecajac znudzonych Mercedesami i
Renault bogatych indywidualistow. Sam Green Pea (Zielony Groszek) w specyfikacji Grand
Prix PenyaRhin réwniez zostat wystawiony na symboliczng sprzedaz*!®,

Taki koniec sezonu mogt przynies¢ Zborowskiemu satysfakcje, ale nie zmniejszy¢
jego ambicji. W 1923 r. miat juz opini¢ brytyjskiej stawy wyscigowej, ktora chciatby
zatrudni¢ kazdy producent z wysokimi aspiracjami. W centrum zainteresowania
Zborowskiego znalazt si¢ natomiast Indianapolis 500, w ktérym chcg triumfowacé wszyscy
zawodnicy dazacy do zdobycia Triple Crown of Motorsport (Potrdjna korona Motorsportu).
Wyscig ten byl inicjatywa Carla Fishera, ktory w 1908 r. postanowil wybudowa¢ dla
lokalnych producentéw tor testowy. W ciggu zaledwie dwoch miesiecy powstat owalny
Indianapolis Motor Speedway o dhugosci 4.023 km, ktoérego nawierzchni¢ wytozono okoto
3.5 mln cegiel'?®. Fisher szybko jednak doszedt do wniosku, ze potocznie zwana cegielnia
moze przynosi¢ wigksze zyski, dlatego w 1911 r. testy producentow samochodow
przeksztalcil si¢ organizowany raz w roku szesSciogodzinny wys$cig wytrzymalosciowy na
dystansie 500 mil.

Indianapolis 500 byt wyzwaniem, ktére wygrywali tylko ludzie dysponujacy naprawde
silng wolg 1 niezawodna maszyng. Dla Zborowskiego byl zatem idealny. Swo6j samochod
znalazt u cztowieka, ktory taczyt inzynieri¢ ze sztuka. Mowa o niedo$cignionym wzorze i
inspiracji samego Enzo Ferrari, Ettore Bugatti. Byt on typem intuicyjnego inzyniera, ktory po
opuszczeniu Mediolanu postanowil potaczy¢ inzynieri¢ samochodowa ze sztuka.
Urzeczywistnieniem wizji byta zatlozona w 1909 r. fabryka w Molsheim, ktéra na pierwszy
rzut oka przypominata arystokratyczng posiadtos¢ niz punkt produkcji samochodéw. Jednak
to wlasnie w otoczonej ogrodami rezydencji wielbiciela sztuki Zborowski znalazt samochdd.

Otrzymat jasnoniebieskie Bugatti Type 30, ktore rok wczesniej sromotnie przegralo w
Strasburgu. Na potrzeby Indianapolis 500 Louisa Becherau przeprojektowat jednak ten
model, ograniczajac liczbe siedzen do jednego. Hrabia zostat oficjalnym reprezentantem
francuskiego producenta, dzielagc druzyne z Pierre’a de Vizcaya. CliveGallop towarzyszyt w
roli kierowcy rezerwowego, a zaprzyjazniony Dick Cooper odpowiadal za kierowanie
zespotem. Europejska inzyniera nie dordwnywala jednak amerykanskiej, z czego zatoga
szybko zdata sobie sprawg¢. Zborowski zdobyl na treningu pigte miejsce, co absolutnie nie
zapowiadalo udanego wyscigu. Zdawat sobie sprawe ze stabosci swojego Bugatti, o czym

Swiadczy zachowawcza jazda podczas wyscigu: ,,...stale poprawial swoja pozycje poprzez

119 B, Collins, op. cit., s. 87.
120 R, Noble, op. cit., s. 86.
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czysta jazde na zakretach. [...] Jego jazda w wyscigu Indianapolis, kiedy jego Bugatti
spotkato nieszczescie, zostanie zapamietana.” !,
Niecodzienny styl prowadzenia nie uchronit go jednak od awarii, do ktorej doszto na

44. okrazeniu. Peknigty korbowodd zmusit go do wycofania z wyscigu??

i zakulisowej
obserwacji amerykanskich wyscigowek. Uznal, ze samochdéd zza oceanu bylby dobrym
przeciwnikiem dla europejskich producentéw. Dlatego jeszcze podczas pobytu w USA
zamoOwil u czotowego amerykanskiego inzyniera maszyn¢ wzorowang na tej, ktorg
TommyMillton wygrat tegoroczne Indianapolis 500. Cztowiekiem tym byt mieszkajacy w
Los Angeles Harry Miller, ktérego firma zajmowata si¢ projektowaniem samochodow oraz
produkcja gaznikow i silnikow. Podobnie jak Bugatti byl on typowym inzynierem tamtych
czasOw, ktory stronit od obliczen i opierat projektowanie na intuicji i ludzi w typie Freda
Offenhauser czy Leo Goosen'?. On tez zbudowat silnik Miller 183, ktéry napedzat w 1923 r.
cztery zwycieskie Millery. Prosba Zborowskiego spotkala si¢ z niemalym zaskoczeniem, co
najlepiej oddaje komentarz prasowy: ,,Nigdy w historii sportu wyscigowego zagraniczny krol
predkosci nie przyjechal do Ameryki po samochdéd wyscigowy.”14,

W ten sposob hrabia zostal zawodnikiem amerykanskiego zespotu Miller
Automobiles. Dzielit go ze stynnym Jimmy Murphy, ktory w 1921 r. wygrat dla Deusenberga
pierwsze powojenne Grand Prix i o$mieszyt europejska sceng wyscigowa. Oddane im do
jazdy Millery 122 byly pierwszymi w historii europejskich Grand Prix jednomiejscowymi
samochodami, do ktérych rodzimi producenci przekonali si¢ kilka lat p6zniej. Zadebiutowaty
9 wrzesnia na Grand Prix Wtoch, ktore odbywato si¢ na stynnym AutodromoNazionale di
Monza!®. Tor ten zaraz po Brooklands i Indianapolis jest najstarszym stalym obiektem
wyscigowym na $wiecie, ktory wybudowano z inicjatywy Felice Nazzaro 1 Vicenzo Lanci w
przeciagu 100 dni'?. Uktad kultywowal europejskie tradycje wyscigowe, gdyz obwod sktadat
si¢ z owalnego toru drogowego o dlugosci 5.5 km 1 krzywego o dtugosci 4.5 km. Oficjalne
otwarcie odzwierciedlalo wloska pasje do motoryzacji, poniewaz moment ten poprzedzita

msza odprawiona przez arcybiskupa Mediolanu®?’.

121 ], Wagstaff, The British at Indianapolis, Poundbury 2012, s. 28.

122 1bidem.

123 | Rendall, The Power..., s. 81.

124 | Wagstaff, op cit.,s. 28.

125 p.a., Miedzynarodowe zawody w Monza, ,, Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne:
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Sobota 9 wrze$nia byla rowniez wyjatkowa z powodu samochodow Alfy Romeo,
ktéora pierwszy raz wystawila samochody na Grand Prix. Posréd dwumiejscowych
europejczykow pojawit si¢ rowniez pionier centralnego uktadu napedowego jakim byl Benz
Tropfenwagen projektu Maxa Wagnera i Edmunda Rumplera'?8, Przetomem byty takze Fiaty
805-408, ktore jako pierwsze na tego typu imprezie wykorzystywaty dotadowanie. Start
poprzedzit jednak $miertelny wypadek Ugo Soviciego na treningu, przez ktéry Alfa Romeo
nie zdecydowata si¢ wystawi¢ swoich Pl do rywalizacji. Sam wyScig przyniost
rozczarowanie kierowcom Fiatow, gdyz dwa samochody doznaty awarii sprezarek z powodu
drobnych kamieni na nawierzchni. Zborowski natomiast nie mogl wykorzysta¢ takich miejsc
jak Rettifilio Centrale, Curva Grand, Curva Della Roggia czy Curva del Serraglio. Problemem
Milleréw byta ich wiasna specyfikacja techniczna, ktéra idealnie dostosowywata je do
amerykanskich rund szosowych!?. Wyscig na Monzie byl natomiast typowo drogowy, co
wymagato wyjatkowej przyczepnosci i solidnej skrzyni biegéw. To przesadzito o zwyciestwie
prowadzacego Fiata 805 Carlo Salamano. Murphy zajat trzecie miejsce, tracac do drugiego na
mecie Nazzaro ponad 4 min*®. Zborowski przejechat natomiast 14 z 80. okrazen z powodow
awarii mechanicznej*3L,

Nastepng rundg byto Grand Prix Hiszpanii na specyficznym torze Autodromo de
Stiges-Terramar w Sant Pere de Ribes. Obickt byt inicjatywa przedsigbiorstwa Autodromo
Nacional S.A, ktére prawdopodobnie chcialo wskrzesi¢ rozgrywany w latach 1908-1909
Puchar Katalonii®2, Dzieto Jaume Mestresa Fosasa i Josepa Maria Martino byto lekko
zakrzywionym, dwukilometrowym owalem, ktérego cecha charakterystyczng byly strome
pobocza miedzy zakretami 1-2 oraz 3-4. Kat ich nachylenia wynosit 60 stopni!®3, co dla
zawieszen bazujagcych na sztywnych osiach bylo naprawde duzym wyzwaniem.
Rekompensata byta nawierzchnia z betonowych ptyt o grubosci 30 cm?!3, ktorej solidnoéé
pozwalata dobrze wykorzysta¢ sztywnos¢ podwozi na prostych. Oryginalno$¢ nie

zagwarantowata jednak widowiska pokazujacego Stiges-Terramar jako tor godny Gran

128 1hidem, s. 97.

129 1hidem.

130 1923 Italian Grand Prix, Klasyfikacja z wyscigu Grand Prix Wtoch przeprowadzonego w dniu9 wrze$nia
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Premio de Espana. Zorganizowany 28 pazdziernika wyscig popsut deszcz. Dla Zborowskiego
opady nie byly jednak wielkim problemem. Stiges-Terramar ksztaltem przypominat
Indianapolis Motor Speedway, co dla dysponujacych gorsza przyczepnosciag Millerow bylo
wybawieniem. Hrabia zajat drugie miejsce, pokonujac 200 okrazen w 2 godz. 34 min i 46 s'%.
Scigajac zwycigskiego Sunbeama Alberto Divo odnotowat nawet rekord okrazenia, uzyskujac
45,8 s przy $redniej predkosci 157,2 km/h®3®.

Grand Prix Hiszpanii bylo jednak ostatnim sukcesem Zborowskiego. Podobnie jak
Divo i trzeci na mecie Alfonso de Carreras nie dostal nagrody pieni¢znej od organizatorow,
ktorzy przez spor z komornikiem stracili w 1925 r. prawo organizacji wydarzen. Sam Stiges-
Terramar sporadycznie pojawial si¢ tylko jako miejsce rozgrywek motocyklowych Iub
mniejszych imprez samochodowych w latach 50%%". Pierwszy przegrany na mecie chcial
natomiast kontynuowa¢ dobra pass¢ w Miller Automobiles, decydujac si¢ na starty z nim w
1924 r. W zasadzie ograniczyty si¢ one do wyznaczonego na sobot¢ 3 sierpnia Grand Prix
Francji, za ktérego organizacj¢ odpowiadal Grand Prix de L’ Automobile Club de France et
Europe®®. Miejscem rozgrywek bylo polozone w regionie Rhone-Alpes gorzyste miasto
Grivors, na ktorym w 1914 r. zespot Peugeot zostal brutalnie upokorzony przez Mercedesa.
Tymczasowy tor drogowy o dtugosci 23,15 km byt mieszaning prostych i zakretow, sposrod
ktérych najwiekszym wyzwaniem byt Pont Rompu i Piege de la Mort!¥, Tym razem
niemalze wszyscy powazni konkurenci uzbroili sie w sprezarkil®®, ktére w przypadku
Millerow powigkszaty moc do 295 KM. Z owych gadzetow nie skorzystali tylko Francuzi.
Delage wolat usprawni¢ swoja V12 i nadwozie, a zwany Le Patrone ,Ettore Bugatti, nie chciat
instalowa¢ w Bugatti Type 35 niczego, co nie wymyslono w Molsheim. Vittorio Jano
wypuscit natomiast dotadowang Alfg¢ Romeo P2, ktora wkrotce przejmie po FIATACH 805-
405 cigzar reprezentowania Wtoch.

Te wlasnie maszyny wziety udziat w ostatnim migdzywojennym Grand Prix Francji
zorganizowanym na tymczasowym torze drogowym. Wyscig okazal si¢ meczarnig dla

uktadéw hamulcowych, ktore okazaty sie stabym punktem FIATA i Sunbeamal#!. Bugatti
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zostalo daleko w tyle za dotadowanymi przeciwnikami. Honor Francji ocalit Albert Divo i
Robert Benoist, ktorych Delage skorzystaly na awarii P2 Ascari’ego. Zespot Alfa Corse
odniost jednak debiutanckie zwycigstwo za sprawa Giuseppe Campari, ktory ukonczyt wyscig
w 7 godz. 5 min. i 34,8 s'*2. Zborowski nalezal natomiast do grona kierowcow przymusowo
ogladajacych koncowke wyscigu z perspektywy kibica. W jego Millerze 122 zawiodia
przednia o$, przez ktora wycofat sie po 16 okrazeniach!®®, To w zasadzie przesadzilo o jego
przysztosci w Miller Automobiles, ktorego samochody byly typowymi maszynami na
Indianapolis 500. Potrzebowal solidnego europejskiego przeniesienia napedu i zawieszenia
dostosowanego do nieregularnych ksztattow drogowego Autodromo de Monza czy
powstajacych juz L'autodrome de Linas-Montlhéry i Circuit de Spa-Francorchamps®#4.

Aston Martin ze swoimi matymi samochodami nie wchodzit w gre, a Bugatti i Delage
za bardzo stronity od najnowszych trendow. Hrabia powrocit do Higham Park, gdzie oddat si¢
pasji konstruowania. Starty dla réznych producentéw nie przeszkodzily mu powickszaé
rodziny Chitty-Bang-Bang, ktéra w 1924 r. liczyta juz trzy egzemplarze. Chitty2nie odniost
takiego sukcesu jak Chitty 1, ale jego 18.8- litrowy silnik lotniczy Benz Bz. IV pozwolit
pojawi¢ si¢ w kilku wyscigach drogowych. Chitty 3byl natomiast zmodyfikowanym
Mercedesem z fabryczng sze$ciocylindrowa jednostka o pojemnosci 14.8 1. Moc 180 KM nie
byla w mniemaniu wtasciciela jakas zawrotng wartoscia, dlatego ten egzemplarz stuzyt mu do
celow stuzbowych. Chitty 4, znany rowniez jako Higham Special, przetamat jednak wszelkie
standardy. Zborowski wyposazyt go w 27-litrowy silnik lotniczy V12 Liberty, ktory
generowat 450 KM. Podobnie jak u Chitty 1 nie posiadal walu napedowego. Moment
obrotowy odbierala tradycyjna skrzynia biegdw 1 tancuchy napedowe, ktore tym razem
pochodzity od starego Blitzena Benz. Przednionapedowa maszyna zadebiutowata na
Brooklands, stajac si¢ samochodem o najwigkszej pojemnosci w historii tego toru'#.

Hrabia chciat jednak ustanowi¢ nowy rekord predkosci, co wyraznie bylo wida¢ na
treningu. Chitty 4nie wytrzymat obcigzen, przez co przy rysowniczym tuku Iana Fleminga
doznat awarii opony. Prawe przednie ogumienie wybuchlto, posytajac Zborowskiego prosto
do budki rejestratora czasow, gdzie siedziat niejaki Taffy Chamberlain. Obecny na miejscu
Lionel Martin rzucil si¢ do pomocy, a ekipa ratunkowa rozpoczgta poszukiwania

katapultowanego mechanika. Zborowski szybko natomiast doszedt do siebie, o czym

142 1924 French Grand Prix, Klasyfikacja z wyscigu Grand Prix Francji przeprowadzonegow dniu 3 sierpnia
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$wiadczy skierowana do Lionela prosba o papierosa’*® Wypadek podsumowat jako

niebezpieczny incydent, méwiac:

,krecitem kierownicg bez skutku i nagle przyszto mi do glowy [...] jesli uderzymy w
te balustrade, nic nam nie bedzie. Tak si¢ stalo, diabelna kraksa [...] wydaje mi si¢, ze
uderzylismy dwa razy. Odbili$my si¢ i1 sadzilem, ze to koniec klopotow [...] ale potem

hukneli$my w budke rejestratora czasow i zrobito sie mniej wesoto”#'.

Higham Specialnie spetnit oczekiwan, wiec jego konstruktora dalej meczyta ambicja
zwyciezania. Popadl w przypadlos¢ dtugo goniacego za sukcesem kierowcy, ktory za ceng
mistrzostwa bez wahania zmienia producenta i zaczyna wierzy¢ w symbole historyczne. W
przypadku Zborowskiego byta to pamie¢ o ojcu, ktora natchneta go do przyjecia oferty
startow od Mercedesa. Niewiadomo do konca, dlaczego niemiecki gigant zwrdcit si¢ do
hrabiego. Mogt to by¢ cel wypelnienia wakatu w druzynie kim$ odwaznym i utalentowanym
lub che¢ wkupienia si¢ w taski Brytyjczykéw za pomocg kierowcy rodzinnie powigzanego z
markg. Niemniej Zborowski symbolicznie pojechal do Stuttgartu swoim Chitty 2, gdzie
otrzymatl Mercedesa M72/94 znanego lepiej jako Mercedes Monza. Byl to pierwszy
samochod, ktory Ferdinand Porsche zaprojektowat jako gtowny konstruktor firmy Daimler-
Motoren-Gesellschaft4.

Zborowski dotaczyt do hrabiego Giulio Masetti, Christiana Wernera oraz Alfreda
Neubauera, stajac si¢ oficjalnym zawodnikiem Mercedesa w debiutanckim sezonie. Stuttgart
poprosit jednak o przesunigcie daty Grand Prix Wtoch z 7 wrze$nia na 19 pazdziernika, aby

doktadnie przygotowa¢ model Monzal*®

. W miedzyczasie hrabia odniost kolejng porazke w
200 milowym wyscigu na Brooklands w samochodzie Salmson. Najwazniejsze bylo jednak
Grand Prix, z ktorego szcze¢$liwie wycofat si¢ Fiat, Bugatti 1 Delage. Zostaty tylko Alfa Corsa
oraz matoznaczgce druzyny Rolland-Pilain Schmid oraz Chiribiri. Wtochy reprezentowali
Antonio Ascari, Louis Wagner, Giuseppe Campari oraz Ferdinando Minoia. 19 pazdziernika
Zborowski wykazywal zadziwiajacy spokdj i1 ostroznos$¢. Na elegancka koszulg 1 krawat

zatozyl schludny, czarny kostium wyscigowy z monogramem LZ. Pono¢ przesadnie zdjat
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nawet spinki od mankietow, nie chcac powtdrzyé rodzinnej historii w Mercedesie™.

Towarzyszyt mu Gallop, ktory standardowo petit role inzyniera. Role¢ mechanika pehnit
natomiast doswiadczony Len Martin.

Niestety, obecnos¢ Clive’a nie uchronita Zborowskiego od problemow. W sobote na
jaw wyszty problemy adaptacyjne MercedesOw odnosnie ogumienia Continental. Zastgpity je
opony Pirelli, ktore byty rzekomo lepsze dla przetozen'®. Start nalezat do kierowcow P2, a
konkretnie Ascari’ego, ktory przejechatl caly wyscig na prowadzeniu. Masetti jechat na
drugim miejscu, dopdki nie wyprzedzili go pozostali kierowcy Alfa Corse. W tym momencie
wyscig zmienit si¢ w wyscigowg procesje, czyli zawody pozbawione manewrow

152

wyprzedania=><. W ich trakcie okazato si¢, ze Mercedesy sa w stanie przy maksymalnych

7000 obr/min wytworzy¢ 209,3 km/h, co niechybnie zostawialo je w tyle za Alfami

generujacymi przy 5.500 obr/min 223,79 km/h!%3

. W koncu Wernera i Neubauera spotkaty
awarie przewodow paliwowych, co spowodowato wycofanie jednego z samochodow. Honoru
bronit tylko Masetti i zastepujacy Alfreda Rudolf Carracciola.

Lious Zborowski padl natomiast ofiarg uktadu napgedowego jeszcze przed startem.
Zakleszczyto si¢ sprzgglo, przez co samochod trzeba bylo wprawi¢ w ruch ,,na spych”.
Najbardziej oportunistyczny byt jednak silnik, ktory pobudzit dopiero gaznik zasilony eterem
ze zbiornika pod iluminatorem™*. W rezultacie czwarty kierowca wystartowal dopiero po
godzinie 10.00. W trakcie poscigu powrdcity problemy z ogumieniem, przez ktore hrabia
musiat szybko zjecha¢ po nowe opony. Po powrocie na tor awarii uleglo sprzeglto, ktore
opoOzniato zmiane przetozen. Na 44. okrazeniu przed zakrgtem Curva di Lesmo Zborowski
osiagnal predkos¢ 161 km/h. W tym momencie zaczat jednak traci¢ kontrole nad
samochodem, z ktorego zaczat wyciekac olej. Hrabia prébowat utrzymac si¢ na jezdni, krecac
kierownicag w przeciwnym kierunku do skretu kol. Nie poprawilo to jednak prowadzenia,
przez co zbyt szeroko wjechat w zakret i ulegl wypadkowi'®®. Len Martin przezyt wypadek,
lecz Zborowski zginat na miejscu’®®. Wtadze toru zaraz po zakonczeniu wyscigu wszczely
trzydniowe $ledztwo, w ktorym brat rowniez udziat Gallop w polecenia Daimler

MotorenGesellschaft. Winng wypadku miata by¢ zatarta linka przedniego hamulca, przez

180 B, Caollins, op. cit., s. 92.

11 h.a., Mercedes 2...

152 ], Rendall, The Chequered..., s. 109.

153 1bidem.

154 W.B, What killed Zborowski, ,,MotorSport”, listopad 1993, nr 11, s. 1138,

155 W pierwszej fazie wypadku samochod Zborowskiego uderzyt w drzewo. Odbit sie od niego i poslizgiem
wrocit na jezdni¢. Kierowca nie byt juz jednak w stanie kontrolowaé maszyny, przez co catkowicie rozbit jg o
nastepne drzewo i zgingt na miejscu. Ibidem, s. 1139.

156 M. Krynicki, Wielka Nagroda..., s. 330.
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ktorag hrabia nie mogt zwolni¢ hamulca po poslizgnigciu na oleju na tuku Lesmo. Wedlug
wspomnien samego Caraccioli do probleméw z trakcja dotozyta si¢ rowniez opona, z ktorej w
trakcie postoju prawdopodobnie zeszto powietrze. Niemniej to wersja z hamulcami brzmiata
wiarygodniej, poniewaz sam Masetti rozbit si¢ podczas jazd probnych na San Sebastian z tego

157

samego powodu~’. Wyscig wygral Antoni Ascari, uzyskujac z czasem 5 godz. 2 min. i 5 s.

Za nim kolejno uplasowal sic Wagner i Campari®,

Zaden Mercedes nie ukofczyt
rywalizacji, co w obliczu prob powrotu na brytyjski rynek bylo komercyjng porazka.
Gallopowi przypadt natomiast przykry obowigzek zawiezienia ciata Zborowskiego do
Higham Park. Zrobit to za kierownica ci¢zarowki, ktorg hrabia transportowal swoje
samochody na wyscigi.

Moze si¢ wydawac zlosliwg gra symboli, ze wyScig wygrany przez Ascari’ego byt
ostatnim dla Zborowskiego'®®. Zaréwno Wioch jak i Elliot Zborowski wpisuja si¢ tragiczny
scenariusz, w ktorym profesje ojca przejat syn. Antoni Ascari zgingt w 1925 r. podczas Grand
Prix Francji na torze Autodrome de Montlhéry, osieracajac siedmioletniego Alberto®.
Podobnie jak Louis chlopiec poszedt w $lady ojca, zdobywajac w latach 1952-1953

Mistrzostwa Swiata Kierowcow dla Scuderia Ferrarit®!

. Alberto przeszedt jednak do historii
jako cztowiek, ktory nie pozwolit juz wytworzy¢ migdzy soba a dzie¢mi rodzicielskiej
wiezi®2. Louis Zborowski podobnie jak Alberto pielegnowat pamieé¢ o ojcu, chcac nawet
realizowaé jego projekty i ambicje. Pozostal jednak bezdzietny. Niemniej tak jak rodzina
Ascari, Zborowscy sa nietuzinkowg cze$cig dziejow S$wiatowego Sportu motorowego i
waznymi osobowo$ciami wczesnej historii wyscigbw Grand Prix. Swiadomo$é swojego
pochodzenia i powr6t do oryginalnego nazwiska pozwala réwniez zaliczy¢ ich do panteonu
polskich kierowcow wyscigowych. Zaréwno Elliot jak i Louis znaczaco wptyne¢li na

sztandarowe symbole wspodlczesnej motoryzacji jak Mercedes czy Aston Martin, ktére nie raz

zaznaczyly swa obecnos¢ w Grand Prix.

157 W.B, op. cit., s. 1139-1140.

158 1924 Italian Grand Prix, Klasyfikacja z wy$cigu Grand Prix Wiloch przeprowadzonego w dniu 19
pazdziernika 1924; MotorSport, https://www.motorsportmagazine.com/database/races/1924-italian-grand-prix/
[dostep: 23.02.2022].

159 M. Krynicki, Wielka Nagroda..., s. 330.

180 Anonio Ascari, Database. Drivers/Riders, Przebieg kariery z lat 1923-1925; MotorSport;
https://www.motorsportmagazine.com/database/drivers/alberto-ascari/ [dostep: 12.12.2023]

6lAlberto Ascari, Database. Drivers/Riders, Przebieg kariery z lat 1950-1955; MotorSport;
https://www.motorsportmagazine.com/database/drivers/alberto-ascari/ [dostep: 12.12.2023]

162 |bidem.
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Rozdzial 3. Polacy w wyscigach Grand Prix od konca XIX wieku do 1939
roku

Podrozdzial 3.1. Pionierzy polskiej motoryzacji i sportu motorowego

Niemalze w kazdej publikacji poswigconej stosunkom polskim gospodarczym pod
zaborami funkcjonuje uniwersalny model warto$ciujacy ich poziom cywilizacyjny. W mysl
tego prezentowalo si¢ Wielkie Ksigstwo Poznanskie, ktorego nazwa po Wiosnie Ludow
ulegta zmianie na Prowincj¢ Poznanska. Ziemie te najskuteczniej weszty w faz¢ nowoczesnej
produkcji rolnej i przemystu przetworczego!. Tutaj tez za sprawa uwlaszczenia najszybciej
pojawito si¢ zjawisko kapitalizacji, ktorej nastepstwem byta mechanizacja rolnictwa i
powstanie gospodarstw towarowych?. Symbolem byla tez bogata i dobrze rozwinigta
infrastruktura kolejowa, dzieki ktorej zabor pruski pehit role oficjalnego spichlerza swojego
zwierzchnika®. Ten oczywiscie nie widziat Polakéw w roli glownych eksploratorow
potencjatu ziem zachodnich, prowadzac w ramach reakcji na bunty polityczne osadnictwo
niemieckie*. Niezaleznie jednak od stopnia szkodliwosci i stynnego kulturkampfu czy rugow
pruskich, Prowincja Poznanska byla najbardziej prosperujacym cywilizacyjnie i gospodarczo
zaborem. Za nig plasowalo si¢ Krolestwo Polskie ze swoim przemystem wiokienniczym,
ruchem budowania sieci kolejowej po powstaniu styczniowym i powolng kapitalizacjag w
drugiej potowie XIX wieku.

W najgorszej sytuacji byta Galicja, zto§liwie nazywana tez z powodu zacofanej
kultury rolniczej i mocnej pozycji folwarku® Krolestwem Lodomerii i Glodomerii.
Dla przyktadu wystarczy przytoczy¢ fragmenty publikacji Stefana Kieniewicza: ,,Zacofana
pozostata Galicja w zakresie maszyn rolniczych”®, ,,Wie$ galicyjska na schylku XIX wieku
zaczela wreszcie wychodzi¢ z dhugotrwalego zastoju™’, lub ,,Na przetomie XIX i XX wieku
zaznaczyl si¢ wreszcie postep w uprzemystowieniu Galicji”®. Oczywiscie, stygmatyzacji tej

nie nalezy odbiera¢ slusznos$ci, poniewaz w przeciwnym razie mieszkancy zaboru austro-

L' W. Morawski, Dzieje gospodarcze Polski, Warszawa 2011, s. 127-128.

2. Skodlarski, Zarys historii gospodarczej Polski, Warszawa 200, s. 153-156.
3 W. Morawski, op. cit., s. 126.

4J. Feldman, Bismarck a Polska, Katowice 1938, s. 281-316.

5 W. Morawski, op. cit., s. 121-122.

6 S. Kieniewicz, Historia Polski 1795-1918, Warszawa 1983, s. 374.

7 Ibidem.

8 Ibidem, s. 385.
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wegierskiego nie decydowaliby si¢ tak czesto emigrowaé do Stanow Zjednoczonych czy
fatszywie idealizowanej przez wladze Bo$ni®. Narracja oparta tylko na opisie najwiekszych
probleméw narzuca jednak krzywdzacy poglad jakoby Galicja byta terenem zamieszkanym
tylko przez zacofanych chlopow i ich pandéw niepotrafigcych budowaé ani inwestowac.
Instynkt 1 logika mogtaby zatem podpowiadaé, ze to wtasnie Prowincja Poznanska ze swoja
infrastrukturg transportowg powinna by¢é miejscem narodzin polskiej motoryzacji i jej
wypadkowej w postaci wyczynowego automobilizmu i sportu motorowego. Tymczasem w
Swietle faktow to wiasnie Krolestwu Galicji najblizej do miana narodowego prekursora i
miejsca narodzin polskiej motoryzacji oraz sportu motorowego. To wiasnie tam najszybciej
pojawily si¢ samochody i fascynacja mobilno$cig. Na drugim miejscu mozna postawié
Krolestwo Polskie, ktorego gdzie réwniez automobilizm szybko zyskat zainteresowanie.
Biorgc jednak pod uwage status samochodu jako symbolu luksusu i zaawansowanej
technologii, zacofana Galicja bgdzie cieckawym paradoksem. Lamie bowiem zasade, jakoby
technologiczne przetomy byly tylko zjawiskiem panstw wysoko rozwinigtych jak Francja,
Wielka Brytania czy Il Rzesza.

Warto jednak zauwazyé, ze pierwsze automobile powstawaly w zaciszu
podworkowych warsztatow poczatkujacych przedsiebiorcoOw, niemajetnych indywidualistow.
Samochdd byt tez wytworem innych potrzeb niz kolej, ktdrej powstaniu przyswiecat cel
transportu towaréw badz potrzeba szybkiego przemieszczenia si¢. Automobil byl natomiast
wytworem nonkonformistycznych indywidualistow, ktérzy w atmosferze mentalnego
przetomu drugiej potowy wieku pary i elektrycznosci zaczeli realizowa¢ swoje wizje
(Podrozdziat 1.4.) Pierwsza przyczyna konstruowania przez nich samojezdnych pojazdéow nie
byl pragmatyzm, a pragnienie wolnos$ci 1 niezaleznosci. Samochdd byt dla nich symbolem
indywidualnej ekspresji, swobody 1 wladzy, gdyz mechanizm jego dziatania byt uzalezniony
od woli kierowcy. W ten sposob dawatl tez poczucie dominacji i chwilowej wolnosci od
ograniczen polityczno-gospodarczej rzeczywistoéci czy barier spolecznych®. Ponadto
pozwalat réwniez spelni¢ egzystencjalng potrzebe kreacji 1 wykorzystywania swojego
psychofizycznego potencjatu. W XIX wieku tego typu kreatywne i znuzone kodeksem
spotecznym jednostki nie zamieszkiwaty tylko panstw wysoko rozwinigtych. Byly
rozproszone , poczawszy od uprzemystowionej Wielkiej Brytanii, zacofanej Hiszpanii czy na
terenie Galicji. Stad wiasnie zjawisko samojazdu moglo pojawi¢ si¢ w kazdym miejscu

oferujacym przynajmniej podstawowy asortyment surowcowy. Przykladem moze by¢

® W. Morawski, op. cit., s. 157-161.
10 Z. Melosik, Samochéd. Tozsamosé, wolnosé i przestrzen, Poznan 2020, $.16-17.
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Potwysep Iberyjski, gdzie w 1904 r. z inicjatywy Emilio de la Cuadra, Damidna Mateu i
Marca Birkitga powstata jedna z najbardziej luksusowych marek samochodow dla bogatych,
Hispano-Suiza. Mimo niskiego poziomu gospodarczego Hiszpanii marka ta byla jednym z
pionierow dotadowania za sprawg opracowanej w 1910 r. sprezarki w postaci dwucylindrowe;j
pompy**.

Majac zatem na uwadze specyfike okolicznosci powstawania motoryzacji, pojawienie
si¢ pierwszych automobili akurat w Galicji nie powinno juz budzi¢ zdziwienia. Krolestwo
Polskie w drugiej potowie XIX wieku zmagato si¢ z popowstanczymi konsekwencjami
przeprowadzonymi przez wiadze carskie, wybierajac droge pozytywistycznej pracy dla dobra
ojczyzny lub romantyczng walke z zaborcg. W Warszawie coraz $mielej dziatali zwolennicy
przemystu i przedsigbiorcy, ktorzy niezbedng praktyke nabywali w zachodniej Europie.
Stamtad zazwyczaj przywozili fascynacj¢ automobilizmem i mobilnoscia, ktére pomogly
poczu¢ si¢ wolnym i da¢ wrazenie wladzy nad rzeczywistoécig. Natomiast w odniesieniu do
Galicji, w tej panowaly inne warunki. Realia zaboru austrowegierskiego nie sprzyjaty
wytworzeniu biernosci wobec ekonomicznego marazmu i zacofania. W systemie tym nie byto
jednak zaborczego ,,zamordyzmu”, ktorego brak stworzyt fenomen galicyjskiej autonomii lub
galicyjskiej dzialalno$ci. Indywidualne jednostki z wizja poddaly sie egzystencjalnemu
trendowi tworzenia i afirmacji zycia za pomocg nowosci jaka byt automobil. Sprzyjaty temu
réwniez warunki naturalne w postaci bogactwa surowcéw. Te dwa czynniki determinujg
wybor obszaru badawczego, ktorego celem jest poszukiwanie poczatkéw polskiej motoryzacji
oraz jej wyczynowej wypadkowej w postaci sportu motorowego®2.

Nastgpstwem znalezienia terytorialnego zrodta narodzin motoryzacji jest oczywiscie
pytanie o pierwszy samochdd i jego narodowego tworcg. Poszukiwania te warto jednak
poprzedzi¢ historia modeli powstawania sportu motorowego. Wymaga to krotkiego
przestudiowania poczatkdéw wyczynowego automobilizmu w ujeciu ogdlnoeuropejskim. Z
poprzednich podrozdzialéw mozna wywnioskowaé, ze istnialy dwa modele tworzenia
wyczynowego automobilizmu. Pierwszy mozna nazwa¢ francusko-niemieckim, ktory opierat
si¢ na zbudowaniu profesjonalnej bazy produkcyjnej w postaci sektora aut drogowych.
Konieczno§¢ promocji tych produktéw zdeterminowata wytworzenie si¢ dziatow
ukierunkowanych na ekspozycje pobudzajaca zmysty potencjalnych odbiorcow. W tym
wypadku producenci pierwszych samochodéw zaabsorbowali pomysty prasy i uczynili

wysScigi drogowe narzedziem komercji. Drugi natomiast model mozna nazwac opcja

111, Rendall, The Chequered Flag. 100 Years Motor Racing, Londyn 1993, s. 60.
12 W, Morawski, op. cit., s. 155-161.
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brytyjska, ktorg Mark Gallagher nazwatby wczesnym ,,know-how”. Na wyspach brytyjskich
automobilizm i sport motorowy byty efektem dziatalnosci ludzi, ktorzy postanowili zbudowaé
samochod wyscigowy z dostepnej juz bazy. Wykorzystywali podwozia delikatnych Renault
lub masywne Mercedesy i montowali do nich cze$ci samolotu. Jednak w przeciwienstwie do
Francuzow i Niemcow, Brytyjczycy nie mieli w zwyczaju zglasza¢ samochodow drogowych
do zawoddéw, zeby przyciagna¢ kupca. Samojazdy do celow wyscigowych juz same w sobie
mialy mie¢ lepsze osiagi, wiec wystawienie drogowej wersji na Brooklands nie wpisywato si¢
w ide¢ sportu. Taka maszyna musiala mie¢ wyjatkowe parametry, stad w Anglii najszybciej
pojawito si¢ zjawisko specjalistow od ich uzyskiwania. Lepsze osiggi i wydajnos¢ uzyskiwali
dzigki odpowiedniemu nastrojeniu silnika i podwozia. Symbolem pionierskich czasow byt
wowczas tuning Singeréw W wykonaniu Lionela Martina. Dopiero potem brytyjski posiadacz
samochodu zdecydowal si¢ wystawi¢ swoj samochdd Brooklands i traktowaé sport jako
reklame siebie, i swojego produktu. Nierzadko tez tor dawat poczatek wielkim koncernom
samochodowym, a sportowy automobil stawat si¢ ogniwem zatozycielskim wielkich firm jak
McLaren, Lotus, Aston Martin, Sunbeam, Bentley czy MINI Cooper®3,

Warto jednak wspomnie¢ tez o trzeciej opcji, ktdrag mozna ochrzci¢ mianem wioskie;.
Wbrew pozorom szanujacy si¢ imieniodawcy wspotczesnych gigantow samochodowych jak
Renault, Mercedes-Benz Group czy Stellantis byli wzgardzonymi lub po prostu
nierozumianymi przez ogét ludzmi tworzacych wlasne projekty motoryzacyjne'*. Niezaleznie
od pochodzenia montowali silniki i samojazdy w brudzie, i zaciszu podworkowych szop.
Mimo calej swojej wzgardy do tego typu praktyk tak wiasnie wygladaly tez poczatki Enzo
Ferarri i jego legendarnej czerwonej marki. W 1922 r. wynajat on w Modenie garaz przy ulicy
Via Emillia, gdzie zatozyt pierwszy biznes o nazwie Carozzerria Emilia, Enzo Ferrari &
Company. Tutaj prowadzit punkt sprzedazy Alfy Romeo i czgéci do samochodoéw
sportowych®. Produkcje whasnych aut poprzedzit tez zatozonym w 1929 r. zespotem-spotka
wyscigowa Societa Anonima Scuderia Ferrari. Byta ona dzialem sportowym Alfy Romeo, w
ramach ktérego udzialowcy mogli czynnie rywalizowa¢ w wyscigach lub budowaé wtlasne
samochody®. Po wycofaniu si¢ Alfy Romeo w 1932 r. z Grand Prix stata sie ona osobistym

zespotem Enzo. Niestety po 6 lat prosperowania stracit kontrole na rzecz mediolanskiego

13 MINI Cooper byl efektem nawigzania w 1962 r. wspdlpracy zespolu Formuty 1 Cooper Car Company z
brytyjska firma motoryzacyjna Britisch Motor Company.Jej pierwszymi produktami byty samochody Cooper
1000, Cooper 1100 czy Cooper 1300. J. Vassal, John Cooper (1923-2000).The man who Powered Formula
1,[w:] Formula 1 Yearbook. 2001-02,red. L. Domenjoz, Bath 2001, s. 66-68.

14 R. Hotten, Formula 1. The Business of Winning. The People, Money and Profits that Power the World’s
Richest Sport, Londyn 1998, s. 64.

15 B. Yates, Ferrari. The Man and Machine, Milton Keynes 2019, s. 29.

18 1bidem, s. 51.
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producenta. Dopiero w 1939 r. zalozyt bezposredniego protoplaste wspotczesnej Scuderii pod
nazwa Auto Avio Costruzioni S.p.A, ktora 6 lat pozniej przenidsina zakupione w Maranello
grunty!’. Firma przeszla jeszcze dwie metamorfozy z Auto Costruzioni Ferarrido Societd
Esigianato Fabbriche Automobili e Corse'®. Jej centrum byt dziat Gestione Sportiva, znany
bardziej jako Scuderia Ferrari. Do 1991 r. jego funkcjonowanie warunkowal popyt na
samochody drogowe, ktére za sprawa rewolucji Luci Cordero di Montezemolo staty sie¢
wypadkowa dochodow generowanych przez bolidy Formuty 1. Historia Ferrari ewidentnie
wskazuje na mieszany model, w ktérym indywidualista, handlarz samochodami i menadzer
wykorzystat doswiadczenie nabyte u fabrycznego producenta i zatozyt wlasny zespot.

Okreslenie rodzaju ,,polskiego modelu automobilizmu” jest trudne ze wzgledu na brak
prawnego statusu polskiej panstwowosci w XIX wieku i rozczlonkowanie rodzimej
gospodarki na trzy odmienne systemy polityczne. Analiza zyciorysoOw pionieréw polskiej
motoryzacjii politycznych okoliczno$ci ich dziatalno$ci pozwala wysungé teori¢ modelu
Mmieszanego z przewaga opcji brytyjskich indywidualnych konstruktoréw. Brock Yates
stwierdzil, ze wloska mito§¢ do motoryzacji byla wypadkows kultury zbudowanej na
zjawisku ekspresji swojej osoby i potrzeby fizyczno-emocjonalnej afirmacji zycia. Jak juz
wczesniej zostalo wspomniane, samochody byly wypadkowa egzystencjalnej potrzeby
niezaleznosci, wolnosci, indywidualnosci, znuzenia konformistyczng anonimowos$cig mas lub
po prostu pesymizmem rzeczywistoéci politycznej'®. W przypadku polskiej historii nietrudno
zatem wskaza¢ obszary najbardziej podatne na tego typu zjawiska w XIX wieku.
Niezaprzeczalnie byla nim Galicja 1 Krolestwo Polskie, gdzie bunt wobec agresji lub
biernosci zaborcy konczyt si¢ indywidualng walkg z biedg. W zaborze pruskim sposobem
przezwyciezenia tego stanu byly idee pozytywizmu, jak praca organiczna lub praca u
podstaw. W Galicji i w Warszawie jednostki, ktorym zbrzydta ponura rzeczywisto$¢ zaborow
oraz romantyczna walka o niepodlegto§¢ wprowadzily natomiast do swojego zycia
wspomniany wilasnie wloski element. Tutaj praktykowanie pozytywistycznej pracy dla dobra
ojczyzny rozwijato sympati¢ do technicznego eksperymentatorstwa, w ktorym nieuchronnie
musiata si¢ pojawi¢ mysl o zbudowaniu czego$ samojezdnego?.

W tym miejscu oczywiscie nieuchronng koniecznoscig bedzie wskazanie pierwszego
w narodowej historii konstruktora protoplasty samochodu. Na hobbystycznych stronach

internetowych o tematyce historycznej pojawiaja si¢ tendencje do poszukiwania polskiego

7 R. Hotten, op. cit., s. 64.

18 B. Yates, op. cit., s. 163.

19 7. Melosik, op. cit., s. 19.

20\W. Rychter, Dzieje Samochodu, Warszawa 1987, s. 339.
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Cugnota, ktorym finalnie zostat Jozef Bozek. Urodzony w 1782 r. na Slasku Cieszynskim
wynalazca uchodzi za $srodkowoeuropejskiego pioniera napedu parowego. Za jego pomoca
wprawit pojazd zwany bryczka w ruch. Udato mu si¢ to w 1815 r., kiedy w Stromovce
zaprezentowat pojazd zaprzegowy z kottem?’. Jego rekonstrukcja znajduje sic w Narodowym
Muzeum Technicznym Czech. Wynika to z faktu, ze Bozek ukonczyt szkot¢ techniczng w
Pradze i osiedlit si¢ w tym miescie. Nazwisko i wyjatkowo drazliwy dla stosunkéw polsko-
czeskich obszar zmiennej przynaleznosci pozwala wpisa¢ go na list¢ narodowych chlub z
zastrzezeniem mozliwosci sporu o narodowa tozsamosé konstruktora??.

Stanistaw Barycki to kolejna postac, ktorej nalezy poswieci¢ narracje ukierunkowang
na poszukiwanie ojcoOw polskiego automobilizmu. Podobnie jak Benz, de Dion czy Rivaz
uchodzit on za aspotecznego dziwaka wymyslajacego nierealne pomysty. Jednym z nich byto
oczywiscie skonstruowanie samobieznego pojazdu napedzanego sitg wiatru lub ludzkich
mig$ni?3. Podjat sie tego zadania w 1883 r., montujac mechaniczny wehikut o nazwie
Jaskotka®®. Powstal on jeszcze przed spopularyzowaniem silnikéw spalinowych, zatem
bardziej przypominal kubistyczng rzezbe z licznymi pretami i kotami. Instalacja maszyny
parowej rowniez nie wchodzita w gre ze wzgledu na nieche¢ Baryckiego do stosowania jej w
jakimkolwiek samojezdzie?®. Kwintesencja byta zatem wilasna jezdnia w postaci szerokiej
obreczy. Wewnatrz niej znajdywato si¢ siedzenie pasazera i wlasciwy pojazd sktadajacy si¢ z
dwoch matych kot. On wiasnie przy pomocy wiatru i ludzkich migéni wprawiat Jaskotke w
stan toczenia. Projekt ten nie spotkat si¢ jednak z entuzjazmem thumu, ktory we wszystkich
wynalazkach Baryckiego widziat odzwierciedlenie jego dziwnej osobowosci. Sam wynalazca
zubozat finansowo, konczac zywot w przytutku dla biedoty?.

Nieche¢ ogdtu do samobieznych pojazdow mozna oczywiscie wythumaczy¢ analizujac
kondycje gospodarcza dziewigtnastowiecznych ziem polskich. Byly to obszary znajdujace si¢
pod zaborami trzech panstw o odmiennej polityce i planach na przysztosé. Zatem byt
ekonomiczny Polakow nalezat do $wiatlych 1 pragmatycznych jednostek, ktore walke z
zaborcg zamienity na przedsigbiorczos¢. Czas romantyzmu nie zniszczyl na szczgscie
zasobow, ktore mogly postuzy¢ si¢ garstce entuzjastow zachodnioeuropejskiego

automobilizmu. W Krolestwie Polskim w dalszym ciggu istnialo Zaglebie Staropolskie

2L A. Kuba, J. Hausman, op. cit., s. 39.

22 P, Juchowski, #Polscy wynalazcy: Jézef Bozek-pechowy i zapomniany wynalazca samochodu, Fabryki w
Polsce; https://fabrykiwpolsce.pl/polscywynalazcy-jozef-bozek/ [dostep: 14.03.2022]

23 3, Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacji, £6dz 2012, s. 8.

24 W. Rychter, Dzieje samochodu. .., s. 339.

% |bidem.

2 |bidem.
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bedace jedynym powaznym osrodkiem przemystu goérniczo-hutniczego. Po 1846 r. udalo si¢
nawet zmieni¢ je W centrum metalurgii z kopalnia rudy, walcownig, pudlingarnig i trzema
wielkimi piecami do wytopu surdwki zelaza. W 1885 r. za sprawa doprowadzenia linii
kolejowej awansowal do roli kombinatu przemystowego, ktory pod nazwa Zakladow
Starachowickich obejmowat obszar miedzy Wachockiem a Nietulskiem?’. Drugim waznym
dla motoryzacji osrodkiem byly istniejace od 1818 r. Zaklady Mechaniczne Akcyjnego
Towarzystwa Przemystowego Lilpop, Rau i Lowenstein Warszawie. Poczatkowo budowaty
one narzedzia rolnicze, ktore po przejeciu Rzadowej Fabryki Machin wzbogacita produkcja
wagonow kolejowych, pociskow artyleryjskich i sprzetu wojskowego?®.

Osrodkiem dziatalnosci ekonomicznej Polakow byta Warszawa. Tam przedsigbiorcy z
wielkim zachwytem §ledzili rozwoj motoryzacji, jako nowego sektora przemystowego w
Zachodniej Europy. Tutaj powstaty pierwsze osrodki produkcji przemystowych silnikow
spalinowych, jak warsztat Stanistawa Machczynskiego, Towarzystwo Fabryki Motorow
Perkun czy Towarzystwo Udziatlowe Specjalnej Fabryki Armatur Ludwika Rossmanam Emila
Schoenfelda i Kazimierza Mateckiego. Entuzjazm dla zachodnich nowinek technicznych byt
jednak wybiorezy, o czym $wiadczy fragment zatozonego przez Zygmunta Deklera w 1911 r.
miesiecznika ,,Lotnik i Automobilista”. W tekscie zatytutowanym ,,Austro-Daimler”?*mozna

przeczytac:

»Dzigki rozpowszechnieniu samochodu za granica 1 wigkszemu zainteresowaniu
ogbélnemu, nawet niefachowcy potrafia rozréznia¢é marki wozéw, znajac w zasadzie ich
konstrukcje. U nas, niestety, zainteresowanie automobilizmem jest jeszcze ciagle nazbyt
mate. Dlatego tez postanowiliSmy dawaé kolejno opisy najgldwniejszych dzisiaj typow
samochodowych i zapozna¢ czytelnikow pisma z ich konstrukcja, i ze zmianami zasztemi w

ciggu ostatniego roku”°.

Brak zainteresowania ze strony mieszkancow Warszawy automobilami mozna
wyjasni¢ ich wysokimi cenami. Ponadto ludnos¢ byla przyzwyczajona do wozow i
tramwajow konnych. Powaznym problemem byta rowniez infrastruktura miasta, nieprzyjazna
dla np.masywnego jakna owe czasy Mercedesa, czy eleganckiego i delikatnego Peugeota i

Renault. Warszawa przetomu XIX i XX wieku to miejsce, gdzie wedtug wspomnien Witolda

27 3, Szelichowski,Dzieje polskigj..., s. 8.

28 |bidem.

2 Inz. J.H., Austro-Daimler, ,,Lotnik i Automobilista”, pazdziernik 1911, nr 4. s. 8.
30 1bidem.
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Rychtera carscy policjanci i funkcjonariusze ochrany dopatrywali sie ,,miateznika”*'nawet w

matym chtopcu w za duzych butach®2. Ulice petne byly ,kocich tbow”®

, przez ktére trudno
byto mysle¢ o jakimkolwiek komforcie jazdy pojazdem z metalowymi obreczami kot. Lepiej
zadbane drogi tez nie byly lepsze z uwagi na wytozenie drewniang kostka, z ktorej rzadko
usuwano niedogodnosci w postaci peknigé, kaluz czy konskich odchodéw?*. Sporadycznie
pojawiajace si¢ automobile byly zatem wlasno$cig arystokratow, bankierow, ziemian i
fabrykantow, dla ktéorych posiadanie takiej maszyny byto podkre§leniem statusu
materialnego®.

Fascynaci bez pieniedzy musieli natomiast zadowoli¢ si¢ kolarstwem, ktorego
popularno$¢ byla zastugg Warszawskiego Towarzystwa Cyklistow na terenie Dynaséw przy
ul. Oboznej. Gama marek nie byla skromna, gdyz na rynku dziatali sprzedawcy
zagranicznych i polskich rowerow. Najlepsze byly pono¢ konstrukcje B. Wahrena, niemieckie
Herculesy, rekreacyjne Ormonde Lipinskiego oraz sportowce Kaminskiego i Zawadzkiego z
ul. Bagatela®. Kolarstwo szybko jednak zmienilo sie w tworzenie motoroweréw i motocykli,
ktorych poczatek przypada na 1899 r.*” Pierwszym motorowym jedno$ladem mial byé rower
z silnikiem francuskiej firmy Werner. Prawo do poruszania takimi pojazdami zalezato jednak
od zdania egzaminu na ul. Oboznej. Polegatl on na wptaceniu 15 kopiejek i poprawnym
przejezdzie miedzy oddalonymi od siebie o pét metra dwiema dtugimi lawkami®®. Potem
mozna bylo bra¢ udzial w wyscigach motocyklowych, ktore Warszawskie Towarzystwo
Cyklistow zaczelo organizowa¢ w 1903 r. na specjalnie utworzonym na Dynansach torze.
Pierwsza edycja przypadta na 4 czerwca, przechodzac do historii jako pierwszy polski wyscig
motocyklowy®°. Wymagat on przejechania 67 kilometrowego dystansu sktadajacego sie z 70.
okrazen. Wyzwanie nie nalezato do tatwych, gdyz zawodnicy $cigali si¢ wokot sadzawki na
ubitej ziemi i czesto wpadali prosto do wody*’. Zwyciezcg pierwszych edycji z 1903 r. zostat
Julian Osinski.

Automobile cieszyly si¢ coraz wigkszym zainteresowaniem milodego pokolenia.

Chlopcy z zachwytem obserwowali pojazdy dobrze urodzonych. Czytali rowniez wszystkie

31 polski bandyta, thum. Ewelina Wieckowska

32 W. Rychter, Moje dwa i cztery kétka, Warszawa 1985, s. 9.
33 Ibidem.

3 Ibidem, s. 11.

% lbidem, s. 339.

3% W. Rychter, Moje dwa..., s. 13.

37 Z. Kluczkowski, op. cit., 226.

38 W. Rychter, Moje dwa..., s. 13.

% S, Szelichowski, Dzieje polskie;j..., s. 11.

40'W. Rychter, Moje dwa..., s. 13.
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dostepne zrodlta w postaci katalogow lub czasopism motoryzacyjnych. Jazd¢ automobilem
postrzegali jako nowa forme wolnos$ci, o czym $§wiadczg wspomnienia cytowanego wczesniej

inzyniera:

»Jade! Naprawde jade! Wielki samochod jest postuszny mej woli i daje si¢ kierowac
zgodnie z ruchami kota kierownicy. Cudowne to uczucie, gdy taka ci¢zka machina ze swymi
osiemdziesigcioma konmi we wnetrzu staje si¢ postuszna mnie, mtodemu chtopakowi, ktory

po raz pierwszy w zyciu o$mielit si¢ ja uruchomig...”*.

Ten opis wrazen z jazdy $§wiadczy o tym, ze Krolestwo Polskie bylo rynkiem zbytu
pierwszych pojazdow z Europy Zachodniej. Ten fakt potwierdzaty rowniez rosyjskojezyczne
tablice informacyjne wlascicieli matych warsztatow mechanicznych zwanych potocznie
»garazami”*?, Trudnily si¢ one naprawa zagranicznych samochodéw*. Ten moment mozna
uzna¢ za przelomowy dla rozwoju motoryzacji i automobilizmu**na polskich ziemiach.
Natomiast pionierem w tej dziedzinie wedlug Automobilu Klubu Polskiego byt Stanistaw
Grodzki.

Cztowiek ten urodzit si¢ w 1866 r. w Wegrowie, w rodzinie Alfreda Grodzkiego i
Wandy z Tyzler. Ojciec prowadzit warszawski dom rolniczo-handlowy, Alfred Grodzki, przy
ulicy Senatorskiej 33, ktory zajmowat si¢ produkcja maszyn rolniczych oraz dostawa zboz,
roélin pastewnych i traw*. Stanistaw odebrat wyksztalcenie za granica, gdzie poglebit
ojcowska pasj¢ do techniki i uznal ja za lekarstwo na wszystkie problemy rzeczywistosci.
Dlatego po przejeciu rodzinnego biznesu uczynit z niego platforme wilasnych przekonan,
pozyskujac przedstawicielstwo najlepszych zagranicznych producentéw maszyn rolniczych?®.
W migdzyczasie rozszerzyt jej dziatalnos¢, tworzac firme Wasilewski, Grodzki, Bronikowski.
Prowadzila ona warszawski Sktad Maszyn i Narzedzi Rolniczych?’, ktéry stat sic punktem
zachodnioeuropejskich nowosci. Oczywiscie, dystyngowanego przedsigbiorce nie omingta
fascynacja automobilami, ktore szybko postanowit sprowadzi¢ do Warszawy. Dlategow 1896

r. udat si¢ do Paryza i Mannheim, gdzie zdobyt oficjalne przedstawicielstwo francuskiego

41 W. Rychter, Moje dwa..., s. 31.

42 |dem, Dzieje samochodu..., s. 339.

3 |bidem.

4 Db.a., Poczgtki. Towarzystwo Automobilistow Krélestwa Polskiego, [w:] Automobilklub Polski. 1909-2009.
Monografia, red. B. Mierowski, Warszawa 2009, s. 10.

4 J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Mercedes a sprawa Polska, Wyd. I, Warszawa 2006, s. 18.

6 p.a., Poczgtki. Towarzystwo..., s. 10.

4 H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami. Spoteczenstwo, wltadza i samochody w Polsce 1945-1970,
Warszawa 2017, s. 21.
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Peugeota i niemieckiego Benza. Automobile dotarty do Warszawy okoto 20 sierpnia w
wagonach, skad od razu trafity do sktadu maszyn przy Senatorskiej 33. Dwa Peugeoty dumny
wilasciciel postanowit pokaza¢ Warszawiakom, odbywajac z mechanikiem 25 sierpnia
1896 r. jazde pokazowa do placu Bankowego i Trzech Krzyzy*®.

Wydarzenie to przeszto do historii jako pierwszy udokumentowany przejazd
samochodu na ziemiach polskich®®, wywolujac przy tym zainteresowanie cyklistow. Na tym
si¢ jednak nie skonczylo, gdyz po potudniu Grodzki przejechat réowniez Benzem przez
Krakowskie Przedmiescie, Nowy Swiat i Plac Trzech Krzyzy. Za sprawa matego, harmonijnie
pracujacego silnika automobil nie wywotat duzego poplochu, nie wptywajac nadto na
zachowanie koni i przechodniéw. Zachwyt i zaciekawienie Warszawiakow zachgcily
przedsigbiorcg do czestszych eskapad, ktore finalnie pozwolity mu juz we wrze$niu sprzedac
nijakiemu Karolowi Temlerowi pierwszy samochoéd w celach rozrywkowych®.
Zainteresowanie przechodniow nie byto jednak gwarantem przychodéw, gdyz statystycznego
mieszkanca nie bylo po prostu sta¢ na taki luksus. Wystarczy choc¢by spojrze¢ na komentarz
,Kuriera Warszawskiego”, wedtug ktorego cena 3 400 rubli za sze$cioosobowa karete
lendeau®! byta gtéwna przeszkoda do zakupu ekwipaza przysztosci®?.

Niemniej Grodzki stat si¢ czynnym automobilista, ktdry ochoczo organizowal
zmotoryzowane wycieczki do podwarszawskich miejscowosci. Szybko jednak dopadto go
typowe dla 6wczesnego entuzjasty pragnienie wzigcia udzialu w organizowanym 10 lipca
1897 r. wyscigu Paryz—Dieppe pod patronatem ACF. W tym celu zakupil specjalnego
Peugeota o0 mocy 3,5 KM, ktorym wyruszyt do francuskiej stolicy w towarzystwie sekretarza
redakcji ,,Cyklisty”, Zygmunta Jozefa Naimskiego, i zaprzyjaznionego Alzatczyka, Emila
Kreantlera. Podréz byta jednak za dluga, gdyz wiodta przez Sochaczew, Kutno, Frankfurt nad
Odrg, Magdeburg, Hanower, Brukselg, Arras i Dieppe. Wymuszony serwis przedtuzyt jg z 13
do 17 dni, przez co Grodzki nie zdazyt na start. Niemniej ACF docenit pokonane przez Polaka
2000 km i przyznat mu honorowe odznaczenie Automobilklubu Franc;ji®.

Wiasnie za sprawa takich ludzi jak Stanistaw Grodzki Polacy zaczgli dostrzegac
potencjat samochodu. Ich pierwsze kroki w latach 90. XIX wieku mozna jednak $miato
nazwaé¢ pionierskimi. Entuzjasci ze skromnym portfelem starali si¢ zrozumie¢ podstawy

motoryzacji. Centra budowy mebli i powozow konnych zaczegly sprowadza¢ podwozia,

48 J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Mercedes a..., s. 18-19.

493, Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacii..., s. 10.

50 J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Mercedes a..., s. 19.

1 b.a., Wiadomosci biezgce, ,,Kurjer Warszawski”, 7 wrze$nia 1896, nr 328, s. 4.
52 Ibidem.
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doktadajac do nich rzemies$lniczo wykonane nadwozia. Garaze te byly w rzeczywistosci
pierwszymi zakladami przemystowymi ukierunkowanymi na motoryzacje®, gdyz §wiadczyly
réwniez ushugi naprawcze. Dobrym przyktadem tej dzialalnosci byl min. Jerzy Rentel, ktory
w 1905 r. przestawil produkcje powozow na karoserie. Ten biznes wymagat jednak fachowej
wiedzy, ktorg mogta zapewni¢ tylko odpowiednia edukacja. Tym poczatkowo zajmowaty si¢
przygarazowe szkoly jazdy, w ktérych mozna bylo si¢ nauczy¢ obstugi automobili i silnikow,
wynajac¢ szofera lub odda¢ pojazd do naprawy. Przykladem takich inicjatyw byl zatozony w
1901 r. garaz przy ul. Polnej 36 ksiecia Nahaszydze czy powstaly w 1913 r. Varsovie
Automobile Wojciecha Gorskiego 1 Kazimierza Ronikera. Mile widziane byly rowniez
osrodki 0 charakterze typowo naukowym i odpowiednim zapleczem badawczym. Tym
problemem zajeli si¢ bankierzy, filantropi i spotecznicy. Przyktadem ich dziatan jest zatozona
w 1895 r. przez Hipolita Wawelberga i Stanistawa Rotwanda Srednia Szkota Mechaniczno-
Techniczna Maurycego Mottego®°.

Motoryzacyjna praca u podstaw przynosita efekty, gdyz na ulicach Warszawy
pojawialy si¢ rzemieslnicze projekty Polakow i nowe przedstawicielstwa. Dobrze urodzeni
mogli zamowi¢ Studbakera, Case, Charrona lub Pic-Pic w firmie Badior; Renault u Rotmila;
Pipe u J. Najdicza;Opla, De Dion-Boutona czy Hispano-Suize u Geyera; Mercedesa u braci
Raczynskich, F.I.LA.T.A u Hermana Majera czy Forda w Domu Handlowym Endler &
Messing®®. Oczywiscie nie byty to jedyne marki, gdyz przy wickszym szczesciu mozna byto
naby¢ unikaty, takie jak Germain, Puch, Laurin & Klement, Apollo czy Clément-Bayard. Na
biezaco rozwigzywano roéwniez problem dostgpnosci benzyny i cze$ci zamiennych. Te
pierwsze poczatkowo mozna byto dosta¢ w aptekach lub mydlarniach podlegajacych pod
rafinerie Vacum Oil Comp. Pdzniej zastapily je przygarazowe pompy reczne®’. Praktyka ta
mogta by¢ zastugg wzorowania si¢ na zagranicznych producentach. Mieli oni w zwyczaju
przy swoich przedstawicielstwach stawia¢ punkty z oponami i cz¢§ciami zamiennymi.

W ten wlasnie sposob w Krolestwie Polskim rodzita si¢ motoryzacja, ktorej wskaznik
rozwoju odzwierciedlala oczywiscie liczba jezdzacych aut. Do 1914 r. pozostaty one jednak
dobrem, na ktére mogli sobie pozwoli¢ nieliczni o odpowiednim statusie majatkowym.
Samochody uznano réwniez za uzyteczne dla gospodarki i wojska, czego przyktadem jest

garaz 1 szkola Tereszczenki przy ul. Wiejskiej 22 produkujace pojazdy do celow

5 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 341.
%5 3. Szelichowski, Dzieje polskie;j..., s. 11.
% W. Rychter, Moje dwa..., s. 15.

57 S. Szelichowski, Dzieje polskigj..., s. 11.
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przemystowo-handlowych, platformy i karoserie®®. Przyjely sie rowniez jako nowe $rodki
komunikacji miejskiej a ich modernizacjg zaj¢to si¢ powotane w 1901 r. Warszawskie
Towarzystwo Eksploatacji Samochodow. Najpopularniejszym producentem taksowek i
omnibusOw byta Fabryka Powozéw W. Romanowski Wincentego Schindlera i Henryka
Brzeskiego®®. Adaptacja automobili jako uzytecznych narzedzi pracy przez sektor medyczny
czy pocztowy pokazywata, ze motoryzacja stopniowo stawala si¢ motywem ludzkiej
egzystencji. Nic zatem dziwnego, ze w koncu pojawita si¢ potrzeba instytucjonalizacji tej
dziedziny dzialalno$ci, ktorej celem bylo skupienie entuzjastow przystlowiowe;j
zmotoryzowanej mobilnosci.

W zwigzku z tym w grudniu 1908 r. Antoni Borzewski, Kazimierz Olszowski i Adrian
Chelmicki zaczeli opracowywac status Towarzystwa Automobilistow Krolestwa Polskiego.
Stworzenie wtlasnej organizacji nie bylo jednak fatwym zadaniem, poniewaz dokument
wymagatl akceptacji opieszale dzialajacych wtadz carskich. Zgoda przyszta dopiero 10 maja
1909 r.%°, co znacznie opoznito przeprowadzenie inauguracyjnego spotkania. Doszto do niego
7 grudnia 1909 r. w warszawskim hotelu Bristol, gdzie Stanistaw Grodzki zostal wybrany
sekretarzem generalnym, a Whadystaw ks. Drucki Lubecki prezesem. Na pierwszym zebraniu
pojawilo si¢ jednak niewiele osob. Cze$¢ z nich musiala z tego powodu zasili¢ stworzony
zarzad. Finalnie w jego sktad wszedt Antoni Borzewski, hr. August Zamoyski, Kazimierz
Olszowski, Adrian Chelmicki, hr. Karol Raczynski i Piotr Lubicz-Strzeszewski®!. Niemnigj,
plany TAKP byly bogate, bo obejmowaty wizualng 1 instytucjonalng popularyzacje
automobilizmu, publicystyke, turystyke, budowanie infrastruktury komunikacyjnej,
oznakowanie drég, promocje nauki jazdy®2. Trudno bylo jednak zrealizowaé je z taka liczba
osob, dlatego do wrzesnia 1910 r. wszystko mialo charakter tymczasowy, wiacznie z
zarzadem, jak i siedziba w Hotelu Europejskim®. Krélestwo Polskie nie bylo tez suwerennym
panstwem, dlatego w tymze roku TAKP zostato polskim oddzialem oficjalnego reprezentanta
Cesarstwa Rosyjskiego w AIACR, Carskiego Klubu Automobilowego. Wczesniej jednak
zarzad zasility wplywowe persony jak August Poptawski, hr. Zygmunt Broel-Plater,Oskar
Saenger, margr. Aleksander Wielopolski, Stefan Dziewulski i ks. Czestaw Swiatopetk-Mirski.

W 1912 r. TAKP zmienito réwniez siedzibe, otrzymujac wilasny budynek na ul.
Ossolinskich 6. Przybywato takze cztonkéw, bo po objeciu prezesury przez ks.

%8 |pidem, s. 13.
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8 b.a., Poczgtki. Towarzystwo...,s. 13.
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Lubomirskiego liczba czlonkéw wyniosta 141%. Do 1914 r. towarzystwo skutecznie
popularyzowato automobilizm, wspotpracujac nawet 2z carska matryca. Oczywiscie
najlepszym do tego narzedziem byly sport i turystyka. Trudno byto jednak mysle¢ o
wyscigach ze wzgledu na poczatkowy etap budowy drog. W tych warunkach organizowanie
rajdow bylo rozsgdniejszym wyborem. Ich inauguracja nastgpita w 1913 r. Tak jak na
Zachodzie byly one sprawdzianem sprawnos$ci samochodow i Kierowcow, ktorzy musieli
przejechaé okreslong ilo§¢ wiorst i pokaza¢ niezawodno$¢ swojej maszyny®. Nie brakowato
roOwniez inicjatyw naukowych, o czym $§wiadczy wspédtudziat TAKP w takich wydarzeniach
jak warszawska Wystawia Przemystowo-Sportowa czy Migdzynarodowa Wystawa
Samochodéw i Silnikéw Przemystowych dla Rolnictwa i Przemyshu®®. Wojna przerwala
jednak aktywizacje, zmuszajac warszawskich automobilistow do patriotycznego zaniechania
jazdy samochodem w celach rozrywkowych. Wzorem zachodnioeuropejskich automobilistow
polscy czlonkowie TAKP przestawili motoryzacje na cele wojenne. Powotali Polskie
Towarzystwo Pomocy Sanitarnej, ktére w przysztosci przeksztalcilo sie w Polskie
Towarzystwo Czerwonego Krzyza. Na ul. Ossinskiej dziatalo rowniez Towarzystwo Pomocy
Jencom Slowianom, ktore prowadzito akcje na ziemiach rosyjskich. Wymiar tych inicjatyw

najlepiej oddaje fragment przemowienia hr. Karola Raczynskiego:

»lowarzystwo Automobilistow Krolestwa Polskiego stracito w tym czasie grozy i
przymusu podstawy i racje swego istnienia, ale jak wszystkie polskie organizacje czasie
niewoli, niezaleznie od celow, ktérym shuzyty, uwazato (Towarzystwo Automobilistow
Krolestwa Polskiego), iz nie jest jedynie zrzeszeniem sportowym czy towarzyskim, ale
jednoczesnie placowka narodowsg 1 spoteczng, 1 dlatego nie zlikwidowato si¢, nie zawiesito
nawet swej dziatalno$ci, ale porzucajac cele sportowe, poswiecito si¢ catkowicie pracy
samarytanskiej i obywatelskiej, oddajac jednoczesnie na te cele swoj niedawno luksusowo

urzadzony lokal”®’.

Znaczenie Krolestwa Polskiego w stawianiu fundamentéw narodowej motoryzacji i
sportu samochodowego jest zatem niepodwazalne. Dalszy jednak bieg wydarzen
zmierzajacych do tego, aby motoryzacj¢ nazwac sportem motorowym byla Galicja. Tutaj

zaczely wlasnie dziala¢ pierwsze zrzeszenia entuzjastow szybko$ci 1 poczucia wolnosci

54 Ibidem.

8 J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Mercedes a..., s. 30.
% b.a., Poczgtki. Towarzystwo...,s. 13.

57 1bidem.
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powodowanej kierowaniem samochodu. Potwierdzeniem tego niech beda tezy samego
Polskiego Zwiazku Motorowego, ktore oficjalnie zostaty zamieszczone w publikacji wydanej

z okazji siedemdziesi¢ciolecia naczelnej instytucji:

,O zrzeszeniu si¢ pomysleli takze uzytkownicy samochodow. Niemal w tym samym
czasie w dwoch czesciach Polski — dwcezesnej Galicji 1 pozostajacej pod zaborem rosyjskim
Kongresdéwce zawigzaty si¢ automobilowe organizacje. Historyczne pierwszenstwo nalezy do
Galicyjskiego Klubu Automobilowego, ktorego statut zatwierdzony zostal przez wiadze

zaborcy 1 lutego 1908 r.”8

Jak juz zostalo wspomniane, fascynacja Galicjan automobilizmem byta wypadkowa
rzeczywisto$ci gospodarczej i uwarunkowan systemowych zaboru austrowegierskiego. Silny
wplyw na to miata historia motoryzacji w samej spusciznie Habsburgoéw, ktora mimo gorsze;j
kondycji gospodarczej niz Il Rzesza czy Francja, wydata wtasnie pierwszego poswiadczonego
konstruktora samochodu spalinowego jakim byl Siegfried Marcus. W Austro-Wegrzech
urodzit si¢ takze Ferdinand Porsche, ktory juz w 1902 r. skonstruowat on dla wojska
napedzany pradnica Lohner-Porsche Mixte®®. Ponadto jeszcze przed 1914 r. w imperium
Habsburgow funkcjonowaty juz fabryki produkujace samochody, czego przyktadem sg
zaklady Austro-Daimler, Grif und Stift, Puch, R.A.F czy Maja’®. Nie bylo zatem powodu,
zeby na ulicach Krakowa czy Lwowa wcze$niej czy pozniej nie pojawit si¢ automobil lub
indywidualista- konstruktor.

W rzeczywistosciGalicja,w przeciwienstwie do Krolestwa Polskiego,nie mogta si¢
pochwali¢ kulturg rolnicza, koleja czy wiokiennictwem. Posiadata ona jednak surowiec
niezbe¢dny dla rozwoju motoryzacji, zelazo. Metal ten stat si¢ powodem dla ktérego w 1831 r.
dwoch uczestnikow powstania listopadowego postanowito rozwing¢ swoja dzialalno$e.
Walenty Lipinski 1 Mateusz Beksinski byli kowalami, ktorzy uciekli do Lwowa. Po drodze
zatrzymali si¢ jednak w karczmie Murownianka, ktorej atmosfera pono¢ przekonata ich do
pozostania w Sanoku’®. Tutaj w 1832 r. w okolicach Potoku Polowieckiego zatozyli warsztat
kowalsko-kotlarski, ktory w ciagu 59 lat z produkcji sprzgtu codziennego uzytku przestawit
si¢ na wagony towarowe dla Austriackich Kolei Panstwowych w Krakowie. Owa Sanocka

Fabryka Wagonoéw dobrze prosperowata, gdyz otrzymywata zamowienia z Wiednia i dorobita

88 S. Brzosko, Historia..., s. 10.

8 K. Ludvigsen, Ferdinand Porsche. Ulubiony inzynier Hitlera, przet. G. Siwek, Warszawa 2017, s. 12.
0 A.M. Rostocki, Historia starych. .., s. 181.

'S, Szelichowski, Dzieje polskiej..., s. 9.
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si¢ nawet wlasnego przedstawicielstwa w rumunskim Ploeszti. Ona tez jako pierwsza po fuzji
ze Spotka Akcyjng L. Zieleniewski w 1901 r. wyprodukowata pierwsze krakowskie tramwaje,
stajac si¢ czotowym potentatem austro-wegierskiego rynku. Lipinski i Beksinscy nie byli
zresztg jedynymi kowalami, ktorzy nalezycie wykorzystali bogactwo naturalne zacofanej
Galicji. W rodzinnych stronach Bozka od XVIII wieku. ustronscy robotnicy wytapiali zelazo,
ktore w 1872 r. Karol Ochsner wykorzystal do zalozenia warsztatu metalurgicznego.
On rowniez idealnie dopasowal si¢ do austro-wegierskiego rynku, przestawiajac w 1891 r.
swoja Fabryke Wyrobow Metalowych na produkcje sprzetu rolniczego, wagondéw i maszyn
na potrzeby kolei panstwowych. Opisane firmy odegraty ogromng role w rozwoju polskiego
przemystu samochodowego, stajac si¢ po 1914 r. baza dla autobuséw Polska Lancia i bielskiej
Fabryki Samochodéw Matolitrazowych’?. Ich dziatalno§¢ zostanie opisana w nastepnym
podrozdziale.

Zelazo nie byto jedynym bogactwem naturalnym Galicji. Na tym terenie znajdowaty
si¢ rowniez poktady ropy naftowej’3.0d samego poczatku byta ona zrodtem utrzymania ludzi,
ktorzy musieli radzi¢ sobie z powszechnym na tym terenie ubdstwem. Cze$¢ z nich
opuszczata rodzinne tereny w poszukiwaniu przystowiowego chleba. Taka decyzje podjat
rowniez Stanistaw Szczepanowski, jednak w 1879 r. zrezygnowat z pracy w brytyjskim India
Office i przyjechal do Galicji zarobi¢ na ropie. Jednocze$nie myslat, ze w ten sposob
przyczyni si¢ do rozwoju tych obszarow. Z pomoca kredytow wiedenskiego domu
bankowego Biedermannoéw wiercil szyby, zaktadajac rafinerie w Slobodzie Rungurskiej 1
Peczynizynie’*. Nie robit jednak tego sam, gdyz pomagal mu w tym bratanek Zony, Wactaw
Wolski, i wielce oddany Kazimierz Odrzywolski.

Sposrod wymienionych wspotpracownikow Szczepanowskiego najbardzie; wyrdznit
sic ten ostatni. Jego dziatalno$¢ mozna poréwna¢ do zastug Stanistawa Grodzkiego
zZWarszawy. W latach 80. XIX wieku. zafascynowata go misja galicyjskiej odnowy
gospodarczej i potencjalna perspektywa wzbogacenia si¢ na dzialalnoSci naftowej
prowadzonej przez Stanistawa. Wtedy mial juz za sobg spore doswiadczenie w postaci
wyprawy wiertniczej do Argentyny, ktora zorganizowat z powazanym geologiem, Rudolfem
Zuberem. Po powrocie z Mendozy zatozyt z Wolskim spotke W. Wolski i K. Odrzywolski,

ktéra przylaczyta sie¢ do akcji Szczepanowskiego na rzecz ochrony galicyjskiego przemyshu

2 |bidem, s. 8-9.

3 W. Morawski, op. cit., s. 156.

" A. Plutynski, Inzynier Wactaw Wolski, ,,Kwartalnik Historii Nauki i Techniki (1865-1922)”,1960, nr 5/3-4, s.
398.
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naftowego w Wiedniu®>. Sam natomiast prowadzit fabryke maszyn wiertniczych
dostarczajaca sprzet na rynek rodzimy, austro-wegierski i rosyjski. Jako wspotkoordynator
rafinerii w Schodnicy odpowiadal za planowanie produkcji i dobdr odpowiednich ludzi.
Dodatkowo spelnial si¢ rowniez jako filantrop, organizujgc szkole, kosciol, sklep
spotdzielczy, zycie intelektualne i pomoc socjalng dla robotnikow’®. Cata ta aktywnos¢
zwrécila mu si¢ finansowo, pozwalajac zainteresowac si¢ w latach 90. automobilizmem.
Wiesci o zakupie egzotycznej dla tych stron maszyny przechwycita ,,Gazeta Lwowska”, o
czym $wiadczy fragment numeru z 18 sierpnia 1897 r.:

»-Samochod, pow06z poruszajacy si¢ automatycznie, za pomocg motoru benzynowego,
ma si¢ w tych dniach pojawi¢ na ulicach Lwowa. Automatyczny ten pow6z sprowadza si¢ z

Paryza p. Odrzywolski, wtaéciciel kopalni naftowych”’’.

Warto zauwazy¢, ze galicyjska publicystyka pokierowata si¢ typowo semiotycznym

nurtem i nie ograniczyl si¢ do spolszczenia francuskiego stowa ,,I’automobile” i

78 1”79 2980 2981

stworzenia europeizmow’ jak ,,automobil”””, ,automobilista czy ,automobilizm
Kresowi publicyéci przettumaczyli francuskie podstawy stowotworcze ,autos”®? (sam) i
,,mobilis”% (ruchomy), obierajac za fundamenty polskiego odpowiednika ,,samo”®* i ,,jazd”85
i ,,ch6d”®. W ten sposéb po dodaniu formantu w postaci litery ,,0” powstaly stowa

d®i | samojazd” oznaczajace samojezdne maszyny, ktérych zrédlem ruchu byt

,,samocho
silnik spalinowy®. Pojawienie si¢ tych terminéw zapoczatkowalo réwniez narodziny
rodzimego stownictwa motoryzacyjnego, ktorego rozwoj do 1914 r. byt typowym przyktadem
tworzenia europeizmoOw lub wyrazéw charakterystycznych tylko dla jezyka polskiego.

Zjawisko lingwistycznej oryginalnosci nie objeto tez tylko automobilu, gdyz Polacy chetni

75 |bidem, s. 401.

76 |bidem, s. 402.

" b.a., Kronika, Samochéw,,Gazeta Lwowska”, 18 sierpnia 1897, nr 187 , s. 3.

8 W. Wilczek, Automobilista, kierownik, szofer... Nazwy kierowcy jako element leksyki motoryzacyjnej XX i XXI
wieku, [w:] Bogactwo polszczyzny w Swietle jej historii, t. 5, red. J. Przyklenk, Katowice 2014, s. 42.

8 L. Wisniakowska, automobil, [hasto w:] Stownik wyrazéw obcych PWN, red. M. Czekaj, Warszawa 2004, s.
89.

8 1hidem.

8 |bidem.

8 p.a., Etymologia. Nazwy wilasne...

8 Ibidem.

8 p.a., Samochéd (kiedys samojazd), Obcy jezyk polski. Blog o poprawnej polszczyznie od roku 2002,
https://obcyjezykpolski.pl/samochod-kiedys-samojazd/#google_vignette [dostep: 23.02. 2022].

8 |bidem.

% |bidem.

873, Szober, Samochéd, [hasto w:] Stownik poprawnej polszczyzny, red. S. Szober, Warszawa 1948, s. 451.

8 S. Pluzanski, Silnik spalinowe (w zastosowaniu do samochodoéw i lotnictwa), ,Lotnik i Automobilista”,
pazdziernik 1911, nr 4. s. 1.
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byli tworzy¢ witasne odpowiedniki dla francuskiego ,,garage” (garaz) czy ,,conducteur”
(kierowca). Z politycznego punktu widzenia kreatywnos$¢ ta jest zrozumiata, biorac pod
uwagg, ze automobilizm byl catkowicie nowym trendem kulturowym. Dlatego tez nie zdazyt
zosta¢ objetym germanizacjg czy rusyfikacja, stajac sie swobodng sferg komunikacji dla
uzytkownikéw jezyka polskiego.

Powracajac jednak do pierwszego na ziemiach polskich automobilu z sierpniowego
numeru ,,Gazety Lwowskiej”, nalezy powiedzie¢ o niej wigcej. Maszyna p. Odrzywolskiego
byta zakupionym przez niego w Paryzu samochodem marki Benz Victoria. Wtasciciel odbyt
nim jazde po ulicach Lwowa w 1897 r., stajac si¢ galicyjskim pionierem motoryzacji.Jego
rekreacyjne wycieczki zachgcaly majetnych Polakéw nowej formy mobilnosci, ktora w
czasach politycznego ubezwlasnowolnienia narodu polskiego byta sposobem na ,,poczucie

wolnoéci”®

czy ,,nowym poziomem indywidualnej wtadzy”®. T3 sama filozofig kierowali si¢
réwniez mieszkancy Krolestwa Polskiego. Oni rowniez organizowali zmotoryzowane
wycieczki, ktorych poczatki przypadajg na 1900 r. Wtedy wtasciciel ,,sktadu automobiléw na
Franzensring” o nazwisku Kirschjako pierwszy przejechat Galicje. W marcu wzbogacit plan o
trase Krakowa®. W pazdzierniku wyczyn ten powtdrzyt Polak o nazwisku Gidlewski, ktory
petil role zastepcy dyrektora fabryki samochodéw w Lesdorfw poblizu Wiednia. Po
odwiedzeniu Lwowa czasami odwiedzat rowniez pdinocne rubieze cesarstwa, przyjezdzajac
do Krynicy czy Okocimia®2.

Rodzimym pionierem automobilizmu okazal si¢ natomiast réod Potockich. Trend

zapoczatkowat w 1901 r. hr. Roman. Jego krajoznawcze wycieczki do Lancuta opisywano ze

szczegdtami relacjonujgc wszystkie wady i zalety podrozy. Przyktadem jest choéby fragment
prasy:

,O wypadku automobilem, jakiemu ulegt hr. Roman Potocki, pisza z okolic Lancuta:
Hr. Roman Potocki nabyl niedawno od firmy Leasdorf w Baden pod Wiedniem automobil o
sile 12 koni, do ktorego fabryka na pewien czas data jednego z najlepszych swych
maszynistow A. Bartla. [...] Ped byt tak silny, Ze maszyna przewracajac si¢ , zakreslila
tylnemi kotami formalny tuk w powietrzu i w tej samej chwili stangla w ptomieniach. [...] Hr.

Potocki i maszynista wyszli zupelie cato, p. Wolski natomiast oprocz silnych pottuczen,

8 Z. Melosik, op. cit., s. 18.

% Ibidem, s.20.

AA. Kurek, Od przejazdzek automobilami do turystyki. Zarys dziejow turystyki samochodowej w Galicji do
1914, [w:] ,,Folia Turistica”, 2010, nr 23, s. 138.

92 |bidem.
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zranit si¢ w kilku miejscach w glowe. [...] Pozar byt tak silny i tak raptowanie objat caty

samochdd, Ze tenze spalit sie doszczetnie pomimo spiesznej pomocy i usitowan ratunku.”%

Oczywiscie takie wypadki na drodze nie powstrzymatly rzeczonego arystokraty przed
kontynuowaniem pasji. Swoja odwagg i brawurg zachecal zamoznych do nasladowania. Nie
brakowalo tez turystow z Warszawy, ktorych ciagnety gorskie widoki zaboru austriackiego.
Motoryzacja stala si¢ jednym ze sposobdw rekreacji, o czym §wiadczy utworzenie w 1906 r.
Pierwszego Galicyjskiego Zajazdu Automobilistow 1 Sprzetu Sportowego przy ul.
Dobromilskiej 12 w Przemys$lu®*. Automobile wymagaty jednak przyzwoitej obstugi i
wiedzy. Z tego powodu juz na poczatku XX wieku. zaczgly pojawiaé si¢ pierwsze garaze i
warsztaty naprawcze. Pionierem tego ruchu byt absolwent frankfurckiego Instytutu Elektro-
Mechanicznego, Witold Tranda. Bogate do$wiadczenia zdobywat w kilku miejscach, we
francuskiej Postel & Vinay, wiedenskim Czeija & Nissi, monachijskim Towarzystwie Heliosi
warszawskim Towarzystwie Elektryczno$é®®. Zwienczeniem jego wiedzy i marzen bylo
przedsigbiorstwo powstate w 1907 pod nazwag przemyskiego Zaktadu Elektro-Techniczno
Mechanicznego, sklepu z czg¢$ciami samochodowymi i Specjalnego warsztatu mechanicznego
dla naprawy automobilow, motocykli i rowerow na ul. Franciszkanskiej 7. Ostatni byl
pierwsza tego typu placowka w Galicji i pehnit jednoczesnie role przedstawicielstwa marki
Opel-Darrracq, motocykli Laurin & Klement, roweréw Waffenrad oraz opon Michelin®®.

Zainteresowanie motoryzacja na terenie Galicji rosto. W 1907 r. odnotowano 40
automobili, z czego 12 pojazdow osobowych, 9 motocykli i 2 cigzarowki przypadato na
Krakow®’. Wzrastala rowniez liczba turystow zaintrygowanych nowymi pojazdami.
Zaleznos$ci te dostrzegl wiceprezes Wegierskiego Klubu Automobilowego, Jozsef Bardyi.
Zamierzal wykorzysta¢ ten fakt w celach ekonomicznych. Planowato tworzy¢ w Krakowie
filic swojego budapesztenskiego warsztatu automobilowego. Musiatl jednak poczekaé na
wspolprace z galicyjskimi automobilistami, gdyz tutejsza prasa wolata, aby zwracali si¢ oni
,»Z catem zaufaniem do krajowego przedsigbiorstwa, bowiem nie ma bynajmniej potrzeby, aby
fabrykanci obcy zakladali w kraju naszem wielkie garage”%.Oportunizm ten nie trwat jednak
dhlugo, bo w 1908 r. matopolscy entuzjasci mobilnosci postanowili zinstytucjonalizowaé

swoja pasj¢. Doktadnie 1 Iutego 1908 r. C.K. Namiestnictwo we Lwowie zatwierdzito statut

% p.a., Kronika, ,,Czas”, 17 sierpnia 1901, nr 187, s. 2-3.

% S, Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacji..., s. 10.

% b.a., Ogloszenie, ,,.Gazeta Przemyska”, listopad 1907, nr 51, s. 4.
% Ibidem.

97 3. Szelichowski, Dzieje polskie;j..., s. 13.

% Ibidem, s. 12.
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Galicyjskiego Klubu Automobilowego, ktory oficjalnie powstal 25 marca na mocy
inauguracyjnego Walnego Zebrania®. Byl on przedsiewzigciem grupy pasjonatdw, Sposrod
ktorych na szczeg6lng uwage zashuguja nazwiska hr. Andrzeja Potockiego, hr. Dominika
Potockiego, Emila Retingera, Wilhelma Rippera i Wtodzimierza Ustyanowicza. Wszystkie te
postacie odegraty fundamentalng role w pionierskich czasach polskiej motoryzacji, dlatego
narracja o nich w dalszej czg$ci pracy jest szczegolnie wazna. Przyktadem jest hr Andrzej,
ktory rolg namiestnika Galicji wzbogacit o funkcje¢ zaocznego prezesa klubu. Krétko ja jednak
sprawowal, bo 21 kwietnia 1908 r. zostat zamordowany przez ukrainskiego zamachowca i
nacjonaliste, Myrostawa Siczynskiego'®’. Zastapil go I wiceprezes, hr. Dominik, ktory
promowal rodowa pasj¢ zmotoryzowanych wycieczek.

Tak 13 sierpnia 1908 r. doszto do | Karpackiej Wycieczki Galicyjskiego Klubu
Automobilowego, do ktoérej dotaczyt sam Jozsef Bardyi. Pierwotnie miata ona rozpoczynaé
si¢ 1 zakonczy¢ w Krakowie,skad uczestnicy chcieli uda¢ si¢ do Lwowa, Rymanowa,
Szmeksu (Smokowca) i Zakopanego. Che¢ pozyskania jak najwigkszej liczby uczestnikow
spowodowata jednak zmian¢ miejsca startu na Lwow. Tam 13 sierpnia uczestnicy
zaprezentowali swoje pojazdy, robigc uroczysty przejazd do parku styryjskiego. O
wydarzeniu tym rozpisywaly si¢ czotowe gazety, o czym §wiadczy fragment matopolskiego

,,Czasu™:

»@alicyjski Klub Automobilistow [...], urzadza w potowie bm. pierwsza u nas w tym
rodzaju, czterodniowg zbiorowa wycieczke samochodami po Galicji, w ktérej wezmag udziat
procz Polakéw, takze cztonkowie samochodowych kluboéw wiedenskiego 1 pesztanskiego.
Dotad zapowiedziano udzial 22 wozow, ale ciagle jeszcze nadchodza nowe zgloszenia.
Migdzy innymi zapowiedzieli swoj udziat pp.: Dominik hr. Potocki, hr. Mycielski z Borynia,
Henryk hr. Starzenski z Lowczyc, Brandys z Wielkich Drog, wiceprezes wegierskiego klubu
automobilowego Jozef Bardyi, Wladystaw Kempner z Dabrowy, redaktor «Kuriera

Warszawskiego» Stefan Lowenthal, Leon Mikucki, Bartmanski, Prek i inni”1%%,

Pionierska wycieczka spelnila oczekiwania organizatoréw. Byla petna atrakcji
typowych dla tego typu podrozy. Natomiast czgste awarie pojazdow spowodowane w

wigkszosci warunkami naturalnymi przesadzily o potrzebie utworzenia profesjonalnych

9 J. Szymanek, G. Chmielewski, Alfabet krakowskich automobilistéw, Warszawa 2010, s. 15.
100 | bidem, s. 161.
01 h.a., Zapiski polityczne, ,,Czas” , 8 sierpnia 1908, nr 181, s. 1.
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102

warsztatow— <. Oczywiscie ten fakt wykorzystat Bardyi. Jednak liczne usterki nie przekreslity

pozytywnych wrazen co wynika z przytoczonej relacji:

»wszedzie byla [...] zawiadomiong, to tez tlumnie wybiegala na drogi i witata
wycieczke przychylnie i nieraz obrzucata wozy kwiatami. [...] Z wielu miejscowosci

wyjechali naprzeciw i przeprowadzili wycieczke miejscowi automobilisci i cyklisci.”1%3

Ponadto GKA okazatl si¢ kompetentnym organizatorem, gdyz w 1909 r. przypadt mu
zaszczyt zorganizowania galicyjskiego etapu Prinz-Heinrich-Farthenna prosbe Austriackiego
Klubu Automobilowego. Wspomniany odcinek ciggnal si¢ od Wroctawia do Tatrzanskiej
Lomnicy, obejmujac Oswiecim, Kety, Andrychéw, Wadowice, Sucha Beskidzka, Makow
Podhalanski, Osielec, Jordanow, Chabowke, Nowy Targ i Czorsztynl%. Przedsiewzigcie nie
nalezalo do matych, gdyz ten etap przejechato 108 automobili, nie wspominajac o obecnosci
takich osob jak Ettore Bugatti, Wilhelm Opel, Ferdinand Porsche, August Horch i ksigzg
Henryk Hohenzollern'%, Wycieczki krajoznawcze staty sie zatem znakiem rozpoznawczym
GKA, ktory tak wtasnie postanowil promowa¢ automobilizm.

Niezaprzeczalnie rozw¢j automobilizmu byt nastgpstwem rozwoju mechaniki
pojazdowej, czyli powstania miejsc naprawy aut. Z czasem przybraly one charakter
profesjonalnych warsztatow. Ich historie rowniez zastugujg na miejsce w tej pracy. Zastuzong
postacig jest Wilhelm Ripperktory wraz z Emilem Rudawskim zatozyt w 1908 r.
wysokowyspecjalizowany warsztat naprawczy. Jednak zastugi rodziny Ripperow dla rozwoju
polskiej motoryzacji zostang szeroko przedstawione w podrozdziale 3.3.

Natomiast w koncowej czeSci podrozdziatu warto wspomnie¢ jeszcze O
wspotpracowniku Rippera, Emilu Rudawskim. Od 1906 r. prowadzit on w Krakowie warsztat
samochodowy przy ul. Kossaka, z ktérego udato mu si¢ zrobi¢ przedstawicielstwo producenta
Laurin 1 Klement. Potrzebowat jednak kogos, kto dobrze znat czeskie konstrukcje 1 potrafitby
je naprawia¢. Tak oto w 1909 r. w Krakowie pojawit si¢ byty pracownik firmy Laurin i
Klement, Bogumit Bechyne, z tajemniczym technikiem o pseudonimie Rozum. Wspolprace z
Rudawskim zaczeli od projektu samolotu wzorowanym na francuskim BIlériocie IX.
Czechowi zalezalo jednak na zbudowaniu samochodu. Plan zostal zwienczony w 1912 r. w

spoice akcyjnej Auto-Central Garage Star, ktéra powstata z fuzji garazu Rudawskiego i

102 J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Mercedes a..., s. 21.
1037, Kurek, op. cit., s. 142.

104 J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Mercedes a..., s. 22.
105 1pidem, s. 22-23.
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krakowskiej Spotki Omnibuséw Automobilowych. Bechyane zostal czlonkiem zarzadu,
nadzorujac projekt matego, dwuosobowego samochodu z 12-konnym silnikiem 1,4 dm3 o
nazwie Star.

Stowo te oczywiScie kojarzy sie¢ z pojazdami Fabryki Samochodéw Cig¢zarowych,
jednak absolutnie nie nalezy jej utozsamia¢ z kamieniem wegielnym jednego z najwickszych
osiaggni¢¢ polskiej motoryzacji. Czeski konstruktor miat w planach zintensyfikowa¢ produkcje
w oficjalnym przedstawicielstwie Laurina i Klementa, krakowskim Autotechnicznym Domu
Handlowym. Trudno jednak byto to zrobi¢, gdyz krakowianie nie byli przekonani do takich
inwestycji jak wykup akcji. Prawdopodobnie produkcja Starow mieszata si¢ z Laurin i
Klement, wigc trudno oszacowac ile faktycznie ich zmontowano. Brak kapitatu finansowego
nie pozwolil zintensyfikowaé produkceji. Sam Bechyne wycofat si¢ z interesu, przejmujac W
1918 r. warsztat na ul. Lelewela i posad¢ dyrektora technicznego w zaktadach Labor w 1921.
Byla to jego ostatnia aktywno$¢ przed wyjazdem z II Rzeczpospolitej] w czasach wielkiego
kryzysu. Niedoszle centrum produkcji pod nazwa AutoStar zbudowato wprawdzie jeszcze
kilka egzemplarzy, jednak po 1929 r. nie bylo szans na podtrzymywanie niewielkiej

produkcjit®®.

106 7. Kluczkowski, op. cit., s. 229-230.
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Podrozdzial 3.2. Motoryzacja w II Rzeczpospolitej

Ponad 200 lat temu Johann Gottfried von Herder stwierdzit, ze narody rodza si¢ z
krwawych konfliktow zbrojnych. W przypadku Polski mozna doda¢, ze nardd odrodzit si¢ po
123 latach polityczno-gospodarczego uzaleznienia i proby wynarodowienia. Wywalczona
przez obywateli niepodlegto$¢ nie tylko przywrécita autonomig, ale data Im roéwniez
mozliwos$¢ samostanowienia i rozwoju. Z prawa tego na pewno skorzystata grupa ludzi, ktora
torowala polska droge do $wiatowego sportu motorowego. Jednak na poczgtku musieli
zmierzy¢ si¢ z trudno$ciami czasow, ktore przyniosta I wojna $swiatowa. Warto wobec tego
zachowac chronologiczny ciagg wydarzen i analogi¢ przebiegu faktow. Pomoze on zrozumien,
ze rozw0j wyscigow samochodowych musi poprzedzi¢ opis rozwoju motoryzacji w
Il Rzeczpospolitej.

Pierwsza wojna $§wiatowa zburzyta dziewietnastowieczny porzadek polityczny w
Europie. Jej wybuch przywroécit jednak nadzieje i szans¢ podbitym narodom na niezalezno$¢.
Ostateczne decyzje o ich powstaniu zapadty na mocy Traktatu Wersalskiego w 1919 r. Wsrod
10 nowopowstalych panstw byla Polska, jako II Rzeczpospolita. Jednak jej poczatki byly
bardzo trudne. Powotany rzad musial scali¢ zréznicowany pod wzgledem spoteczno-
ekonomicznym obszar, odzyskany na drodze plebiscytow, powstan §laskich i wojny z Rosjg
Radzieckg!?’.

Najwazniejsza sprawg dla Polski byta odbudowa sektorow gospodarczych. Jednakze
nie mozna ukrywac, ze czeSciowo zyly on wlasnym zyciem. Chtopi i wihasciciele ziemscy
praktycznie sami ratowali rolnictwo, korzystajac z kredytow, wlasnych rezerw finansowych 1
udostepnianych przez rzad lasow panstwowych!®. Natomiast w centrum uwagi panstwa
znalazt si¢ przemyst, ktorego dziatalno$¢ umozliwiata prowadzenie wojny z bolszewikami w
latach 1919-1921'%° W kwestiach finansowych paradoksalnie pomogta umiarkowana inflacja,
poniewaz spoleczenstwo w obawie przed utratg wartosci swoich pienigdzy napedzato popyt
na produkty przemystowe. Natomiast panstwo hojnie przelewalo pienigdze na odbudowe
fabryk!%. To wystarczyto, aby po przylaczeniu Gornego Slaska probowaé zintensyfikowaé
produkcje konsumpcyjng 1 uporaé si¢ z inflacjg. Natomiast co do transportu, wymagal on

najwigkszej inwestycji. Dzialania wojenne zniszczyly podstawowe szlaki komunikacyjne, a

107 W. Morawski, op. cit., s. 177-178.

108 J, Kalinski, Z. Landau, Gospodarka Polski w XX wieku, Warszawa 2003, s. 59.
199 1bidem, s. 65.

10 1pidem, s. 68-69.
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Niemcy i Rosjanie bez sentymentu w latach 1914-1918 demontowali infrastrukturg
kolejowa!!t. Mimo licznych wysitkéw panstwa, drogi w 11 Rzeczpospolitej byly w ztym
stanie!'2.W najlepszej kondycji byta sie¢ transportowa nha terenie zaboru pruskiego i
zachodniej Galicji, nie liczac sporych utrudnien wywotanych ciggtymi remontami®*2,
Koniunktura gospodarcza panstwa zaczela si¢ poprawia¢ w latach 1926-1929. Byt to

114

okres poinflacyjny~**. Mozna go rowniez nazwac stabilizacjg systemu kapitalistycznego, gdyz

powotany przez Wiladystawa Grabskiego Bank Gospodarstwa Krajowego probowat rozwingé

sektor prywatny*

. Dziataty rowniez instytucje kredytowe jak Pocztowa Kasa Oszczednosci 1
Panstwowy Bank Rolny. Celem bylo przede wszystkim wzbudzenie zainteresowania
zagranicznych firm i prywatnych przedsigbiorcow do inwestycji w polski rynek i wykup
kapitatu. W zwigzku z tym rzad zaciggnat nawet w 1927 r. miedzynarodowa pozyczke
stabilizacyjng, aby =zabezpieczy¢ walute 1 uczyni¢ Polske wiarygodnym partnerem
gospodarczym?®®. Rzadowi najbardziej zalezato, zeby indywidualni przedsiebiorcy i prywatne
firmy podjety sie zakupu znacjonalizowanych po 1918 r. kopala i fabryk'’. Trudno jednak
byto zbudowaé ,,Srodkowoeuropejska Ameryke”, kiedy rodzimym biznesmenom wcigz
brakowalo zaufania do pozyczek i1 kredytow. Z tego powodu II Rzeczpospolita byta swoista
hybryda systemowa. Sektor panstwowy na rowni egzystowat z prywatnym, przez co panstwo
wcigz miato mocng pozycje w strukturze wlasnosciowej. Wprawdzie nigdy nie doszto do
powstania etatyzmu, ale mentalno$¢ spoteczna i stabos¢ kapitatu prywatnego zmuszaty rzad
do prowadzenia wtasnych przedsiebiorstw!'®. Sami przedsiebiorcy réwniez nie pomagali
gospodarcze] liberalizacji, stawiajac na koncentracj¢ 1 centralizacj¢ produkcji. Rozwdj
przemystu charakteryzowat si¢ natomiast odwaznymi inwestycjami w tzw. przemysly
,howe”, pozostawiajac tradycyjne goérnictwo weglowe 1 wiokiennictwo w przestarzatej
formie. Owymi nowos$ciami bylo przede wszystkim zaplecze techniczne w postaci
importowanych maszyn i silnikow elektrycznych. Problem jedynie byt taki, ze po 1929

r.trudno byto je wykorzysta¢ ze wzgledu na spadek nakladow inwestycyjnych!!®,

111 |bidem, s. 44-45.

112 M. Barbasiewicz, Ludzie interesu w przedwojennej Polsce. Przedsiebiorcy, filantropi, kapitalisci, Warszawa
2013, s. 100.

13 3. Zarnowski, Polska 1918-1939. Praca-technika-spoleczerstwo, Warszawa 1992, s. 180.

114 J, Kalinski, Z. Landau, op. cit., s. 70.

115 3, Skodlarski, Zarys historii gospodarczej polski, Warszwa — £.6dz 2000, s.260.

116 J. Kalinski, Z. Landau, op. cit., s. 90-91.

17w, Morawski, op. cit., s. 199-198.

18 J, Kalinski, Z. Landau,op. cit., s. 81.

119 3, Skodlarski, op. cit., s. 253-258, 267, 272.
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Tak wilasnie wygladalo Srodowisko polskich automobilistow migedzywojnia na
poczatku istnienia II Rzeczpospolitej. Przed 1914 r. posiadaczami samochodéw byly nieliczne
osoby wysokiego statusu majatkowego. Na skutek dziatan wojennych niska liczba automobili
na ziemiach polskich zostata jeszcze bardziej zredukowana'?’. Spadek ten szybko zaczeto
niwelowac poprzez przejmowanie austriackich i niemieckich pojazdow wojskowych, jednak
ich stan techniczny nie klasyfikowat ich do regularnego uzytkowania. Pierwsza w tej kwestii
poprawa nastapita w 1919 r., kiedy w kraju pojawity si¢ auta nalezace do powracajacej armii

gen. Jozefa Hallera oraz zamoéwione na potrzeby armii fiaty!?:.

Skromno$¢ rynku
samochodowego nie wykluczata jednak narodzin ruchu majacego na celu zmotoryzowanie
polskiego spoleczenstwa. Rodzimi entuzjasci automobilizmu byli juz teoretycznie
przygotowani do wzbogacenia narodowej kultury o zmotoryzowang mobilnos$¢. Polszczyzna
posiadata juz najwazniejsza terminologie, ktorej problem rozstrzygnigto jeszcze przed
wybuchem I wojny $wiatowej. Jeszcze w 1912 r. redakcja czasopisma ,Lotnik i
Automobilista” rozstrzygneta spor motoryzacyjnego nazewnictwa, oglaszajac zorganizowany
przez Stow. Technikéw konkurs na stowa ,,automobil”, ,szofer” i ,,garaz”'?2 Przystano 235
odpowiedzi, jednak pierwszy termin nie otrzymat lepszych odpowiednikéw niz ,,samochdd”
czy ,,samojazd”. Wyparty zostal natomiast wyraz ,szofer” za sprawa pp. Jana Stanistawa
Nakielskiego i Romualda Pianko, ktorzy przystali propozycje ,.kierowca”. To samo stato si¢ z
»garazem” §wiadczacym ustugi naprawcze. To slowo na okres dwudziestolecia
miedzywojennego zastapit wyraz ,,zajezdnia” bedacy efektem tworczosci pp. Bronistawa
Rudzinskiego, Ludwika Skawinskiego, Adama Luniewskiego oraz Stanislawa Strzemienia
Strojnowskiego?®. Wszystkim zwycigzcom przyznano nagrode pienigzng w wysokosci 25
rubli za wzbogacenie sfery'?*, ktéra w przypadku II RP weszta po 1918 r. w trudny etap
rozwoiju.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze stworzenie solidnej kultury motoryzacyjnej w kraju
majacym za sobg 123 lata polityczno-gospodarczego rozproszenia nie byto tatwym zadaniem.
Podstawowym problemem bylta niska liczba automobili, ktorag w pierwszych latach
niepodlegto$ci zaczgto minimalizowa¢ importem pojazdow niemieckich, austriackich,

wtloskich, francuskich i amerykanskich. Ich posiadaczem zostawalo jednak przewaznie

120 H, wilk, op. cit., s. 22.

121 1bidem.

122 p.a., Konkurs klubu automobilistow na stowa ,,automobil”, ,,garaz” i ,,szofer”, ,Lotnik i Automobilista”,
grudzien 1912, nr 12, s. 2.

123 1bidem.

124 1bidem.
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polskie wojsko!?. Z tego tez powodu do 1939 r. silng pozycje na polskim rynku zdobyty takie
marki jak Ford, Citroén czy Fiat'?®®. Import zagranicznych samochodéw i priorytetowe
potrzeby armii w rozwoju rodzimej motoryzacji nie oznaczaty jednak, ze cywilni entuzjasci
automobilizmu nie dysponowali na poczatku lat 20. XX wieku zasobami umozliwiajgcymi
zbudowanie narodowego przemystu samochodowego. Byly nimi osrodki miejskie i ostate w
nich po wojnie zaktady przemystowe i techniczne. Sztandarowym tego przyktadem byta
oczywiscie Warszawa, gdzie najszybciej przystapiono do tworzenia fundamentoéw narodowe;j
motoryzacji. Tam znajdowata si¢ obiecujgca fabryka armatury gazowej, pras i pomp Schaffer
i Budenberg przy ul. Terespolskiej.Posiadata ona liczaca 4758 m? halg, w ktorej polscy
zomhierze znalezli 12 uniwersalnych obrabiarek do produkcji czesci samochodowych!?’. Pod
koniec 1918 r. kompleks otrzymat nazwe Centralnych Warsztatow Samochodowych, ktérych
z polecenia rzadu i armii gtéwnym celem byto zmotoryzowanie polskiego spoteczenstwal?,
Na poczatku $wiadczyly one ustugi remontowe 1 przerabialy automobile na potrzeby wojny z
bolszewikami. Kiedy zniknety potrzeby frontowe, warszawski punkt stal si¢ najbardziej
obiecujacym osrodkiem remontowym. Dziennikarze specjalizujacy si¢ w motoryzacji widzieli
w nim potencjalny osrodek ogdlnopolskiej produkeji samochoddéw, apelujac do rzadu o dobre
wykorzystanie zasobow'?®. Jak pisano: ,[...] Ot6z trzeba stwierdzié raz na zawsze, ze
specjalistow posiadamy[...].2°.

Niezaprzeczalnie w Polsce jednostek z potencjatem mechanicznym w rgkach i umysle
nie brakowato. One wiasnie byly prowodyrami zbudowania rodzimego samochodu, za czym
tez lobowalo Ministerstwo Spraw  Wojskowych. W  Centralnych  Warsztatach
Samochodowych inicjatorem byla grupa utalentowanych inzynierow w osobach kapitana
Kazimierza Meyera, Tadeusza Tanskiego, Roberta Gabeau, Wtadystawa Mrajskiego,
Tadeusza Paszewskiego i Stanistawa Panczkiewicza. Owocem ich pracy byl samochod
produkowany od 1925 r. do 1931 r. 0 nazwie CWS T1, z ktorego zamierzano zrobi¢ polskiego
Rolls-Royce’a. Ostatecznie nie odnidst sukcesu, odnotowujac produkcje 500 pojazdow
cywilnych i 300 pottonowych ciezaréwek dla wojska, poczty czy shuzby zdrowial®!,

CWS T1 niewatpliwie byt jednym z najwigkszych i najambitniejszych polskich
projektéw motoryzacyjnych. Automobile Centralnych Warsztatéw Samochodowych byly

125 J. Zarnowski, op. cit., s. 181.

126 1hidem.

121 7. Kluczynski, op. cit., s. 231.

128 H, wilk, op. cit., s. 25,

129 p.a., O lepsze wykorzystanie Centralnych Warsztatow Samochodowych, ,,Przeglad Samochodowy i
Motocyklowy”, wrzesien 1926, nr 11, s. 1.

130 1hidem.

181 7. Kluczynski, op. cit., s. 236.
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symbolem rodzimego przemystu samochodowego, wykazujac si¢ najwigksza jakoscig i
trwatoscig!®2. Niemniej porazka CWS T1 bolata opini¢ publiczng, szczegolnie drazniac
dziennikarzy. Dla nich niski status rodzimej motoryzacji byt zamachem na polska kulture
mobilnosci, ktorej podstawe widzieli w bogatych tradycjach jezdzieckich. Jak pisano w

czasopi$mie ,,Przeglad Samochodowy i Motocyklowy”**:

»l.--] Wiadomo, ze Polska szlachecka styngta z zamitowania do konia i na tem
zamitowaniu opierata si¢ w duzym stopniu potega dawnej Rzeczpospolitej. [...] Czy mozna
sobie wyobrazi¢, by w dawnej Polsce nic hodowano koni, a sprowadzano je wylgcznie od

obcych”13,

Ze slusznie pretensjonalnej narracji mozna wywnioskowaé, ze pomimo
niedogodnos$ci natury gospodarczej, Polakom nie byt obojetny automobilizm ani przyjemnos¢
z prowadzenia samochodu. Obywatele ze $rodkami finansowymi sprowadzali zagraniczne
pojazdy i uzytkowali je na trudnych drogach II RP. Problem tkwit jednak w niemoznos$ci
panstwa co do pragmatycznego wykorzystania tej sympatii. Posiadanie w Polsce samochodu
bylo drogim przywilejem niezaleznie od wieku, pojemnosci i potencjatu maszyny. Podatek 1
oplata rejestracyjna od auta luksusowego nie roznity sie¢ od uzytkowego. Zniechgcato to do
ich potencjalnego zakupu. Panstwo nie zmienialo tez w zysk pobranych pieni¢dzy poprzez
inwestycje ich w transport samochodowy czy infrastrukture drogowa, zaprzepaszczajac w ten
sposob szanse powstania samonapedzajacego si¢ sektora gospodarczego®®. Nie byt to jednak
jedyny problem polskiego przemyshu samochodowego. Prasa motoryzacyjna nieustannie
podkreslata potencjat surowcowy i intelektualny kraju. Glosita tez¢ dostepnosci zasobow i
modernizacj¢ zaplecza technicznego, uznajac za podstawowe warunki rozwoju narodowej
mysli motoryzacyjnej®®. Rzad jednak nie wykorzystywat publicystycznych rad stawiania
fabryk samochodowych blisko hut, ktorych instalacje moglyby by¢ solidnym wsparciem dla
produkcyjnego centra i obnizytyby koszty produkcji czesci®'.

Problemy infrastrukturalne niezaprzeczalnie stanowity czynnik utrudniajacy postep

przemystu samochodowego, niemniej nie zamienil si¢ w bariere psychiczng dla prekursorow

182 A. Tuszynski, Hustrowany informator samochodowy. Ogélne wiadomosci o produkcji, budowie, kupnie,

obstudze i prowadzeniu pojazdow mechanicznych, Krakow 1946, s. 8, 19.

133 | Przeglad Samochodowy i Motocyklowy”, wrzesien 1926, nr 11.

B4 pa., Olepsze...,s. 1.

135 C. Lozinski, Przemyst samochodowy w Polsce, ,,Auto: miesiecznik: organ Automobilklubu Polski oraz
Klubéw Afiljowanych”, pazdziernik 1925, nr 19/20, s. 422.
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polskiej mysli inzynieryjnej. Ta nie zatrzymata si¢ na samochodach CWS, gdyz w II RP nie
brakowato geniuszy — indywidualistow. Ludzie techniki i inzynierii pokazywali swdj
patriotyzm, gloszac potrzebg stworzenia narodowej marki samochodu. W tej kwestii na
szczegblne wyrdznienie zastugujg Stefan Kostowski i Antoni Fraczkowski, ktorzy w 1921 r.
zalozyli w Warszawie pierwsza krajowa fabryke matych samochodow S.K.A.F'%,
Z chronologicznego punktu widzenia firma ta byta twérca pierwszego polskiego samochodu,
gdyz jeszcze w roku powstania wyprodukowata swoj pierwszy pojazd. Byl nim dwuosobowy
samochod o pojemnosci 500 cm?® i predkosci maksymalnej 40 km/h'3°. Niestety, maty
S.K.A.F byt pierwszym i zarazem ostatnim samochodem warszawskiej firmy. Ograniczyt si¢
do jednego egzemplarza, gdyz jego tworcy nie znalezli finansow na rozwoj swej dziatalnos$ci.
Wizja Fraczkowskiego 1 Kostowskiego nie byla tez jedyna, ktéora w trudnym dla
narodowej gospodarki okresie nie doczekata realizacji. Podobny scenariusz powtorzyt sie trzy
lata pozniej, kiedy redakcja magazyny ,,Auto”**®ogtosita, ze 1 czerwca 1924 r. inzynier o
imieniu Mikolaj Karpowski ukonczyt projekt swojego pierwszego samochodu#!. Automobil

142 oddajaca aspiracje stworzenia narodowej

otrzymat dumng nazwg ,,Polonja” lub ,,Polonia
marki. Prosta w uzytkowaniu konstrukcja odzwierciedlata ducha czaséw, gdyz zostata
ztozona ze wszystkich dostepnych na rynku czegsci samochodow zagranicznych. Karpowski
dostosowat ja do mozliwosci finansowych statystycznego automobilisty, czyniac
nieskomplikowang w naprawie i obstudze. Dziennikarze wychwalali prostote rozwigzan,
piszac: ,Powazna choroba automobilowa dla samochodu »Polonja« nie istnieje”*.
Najwazniejsze czgsci mozna bylo wymieni¢ indywidualnie w ciagu kilku minut lub
maksymalnie do jednej godziny!**. Auto nie bylo przy tym malym samochodem typu
S.K.A.F, a szeSciosobowym torpedo z oryginalnymi rozwigzaniami technicznymi jak
zdejmowana miska oleju, zaslepki na kadhlubie silnika czy cienko$cienne wktadki tozysk w
korbowodach!*. Wszystko to czynito Polonie projektem z potencjatem na narodowe auto,
czego tez sam Karpowski nie ukrywal. Liczyl, Zze jego produkcja zajeloby si¢ specjalnie

powotlane konsorcjum gotowe zainwestowaé odpowiednie $rodki. Posiadal nawet projekt

138 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 341.

139 A. Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie do roku 1939, Warszawa 1988, s. 2, 163.
140 K K., Polski samochéd ,, Polonja”, ,,Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne: organ
Automobilklubu Polski: automobilizm, lotnictwo, sporty”, wrzesien 1924, nr 16-17, s. 247.

141 Ibidem.

142 |bidem.

143 |bidem.

144 |bidem.

1453, Szelichowski, op. cit., s. 19.
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instytucji, nazywajac ja Towarzystwem Budowy Samochodéw , Polonia”*®. Prasa

motoryzacyjna rowniez podzielala te aspiracje, piszac:

»|-..] Przy ogélnym zainteresowaniu polskiego kapitalu oraz poparciu odpowiednich
sfer rzagdowych, w co wreszcie nie watpimy, tak pozgdana i wazna placowka, jak krajowa
wytwornia samochodow moze twardo stang¢ na polskim gruncie, a konstruktorzy polscy nie
beda zmuszeni szuka¢ zrealizowania swych mozolnych dlugoletnich trudow za marny grosz

za granica [...]".

Sam Karpowski rowniezstal si¢ na krotko nadzieja rozwoju narodowej motoryzacji.
Dziennikarze chwalili jego potencjat tworczy i intelektualny, zapowiadajac artykuty o jego
innych osiggnigciach. Inzynier okazat si¢ twodrcg kilku oryginalnych patentow
jakczterotaktowy silnik typu BB bez zaworéw, szybrow i walu rozrzadczego*®czy
,,0szczedzacz benzyny systemu M.K” do sinika Forda T'*°. Niestety, dziennikarska narracja
mial w sobie wiecej perswazji niz prawdy jakoby Polonia Karpowskiego interesowata
polskich kapitalistow. W rzeczywistosci nikogo nie przekonaly entuzjastyczne wizje, wedhug
ktérych projekt moglby sta¢ si¢ cenowym 1 technicznym konkurentem zagranicznych
samochodéw na krajowym rynku®°. Teoretycy mechaniki nie ocenili dobrze Polonii pod
wzgledem technicznym, cho¢ 6wczesny autorytet inzynieryjny w osobie Witolda Rychtera
uznat ja za perspektywiczny i ,,dostatecznie sprawny”**!. Niemniej Mikotaj Karpowski nie
znalazl oczekiwanego inwestora, ograniczajagc swoja inicjatyw¢ do pojedynczego
prototypowego egzemplarza. Sam tworca nie zatrzymat tez samochodu, gdyz sprzedat go jako
fant na dobroczynng loterie. Ostatecznie trafit on do sklepu ze stodyczami ,,Franobil”, gdzie
petnit role ozdoby w oknie®®2,

W ten wlasnie sposob Mikotaj Karpowski stat si¢ kolejnym niespetnionym
wizjonerem, ktory zrezygnowat z zyciowego projektu z powodu braku funduszy. Mozna
zacza¢ si¢ zastanawiaC, jaka bylaby przyszto$¢ Polonii, gdyby jej twoérca realizowal swojg
ide¢ za granica. Nie bez powodu o tym scenariuszu wspomnieli tez dziennikarze piszacy o

Polonii, odkrywajac tym samym pesymistyczng prawdg o polskich pionierach motoryzacji.Ci

146 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 341.
4T K.K., op. cit,, s. 248.

148 | bidem.

149 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 342.
180 K.K., op. cit., s. 248.

151 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 341.
152 |bidem, s. 341-342.
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przez brak funduszy decydowali si¢ realizowa¢ swoje projekty w panstwach Europy
Zachodniej. Ta czgs¢ Starego Kontynentu dawata jednak nadzieje na lepsze zaplecze
techniczne, gdyz na tle ekonomicznym polscy konstruktorzy dziatali jako emigranci za
wspomniany ,,marny grosz”'. Krajowi postrzegali tego typu sytuacje jako uzaleznienie od w
narodowego automobilizmu zagranicznego potencjatu produkcyjnego, nazywajgc to
zagranicznym jarzmem?™. Piszac w 1924 r. takie stowa, dziennikarze z pewnos$cig mieli na
mysli perypetie cztowieka, ktorego roéwniez mozna nada¢ miano niespelnionego geniusza i
pioniera polskiej motoryzacji. Cztowiekiem tym byt StefanEugeniusz Tyszkiewicz-L.ohojski,
o ktorym warto napisa¢ wiece;.

Kolejny w narodowej historii wizjoner urodzit si¢ 24 listopada 1894 r. w Warszawie.
Po matce, ksieznie Marii Lubomirskiej odziedziczyt arystokratyczne pochodzenie, figurujac
w dokumentach jako hrabia Stefan Eugeniusz Maria Tyszkiewicz—t.ohojski. Juz za dziecka
wykazywal zdolno$ci techniczne 1 zainteresowanie mechanika, dlatego po ukonczeniu
warszawskiego gimnazjum gen. Pawta Chrzanowskiego ksztalcit si¢ w mediolanskiej szkole
samochodowej. Mtodos¢ spedzit rowniez w wojsku, pelnige stuzbe w Korpusie Paziow w
Sankt Petersburgu. W trakcie | wojny $wiatowej stluzyt w konnej gwardii rosyjskiej,
przeprowadzajac w 1919 r. ewakuacje ludnosci z Krymu do Konstantynopola®®. W carskiej
Rosji poznat rowniez swoja zong, ksiezne Heleng Romanow-Lauchtenberg, ktora byla
wnuczka cara Mikotaja I. W 1919 r. przyjechat do II RP, wstepujac ochotniczo do Wojska
Polskiego. Brat udzial w wojnie polsko-bolszewickiej, uczestniczac nawet w 1921 r. w
obradach Komisji Ligi Narodow dotyczacej granicy polsko-litewskiej. Po wystapieniu z armii
calkowicie oddatl si¢ inzynierii i motoryzacji, podejmujac si¢ Wizji stworzenia narodowej
marki samochodu. Zrealizowaé ja postanowit jednak we Francji, w ktorej odebrat tez
wyksztalcenie w paryskiej uczelni Ecoles des Sciences Politiques. W Boulogne zatozyt
Rolniczo-Automobilowo-Lotniczg Fabryke Stefana Tyszkiewicza zwang tez Automobiles
Ralf-Stetysz!*®. Zadbat jednak o podstawy eckonomiczne swojej wizji, gdyz swoje
przedsigbiorstwo ukierunkowat rowniez na produkcje czesci samochodowych dla francuskich
firm. Dziatalno$¢ ta traktowat rowniez jako nauke, gdyz dawata mu ona mozliwo$¢ poznania 1

pozyskania najlepszych materiatow>’

18 K.K., op. cit., s. 248.

154 |bidem.

155§, Y.oza, Tyszkiewicz hr. Stefan Eugeniusz Maria, [hasto w:] Czy wiesz kto to jest? Uzupetnienia i
sprostowania, red. S. Loza, Warszawa 1939, s. 324.

156 7. Kluczkowski, op. cit., s. 237.

157 b.a., ,,Ralf-Stetysz w Warszawie”, Auto: Ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne: organ Automobilklubu
Polski oraz Klubow Afilowanych, luty 1925, nr 4, s. 60-61.
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Konstruowanie pierwszego egzemplarza ukonczy w 1942 r., nazywajac go ,,Ralf-

Stetysz1%8,

Projektujac,kierowat si¢ ta samg filozofia co Karpowski. Stworzyt
nieskomplikowane w budowie, uzytkowaniu i naprawie auto. Mialo by¢ one przede
wszystkim odporny na polskie drogi, o czym $wiadczyta prosta czterobiegowa skrzynia
biegéw, blokowany mechanizm roéznicowy czy duzy przeswit'™®. Nie posiadat przy tym
zadnych nowosci technicznych, co mialo umiesci¢ go w rozsadnym putapie cenowym.
Pierwszym egzemplarzem hrabia osobiscie przyjechat z Francji do II Rzeczpospolitej,
sprawdzajac jego solidno$¢ nawet na polach. Punktem docelowym byta Warszawa, gdzie
wzbudzil zainteresowanie dziennikarzy i motoryzacyjnych specjalistow. Duzy 1 wydajny
uktad chlodzenia slusznie zasugerowat intencje stworzenia samochodu odpowiedniego dla
polskiej infrastruktury, co prasa skomentowata: ,,[...] samochdd ten przeby¢ moze cate setki
kilometréw po piachach polskich, nie zagrzewajac si¢ nigdy”*°.

Nie ulega watpliwosci, ze ,,Ralf-Stetysz” nie wywolalby takiego zainteresowania,
gdyby nie zasoby jego twoércy. Poczatek produkcji zaczat si¢ we francuskiej fabryce Stefana
Tyszkiewicza, lecz on sam zamierzal przenies¢ ja do Polski wraz z catym polskim
personelem. Cel ten zrealizowal jeszcze w pierwszej potowie lat 20. XX wieku, znajdujac w
kraju partneréw przemyslowych. Nawigzal wspolprace z Towarzystwem Przemystu
Metalowego Rudzki i Spétka oraz zakladami lotniczymi Plage i Laskiewicz!®l. Tam tez
istniatlo do 1928 r. centrum produkcyjne, w ktérym produkowano samochody konkurujace
nawet z Fiatami 805 i automobilami CWS. Na Migdzynarodowych Targach Poznanskich
Ralf-Stetysz otrzymal miano pierwszego polskiego samochodu®®?, a popularyzatorzy idei
narodowej motoryzacji wierzyli w jego sukces. Redakcja czasopisma ,,Auto” wprost
oczekiwata pomocyod rzadu, piszac:

»l...] Wierzymy, iz czynniki miarodajne: Rzad nasz i Wojskowo$¢ z jednej strony,
kapitat prywatny z drugiej zrozumieja doniosto$¢ rozpoczgtej przez hr. Tyszkiewicza akcji i
czynnie popra jego usilowania, tembardziej, 1z Iwia czg$¢ pracy zostal juz prze niego samego

dokonana [...]"1%3,

Niestety, réwniez 1 tym razem rzad nie odpowiedzial na perswazje polskich

entuzjastow motoryzacji. Ralf Stetysz nie byt produkowany seryjnie, mimo ze Tyszkiewicz

158 |bidem, s. 59.

159 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 343.
160p.a., ,Ralf-Stetysz..., s. 60.

161 W. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 342.
162 7. Kluczkowski, op. cit., s. 238.

183 b.a., ,Ralf-Stetysz..., s. 61.
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sukcesywnie udowadniat jego solidnos¢ na krajowych imprezach sportowych czy Rajdzie
Monte Carlo. Samochéd pozostat towarem o charakterze rekodzielniczym!® Wizja
narodowego hegemona polskiego rynku rowniez upadta, gdyz 11 lutego 1929 r. pozar strawit
warszawski oddziat fabryki i zniszczyl niezbedne do produkcji zasoby oraz gotowe do
sprzedazy pojazdy. Hrabia Tyszkiewicz probowal wprawdzie reaktywowaé swoje
przedsiebiorstwo, jednak szybko zaprzestat tych dziatan za rada sceptycznych akcjonariuszy i
inwestorow. Oddat si¢ motoryzacyjnej publicystyce i pracy w centrali Fiata w Turynie na
stanowisku inzyniera. Do konca zycia mieszkal za granicg, umierajagc 6 lutego 1976 r. w
Londynie®,

Ralf Stetysz przeszedl zatem do historii jako kolejny nieudany projekt z perspektywa
stania si¢ ikong polskiej motoryzacji w odpowiednich warunkach. Na hrabim Tyszkiewiczu
nie skonczyta si¢ jednak lista niespetnionych inzynieréw—geniuszy, ktorzy bez brak poparcia
lub finanséw porzucali projekty. Podobny los spotkal Antoniego Wigckowskiego, Jana
Laskiego, Adama Gliicka-Gluchowskiego czy Wtladystawa Mrajskiego, ktorych projekty
gingty w skomplikowanej rzeczywisto$ci motoryzacyjnej II Rzeczpospolitej. W tej chwili
mozna oczywiscie zada¢ pytanie, co przesadzato o porazce plandow ludzi o potencjale nie
mniejszym niz zachodnich inzynierow. Najlepiej wyttumaczy¢ to na przyktadzie historii
Panstwowych Zaktadow Inzynieryjnych. Przedsiebiorstwo to powstato na bazie Centralnych
Warsztatéw Samochodowych w 1928 r. z inicjatywy samego Eugeniusza Kwiatkowskiego.
Ich przeznaczeniem byla kontynuacja produkcji samochodow CWS 1 motocykli oraz
realizacja zamoéwien sktadanych przez armi¢. W firmie pracowali jednak ludzie, ktorzy
realizowali wizje¢ Kazimierza Meyera 1 nie zamierzali poprzestat na typowo
funkcjonalistycznych projektach. W 1934 r. Stanistaw Panczakiewicz, Kazimierz Studzinski,
Zdzistaw Rydel, Zygmunt Okotéw i Mieczystaw Debicki podjeli si¢ realizacji projektu
sportowej limuzyny dla elit.

Pojazdowi nadano nazwe¢ PZInz 403, cho¢ popularniejszy byl jej handlowy
odpowiednik, Lux-Sport. Zygmunt Okolow nadzorowal prace trzech zespotow
konstruktorskich prowadzonych przez inzynierow. Stanistaw Panaczkiewicz nadzorowal
budowe nadwozia. Podwozie za$§ nalezato do Stanistawa Studzinskiego natomiast silnik do
Zdzistawa Rytlal®®, Z tej wspotpracy w 1935 r. powstal innowacyjny samochod, ktory przy
odrobinie szcze$cia moglby sta¢ si¢ polskg Tatrg. Na tle aerodynamiki PZInz 403 byt

164 3. Zarnowski, op. cit., s. 179.
1653, Y.oza, op. cit., 5. 324.
166 3, Szelichowski, op. cit., s. 28.
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krewniakiem Chryslera Airflow, bo nawet duze obcigzenie nie pozbawiato go dobrych
wlasciwosci jezdnych. Innowacyjny uktad smarowania wydtuzat zywotnos¢ silnika V8, a
elektromagnetyczny system Cotal eliminowat konieczno$¢ naciskania sprzeglta przy zmianie
biegéw?®’. Jednak brak ulepszen motoru przesadzit o jego zamianie na sze$ciocylindrowy
silnik Fiata 121. Ta wlasnie marka uniemozliwita rozwdj] rodzimego Kkunsztu
motoryzacyjnego.

Nie tylko jednak wloska motoryzacja utrudniata poczynienie progresu. Do konca lat
20. XX wieku na polskim rynku swoje pozycje umocnili réwniez inny zagraniczni
producenci, sposrod ktorych najsilniejszy status zdobyto Renault, Citroen i Mercedes'®.Ich
obecno$¢ byta oczywiscie wynikiem sprzedazy wilasnych samochodow i licencji, ktore
pomagaly rozwijaé¢ wlasng mysl techniczng. Panstwowe Zaktady Inzynieryjne miaty szes¢ fili
organizacyjnych, ktore wykorzystywaty prawa intelektualne zachodnich producentow.
Przykladem jest cho¢by Fabryka Samochodoéw Ci¢zarowych Ursus, z ktorej wyjezdzaty
szwajcarskie ciezarowki Saurer'®®. Fiat posiadal jednak umowy znacznie ograniczajace
swobode tworcza polskich konstruktorow. W 1931 r. PZInz zawarly dziesigcioletnia umowe
na produkcje stynnego Fiata 508 i cigzarowego Fiata 621, ktérych budowg zajmowala sie¢
specjalnie powotana spotka Polski Fiat S.A. Z tego polaczenia powstat Polski Fiat 50817°,
ktory mimo duzej popularnosci przesadzit o zywotnosci Lux-Sport. Wtoski producent
sceptycznie patrzyl na rodzimy twor, skutecznie blokujac jego rozwdj. W efekcie dobrze
zapowiadajacy si¢ Lux-Sport nigdy nie wszedt do produkcji seryjnej, bo prawo jej
rozpoczecia zaczynalo si¢ dopiero z koncem wygasnigcia wspomnianej umowy w 1942 r. W
zwigzku z tym niedoszta duma motoryzacyjna ograniczyta si¢ tylko do pieciu sztuk podwozia,
sposrod ktorych w fabryce Ursusa przetrwato tylko jedno'’?.

Tak w jednym wielkim skrocie wygladat rozwdj polskiej mysli motoryzacyjne;j, ktorej
trudno byto konkurowaé z zagranicznymi hegemonami. To jednak wystarczyto, aby stworzy¢
polska kulture motoryzacyjng zwang jeszcze wtedy automobilizmem. Nalezy jednak kolejny
raz podkresli¢, ze w pierwszych latach 11 Rzeczpospolitej samochody byly towarem
luksusowym. Pojazdami najczeéciej dysponowalo wojsko lub najbogatsi’2. Natomiast

réznorodno$¢ marek uwiecznit w swoich powstafniczych wspomnieniach Witold Rychter. Byty

167 1bidem.
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169 H, wilk, op. cit., s. 25.
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to Fordy T, Dodge, Packardy, Cadillaci, Ople, Adlery czy Diirkopy'’3.Posiadaczy automobili
nie byto duzo co wskazujg statystyki z 1922 r. Na 2000 Polakéw przypadat 1 samochod’,
Jednak z biegiem lat liczba ta powoli urosta do7501 pojazdéw ujgtych w spisie statystycznym
z 1924 roku'”™. Niekwestionowanym centrum posiadaczy pojazdéw byty miasta. W samej
Warszawie rekordowa liczba rejestracji z calego Mazowsza wyniosta wtedy 13761, Reszta
kraju byta jednak w tyle. Owiane stawg popruskiego hegemona gospodarczego wojewodztwo
poznanskie odnotowato tylko 1061. Na Gornym Slasku jezdzito tylko 842 pojazdow, w
wojewodztwie krakowskim 456, t6dzkim 415, Iwowskim 369, a pomorskim 36077 Kresy
Wschodnie mimo, ze byly miejscem narodzin najwigkszych person wyscigowych nie
btyszczaty pod wzgledem liczby aut. Na Wilenszczyznie kursowalo 41 samochodow,
Wotyniu 27, w wojewodztwie stanistawowskim 29, a w poleskim i tarnopolskim 13, i 4178,
Przyczyn matej ilosci pojazdow w II Rzeczpospolitej jest wiele. Do decydujacych
mozna zaliczy¢ nieokres$lony system ekonomiczny, centralizm gospodarczy, stabg kulture
kapitalistyczng, problem z granicami, wojne celng z Republikg Weimarska, niestabilng scene
polityczna, inflacje, sinusoidalng warto$¢ waluty i $wiatowy kryzys finansowy z 1929 r.
Wszystkie te czynniki w wigkszosci byly nastgpstwem wojny a jeszcze wczesniej utracong
niepodlegto$¢. Innym wektorem kryzysu motoryzacyjnego w powojennej Polsce byla
mentalno$¢. Rzad panstwa uwazal przecigtnego posiadacza samochodu za kogo$ pomigdzy
aferzysta, hochsztaplerem a samobojca®’®. Nastawienie to hiperbolizowat oportunizm wobec
sprowadzania matych samochodéw z Anglii czy Francji, ktore zgodnie z reguta zachodniego
kapitalizmu nie byly przyktadem nowoczesnosci. Z tego powodu delegacja rzadowa przystata
na uktad celny, wedhug ktorego najwieksze stawki celne obejmowaty automobile osobowe!.
Sytuacja ta poprawita si¢ dopiero po pojawieniu si¢ Polskiego Fiata 508, lecz nie oznaczalo to
jakiego$ wielkiego zmotoryzowania obywateli. W zasadzie posiadanie samochodu byto
drogim interesem. Najtanszy Fiat 500 kosztowat 3800 zt, Opel kadett 5300 zi, Skoda rapid
8300 zI, a krotkoseryjne BMW 326 13.500 zt'8!, Wedtlug miesiecznika ,,Samochod,

Motocykl, Samolot” kupno i utrzymanie takiego luksusu wymagato przynajmniej 1000 zt
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miesi¢cznego dochodu netto. Oddzielnymi kosztami byta eksploatacja siegajagca ponad 2600

182

zt po przejechaniu 1000 km**. Nic zatem dziwnego, ze do 1939 r. w Polsce zarejestrowano

okoto 42000 samochoddéw, co dawato 12,1 sztuk na 10000 mieszkancow 1 dot tabeli w
europejskim rankingu uzytkowania automobili®,

Duze koszty zwigzane z kupnem i utrzymaniem samochodu nie byly jedynym
utrapieniem dla ich posiadaczy. Wielkim problemem dla automobilistoéw byla infrastruktura

drogowa'84

. Wzgledny poziom komfortu zapewniato tylko dziedzictwo pruskie, jednak
calosciowo sie¢ szlakow komunikacyjnych tworzyty szutry, dziury, wyboje i kocie thy*®. Z
dostgpnych informacji wynika, ze w przededniu II wojny $wiatowej kierowcy mieli do
wykorzystania 63169 km utwardzanych drég, ale w rzeczywistosci do uzytku nadawato si¢

okolo trzy tysiace kilometrow?8®

. Na domiar zlego poza Warszawg i Lodzig zadne ze
strategicznych miast nie miato polaczenia szosowego zapewniajacego odpowiedni komfort
jazdy. Brakowato funduszy na budowe drog, przez co utwardzano je wszystkimi mozliwymi
zamiennikami w postaci kostki brukowej czy drewnianych paneli. Te jednak szybko tracilty
warto§¢ uzytkowa w obliczu niewystarczajacych funduszy na konserwacje!®’. Rzad
absorbowaty inne problemy, przez co wigkszy udziat w budowie infrastruktury miaty

samorzady. Podsumowaniem tej sprawy jest fragment artykulu czasopisma ,,Pionier

Komunikacyjny” z 1939 r:

,»Od zarania niepodlegltosci nad budzetem drogowym wisza stale nozyce
oszczgdno$ciowe, ktdre tng w sposob niemitosierny na korzys$¢ innych wydatkow, a ci, ktorzy
je w ruch wprawiaja, wyzyskuja na uzasadnienie swojej nieopatrznej polityki, wszelkie mato

logiczne argumenty, rozumiejac po swojemu, ze z drogami ,,jako$ to bedzie”%,

Liczne trudno$ci zwigzane z rozwojem motoryzacji w Il Rzeczpospolitej nie
zniechecaty jednak rodakéw do ich posiadania czy checi nabycia. Swiadcza o tym

wspomnienia cytowanego wczesniejWitolda Rychtera w zdaniu: ,,W Polsce ,,wybuchta”

182|hidem, s. 222.

183hidem,s.221.

1847, Kalinski, Z. Landau, op. cit., s. 89.

185 3, Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacji.. ., s.17.
18R, Kuzak, Drogi..., s. 227.

1871, Kalinski, Z. Landau, op. cit., s. 89.

18R, Kuzak, Drogi..., s. 227.
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motoryzacja”'®. Tak inzynier okreslit stosunek Polakéow do wszystkiego co ma dwa lub

cztery kota. Nie tuszowal oczywiscie trudnosci pierwszych lat niepodlegtosci, piszac:

,,P0 pierwszej wojnie mieliSmy sytuacj¢ bardzo trudng pod wzgledem ekonomicznym.
W szczegolnos$ci trudno bylo znie$¢ narastajgca inflacje. [...] Wszystko drozalo w

zastraszajacym tempie, trzeba bylo wiec drukowa¢ coraz wiecej papierowych pieniedzy”*%.

Prawdziwos¢ stow podkresla rowniez polityka. Byto niekiedy tak zle, ze rzad stat
prosby powstrzymywania si¢ od hulaszczego stylu zycia i oszczgdzania pienigdzy. W gre
wchodzita nawet moralna rezygnacja ze ztotej bizuterii, wigc co dopiero méwi¢ o zakupie
automobilu. Wybawca wedtug Witolda Rychtera okazat si¢ mgz opatrznosciowy'®?, Stanistaw
Grabski, ktory ustabilizowat polska walute na gietdach. Wtedy wlasnie ludzie zaczgli
powaznie mysle¢ o posiadaniu samochodu, aby wyrézni¢ od thumu!®® lub zado$éuczynié
swojej sportowej pasjil®. Zaczety pojawiaé sie firmy, przedstawicielstwa i aferzysci chcacy
zarobi¢ na handlu zachodnimi $§rodkami transportu. Indywiduali$ci marzyli o skonstruowaniu
prawdziwie polskiego samochodu, a zagraniczne koncerny czekaty na otwarcie rynku. Przy
polityce 1 nastawieniu rzadu trudno bylo jednak zrealizowaé wszystkie cele, wiec rodzime
konstrukcje zostaly na papierze, a przedstawiciele nie mieli towaru. Pasjonaci musieli czgsto
zadowoli¢ si¢ pojazdem z poprzedniej epoki, nie traktujac go jeszcze jako kolekcjonerskiego.

Dla tej pracy najwazniejsze s3 oczywiscie pasje sportowe, ktdre na poczatku
znajdowaty ujscie na stynnych szutrach. Zaprzegnigte do furmanek konie ptoszyly sig, a
nierozwazni kierowcy powodowali wypadki. Nic zatem dziwnego, ze w 1919 r. rzad
ratyfikowat ustalenia migdzynarodowej Komisji w sprawie ujednolicenia przepisow
dotyczacych wyposazenia samochodéw i ruchu drogowego!®. Polska oficjalnie dostata znak
rozpoznawczy PL, jednak owg legitymizacj¢ musiaty poprze¢ praktyczne dziatania. W obiegu
pojawity si¢ stowniki z pospiesznie tworzong terminologig motoryzacyjng, a w 1921 r. za
sprawa Stanistawa Szczygielskiego wydano pierwszy zbior ogolnych zasad ruchu
drogowego.Powstawaly rowniez specjalne szkoty kierowcoéw oferujace nauke jazdy dla
zawodowcow i amatorow. Kurs konczyl si¢ w wigkszosci egzaminem upowazniajagcym do

poruszania si¢ po drogach publicznych.

189 W. Rychter, Moje dwa..., s. 85.
01hidem, s. 90.

191 1bidem.

19]hidem, s. 92.

198 1bidem.

194 3, Szelichowski, Dzieje polskigj..., s.17.
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Potrzebny byt jednak naczelny organ zarzadzajacy, ktory kontrolowatby zaréwno sfere
publiczng, jak i sportowa. Oficjalnie na mocy statutu takowy powstat w styczniu 1921 r. Byt
to Automobilklub Polski, ktory prawdopodobnie od 1920 r. byt juz na liScie cztonkow
AICAR®, Pierwszym prezesem zostat Zdzistaw ks. Lubomirski. Podczas jego kadencji
stowarzyszenie opracowato zakres swoich obowigzkow. Jako najwyzszy reprezentant polskiej
motoryzacji na arenie mi¢dzynarodowej AP odpowiadat przede wszystkim za znakowanie |
planowanie szlakow komunikacyjnych, nadzor nad przepisami drogowymi, wydawanie tzw.
Polskich Tryptykéw 1 dziatania typowo administracyjne. Nieskromng liste wzbogacaty
rowniez akcje spoteczne, jak popularyzacja bezpieczenstwa na drogach 1 kultury
motoryzacyjnej. Srodkami przekazu byty przede wszystkim gazety i czasopisma, spoéréd
ktérych najbardziej znanym byl miesiecznik ,,Auto”’pod redakcja Stanistawa Szydelskiego,
Rigera Morsztyna i Tadeusza Grabowskiego. Lista zadan powigkszata si¢ wraz ze zmianami
w gospodarce. Z polecenia Ministerstwa Spraw Wewngtrznych 1 Komunikacji AP przystapit
do egzaminowania przysztych kierowcow, nadzoru akcji budowania garazy i walki z drogowa
anarchig. Brawurg kierowcoOw zarzad zwalczat za pomoca spotkan i kongreséw oraz
specjalnych komitetow, jak np. Liga Drogowa.

Automobilklub Polski nie byt jedyna organizacja o charakterze motoryzacyjnym.
Poczynania kierowcOw na szczeblu regionalnym podlegaly réwniez tzw. dzielnicowym
klubom automobilowym. Z biegiem czasu laczyly si¢ z AP umowami afiliacyjnymi,
potwierdzajac jego nadrzedng funkcje. Jednak do pierwszego Ogolnopolskiego Zjazdu
Automobilklubow doszto w 1928 r., kiedy do Warszawy przyjechali delegaci zrzeszonych
stowarzyszen. Wtedy wiasnie doszto do przetlomowego dla rodzimego motosportu
wydarzenia, gdyz na zjezdzie ustanowiono tytul Pierwszego Mistrza Polski w jezdzie
automobilowej. Otrzymal go Henryk Liefeldt, jeden z bohaterow nast¢pnego podrozdziatu.
Tytul ten przyznawata specjalna Komisja Sportowa AP, z inicjatywy ktorej w 1928 r.
powstata rowniez Elita Polskich Jezdzcow Automobilowych. Pytanie zatem za co mozna bylo
zosta¢ uhonorowanym tytutem i cztonkostwem w EPJA? Odpowiedzig sa sukcesy w trzech
sktadowych éwczesnego motorsportu narodowego, a mianowicie w rajdach samochodowych,
wyscigach 1 gymkanach. We wszystkich trzech konkurencjach kierowca musiat przede
wszystkim wykaza¢ si¢ znajomoscig techniki sportowo-samochodowej oraz wysokim
stopniem usportowienia. Sukces w sporcie motorowym musi jednak opiera¢ si¢ na

statystykach, dlatego podstawg byly osobiste rekordy. Mistrz musial pig¢ razy zaja¢ jedno z

% b.a., Rozwdji..., s. 16.
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pierwszych miejsc w ogoélnej klasyfikacji w krajowych zawodach, dwukrotnie w zawodach
migdzynarodowych i uzyska¢ szybko§¢ o wartosci 110km/h. Wigcej informacji o tym
nielicznym gronie wybrancow pojawi si¢ jednak w nastepnym podrozdziale. Ich
zyciorysybedg podstawg narracji o narodowym automobilizmie wyczynowym epoki
miedzywojnia, ktory stat si¢ preludium dotgczenia Polski i Polakow do $wiata wyscigow

Grand Prix.
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Podrozdzial 3.3. Polskie akcenty wyscigowe za granica. Zycie i Kkariera
Jana Bychawskiego, i Stanistawa Czaykowskiego

Uwaza sig, ze oficjalny debiut Polski i Polakow w Formule 1 nastapit dopiero w XXI
wieku za sprawg Roberta Kubicy. Trudno tezie tej odebra¢ znaczenie ze wzgledu na obecno$¢
przy nazwisku tego kierowcy flagi narodowej. Wraz z rozwojem jego kariery wzrosta tez
czestotliwo$¢ zaangazowania finansowego rodzimych przedsigbiorstw. Niemniej rownie
ciezko uznac¢ ja za jedyng niepodwazalng prawde, jakoby to XXI wieku byt tylko uniwersum
polskich akcentow w wysi¢gach Grand Prix. Niezaprzeczalnie ten tok rozumowania wynika
rowniez z tendencji wspolczesnego spoteczenstwa do definiowania rzeczywistosci w oparciu
o symbole badz liczby. Im wigksza wartos¢ i czestotliwo$¢ pojawiania si¢ danego znaku, tym
wieksze jego znaczenie w §wiadomosci przecigtnego odbiorcy. Z tego tez powodu kariera
Roberta Kubicy urosta do rangi fundamentu obecnosci Polski i Polakéw w wyscigach
samochodowych 1 odebrata znaczenie watkom, ktore ze wzgledu na specyfike czasow nie
mogly zosta¢ odpowiednio nagtos$nione. Zjawisko to tyczy si¢ przede wszystkim akcentow
wystepujacych w dwudziestoleciu migdzywojennym, kiedy najwyzsza klasa wyscigow
samochodowych wystgpowala pod nazwa cyklu wyscigow Grand Prix 1 Grand Epreuve,
Mistrzostw Swiata Konstruktoréw oraz Mistrzostw Europy'®.Dobrym tego typu przyktadem
sg perypetie rodziny Zborowskich, ktére sympati¢ rodzimych koneseréw historii sportow
motorowych zyskaty dopiero na skutek popularyzacji Formuly 1 po pojawieniu si¢ w niej
Kubicy.

Na tragicznie zmartych potomkach polskiej szlachty nie konczy si¢ jednak zbior
akcentéw, ktore mozna byloby uja¢ w ramy problemu obecnosci Polski i Polakéw w
wyscigach Grand Prix. Analiza Zrédel dwudziestolecia miedzywojennego pozwolita
zidentyfikowa¢ jeszcze dwie osobowo$ci wpisujace si¢ w problematyke prezentowanej
rozprawy doktorskiej. Ich aktywno$¢ przypada na okres ksztattowania si¢ przemyshu
samochodowego w II Rzeczpospolitej, a wige przetom lat 20 i 30 XX wieku Jednostki te nie
byly jednak oficjalnymi reprezentantami kraju na arenie mie¢dzynarodowej. Ich polsko$é¢
ogranicza si¢ do pochodzenia i wymownie brzmigcego nazwiska. Obydwie byty kierowcami,
ktérych wyniki i obecno$¢ na torze byt rowniez relacjonowane w polskiej prasie. Pierwszy

zawodnik nazywat si¢ Jan Bychawski, ktory ze wzgledu na skromny zaséb informacji

16 WS, Formutowanie zasad. Grand Prix-okres miedzywojenny, [w:] AutoRok Sport. llustrowana Kronika
Samochodowa, red. W. Sierpowski, Warszawa 2021, s. 68-69.

132



zrodlowych jawi si¢ jako tajemnicza 1 zagadkowa posta¢. Drugi kierowca jest natomiast lepiej
rozpoznany za sprawg wigkszych sukcesow i naturalnie wynikajgcego z nich zainteresowania
publiki. Byt z pochodzenia arystokratg o imieniu Stanistaw Czaykowski, ktérego wystepy pod
francuska flagg byty efektem migracji przodkdw na zachod Europy. Kariera obydwu
kierowcow trafiala na tamy polskich czasopism motoryzacyjnych, co réwniez zacheca do
rekonstrukcji ich zyciorysow. Wezesniej jednak dobrze zarysowac tto mentalne 1 obyczajowe
czasOw, w ktorym przypadto rywalizowac¢ im 1 ich nastgpcom.

WII Rzeczpospolitej ludzi sportu motorowego réwniez darzono szacunkiem godnym
bohaterow narodowych, o czym $wiadczy powotana w 1928 r. Elita Polskich Jezdzcow
Samochodowych. Zrzeszata ona zawodnikéw z najwickszymi sukcesami i zastugami dla
rozwojusportu  samochodowego, lecz warunki nobilitacji roznity si¢ troche od
zachodnioeuropejskich. Wymogi pokazuja, ze w tej czesci Europy kierowca wyscigowy nie
zajmowal najwigkszych antypodéw. Kandydat do EPJS musial zaja¢ jedno z pierwszych
miejsc w klasyfikacji ogdlnej oficjalnych zawodow krajowych, dwie czotowe lokaty na arenie
miedzynarodowej i oficjalne osiggnaé predkos¢ 110 km/h'®’. Druga rzecz, ze po 1918 r.
polscy automobilisci byli zainteresowani bardziej organizacjg rajdow. Pierwszy ruszyl za
sprawg Automobilklubu Polski 4 lipca 1921 r., cho¢ nie wzbudzil zbytniej sensacji ze
wzgledu na turystyczny charakter'®®. Lacznie w II Rzeczpospolitej oficjalnie odbylo si¢ 12
Rajdow Polski. Co warte podkreslenia, miaty one status migdzynarodowych imprez, ktore
Polacy postrzegali jako ostateczny egzamin i mature sportows kazdego automobilisty'®.
Niemniejszg popularno$cia cieszyly si¢ rowniez gymkhany, podczas ktorych kierowca musiat
wykazac si¢ zrgcznoscig prowadzenia 1 pokona¢ w jak najkrotszym czasie przeszkody. Dumag
wyscigowa byly natomiast wyscigi gorskie, czyli najstarsza forma rywalizacji
samochodowej?®. Na prézno jednak szuka¢ w nich narodowej sympatii do torowego $cigania,
poniewaz stynnym wspinaczkom organizacyjnie byto blizej do rajdéw niz rywalizacji na
asfalcie. Gtownym celem bylo w jak najkrotszym czasie przejecha¢ z punktu A do B, nie
martwigc si¢ o bezposrednie wyprzedzenie innego kierowcy. Prawdziwym przeciwnikiem

201

byla wyboista trasa, maszyna i wlasne slabosci“*. W Polsce najwazniejszym tego typu

¥ b.a., Rozwdji..., s. 19.

198 T H. Jakubowski, Samochody i rajdy w mojej Rzeczpospolitej. 11 Rzeczpospolitej, Warszawa 2019, s. 18.
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wydarzeniem byt Miedzynarodowy Wyscig Tatrzanski, ktory w 1931 r. przyciggnal nawet
2000 samochodéw i 500 motocykli z zagranicy?%.

Mozna wiec zada¢ sobie pytanie, dlaczego rywalizacja na torach nie byta na takich
piedestatach jak rajdy, gymkhany i jazda w goérach? Na zachodzie Europy starty w Grand
Prix, a szczegolnie w tych o statusie Grand Epreuve, byty szczytem automobilowych ambicji.
Whystarczy sobie przypomnie¢ niesmak Enzo Ferrari, kiedy Alfa Romeo odsytata go na Mille
Miglia czy Targa Florio i odmawiata rywalizacji w najbardziej prestizowych wydarzeniach.
Pierwsza odpowiedzig mogtaby by¢ polityka, bo Komisja Sportowa Automobilklubu Polski
sktadata si¢ glownie z entuzjastow rajdow jak Janusz Regulski, Tadeusz Heyne, Stefan

Sztukowski, Wtodzimierz Zejdowski czy Aleksander Sefikowski®®

. Druga sprawa, ze
naczelny organ motorsportowy do lat trzydziestych byt organizacja sportowo-turystyczna,
wiec jazdy po blocie 1 wertepach lepiej wpisywaly sie krajoznawcze cele. Te refleksje to w
rzeczywistosci tylko skutki. Problemem byta infrastruktura drogowa, ktora przez marne
finansowanie nie umozliwiala rozwinigcia przemystu wyscigowego tak jak rajdowego.
Wystarczy przytoczy¢ idee Stefana Tyszkiewicza, ktory produkowat swoje Ralfy-Stetysze

pod katem zapewnienia elegancji, komfortu i wytrzymatosci na polskich drogach:2%4

»|...] samochody tej firmy wytrzymuja najgorsze drogi i s3 budowane tak, ze si¢ nie
boja ani btota, ani piachu, ani $niegu. Oczywiscie wobec tego doskonale nadajg si¢ do

naszych polskich szos [...]"%%.

Ogolnokrajowa sympatia do rajdéw nie oznaczata jednak, ze Polacy mieli marginalne
1 ambiwalentne podejscie do wyscigow. Infrastruktura drogowa 1 sytuacja gospodarcza nie
sprzyjaty inwestycjom w tego typu przedsigwzigcia, gdyz rywalizacja torowa wymagata
profesjonalnego obiektu lub przyzwoitego asfaltu w miescie. Polska prasa motoryzacyjna
regularnie relacjonowata jednak przebiegi Les Grandes Epreuves, podsycajac cheé rywalizacji
z najlepszymi kierowcami 6wczesnego sSwiata. Dla tematyki tej pracy szczegolnie intrygujace
jest pierwsze w historii Grand Prix Monako z 1929 r. Przedsigwziecie Athony’ego Noghésa?®

bylo igraszka dla czotowych producentow samochodéw, poniewaz europejska stolica hazardu

od 1896 r. przyciagata ludzi z zasobnymi portfelami. Pola startowe zdominowaly Alfy

202 T H. Jakubowski, op. cit., s. 61.

23 p.a., Rozwdji...,s. 19.
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Romeo, Maserati, Mercedesy i Bugatti, ktore za sprawg solidnosci rodziny modeliType 35 i
interesow ekonomicznych Ettore Bugatti stanowily ponad polowe stawki?®’. W
przeciwienstwie do czasow wspotczesnych wyscigobfitowal w manewry wyprzedzania, co
dla stojacych na tarasach i balustradach kibicow byto najlepszym wydaniem egzystencjalnego
pokazu sity, i woli zycia. Zwyci¢zcg zostal William Grover-Williams, ktorego walke z
Luisem Chironem i Rudolfem Caracciolg nazywano ,,crescendem brzg¢czacych wydechow,
syczacych hamulcow i turbosprezarek™® To wystarczylo, aby wyscig w ksiestwie
Grimaldich za dwadziescia jeden lat stat sie ,,perta w kornie krélowej motorsportu”?%i zaczat
obawiac¢ si¢ o miejsce w kalendarzu dopiero w erze ekologicznej motoryzacji.

Jednak nie tylko dla powszechnej historii motorsportu pierwsze Grand Prix Monako
ma symboliczne znaczenie. Jego przebieg znalazt si¢ réwniez W majowym numerze
miedzywojennego czasopisma ,,Auto”, ktorego fragment o uczestnikach warto przytoczy¢ w

catos$ci:

»|...] Organizatorzy wyscigu zapowiedzieli z gory, ze do biegu dopuszczonych bedzie
najwyzej 15 samochodow, gdyz ze wzgledu na krétko$¢ toru i jego ostre wiraze zbytnie
sttoczenie maszyn mogloby spowodowa¢ wypadek. Otoz lista zgloszen objeta 20 nazwisk,
reprezentujacych elite kierowcdéw europejskich , z ktorych startu zglosito si¢ 16, tak iz bez
zadnych eliminacyj wszyscy zostali dopuszczeni do udziatu w zawodach.

Pomigdzy kierowcami, ktorzy nie zjawili si¢ na starcie znajdowat si¢ jedyny zawodnik
polski, Jan Bychawski. Zamierzal on uczestniczy¢é w wyscigu na samochodzie Bugatti,
jednakze w drodze z Paryza do Monaco zdarzyl mu si¢ wypadek, w ktorym odnidst tak

ciezkie obrazenia, ze musiat by¢ przywiezionym do szpitala [...]"%%.

Na tym wzmianka o zawodniku z numerem 20 konczy sig, a jego dane personalne nie
pojawiaja sic w zawodach organizowanych na terenie II Rzeczpospolitej?!!. Posta¢ Jana

Bychawskiego to historyczne widmo, ktérym wigksze zainteresowanie przejawiajg zachodni
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entuzjasci sportu motorowego niz rodzimi. Nie jest to jednak uwaga umozliwiajgca
rekonstrukcje zyciorysu na poziomie rodziny Zborowskich. Przeglad zagranicznych foréw o
tematyce wyscigowej pokazuje, ze najwigksze zainteresowanie tym kierowcg pojawiato si¢ w
latach 2001-2007 na stronie ,,Autosport”?'? Jan Bychawskijawi si¢ jako uzytkownik Bugatti
T351 T37A w latach 1929-1930. Trudno jednak okresli¢ jego panstwowos¢, o czym $wiadczy
sprzeczno$¢ z danymi pochodzacymi ze stron zawierajacych statystyki i rekordy wysScigowe.
Wedtug wpisu opatrzonego datg 6 sierpnia 2003 r. Bychawski byt polskim naukowcem,
ktorego wspieral menadzer o nazwisku Porporato?'®. Fakt ten mial pochodzi¢ z raportu
magazynu ,,Autocar” dotyczgcego wydarzenia Bugatti GP z 1929 r. Kldci si¢ to jednak z
informacjami prezentowanymi na stronie ,,The Golden Era of Grand Prix Racing”?!*, gdzie
kierowca jest zawodnikiem pochodzacym z Paryza®®®.

W rzeczywistosci najwiecej o Janie Bychawskim mowia statystyki wyscigow, w
ktorych brat udzial. Nie byty to jednak najwyzszej rangi Grand Epreuve, a prowincjonalne
Grand Prix. Dane znalazty si¢ w publikacjach Paula Sheldona, gdzie obrazem tajemniczego
Polaka jest tylko samochdd, pozycja i czas przejazdu. Wynika z nich, ze drugim wyScigiem z
jego udzialem byto Grand Prix Dieppe z 7 lipca 1929 r.2!%Co ciekawe w rekordach
,MotorSport”?*’figuruje  jako Iwan Bychawski?®, co jest konsekwencja tendencji
zachodnioeuropejskiej historiografii motorsportowej do mieszania imion pochodzenia
stowianskiego. Wyscig byl przedsiewzigciem Automobile-Club de 1’Ouset oraz lokalnych
Automobile Club de Dieppe i Moto-Club de Dieppe, ktore przy wsparciu finansowym fir, Le
Matin i I’Intransigeant-Matchwynajety drogi publiczne w gminie Saint-Aubin. Lista startowa
obejmowata 34 kierowcow, sposrod ktorych tylko 24 stanglo na starcie. Mimo
miedzynarodowego statusu zawody odbywaly si¢ na zasadach formuty libre, dopuszczajace;j
samochody o pojemnosci 1100 cm®, 1500 cm?® i wigkszej?!®. Automobile nie byly zreszta
jedynymi pojazdami, poniewaz ich rywalizacj¢ poprzedzit o godzinie 13.15 wyscig
motocykli. Wypadek zawodnika o imieniu Gédéon opdznit jednak o pot godziny start

212 Autosport, https://forums.autosport.com/topic/32511-jan-bychawski-monaco-1929/, [dostep: 15.03.2022].

213 p.a., Jan Bychawski-Monaco 1929, Autosport; https://forums.autosport.com/topic/32511-jan-bychawski-
monaco-1929/[dostep: 15.03.2022]

214 The Golden Era of Grand Prix Racing;https://www.goldenera.fi/main.htm[dostep: 15.03.2022].

215 |, Snellman, Drivers (B). Jan Bychawski (F),The Golden Era of Grand Prix
Racing;https://www.goldenera.fi/db.htm [dostep: 15.03.2022]

216 p, Sheldon, op. cit., s. 182.

217 Drivers/Riders, Database; MotorSport; https://www.motorsportmagazine.com/database/drivers/ [dostep:
15.03.2022]

218 1929 Dieppe Grand Prix, Klasyfikacja z wy$cigu Grand Prix Dieppe przeprowadzonego w dniu 7 lipca 1929;
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dwusladéw, przesuwajac go na 16.00. Pogoda byta stoneczna i bezchmurna, co spowodowato
brak wolnych miejsc na trybunach??. Startujacy z numerem 30. Bychawski rywalizowat w
klasie 1500 cm?®, zajmujac przyzwoite czwarte miejsce. Klasyfikacja generalna nie wygladata
juz jednak tak optymistycznie. lwan byt ostatnim z pi¢tnastu kierowcoOw, ktérym udato si¢
pokonaé 25 okrazen normandzkiego toru Dieppe-St-Aubin??l. Liczba finiszujacych byta
wynikiem kilku drobnych incydentéw i awarii, przez ktdre dziewigciu kierowcOw nie
zobaczylo linii mety. Sam Bychawski odnotowat czas 2 godzin 18 minuti 59,2 sekund?®?,
tracac do pierwszego René Dreyfusa32 minuty i 04,8 sekund?%,

Nastepnym wyzwaniem bylo Grand Prix du Comminges, ktore odbywato si¢ od 11 do
18 sierpnia w Saint-Gaudens. Wyscig ten od 1925 r. byt inicjatywa miejscowych urzednikow,
ktorzy dla przyciagnigcia turystow organizowali motoryzacyjne imprezy. Z tego powodu
Grand Prix przypominato bardziej motoryzacyjny festiwal, ktory ostatniego dnia wienczyla
rywalizacja na torze StGaudens czterech klas samochoddéw o pojemnosciach 1100, 1500,
2000 i 3000 cm®. Bychawski ponownie wystartowal w drugiej, zasiadajac za kierownica
Bugatti T37A. Niedziela osiemnastego sierpnia byta chtodna, co nie przeszkodzito kibicom
po brzegi wypehi¢ trybuny. Na starcie stangto 25 samochoddw, sposrod ktorych tylko
dziewie¢ dojechato do mety. Nie obylo si¢ bez groznych wypadkow, w wyniku ktorych
szostka widzow doznala powaznych obrazen. Klase 1500 cm® wygrat Stanistaw Czaykowski,
o ktorym mowa w pozniejszej czgsci podrozdziatu. Bychawski z numerem 54. uplasowat si¢
na drugim miejscu, odnotowujac czas 3 godzin, 14 minut i 33 sekund?* W klasyfikacji
ogo6lnej triumfowat Albert Broschek, pozostawiajac Bychawskiemu siodmga lokate.

Impreza Saint-Gaudens nie byta szczytem ambicji w porownaniu do nast¢pnego Grand
Prix, ktére odbylo sie 11 listopada 1929 r. w Tunezji. Byt to ostatni migdzynarodowy wyscig
sezonu, na ktory zjechaly si¢ wyscigowe stawy owczesnej Europy jak Philippe Etnacelin,
Baconin Borzaacchini, Achille Varzi czy René Dreyfus. Komisja Sportowa spod ramienia
Automobile-Club de Tunisie ustalita kategorie 1100 cm?®, 1500 cm? i wigksze niz 1500 cm?®.
Zglosito si¢ 28 kierowcoéw, w tym Bychawski tradycyjnie do drugiej kategorii ze swoim
Bugatti T37A. Trybuny wokoét toru Le Bardowy peili kibice z sasiedniej Algierii, Trypolisu
1 Maroka. Wyscig ruszyt o godzinie 13.00, przeistaczajac si¢ we francusko-wioski pojedynek

miedzy Varzim, Gastone Brilli-Peri, Etancelinem, Lehouxem, Dreyfusem i Borzacchinim.

221 1929 Dieppe Grand Prix, Klasyfikacja z wys$cigu Grand Prix Dieppe przeprowadzonego w dniu 7 lipca 1929.
222 p_ Sheldon, op. cit., s. 182.
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Bychawski nie mogl przebi¢ si¢ do pierwszej dziesigtki. Nie ukonczyl rywalizacji,

225 W klasyfikacji ogélnej zajat

zatrzymujac si¢ na 39 okrazeniu przez $lizgajace si¢ sprzegglo
13. miejsce, tracacC jeden objazd do pelnego finiszu. W swojej klasie zdobyl natomiast czwarta
lokate??®. Jego ostatnim wyscigiem bylo Grand Prix Oranu w algierskim Bir el Djir z 27
kwietnia 1930 r. w algierskim Bir ¢l Djir w péinocno-wschodniej czg¢éci Oranu. Lista startowa
skladala si¢ z francuskich samochodow, na ktorej najwigcej byto oczywiscie Bugatti i
Amilcaréw. Bychawski tradycyjnie zgtosit swoje T37A do klasy 1500 cm?, zajmujac siodme
miejsce w klasyfikacji ogdlnej??’.

Na tym wyscigu historia Jana Bychawskiego konczy si¢. Analiza list startowych
Grand Prix, w ktorych bral udziat pokazuje jednak, ze nie byt on jednym polskim akcentem
owczesnego motorsportu. W tym czasie na GrandesEpreuves pojawial sie rowniez Stanistaw
Czaykowski, zwany czasem StanislasCzaykowski lub StanislausCzaykowsky. Posta¢ ta jest
juz bardziej znana polskim entuzjastom miedzywojennego motorsportu, o czym $wiadcza
entuzjastyczne artykuly na szeroko dostgpnych stronach internetowych. Zagraniczna
spoteczno$¢ roéwniez nie odbiera mu $srodkowoeuropejskiego pochodzenia, czego dowodem sg
polskie flagi przy jego nazwisku na stronach poswigconym statystykom wyscigowym. Na tym
jednak rodzime akcenty si¢ koncza, poniewaz w rubrykach dotyczacych obywatelstwa
Czaykowski jest instytucjonalnym Francuzem. Wedtug danych , Motorsport Memorial??8
urodzit si¢ 10 czerwca 1899 r. w Hadze jako hrabia Stanistaw Michael Frederic Marie
Czaykowski®?®, Pochodzit z arystokratycznej rodziny, ktéra w 1914 r. przeprowadzila si¢ do
Paryza. Po odbyciu stuzby w piechocie francuskiej zajat si¢ automobilizmem. W polskiej
prasie przedstawiano go jako zamoznego fascynata, ktory poczatkowo traktowal sport
samochodowy jak rozrywke. Zabawa szybko przerodzila si¢ pasje, ktora w miare inwestycji
zaprowadzita go do rywalizacji z takimi stawami jak Tazio Nuvolari, Achile Varzi, Philippe
Etancelin czy Giuseppe Campari®. Status finansowy pozwolit mu nabywaé solidne i
uniwersalne maszyny wyscigowe jak Bugatti T35, T37, T51 czy T54. Dzigki nim wyr6zniat
sic na wyscigach prowincjonalnych, czyli Grand Prix bez statusu Grand Epreuve i

niezaliczanych do Samochodowych Mistrzostw Europy. Dowodem sa pierwsze lokaty

225 |dem, Grand Prix de Tunisie, The Golden Era of Grand Prix Racing;
https://www.goldenera.fi/gp2907.htm#54[dostep: 17.03.2022]
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230 p.a., Krwawe zawody na Monza, ,,Auto: miesigcznik: organ Automobilklubu Polski oraz Klubow
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wywalczone na Grand Prix Casablanki, Prowansji i Comminges z 1931 r. oraz na British
Empire Trophy z 1932 r. Godne wspomnienia sg tez trzecie miejsca z Grand Prix la Marne z
1931 r., Grand Prix Nimes, Casablanki i Lotaryngii z 1932 r.

Nie ma jednak miejsca na opisywanie wszystkich poswiadczonych aktywnosci
wyscigowych Czaykowskiego, dlatego w centrum zainteresowania znajduja si¢ tylko Grand
Epreuve. Tych byto tylko trzy, lecz nie sposob ich poming¢ ze wzglgdu na skutki wydarzen
zwigzanych bezposrednio z Czaykowskim. W II Rzeczpospolitej nie byt on anonimowa stawg
Z zagranicy, o czym $wiadczy obecnos¢ jego nazwiska w raportach wyscigowych 1 szersze
komentarze na jego temat. Przyktadem jest sprawozdanie dotyczace Grand Prix Francji 1930
roku z pazdziernikowego numerumagazynu ,Auto i Sport”. Wedlug tekstu ,,Echa z
zagranicy”?'rozegrana w Pau runda byla dorocznym miedzynarodowym meetingiem
automobilowym, ktory S$ciagnat najlepszych kierowcdéw i udowodnil niezawodno$¢ opon
marki Dunlop?®. Czaykowski ukonczyt to Grand Prix z czasem 2 godzin 51 minut i 27
sekund za kierownica Bugatti. Nieco bogatszy opis mozna znalezé w magazynie
»AUto”, wedhug ktorego Komisja Sportowa Automobilklubu Francji rozegrata wyscig wedlug
zasad formuty libre ze wzgledu na brak zgloszen®3. Finalnie w trzech klasach wystartowato
25 samochodéw, w tym Czaykowski w kategorii 2000-3000 cm®%4, Wyscig byt pokazem
niezawodnosci samochoddéw Bugatti, sposrdd ktdrych na czolo wysunety sie¢ prowadzone
przez Grovera Williamsa, Louisa Chirona i Philippe Etancelina. Nie brakowato rowniez
takich staw jak Jean-Pierre Wimille, Albert Divo, Marcel Lehoux czy Tim Birkin. Zwyciezca
zostat Etancelin, ktory pierwsze miejsce miat zawdzigczat defektowi mechanicznemu Bugatti
T35C Chirona®®.

W 1932 r. Czaykowski nie bral udzialu w wyscigach zaliczanych do Mistrzostw
Europy. Za kierownicami modeli Bugatti T35 i T51 wystartowal w jedenastu rundach,
wywalczajac pierwsze lokaty na Grand Prix Prowansji 1 Grand Prix Comminges oraz trzecie
miejsca na Grand Prix Nimes, Grand Prix Casablanki 1 Grand Prix Lotaryngii. Sezon mogt
uzna¢ za udany, gdyz w pozostatych ukonczonych wyscigach dojezdzat w pierwszej piatce.
Problem z niezawodnoscig nie pozwolit mu tylko przejechaé linii mety na ulicach Monako i

Nicei. Zainteresowanie wyscigami Grand Prix rangi Grand Epreuve powrdcito w 1933

21 p.a.,Echa z zagranicy, ,,Auto i Sport”, pazdziernik 1930, nr 2, s. 34.

232 |pidem.
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234 |, Snellman, H. Etzrodt, XVI Grand Prix de I’Automobile Club de France, The Golden Era of Grand Prix
Racing;http://www.kolumbus.fi/leif.snellman/gp3011.htm#66[dostep: 17. 03.2022]
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r.Sezon byl nieszczesliwy, poniewaz zgineto dwoch solidnych i1 lubianych kierowcoéw.Na
Grand Prix Trypolisu wypadkowi ulegt Henry Birkin, na skutek ktorego rura wydechowa
poparzyta mu ramie i kilka tygodni pozniej zmart na malarig?®. Zabraklo rowniez Otto
Merza, ktéry zgingt na treningu przed wyscigiem Avusrennen®’. Na tych zawodach byt
rowniez obecny hrabia Czaykowski, jednak dla niego skonczyty si¢ one pomyslnie. Dnia 21
maja 1933 r. pobil na torze AVUS $wiatowy rekord jazdy godzinnej?®, zajmujac drugie
miejsce za Achillem Varzim. Nie byl to jednak sezon tak udany jak poprzedni.
Czaykowskiego przesladowaty awarie mechaniczne, przez co nie ukonczyt szesciu wyscigow
i zdobyt zaledwie dwa podia na British Empire Trophy i Grand Prix Dieppe.

Najwicksze rozczarowanie przyniosto jednak Grand Epreuve we Francji. ACF
zorganizowal wyscig na torze Montlhery, na ktorym osiem lat wczes$niej zgingl stynny
Antonio Ascari. Tym razem aura rowniez nie dopisywata, gdyz niedziela 11 czerwca byla
wyjatkowo zimna i pochmurna®®. Stawke tworzyty samochody Bugatti i Alfy Romeo, ktore
ze wzgledu na oficjalne wycofanie si¢ wloskiego giganta z wys$cigéw Grand Prix prowadzili

zawodnicy Scuderii Ferrari lub prywatni posiadacze?*

. Montlhery nie byl jednak atwym
torem, biorgc pod uwage przewage faworyzujacych wysokie predkosci prostych i wolne
zakrety typu Virage de Fermes czy L’EpingleduFey?*!. Czaykowski wystartowal Bugatti T54
z numerem 22 z dziesigtej pozycji®*?. Liczacy czterdziesci okrazen wyscig faworyzowat
jednak kierowcow ze wsparciem producentow. Poczatek nalezat do Luisa Chirona i
TazioNuvolariego, ktoremu Alfa Romeo 8C Monza odmawiata postuszenstwa. Walke o
zwycigstwo przejeli Giuseppe Campari z OfficineAlfieri Maserati 1 PierroTaruffi ze Scuderii
Ferrari. Drugi zjechat jednak do boksow na skutek probleméw mechanicznych w swojej
Monzie?*®, W ten sposob dziewietnasty wyscig o Grand Prix A.C.F wygrat Campari”?**, Za
nim uplasowali si¢ Philippe Etancelin i George Eyston.

Stanistaw Czaykowski zaliczyl natomiast wystep, ktory statystyczny kierowca
wyscigowy nazwie pechowym. Na siodmym okrgzeniu jechal w pierwszej 6semce, walczac z

takimi stawami jak Etancelin, Taruffi, Moll czy Sommer. Szanse na dobry finisz pogrzebata

236 5, Brzosko, op. cit., s. 78.

237, Snellman, Otto Merz (D), The Golden Era of Grand Prix Racing;https://www.goldenera.fi/dm.htm [dostep:
18. 03. 2022]

238 h.a., Grand Prix Automobilklubu..., s. 251.

239 Ipidem, s. 170.

240 |bidem.

241 1933 French Grand Prix, Statystyka z wyscigu Grand Prix Francji przeprowadzonego w dniullczerwca 1933;
MotorSport;https://www.motorsportmagazine.com/database/races/1933-french-grand-prix/[dostep: 18.03.2022].
242 |bidem.

243 |, Rendall, The Chequered..., s. 134-135.

244 p.a., Grand Prix Automobilklubu..., s. 171.

140



jednak usterka skrzyni biegéw, zmuszajac do wycofania na nastepnym przejezdzie. Nie byta
to zreszta jego pierwsza awaria W tym sezonie, biorac pod uwage problemy z tylng osig na
Grand Prix Pau czy pompg oleju na Grand Prix Tunezji. Spektrum trapiacych hrabiego awarii
bylo poktosiem startéw w roli prywatnego zawodnika, ktory zawartoscig portfela probowat
zneutralizowa¢ brak wsparcia wielkiego producenta. Najlepsza puentg jego wystepu jest

fragment relacji miesi¢cznika ,,Auto”:

»l...] Nikt wlasciwie nie liczyl na jego [Campariego] zwycigstwo, do ktérego
przyczynito si¢ walnie to, ze startowal on na bezwzglednie doskonatym wozie, a korzystat on
z opieki pomocy wytworni. Tu si¢ okazata wyzszo$¢ jaka posiada zawsze zawodnik wytworni
nad zawodnikiem niezaleznym , chocby tak przygotowanym jak ,,Stajnia Ferrariego”, z
Nuvolarim, Borzacchinim i Taruffim. Zmgczeniem tez wozoéw, ktore wszystkie braly juz
kilkakrotnie udzial w zawodach w tym sezonie, wytlomaczy¢ mozna tak niezwykle liczne
uszkodzenia. Pod tym wzgledem dwie maserati prosto z igly stanowczo goérowaty nad

wszystkiemiwspotzawodniczacemi z niej Alfami. [...]%%.

W przypadku Czaykowskiego zawody w Montlhery mozna nazwa¢ niefortunnymi.
Nastepny wyscig okazatl si¢ jednak ostatnim w jego zyciu. Bylo nim zorganizowane przez
RACI Grand Prix Monzy, ktore wyjatkowo odbywato si¢ w ten sam dzien co Grand Prix
Wtoch. Grand Epreuve zaplanowano na 25 lipca 1933 r., ale prace remontowe na Autodromo
Nazionale di Monza spowodowaty przesunigcie imprezy na niedziele 10 wrzesnia. W ten
sposob po raz pierwszy w historii migdzynarodowego motorsportu jednego dnia rozegrano
dwa glowne wyscigi®®®. Modernizacji nie ukonczono jednak na czas, dlatego obie rundy
odbyly si¢ na starej 10 kilometrowej czgéci obwodu obejmujacego stynny odcinek Pista di
Velicita. O 9.30 rozpoczgto si¢ Grand Prix Wtoch, ktore wygrat Luigi Fagiolidla Scuderia
Ferrari. Czaykowski nie wziat udzialu w porannej gonitwie, decydujac si¢ na Grand Prix
Monzy. To zaczgto si¢ o godzinie 14.00, jednak formatem catkowicie rdznito si¢ od
klasycznego wysScigu najwyzszej klasy. Bylo swego rodzaju proba szybkosci, ktorego istote

dobrze oddaje relacja polskiego miesi¢cznika:

25 |pidem.
246 |_, Snellman, H. Etzrodt, VI Gran Premio di Monza, The Golden Era of Grand Prix Racing;
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»l--.] Wyscig o Grand Prix Monza rozegrany zostal popotudniu i sktadat si¢, jak zwykle, z
trzech przedbiegoéw i finatu. W przedbiegach obowigzywato 14 okrazen pierscienia szybkosci
(4 km. 500), czyli razem 63 km., w finale 22 okrazenia czyli 99 km. Do finalu dopuszczeni

byli 4 jezdzcy klasyfikowani w kazdym przedbiegu, czyli razem 12 jezdzcow [...]"%4'.

Czaykowski wystartowat swoim wyeksploatowanym Bugatti T51. Wygrat pierwszy
przedbieg, zapewniajac sobie awans do finalu. Wloscy kibice tworzyli karnawatowa
atmosferg, cieszgc si¢ wygrang Fagioli’ego i drugim miejscem Tazio Nuvolariego w
poprzednim wyscigu. Popotudniu mieli nadziej¢ na widowiskowa walke Alfy Romeo i1
Maserati z Bugatti, lecz oficjalny zespol francuskiego producenta nie wystartowat z powodu
opo6znienia prac nad nowym 2,8 litrowym Bugatti. To oznaczato, ze obrona honoru Ettore
Bugattispoczeta na prywatnych kierowcach w osobie Czaykowskiego, EarlaHowe’a, Marcela
Lehouxa i Jeana Gaupillata.Pogoda byta jednak szara i dzdzysta. Mzylto, a nawierzchnia toru
robila si¢ niebezpiecznie §liska. Kwalifikacje nie zwiastowaty zatem pomyslnego finatu. W
pierwszej rundzie kierowcy nie odmawiali sobie jednak agresywnej jazdy, szukajac na
wilgotnej nawierzchni granic przyczepnosci. Hrabia Czaykowski byt w gronie szcze¢s§liwcow,
ktérzy nie wzieli udzialu w $mierciono$nej rundzie i czekali na final. Wczesniej jednak na
zadanie kierownictwa wszyscy Kierowcy podpisali oswiadczenie o $wiadomos$ci zagrozenia i
nieprzymusowym udziale w wyscigu. Odcinek toru Pistadi Velicitanie nadawata si¢ do
rywalizacji, przez co zawodnicy zacz¢li odmawia¢ udziatu w trzecim segmencie kwalifikacji.
Do rywalizacji przystapit Ghersi, Biondetti, Cornaggia, Howe i Lehoux, lecz starali si¢ jechac¢
zachowawczo. Razem z Lehoux Czaykowski byl jedynym reprezentantantem Bugatti. Z nim
tez nawigzat gwattowng walke, ustanawiajac najszybsze okrgzenie. Francuz wyprzedzil go
jednak na 8. okrazeniu, zwyciezajac ostatecznie w wyscigu. Czaykowski stracit natomiast na
krzywej Vedano panowanie nad samochodem, wpadajac w poslizg. Sita odsrodkowa miata
zepchng¢ go na plame oleju, po czym jego Bugatti zaczg¢lo sie zataczaé. Kiedy sig
przewrdécito, stangto w plomieniach. Hrabia zgingt na miejscu, poniewaz w trakcie upadku

uderzyt glowg o kamien?*8, Jego zwtoki wydobyto z wraku dopiero po wyscigu.

W poruszyt opini¢ publiczna, czego dowodem byta krytyka Grand Prix Monzy.

Konsternacja nie omingla rowniez polskich $rodowisk dziennikarskich. Nie szczedzono

247 p.a., Krwawe zawody w Monza, ,,Auto: miesigcznik: organ Automobilklubu Polski oraz Klubow
Afiljowanych”, pazdziernik 1933, nr 10, s. 250.
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negatywnych komentarzy na temat wydarzen z 10 wrzesnia, a wyscigi Grand Prix poréwnano
nawet do krwawych igrzysk dla uciechy ludu i gawiedzi®*. Powtarzano zagraniczng opinie,
wedlug ktoérej kontynuacja wyscigu byla proba uspokojenia hatasliwego 1 ogromnego

250 Smieré kierowcOéw rowniez nie pozostata bez echa. Polska prasa sportowa

thumu
podkreslita poswigcita uwage Campariemu 1 Czaykowskiemu, lecz o tym drugim nie
wypowiadata si¢ pozytywnie. Narracja o jego umiej¢tnosciach zabarwiona byla kasliwoscia,

w wyniku czego zostala opisany jako mtody kierowcy, ktory:

[...] rozpoczynat wtasciwie dopiero karier¢ sportowa, ale posiadat on prawdziwy
talent, ktory rokowat mu prawdziwg przyszios¢. Stanistaw Czaykowski by, jak wskazuje to
jego imi¢ i nazwisko, z pochodzenia Polakiem, ale startowal on zawsze w barwach
francuskich 1 nigdy nie dat poznaé, aby go cokolwiek taczylo z Polskg. Nie mamy wiec

zadnego powodu by uwazaé tego francuza za naszego rodaka [...]%.

Ostatnie zdanie moze budzi¢ kontrowersje i podda¢ w watpliwos$¢ sens umieszczania
w tym podrozdziale zyciorysu Czaykowskiego. Mata litera w stowie ,,francuza’jakby
sugerowata zal 1 powodowang patriotyzmem wzgard¢. Warto jednak zastanowié, czy
podstawy mentalne sportu motorowego pozwalajg na taki tok rozumowania. Owszem, z
typowo narodowego punktu widzenia zerwanie przez Czaykowskiego wigzi z krajem
przodkownie predestynuje go do opatrzenia przymiotnikiem ,,polski”. Jednak w atmosferze
dwudziestolecia migdzywojennego nie powinno nawet dziwi¢ pojawienie si¢ takiego
wniosku. DIla Europy byt to czas zdecydowanego podkreslania idei tozsamosci narodowe;.
Nie bez powodu Ortega de Gasset nawotywat do porzucenia modelu panstwa narodowego i
stworzenia wspolnoty narodéw. Motorsport byl wilasnie ta sfera, ktéora najmniej ulegta
owczesne] mentalnosci politycznej. Owszem, wyscigi Grand Prix byly przystowiowym
oczkiem w gtowie Hitlera 1 Mussoliniego. Koncerny samochodowe byty duma rzadéw, a
samochody na torach wyscigowych jezdzily w barwach zarezerwowanych dla danej nacji. Nie
do pomyslenia byt, zeby Bugatti nie byly biekitne, Alfa Romeo czerwone, a Auto-Uniony
srebrne. Kierowcy tez byli bohaterami narodowymi nowej generacji. Wystarczy chocby
przypomnie¢ sobie uwielbienie Wtochoéw dla Tazzio Nuvolari’ego czy Niemcow dla Bernda

Rosemeyera. Mozna réwniez $mialo przytoczy¢ problemy René Dreyfusa, ktory przez

249 p.a., Krwawe zawody w..., s. 252,
250 |, Snellman, H. Etzrodt, VI' Gran Premio di Monza, The Golden Era of Grand Prix Racing...
%1 p.a., Krwawe zawody w..., s. 251.
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zydowskie pochodzenie nigdy nie mogt zasigs¢ za kierownicg Mercedesow czy Auto-
Uniondw.

W $wiecie sportu motorowego hie brakuje ludzi z dwoma paszportami lub mieszanym
pochodzeniem. W erze globalizacji, demokracji i tolerancji entuzjasci lubig na podstawie
korzeni zawodnika widzie¢ w nim Swojego, wspiera¢ go i uznawac¢ za narodowy akcent.
Gdyby w wyscigach Grand Prix kiedykolwiek nastgpila absolutna dominacja kursu
przypisujacego narodowos¢ na podstawie $wiadomosci zawodnika, uznajacy siebie za
Holendra Max Verstappen nigdy niec nazwalby rywalizacji na Spa-Francorchamps swoim
drugim domowym wyscigiem. Noszacy brytyjskg flage Lando Norris tez nigdy nie zdobyt by
przychylnosci belgijskich kibicow. Wszystkie te sympatie hiperbolizuje wtasnie pochodzenie,
ktore w przypadku Formuty 1 nie zabraniaja widzie¢ w kierowcy z mieszanym pochodzeniem
akcentu mogacego wzbogaci¢ narodowa historiografi¢ sportowa. Nie ma zatem powodu, zeby
Stanistawowi Czaykowskiemu odmowi¢ w tej pracy narracji 1 nie uzna¢ go za polski wktad w

wyscigi Grand Prix.
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Podrozdzial 3.4. Kierowcy wyscigowi II Rzeczpospolitej i historia Grand Prix
Lwowa

Obecnos¢ Polski w najwyzszej klasie sportu motorowego rozpoczyna si¢ w latach 20.
XX wieku od udziatu Polakow w cyklu wyscigow organizowanego przez AIACR zwanych
Grand Prix i Grand Epreuve. Uwzglednienie tego etapu w pracy jest bardzo istotne. W
rozdziale 1. zostalo wspomniane, ze historia Formuly 1 zaczyna si¢ od francuskich wys$cigow
ulicznych pod koniec XIX wieku. Daty one poczatek szeroko pojetemu motorsportowi, w tym
przede wszystkim wy$cigom Grand Prix?®2. Sg one podstaws identyfikacyjng Formuty 1,
ktorej jako jedynej sposréd wszystkich form sportu samochodowego przystuguje prawo
okreslania swoich mistrzostw mianem Wielkiej Nagrody. Dlatego kazdy istniejacy przed 1947
r. cykl wyscigow Grand Prix dla samochodow jest uwazany za jej poprzednig forme i stanowi
czgs$¢ jej calej historii. Jest to powszechnie praktykowany poglad odno$nie przesztosci tego
sportu, czego przykladem jest narracja Ivana Rendalla czy Bruce’a Jonesa. W zwiazku z tym
migdzywojenne zawody Gard Prix i Grand Epreuve lat 20. oraz Mistrzostwa Europy lat 30.
XX wieku sg wydarzeniami, ktore nalezy podda¢ bezsprzecznej analizie pod katem
identyfikacji obecnosci Polakéw i 0sOb polskiego pochodzenia na szczycie sportow
motorowych.

Okres poprzedzajacy wybuch II wojny $wiatowej jest w kontek$cie tematu
przetomowym momentem. Dla Il Rzeczpospolitej byt to czas budowania podstaw
ekonomicznych  przemystu  samochodowego.,ktory nie  mogt rownaé sie z
zachodnioeuropejskim czy amerykanskim. Rodzimy sport motorowy odzwierciedlat
tendencje rozwojowe polskiej gospodarki. Jego rozkwit byt tak samo nieproporcjonalny jak
sektorow gospodarczych. Najwigkszym problemem byla infrastruktura drogowa, ktorej staby
rozwo6] negatywnie wptynal na wymagajace asfaltowej nawierzchni tradycje wyscigowe. W
zwigzku z tym zdecydowany monopol zdobyly rajdy niewymagajacewyspecjalizowanych
obiektéw w postaci torow czy dobrych ulic miejskich. To samo dotyczylo wyscigow
gorskich, ktore staty si¢ znakiem rozpoznawczym polskiego sportu motorowego na arenie
mig¢dzynarodowej.Problem infrastruktury nieuchronnie datl tym kategoriom wigksza
czestotliwos$¢ organizacji, uwage prasy oraz liczniejsze grono sympatykow. Wyscigi same w
sobie byly rowniez bardziej kosztowne ze wzgledu na potrzebe organizacji na torze i w

samochodzie o innej specyfikacji niz rajdowy. Z tego tez powodu staty si¢ one dyscypling

252 patrz podrozdziat 1.3.11.4.
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niszowg odbywajgcg si¢ gtdéwnie na przypadkowych odcinkach szosowych. W obliczu braku
odpowiedniej nawierzchni najpopularniejsza forma byty wyscigi krotkodystansowe, ktore
odbywaly si¢ gltownie w Krakowie, Lodzi i Lwowie. Rzadsze byly natomiast
dhugodystansowe wymagajace dobrej nawierzchni?>3,

Niemniej mimo nieproporcjonalnego rozwoju dyscyplin motorsportowych w Il RP,
réwniez i rodzima kultura wys$cigowa weszta w fazg progresu. Symbolem tego procesu jest
organizacja w latach 1930-1933 Grand Prix Lwowa, ktére w momencie szczytowe]
popularno$ci bylo rundg wpisang w migdzynarodowy kalendarz sportowy AIACR.
Rekonstrukcja historii tego wyscigu jest rowniez istotna z powodu problematycznego statusu
narodowych tradycji wyscigowych. Analiza polskiej prasy motoryzacyjnej pozwala jednak
stwierdzi¢, ze powolne tempo tworzenia si¢ tej kultury byto gldwnie wynikiem specyfiki
rozwoju gospodarczego. Wigksza narracja dla rajdéw i1 wyscigow gorskich nie oznaczata
natomiast malego zainteresowania dziennikarzy torowa formg rywalizacji. Dziennikarze i
popularyzatorzy wyczynowego automobilizmu dobrze orientowali si¢ z hierarchii $wiatowego
sportu motorowego i byli $wiadomi wartoéci zawodéw Grand Prix orazGrand Epreuve.
Wiedzieli, ze wyscigi samochodowe byly domeng panstw z wysokim poziomem
gospodarczym. Uwagi swoje zamieszczali na famach krajowych czasopism motoryzacyjnych
i sportowych, nierzadko ubolewajac nad infrastrukturg drogowa II RP oraz polityka
finansowg wzgledem rodzimego automobilizmu. Dobrym przyktadem sg zamieszczone przez
czolowego dziennikarza, Mariana Krynickiego, uwagi zamieszczone na tamach ,,Przegladu

Sportowego” z 1927 r.:

,,Dlatego w krajach o rozwinigtym sporcie samochodowym, zwracana jest rOwniez uwaga na
oba powyzsze rodzaje wyscigdw, gdyz oba posiadaja swe odrebne znaczenie. We Francji,
Anglii, Niemczech, Wtoszech 1 innych panstwach, oprocz wyscigéw o rekordy szybkosci 1
oprocz biegow gorskich, urzadzane sg niemniej czesto biegunowo od nich odmiennie wys$cigi
dhlugodystansowe na zamknietych szosach i torach. Wyscigi te majg jeszcze jedng przewage
nad biegami krotkimi, a mianowicie sa od nich znacznie cickawsze i bardziej atrakcyjne.
Podczas wyscigu, urzadzonego na odcinku szosy, widz obserwuje tylko samochody,
przebiegajace tylko od czasu do czasu bez zadnego wyraznego zwiazku, a nie widziat walki,

o ktorg wszak glownie chodzi przecigtnemu obserwatorowi zawodow sportowych”?%4,

253 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].
254 M. Krynicki, Martwy punkt automobilizmu polskiego. Brak toru wyscigowego hamuje rozwdj tego sportu,
~Przeglad Sportowy ”,22 pazdziernika 1927, nr 42 (335), s. 6.
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Dalszg czes$¢ artykulu tworzg przekonywania autora o widowiskowos$ci rywalizacji na
torze 1 wynikajacego z niego pozytku w postaci wigkszej publiki i emocji. Na koniec
dziennikarz Krynicki wytkngt brak ,toru specjalnego”, ktory w przypadku znalezienia
funduszy bylby korzystnym narzedziem propagandy sportowej?®®. Stowa te byly jednak
wyrazem sfrustrowanego entuzjasty, ktory zreflektowat si¢ po analizie historii 1 pionierskich
czaséw narodowego automobilizmu. W1930 r. popularny publicysta z wigkszym realizmem
spojrzat na problematyczny status wyscigow samochodowych w Polsce, piszac w magazynie
,ZAuto”: ,,W heroicznych czasach polskiego sportu samochodowego, to znaczy w latach od
1922 do 1925, wyscigi na obwodach szosowych byly u nas urzadzane, tak pod Warszawa, jak
pod Poznaniem czy tez na Pomorzu”?® Wyrozumiato$é nie usuneta jednak trafnosci osadu,
wedlug ktorego to skromne naklady finansowe na narodowy automobilizm byly gtéwnym
problemem. Niewystarczajaca ilo$¢ Srodkéw determinowata nie tylko brak profesjonalnego
toru, ale powodowata takze trudno$ci organizacyjne. Nie pozwalata zapewni¢ odpowiedniego
poziomu bezpieczenstwa 1 zaplecza medycznego, co negatywnie rzutowalo na
widowiskowo$¢ rywalizacji. W celu zminimalizowania ryzyka wypadku kierowcy startowali
pojedynczo w odpowiednich odstepach czasowych, co obnizato atrakcyjnos¢ rywalizacji i nie
wzbudzalo zainteresowania publiki®®’.

Kluczem do rozwinigcia rodzimej kultury wyscigowej byly zatem dobre finanse i tor,
ktorych zdobycie w drugiej potowie lat 20. XX wieku nie byto tatwym zadaniem. Nadchodzit
Swiatowy kryzys ekonomiczny, na skutek ktéorego wyczynowy automobilizm stawal sie
dyscypling dostepng dla zamoznych entuzjastow. W Europie Zachodniej wysScigi Grand Prix
popadlty w stagnacje, odchodzac od idei rywalizacji najlepszych 1 najdrozszych samochodow.
Przybraty form¢ Formutly Libre dopuszczajacej pojazdy o roznej pojemnosci. W zwigzku z
tym wizja budowy profesjonalnego obiektu wyscigowego w II RP w 1927 r. w tym czasie
wydawa¢ by si¢ mogla projektem nie do zrealizowania. Jednak przed ogdlno$wiatowa
depresja gospodarczg Sciganie dtugodystansowe na torach mialo juz oficjalny status srodka
podnoszacego prestiz na arenie miedzynarodowej. Pod tym wiasnie wptywem w Polsce
Komisje Sportowe klubow podlegajacych Automobilklubowi Polski wyrazity gotowos¢
organizacji wyscigu Grand Prix pomimo niesprzyjajacego czasu. Pierwszym punktem

spornym dyskusji tradycyjnie byly potrzebne do budowy odpowiedniego obiektu, co zmusito

25 1hidem.

26 M. Krynicki, Wyscigi samochodowe we Lwowie, ,,Auto: miesigcznik: organ Automobilklubu Polski oraz
Klubéw Afiljowanych”, wrzesien 1930, nr 9, s. 29.

B7bidem.
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krajowych dzialaczy do szukania kompromisu. Tym byla idea wyscigu ulicznego, ktorego
miejscem organizacji mialo by¢ wicksze miasto. Stan droég pod znaczacymi aglomeracjami
eliminowat jednak najbardziej uznane, przekreslajac nawet kandydature Warszawy?®.
Najbardziej odpowiednie miejsce znaleziono natomiast w kolebce rodzimego sportu
motorowego jakim byty tereny Galicji.

Na tymczasowy tor wyscigowy wybrano ulice Lwowa, w ktérego okolicach
Matopolski Klub Automobilowy co roku organizowat dwudziestokilometrowy wyscig ptaski.
Na szosie styryjskiej $cigano sig, organizowano konkursy pieknosci karoseryj>® i bito
rekordy predkosci na dystansie 1 km. Wyscig ten nie byl jednak wzorem organizacji i
logistyki, co doskonale pokazuje edycja z 1928 r. Mimo stonecznej bezwietrznej i stoneczne;j
pogody oraz specjalnie od$wiezonej trasy na trybunach nie brakowalo wolnych miejsc.
Publicznos$¢ nie dotrwata tego roku do najbardziej wyczekiwanego dwudziestokilometrowego
biegu, gdyz ten na skutek komplikacji logistycznych odbyt si¢ dwie godziny po czasie.
Widzowie wrocili do miasta, a organizatorzy zaczeli si¢ obawia¢ o frekwencje w 1929
r.2®Matopolski organ naczelny stangt przed koniecznoscig popularyzacji zawodéw na wzor
Wyscigu Tatrzanskiego poprzez zgloszenie ich do migdzynarodowego kalendarza
sportowego. W ten sposob chciano zachgci¢ do udziatu zagranicznych kierowcéw, ktorych
obecno$¢ zapehlitaby roéwniez trybuny. W 1929 r. zaden automobilista nie przyjechat
jednak25 sierpnia sprobowaé¢ swoich sil na styryjskiej szosie, zostawiajac rywalizacje
miejscowym stawom.

Matopolski Klub Automobilowy wyciagnat jednak nalezyte wnioski, opatrzajac w
1930 r. swoj wyscig mianem Grand Prix Lwowa. Zawody te oficjalnie widniaty w kalendarzu
AIACR w latach 1930-1933. Czas na jego organizacj¢ nie bylo czywiscie dogodny ze
wzgledu na $wiatowy kryzys ekonomiczny, ktéry ograniczyl mozliwosci finansowe i
dziatalno$¢ sportowa Automobilklubu Polski!. Dla matopolskiego organu byla to jednak
dobra okazja do pokazania swojej prowincjonalnej niezalezno$ci, ktorej idee warszawska
instytucja starata si¢ ogranicza¢. Z tego tez powodu Malopolski Klub Automobilowy
powysylatl zaproszenia, na ktore odpowiedziato 9 panstw. Udziatl zadeklarowata Francja,
Wiochy, Niemcy, Austria, Czechostowacja, Wegry, Rumunia, Szwecja i Norwegia. Finanse

klub zobligowat si¢ sam pokry¢, dzigki czemu idea wysScigu Grand Prix w Polsce stala si¢

28 1hidem.

29 M. Krynicki, Wyscigi samochodowe we Lwowie, ,,Auto: miesigcznik: organ Automobilklubu Polski oraz
Klubow Afiljowanych” , wrzesien 1928, nr 9, s. 420

260 1hidem.
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faktem. Urzeczywistnienie jej najlepiej oddaja stowa z publikacji Stanistawa Brzosko:
,Niejednemu mitosnikowi sportu samochodowego zywiej zabije serce, gdy dowie si¢, ze
swego czasu rozgrywaty si¢ w Polsce wyscigi typu Grand Prix. Zwlaszcza gdy bedzie to serce
Iwowiaka?62,

Inicjatywa matopolskiego automobilklubu niewatpliwie byla wynikiem politycznych
ambicji, ktoérych celem byto oslabienie pozycji Automobilklubu Polski jako naczelnej
instytucji motoryzacyjnej i sportowej w kraju. Byla réwniez spetnieniem marzen rodzimych
entuzjastow wyczynowego automobilistow, dla ktorych wyscig Grand Prix byt interesujgcym
1 mile widzianym wydarzeniem. Korzysci wyniost tez narodowy sport motorowy,
odnotowujac poprawe swojego statusu na arenie mig¢dzynarodowej. Poruszajac kwestie
pozytku spolecznego i politycznego, nie mozna rowniez pomingé czynnika ludzkiego. Brak
dobrej infrastruktury drogowej 1 sportowej nie przetozyt si¢ na niedobor talentow. I RP
posiadata kierowcoOw 1 entuzjastow nieustepujacych umiejetnosciami, inteligencjg 1
charakterem ogolnoeuropejskim stawom. Jedyng r6éznica migdzy polskimi zawodnikami i ich
zagranicznymi odpowiednikami bylo skromniejsze krajowe zaplecze techniczne i kultura
wyscigowa. Grand Prix Lwowa bylo zatem pod tym wzgledem przystowiowym uktonem w
ich kierunku, dajac im mozliwo$¢ dotaczenia do §wiatowego grona kierowcow Grand Prix.
Dlatego tez przed rozpoczeciem rekonstrukcji wydarzen z lat 1930-1933 warto wczesniej
przyblizy¢ sylwetki ludzi, ktorzy stali si¢ pierwszymi oficjalnymi reprezentantami polskiego
sportu motorowego w najwyzszej klasie wyscigowe;.

Narracj¢ o najlepszych kierowcach II RP rozpocznie historia trzech pasjonatow,
ktorych krajowa stawe najlepiej oddaja wspomnienia Witolda Rychtera. Zastuzony inzynier
uznat za symbole narodowych tradycji wysScigowych pierwszych mistrzéw jazdy
automobilowej, mowiac: ,,Pierwszym Mistrzem Polski zostat inz. Henryk Liefeldt, po ktorym
tytul ten odziedziczyt Jan Ripper, a potem-hr. M. Potocki?®3, W tych nazwiskach widziat
najlepszych kierowcow II RP, ktérym prasa rowniez przyznawata najwigksze honoraria.

Henryk Liefeldt urodzit si¢ w 1894 r. w Warszawie jako syn Aleksandra Liefeldta i
Emmy Finck. Z zawodu byt inzynierem. Wyksztatcenie odebrat w technikum w Mittweidzie,
wyzszej szkole technicznej w Coventry oraz fabryce samochodéw w Humber. Kariere
sportowca zaczal 1912 r. podczas pobytu w Anglii. Startowat na motocyklu Eudge-
Whitworth, zwyci¢zajac w wyscigu gorskim Coupe de la Mense. Do 1914 r. sukcesywnie brat
tez udziat w zawodach Liege — Paryz — Liege, Londou — Lands End Trial i Calmore Cup

262 |dem, Samochody na..., s. 30.
263 W. Rychter, Moje dwa..., s. 301.
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Trial®®*. Wybuch 1 wojny $witowej przerwat jednak rozwdj kariery sportowej, do ktorej
powrocit dopiero w niepodleglej Polsce. Potajemnie dostat si¢ do polskiej I Eskadry
Lacznikowej, shuzac w niej na etacie szefa — mechanika. W Il RP byt wiascicielem Wytworni
Silnikéw i Warsztatu Mechanicznego Henryk Liefeltd i Stefan Schiffne, zarabiajagc na
produkcji silnikow przemystowych i nadwozi do samochodéw osobowych. Interes przynosit
dobre zyski, gdyz w okresie najwigkszej prosperity Liefeldt pozyskat prawa

przedstawicielskie fabryki samochodéw Austro-Daimler?®

. Dochody umozliwity mu w 1922
r. powro6t do kariery sportowej i rozwoj dodatkowej pasji w postaci lotnictwa. Tym razem
wybral jednak rywalizacj¢ samochodowa, zdobywajac 2 razy pierwsze i drugie miejsce w
miedzynarodowym Rajdzie Automobilklubu Polski?®®. Interesowat si¢ réwniez wyscigami,
trzykrotnie zwyci¢zajac w krajowych zawodach we Lwowie. Kolekcja ,,wspaniatych
pucharéw, krysztalowych wazonow, srebrnych i ztotych plakiet, i medali”?®’data mu w 1927
r. tytul pierwszego w historii Automobilowego Mistrza Polski i najpopularniejszego
automobilisty IIRP. Prasa cenita go za rzemiosto wyscigowe i naturalng szybko$¢, 0 czym
swiadczy fragment relacji ze Iwowskiego wyscigu z 1928 r.: ,,Na finiszu samochod Liefeldta
mknat z szybkoscig dochodzacg do 200 km/godz., a mimo to kierowca prowadzit go jedng
reka, przesylajac druga uklony rozentuzjazmowanej publicznosci.”?®Wzbudzat réwniez

sympati¢ swoja charyzmg i stosunkiem do niebezpieczenstwa. Zgodnie z atmosfera epoki

butnie reagowal na pytania o strach, mowiac:

»[-..] Prosze powiedzie¢ Czytelnikom ,,Prz. Sport.”, ze jazda wyScigowa wcale nie jest
specjalnie niebezpieczna, a moge nawet powiedziec, ze jest o wiele mniej niebezpieczna, niz

jazda zwyklym samochodem turystycznym.”?%°

Liefeldt nie dlugo cieszyt si¢ jednak tytulem mistrza. Rok pdzniej odebral mu go
mlodszy kierowca o imieniu Jan Ripper. Witold Rychter zwykl nazywaé go mistrzem, a
dziennikarze gigantem sportu samochodowego Il RP i pierwszych lat po Il wojnie
$wiatowej?’?. Tytularny nastepca Liefeldta urodzit sie 13 lipca 1903 r. w Krakowie jako syn

Wilhelma Rippera i Jadwigi Talowskiej. Pradziadowieze strony ojca wywodzili si¢ z

264 M. Krynicki, Polski Mistrz kierownicy, inz. Liefeldt o swojej karierze automobilowej, ,,Przeglad Sportowy”,7
stycznia 1928, nr 1(346), s. 3.

%5p.a., Rozwdji...,s. 18.

266 M. Krynicki, Polski Mistrz..., s. 3.

267 |bidem.

%8 p.a., Rozwdj i lata Swietnosci...,s. 18.

269 |hidem.

210, Szymanek i G. Chmielewski, Alfabet krakowskich..., s. 163.
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Cesarstwa Austriackiego, a konkretnie z Kréolestwa Czech. W 1811 r. przybyli do Krakowa,
gdzie ich potomkowie mieszkali do 1945 r. Ojciec Janabyl przede wszystkim znany jako
wspotzatozyciel Galicyjskiego Klubu Automobilowego, w ktorym w latach 1911-1912 petnit
role sekretarza. Organ ten rozpadt si¢ jednak na Krakowski Klub Automobilowy i Matopolski
Klub Automobilowy z siedzibg we Lwowie. Wilhelm udzielat si¢ w pierwszym jako czlonek
zarzadu i wiceprezes w latach 1930-1939. Wszystkie te posady byly jednak nagroda za
zashugi na rzecz rodzimego automobilizmu. Wilhelm Ripper byt wlascicielem jednego z
pierwszych w historii Polski warsztatow samochodowych Galiscyjska Auto-Garage, ktory
powotat w 1909 r. w Krakowie na ul. Retoryka 5.Byl on gléwnym zrédtem dochodu dla
zatozonej z Jadwiga Talowska rodziny. Byta ona corka jednego z najwybitniejszych polskich
architektow przetomu XIX/XX wieku profesora Teodora Talowskiego. Z malzenstwa
urodzita si¢ trojka dzieci: Jan, Marian (ur. 8 listopada 1908 r.)i Andrzej (29 grudnia 1909 r.).
Wszyscy synowie podzielali motoryzacyjng pasje ojca. Marian probowat swoich sit w
motocyklowych rajdach przetajowych, zuzlu i wyscigach samochodowych. Andrzej w latach
30. startowal natomiast pozyczonymi od najstarszego brata samochodami W wyscigu gorskim
w Ojcowie. Nie zdecydowal si¢ jednak kontynuowac kariery sportowca, Kierunkujac
zainteresowania na sztuke.

Z trojki braci to jednak najstarszy Jan byl najblizej ojca i catkowicie oddal si¢
motoryzacji. Od najmtodszych lat obserwowat wyczyny Wilhelma na samochodach Austro-
Daimler, ktore czgsto pojawiaty sie w nowym rodzinnym warsztacie Autopalais. Chtopiec byt
tak zainteresowany automobilami klientow, ze w wieku 10 lat tajemnicy przed ojcem usiadt
za kierownicg jednego z nich. Chcac ruszy¢ samochodem, pomylit biegi iniekontrolowanie
uderzyt tylem w Sciange. Powaznie powyginal zderzaki Austro-Daimlera, przez co ojciec
wymierzyt mu kar¢ cielesng. Bolesna reprymenda nie usungta jednak podziwu Jana dla
rodzica. Jako nastolatek uczyt si¢ przy nim podstaw mechaniki, pomagajac przygotowywac
samochody do rywalizacji sportowej?’t. Wilhelm pozwalal mu takze doskonali¢ rzemiosto
wyscigowe, angazujac syna We Wihasne przedsiewzigecia. W 1928 r. razem wybrali si¢ na Rajd
Monte Carlo?’?, stajac sie jednymi z pierwszych Polakéw bioracych udzial w prestizowej
imprezie. W poroéwnaniu jednak do zatogi Kazimierza Weisblatta i Edwarda Sutkowskiego
ich debiut nie zakonczyt si¢ pomysinie. W zgloszonej Lanci Lambdzie 7 zepsul sie¢

akumulator, ktérego nie bylo mozliwo$ci wymieni¢ przez brak sklepu lub warsztatu w

271 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021 [w posiadaniu autora].
212 ], Szymanek, G. Chmielewski, Alfabet krakowskich..., s. 163.
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okolicy?”. Z tego powodu Ripperowie wycofali si¢ z rywalizacji, dzielac los innej polskiej
zatogi nalezacej do hr Piotra Rostworowskiego i Michata Harkawego?’.

Jan nie chciat jednak dtugo polegac¢ na doswiadczeniu ojca. Przejawial naturalny talent
do kierowania wszystkim, co zwigkszato mobilnos¢ cztowieka. Zaczal od jazdy konnej, w
ktorej dobrze si¢ czut za sprawg 160 cm wzrostu i 50 kg wagi. Jego umiej¢tnos¢ panowania
na zwierzeciem zaintrygowala prezesa AP, Romana Sanguszko, ktéry zaproponowal mu
nawet etat zawodowego dzokeja w swojej stajni. Mtody Ripper byl jednak z natury
pasjonatem motoryzacji, ktorej miat juz zamiar si¢ poswigci¢. Samodzielne starty zaczat w
wieku 18 lat, prébujac najpierw swoich sit na motocyklu. Lepsza opcja okazaly si¢ jednak
samochody, do ktérych tez mial wigkszy dostep. Jego pierwszymi automobilami byty Tatara i
ciezka Lancia Lambda, ktora po licznych modernizacjach przejechata400 tys. km?'.Jan
sukcesywnie uczestniczyt w rajdach, zajmujac trzecie (1928) i czwarte (1929) miejsce w
Miedzynarodowym Rajdzie Automobilowym Polski. Sport motorowy wymagat jednak
profesjonalnego sprzetu i nakladéw finansowych. Ripper nalezal niestety do mniej
zamoznych entuzjastow startujagcych na samochodach turystycznych, ktore byty ,,czesto w
$mieszny sposob przerabiane na fason wyscigowy”?’®, Bogatsi w typie Henryka Liefeldta
sprowadzali natomiast specjalne maszyny z =zagranicy, zapewniajagc Sobie miano
bezkonkurencyjnych. Jan Ripper znalazt jednak kompromis, kupujac z dobrego zrodta dwa
samochody Bugatti T37. Model T37A nabyl od zaprzyjaznionego Bronistawa Friihlinga,
zwycigzajac nim w latach 1928-1929 dwa razy w Wyscigu Tatrzanskim i tzw. na
Krzyzowke” koto Krynicy?’’. Wersje T37C kupowat natomiast na raty przy pomocy sktadek
od kolegow z Krakowskiego Automobilklubu. Tym samochodem w 1929 r. wywalczyt drugie
miejsce w 10dzkim wyscigu Lutomiersk — Aleksandrow i Stryj — Bliczakoto Lwowa. Sukcesy
szybko pozwolity mu awansowa¢ do waskiej grupy najlepszych krajowych kierowcow.
Wyrobily mu opinie mtodego, doskonatego i doswiadczonego syna wielkiego Wilhelma
Rippera?’8. Stawa ojca czesto mu towarzyszyta, gdyz sam senior tez czynnie rywalizowat na
zawodach wybieranych przez syna. Zdarzalo si¢, ze prasa mylita obu kierowcow, czego

przyktadem byta wpadka redakcji ,,llustrowanego Kuriera Codziennego”wl141l numerze

273 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021 [w posiadaniu autora].

274 Rajd Monte Cralo, Klasyfikacja z 7. Rallye Automobile de Monte-Carlo 1928 przeprowadzonego w dniach
14.01-18.01 1928 r; eWRC; https://www.ewrc-results.com/final/37218-rallye-automobile-de-monte-carlo-1928/
[dostep: 25. 03. 2022].

275 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021 [w posiadaniu autora].

276 M. Krynicki, Po zakoniczeniu sezonu sportowego, ,,Auto: miesiecznik: organ Automobilklubu Polski oraz
Klubéw Afiljowanych” listopad 1929, nr 9, s. 32.

217], Szymanek, G. Chmielewski, Alfabet krakowskich automobilistow. .., s. 163.

218 \W. Richter, Moje dwa..., s. 170.
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,Jlustrowanego Kuryera Sportowego” z 1928 r.2’°. Dziennikarze udany wystep w Wiesbaden

przypisali starszemu Ripperowi, co szybko sprostowano nastepnym naktadzie:

,Ostatni sukces J. Rippera na miedzynarodowym zjezdzie gwiazdzistym w Weisbaden
odbit si¢ gto$nym echem w prasie niemieckiej, ktéra wyrazata si¢ z wielkiem i pochwatami 0
polskim automobiliscie. Zarazem prostujemy pomytke w podpisie do naszych zdje¢ z
ostatniego numeru wtorkowego, jakoby sukcesy te byly dzietem p. Wilhelma Rippera.

Zdjecie nasze przedstawia p. Jana Rippera na wirazu w czasie zawodow w Wiesbaden”2%,

Kariera u boku ojca nie odebrata jednak Janowi szansy na zbudowanie wlasnej
tozsamosci 1 legendy. Te zdobyt w 1929 r. dzicki za sprawa przyznania tytulu
Automobilowego Mistrza Polski. Walka o nobilitacj¢ trwata do konca sezonu, ktorego finat
odbyt si¢ wilasnie na migdzynarodowym Plaskim Wyscig we Lwowie. Tym razem
organizatorzy zadbali o kwestie organizacyjne, dzigki czemu kierowcy mogli rywalizowa¢ po
wyremontowanej szosie i na podwyzszonych zakretach. W najcickawszych miejscach staty
trybuny, a o przebiegu informowaty potezne megafony. Pogoda rowniez dopisata,
przyciagajac thumy widzow?®!. Harmonogram skladal si¢ natomiast z odrebnej rywalizacji
samochodéw wyscigowych i sportowych. Ripper wystartowatl w pierwszej klasie, majac jeden
punkt przewagi nad drugim w Kklasyfikacji generalnej Stanistawem Szwarcsztajnem.
Odniesienie zwycigstwa nie bylo tatwe, gdyz w rywalizacji wcigz liczyt si¢ Henryk Liefeldt i
utalentowany Edward Zawidowski. Ponadto samochod i lepsze rezultaty z
Mig¢dzynarodowego Rajdu Polski oraz Wyscigu Plaskiego w Lodzi przemawiaty na korzysé
Szwarcsztajna w przypadku takiej samej iloci punktow?2, Ripper miat natomiast w dorobku
zwyciestwo z Krzyzowki pod Krynica 1 Migdzynarodowego Wyscigu Tatrzanskiego.
Szwarcsztajn nie przyjechat jednak na wyscig w petni sit. Mial zmaga¢ si¢ z zatamaniem
psychicznym po wypadku Zawidowskiego pod Krynica®®. W tej sytuacji Ripper
maksymalnie wykorzystal potencjal swojego Bugatti, osiggajac przecietng predkos¢ 146

28 p.a., Sukcesy krakowskich automobilistéw (Telegram wlasny ,,Il. Kuryera Codziennego”), ,,Kuryer Sportowy.
Dodatek do Nr 141. «llustr. Kuryera Codziennego» z dnia 28 maja 1928 r.”, maj 1928, nr 141, s. IL.

20 p.a., Z ruchu sportowego w kraju, ,,Kuryer Sportowy. Bezptatny dodatek do Nru 154 «llustr. Kuryera
Codziennego»z dnia 5-go czerwca 1928, czerwiec 1928, nr 23, s. 1.

8L M. Krynicki, Miedzynarodowy Wyscig Plaski we Lwowie, ,Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-
techniczne: organ Automobilklubu Polski oraz Klubow Afiljowanych”, wrzesien 1929, nr 9, s. 10-12.

22]bidem.

23 M. Krynicki, 152 km. NA GODZINE. Wspanialy rekord Zawidowskiego. Jan Ripper mistrzem
automobilowym Polski. Przed meczem lekkoatletycznym Czechostowacja-Polska, ,,Przeglad Sportowy”, 31
sierpnia 1929, nr 54(456), s. 1.
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km\h. Ostatecznie zajagt drugie miejsce za Zawidowskim, co wystarczylo do
przypieczetowania tytutu trzeciej lokaty Szwarcsztajna i awarii silnika u Liefeldta?®,

Tytut Automobilowego Mistrza Polski Jana Ripperamiat jednak wigksza symbolike
niz w przypadku jego poprzednika. Henryk Liefeldt otrzymal go na mocy glosowania grona
Komisji Sportowej AP?®, a w przypadku mtodszego rywala liczyta sie tylko punktacja. Prasa
nie kryla zachwytu dla nowego mistrza, podziwiajac jego odwage, brawurg i imponujaca
technike jazdy w warunkach wyscigowych oraz rajdowych. Nie przeoczono rowniez faktu, ze
Bugatti Rippera byto o 25% wolniejszeniz maszyny Szwarcsztajna czy Lictfledta. W zwigzku
z tym nieprzesadzona byla narracja, wedlug ktorej: ,,[...Jtytut mistrza dostal mu si¢
zastuzenie, jako niewatpliwie najbardziej utalentowanemu kierowcy polskiemu pod wieloma
wzgledami stojagcemu poza konkurencja 1 na poziomie najwybitniejszych asOw
zagranicznych2%,

Jednak Jan Ripper podobnie jak jego poprzednik rowniez dlugo nie cieszyt si¢
tytutem, ktorym Komisja Sportowa AP oficjalnie odznaczyta go w grudniu. W 1930 r.
powedrowat on do hr. Murycego Potockiego, lecz w jego przypadku nobilitacja nie dostata
duzego poklasku. Witold Rychter, mimo osobistego szacunku, dziwit si¢ decyzji Komisji
Sportowej, gdyz nowy mistrz w 1930 r. nie odnidsl ani jednego zwycigstwa. Byl
konsekwentnym kierowca gromadzacym punkty drugimi i trzecimi miejscami. Nie brakowato
mu tez §rodkow, aby na kazde zawody wystawia¢ inny samochdd. Niemniej Rychter nie
odmawiat mu miana doskonalego automobilisty?®” ktérego zyciorys rowniez warto
przytoczyc.

Maurycy Potocki urodzit si¢ 16 maja 1894 r. w Jabtonnie jako Maurycy Stanistaw
Potocki herbu Pilawa.Po niedokonczonych studiach w Anglii wstapit do wojska. W latach
1914-1918 pehit stuzbe w I Korpusie Polskim. Do 1921 r. stuzyl natomiast w Putku Utanéw
Krechowieckich. Sympatyzowat z Jozefem Pitsudskim, towarzyszac mu nawet podczas
zamachu majowego na Moscie Poniatowskieg0o?®®. Zdecydowat si¢ jednak nie angazowaé
politycznie, skupiajac si¢ na automobilizmie. Byl czynnie zaangazowany w dzialalnos¢
Automobilklubu Polskiego, prowadzac jednoczesnie Fabryke Szkta w Jabtonnie. Dochody z

rodzinnego przedsigbiorstwa przeznaczyt na wlasng karier¢ sportowa, kupujac samochody

284 | bidem.

285 ], Szymanek i G. Chmielewski, Alfabet krakowskich automobilistow. .., s. 164.

286 | bidem.

287 \W. Rychter, Moje dwa..., s. 301.

288 hy.a., Potocki Maurycy Stanistaw, OMPiO. Dawne wiezienie w Kilecach; http://ompio.pl/wiezniowie/potocki-
maurycy-stanislaw/ [dostep: 25.03.2022]
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Bugatti, rajdowe BMW i terenowa Tatre?®®, Trzymat je w prywatnej stajni dla koni, ktora
specjalnie przeksztatcit w garaz dla automobili. Prowadzit go ze swoim wujem, Euzebiuszem
Dzierlinskim, ktérego zatrudnit jako mechanika. Nietypowe traktowanie stajni byto
popularnym wowczas zachowaniem zamoznych warszawiakéw, dla ktérych posiadanie
automobili nie réznito si¢ od hodowli koni?®.Stajnie zazwyczaj lekko przerabiano, aby
pojazdy miescity si¢ w boksach. U Potockiego najwiecej miejsca zajmowaly luksusowe i
sportowe Austro-Daimlery, wsrod ktorych znajdowatl si¢ takze jeden Citroén iwyszukany
Vosin. Jego wysoki status majgtkowy odzwierciedlaly nawet tablice rejestracyjne o numerze
W-11-PR. Swiadczyt on, ze hrabia byl jedenastym warszawiakiem posiadajacym
samochod?!,

Metryka sportowa Maurycego Potockiego nie mogta by¢ zatem skromna, aczkolwiek
daleko jej bylo do osiagnie¢ Rippera czy Liefeldta. Talent i bogactwo przyniosty mu
najwigksze sukcesy wlasnie w 1930 r., kiedy rywalizacja o Automobilowego Mistrza Polski
sktadata si¢ z Wyscigu Plaskiego pod Pabianicami (proba szybkosci), Wyscigu Gorskiego
pod Ojcowem, Rajdu Automobilklubu Polski, Miedzynarodowego Wyscigu Tatrzanskiego i
Wyscigu Plaskiego pod Lwowem (proba szybkosci)?®2.Hrabia ani razu nie zdobyt wprawdzie
pierwszego miejsca, polegajac bardziej na swojej konsekwencji 1 niezawodnosci
samochodoéw. W ten sposdb zostal mistrzem, gdyz tego sezonu Rippera i Liefeldta czesto
nekaty awarie. Jak donosit Przeglad Sportowy: ,,Kiedy jeden z nich wygrywa — drugi... w
ogéle nie dochodzi do mety albo uzyskuje czas niezwykle staby”?3.Tak byto m.in. na IX
Miedzynarodowym Rajdzie A.P. (Automobilklubu Polski), w ktorym Bugatti T37A Rippera
zepsuto si¢ na pierwszym etapie. Wtedy Hrabia zajal wowczas trzecie miejsce swoim Vosin,

dojezdzajac za Austro-Daimlerem Liefeldta?®.

W Wyscigu Gorskim pod Ojcowem
wywalczyt natomiast druga lokate w kategorii samochodow wyscigowych?®® powtarzajac
wynik w Miedzynarodowym Wyscigu Tatrzanskim?®®. Rywalizacja wokot Morskiego Oka

swietnie pokazata Potockiego jako kierowce nadrabiajgcego braki w rzemios$le sportowym

29 . Snellman, Count Maurycy Stanistaw Potocki (PL); The Golden Era of Grand Prix Racing,
https://www.goldenera.fi/dp.htm [dostep: 25.03.2022]

290 T, H. Jakubowski, op. cit., s.18.

21 |bidem.

292 pa., Bilans sezonu automobilowego. Walka Potockiego, Rippera i Liefeltda, ,,Przeglad Sportowy”, 8
pazdziernik 1930, nr 81(570), s. 6.

2% b.a., Autem dookota Polski. Wspaniate wyniki IX miedzynarodowego rajdu A.P. na trasie 3.134 kim.,
,,Przeglad Sportowy”, 5 lipca 1930, nr 54 (543) ,s. 1.

2% |bidem.

2% M. Krynicki, Krakowski Turniej Automobilowy, ,,Auto: miesigcznik: organ Automobilklubu Polski i Klubow
Afiljowanych”, lipiec 1930, nr 9, s. 34.
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solidnos$cig. Nie posiadat agresji Lietfelda na zakretach, unikajac w ten sposob gwattowanego
zarzucania na zakretach. Tym razem zawiodta ona pierwszego polskiego automobilowego
mistrza, gdyz podczas wyscigu uderzyl w bariere w nieostroznego widza?®’. Stylem jazdy
najblizej byto hrabiemu do Jana Rippera, z tg rdznicg, ze preferowat nizsze predkosci na
krzywych odcinkach trasy?%.

Ta zapobiegawczo$¢ w 1930 r. przyniosta mu sukces. Zwycigstwo przypieczetowat
wystepem na szosie stryjskiej, osiggajac w kategorii sportowej przecigtng predkosé
106 km/h?®®, Prasa odmawiata jednak uznania osiagnieciom Potockiego, wypominajac o
pechu jego rywali: ,,Moze zresztg Liefeldtowi szczgsécie bedzie bardziej dopisywaé niz w roku
biezacym®®. Przez tagodniejszy i mniej spektakularny styl jazdy otrzymywat skromniejsza

narracje, czego przyktadem jest relacja z Wyscigu Tatrzanskiego:

’[...] Fakt, ze hrabia Maurycy Potocki jest drugim dopiero kierowca polskim, ktory na
trasie zakopianskiej uzyskat oficjalnie czas ponizej szesciu minut, moéwi lepiej o jego talencie

i technice niz najwyszukansze pochwaty] ...]”*%%.

Grono Automobilowych Mistrzow Polski lat 20.z pewnoscia byto by wigksze, gdyby
zgodnie z tradycja sportéw motorowych tytut ten nie byt zarezerwowany dla jednej osoby.
Analiza bazy zrédlowej pozwala stwierdzi¢, ze niewatpliwie wzbogacitoby ja nazwisko
mtodego kierowcy o pseudonimie ,,lwowski jezdziec”. Nazywat si¢ ona Edward Zawidowski,
ktory przydomek swoj zawdzigczat miejscu urodzenia jakim byta matopolska wie$ Starzyska
pod Lwowem. Nie nalezal do ubogiej klasy kierowcow, gdyz $rodki na karier¢ czerpat z
majatku ziemskiego w powiecie Jaworskim®°2, Byt lubianym typem kierowcy o ostrym i
zywiotowym stylu jazdy, dzigki czemu zdobywat sympati¢ dziennikarzy i publicznosci. Za
kierownicg zakupionych Bugatti i Austro-Daimleréw mogt tez w pelni demonstrowa¢ swoj
nieoszlifowany talent 1 walczy¢ o tytut mistrza. Z tego tez powodu szybko stat si¢

konkurencja dla Rippera i Lietfeldta, co prasa podsumowywata okresleniami o ol$niewajacym

27 p.a., Stuck zdobywa nagrode Tatr. Ripper znowu najlepszy wsréd Polakéw, ,,Przeglad sportowy”, 27 sierpnia
1930, nr 69, s. 5.

2% M. Krynicki, Miedzynarodowy Wyscig Tatrzanski..., s. 23.

2% p.a., Maurycy Potocki mistrzem Polski w jeZdzie automobilowej, ,Kuryer Sportowy. Dodatek do Nru
243.«llustr. Kuryera Codziennego» z dnia 9-go wrzeénia 1930, 9 wrzesnia 1930, nr 36, s. II1.

300 .., Bilans sezonu automobilowego..., s. 6.

301 M. Krynicki, Miedzynarodowy Wyscig Tatrzanski..., s. 25.

302 p.a., Komunikaty, ,,Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne: organ Automobilklubu Polski oraz
Klubow Afiljowanych” czerwiec 1925, nr 12, s. 256.
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mlodziencu z wielkim talentem®®. Brakowalo mu jednak do$wiadczenia starszych rywali.
Brak doswiadczenia czynito jego rzemioslo wyScigowe niedopracowanym, przez co nie
potrafil tez tak jak Jan Ripper przyja¢ w razie potrzeby styl rzemiosto wyscigowe zdradzat

opanowanego i rutynowego rajdowca%*

. W zwigzku z tym nie zawsze przejezdzat lini¢ mety,
konczac przedwczesnie wyscig kraksa lub wymuszong awarig. Przez to bardziej obiektywni
dziennikarze okreslali go jako nieregularnego i niesolidnego kierowce.

Trudno bylo jednak odmoéwi¢ talentu kierowcy, ktory swoja energicznoscig i
zywiotowos$ciag wpisywal si¢ w gust publiki. W 1929 r. perspektywiczny mtodzian odnotowat
przystowiowy sezon zycia. W klasyfikacji generalnej zajat imponujace trzecie miejsce.
Tradycyjnie nie brakowalo jednak w jego wystgpach kompromitacji, bioragc pod uwage
wypadek na wyscigu ptaskim w Lodzi czy slaby wystep na Miedzynarodowym Wyscigu
Tatrzanskim®®. Zdobyt jednak spektakularne trzecie miejsce na rajdzie Polski i wygrat
wyscig plaski na styryjskiej szosie pod Lwowem w kategorii samochodoéw wyscigowych.

,,Kurjer Lwowski” nie powstrzymat si¢ od dwuznacznej relacji, donoszac:

»|---] to tez na ogol nie spodziewano sig, ze czas Rippera zostanie poprawiony, a juz w
zadnym wypadku nie sadzono, ze poprawi go Zawidowski, [...] Tymczasem Zawidowski,

jadac nadzwyczaj brawurowo i znajac doskonale trase mija mete w §wietnym tempie [...]3%”.

Nie ulega zatem watpliwosci, ze lwowski jezdziec byt ciekawym dla publiki i prasy
kierowca. Jego jazda potrafita ekscytowac, jak i frustrowac i przeraza¢. Z pewnos$cia wiele na
ten temat miatby wtedy do powiedzenia Stanistaw Szwarcsztajn, ktory roéwniez wnidst polski
akcent do $wiata wyscigow Grand Prix. Najpierw jednak krotko o jego pochodzeniu.
Szwarcsztajn urodzit sie 28 lutego 1899 r. jako syn Ajzyka i Chany Szwarcsztajn z domu
Reuven®”. Przynalezno$¢ do Krakowskiego Automobilklubu sugeruje, ze jego miejscem
zamieszkania byl Krakow. Podobnie jak Zawidowski finansowal swojg karier¢ z wlasnych
srodkow, a konkretnie interesu rodzinnego. Razem z trzema bra¢émi, Maurycym, Adamem i
Ignacym, byt wspotwilascicielem fabryki papieru w Kluczach. W 1930 r. powigkszyt swoj
dochod, Zenigc si¢ z Natalig Plotnikoffa, corka przedsigbiorcy tekstylnego, Mihala

303 M. Krynicki, 152 km...., s. 1.

304 Idem, VIII Rajd Miedzynarodowy Automobilklubu Polski, ,Auto: ilustrowane czasopismo Sportowo-
techniczne: organ Automobilklubu Polski oraz Klubow”, lipiec 1929, s. 18.

305 p.a., Wyscigi samochodowe, ,,Gazeta Lwowska”, 27 sierpnia 1929, nr 195, s.7.

306 |bidem.

307 Stanistaw Szwarcsztajn, Geni. MyHeritage Company; https://www.geni.com/people/Stanis%C5%82aw-
Szwarcsztajn/6000000003022834054 [dostep: 27.03.2022]
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Plotnikoffa. Z biznesowego punktu widzenia mariaz byt korzystny, poniewaz Szwarcsztajn
zostal rowniez wspotwiascicielem fabryki tescia. Gorzej bylo jednak z zyciem prywatnym,
gdyz Natalia nie podzielata pasji swojego meza.

Analiza prasy sportowej pozwala jednak wysnu¢ hipoteze, ze nalegania matzonki
blizsze byly trosce niz kobiecemu kaprysowi. Stanistaw byt kierowca liczagcym sie¢ w
rywalizacji zardbwno na tle umiejetnosci, jak i finansow. Potencjat swoich Austro-Daimlerow i
Bugatti potrafil zamieni¢ w podia, o czym $wiadczy wystgp na wyscigu ptaskim w Lodzi z
13-15 maja 1927 r. Wedtug ,,Przegladu Sportowego” w probie predkosci dla wyscigowek
3000 cm®osiagnat $rednia warto$¢ 107 km/h, zajmujac drugie miejsce za Lietfeldem®8.
Miesigc pdzniej zaprezentowal si¢ jeszcze lepiej, wygrywajac na Austro-Daimlerze

t309

Migdzynarodowy Raid Automobilklubu Polski z rekordowa iloscig 41 pkt™. Zgarnat

wszystkie nagrody 1 narracj¢ predestynujaca do miana wrodzonego talentu:

»l...] ledwo miesigc temu dat si¢ pozna¢ na wyscigach w Lodzi, a dzi§ wygral
najwicksze polskie zawody w konkurencji miedzynarodowej, z trzema punktami przewagi

nad rutynowanym Liefeldtem310,

Dobre zaplecze finansowe 1 umiejetnosci sprawialy, ze w nastepnych latach
Szwarcsztajn liczyt si¢ w walce 0 mistrzostwo Polski. Najbardziej przetomowy dla kierowcy
byt jednak rok 1929. Sezon zaczat mocno, triumfujac na wyscigu ptaskim w Lodzi. Za

d311

kierownicg swojego Bugatti osiggnat czas 1 minuty 57,97 sekun w klasie wysScigowej,

pokonujac Rippera 1 Zawidowskiego. Prasa nie szczgdzila pochwat, piszac:

»Stanistaw Szwarcsztajn jechat po mistrzowsku. Warkot jego osmio »kieliszkowego

Bugattiego« -to byta przepickna muzyka. Na sekunde ukazat si¢ tylko i pomknat jak strzata

pozostawiajac za soba olbrzymi tuman kurzu”3!2,

308 M. Krynicki, Wyscigi samochodowe w Lodzi. Bohaterem dnia-Inz. Liefeld, ,,Przeglad Sportowy”, 21 maj
1927, nr 20 (313), s. 1.

3% b.a., VI-ty Raid miedzynarodowy Automobilklubu Polski, ,,Przeglad Sportowy”, 25 czerwca 1927, nr . 25
(318), s. 3.

310 M. Krynicki, VI Raid Miedzynarodowy Automobilklubu Polski, ,Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-
techniczne: organ Automobilklubu Polski oraz Klubéw Afiljowanych”, czerwiec 1929, nr 6, s. 160.

1L ., Stanistaw Szwarcsztein —mistrzem Lodzi. Przebieg wczorajszych wyscigéw automobilowych., ,Jlusrowana
Republika”, 13 maj 1929, nr 130, s. 5.

312 Ibidem.
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Dobra passe przerwat jednak miesigc pdzniej wyscig gorski ,,na Krzyzowce”. Na
treningu Zawidowski wywrdcit si¢ na zakrecie do gory kotami, doszczetnie niszczac swojego
Austro-Daimlera. Nie stangl na starcie wyscigu, wprawiajac w niepewno$¢ jadacego takim
samym samochodem Szwarcsztejna. Wedlug przekazow prasowych wypadek kierowcy z

313

Lwowa ostabit jego pewno$¢ siebie i che¢ do podejmowania ryzyka®>. Zajat trzecie

miejsce®4, majac przed sobg jeszcze Miedzynarodowy Raid Automobilklubu Polski i wyscig
ptaski pod Lwowem. W pierwszym mial go przesladowaé pech, ktoéry nie pozwolit mu
wykorzysta¢ potencjatu swojego Bugatti pomimo najlepszego czasu osiggnigtego na probie
wytrzymatoéci®®®. Skonczyt na drugim miejscu za Adamem Potockim. Na final pod Lwowem
juz nie przyjechal, nie mogac pono¢ zapomnie¢ o wypadku Zawidowskiego. Po tym wlasnie
sezonie postanowil ozeni¢ si¢ z Natalig Plotnikoff, ktora naklonita go do porzucenia
wyczynowej jazdy. Szwarcsztajn postawil jednak automobilizm ponad matzenstwo,
wybierajac rozwéd i udziat w sezonie 1930 .31

Tak wiasnie wygladata polska elita automobilowa przed organizacja pierwszego
Grand Prix Lwowa. To waskie grono wzbogacit jeszcze Stanistaw Hotuj, hrabia Franciszek
Mpycielski, Antoni Heller i Maria KoZzmianowa. Ich osiggni¢cia pozwalaja wysung¢ wniosek,
ze pomimo skromniejszej kultury motoryzacyjnej, II RP byla obyczajowym
odzwierciedleniem §$wiatowego sportu motorowego. Wszystkim tym sportowcom do
zrobienia migdzynarodowe;j stawy brakowato tylko sprzetu lub silnej pozycji swojego kraju w
$wiecie Owczesnego $wiatowego automobilizmu wyczynowego. Ich czyny zachecaty tez
narodowych dziennikarzy i entuzjastow do zorganizowania wydarzenia, na ktorym mogliby w
pelni pokaza¢ swo@j potencjal. W samym sporcie motorowym istnieje rowniez
przeswiadczenie, ze S$rodowiskiem najwigkszych talentéw powinny by¢ wyscigi
samochodowe. Sciganie na torze wymagato wysokiej klasy umiejetnosci i do$wiadczenia,
ktore bez dobrego zaplecza finansowego i technicznego, okolicznos$ci 1 pozycji kraju trudno
byto pokazaé. Dla polskich staw sytuacja ta miata wlasnie si¢ zmieni¢ w latach 30. XX wieku.
za sprawg Grand Prix Lwowa, ktorego pierwsza edycja odbyta si¢ 8 wrzesnia 1930 r. Prasa

uznata ten wysScig za sprawdzian majacy pokaza¢ czy stolica Matopolski Wschodniej podota

przeksztatci¢ $miaty plan w wydarzenie na miedzynarodowa skale®!’. , Gazeta Lwowska”

313 M. Krynicki, 152 km...,s. 1.

314 p.a., Kronika Sportowa, ,,Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne: organ Automobilklubu Polski
oraz Klubow Afiljowanych”, czerwiec 1929, nr 6, s. 39.

315 M. Krynicki, VIII Rajd..., s. 20.

316 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 07.07.2023 [w posiadaniu autora].

817 p.a., Wielkie dni sportu automobilowego we Lwowie. 374 krzywizny na 50 km. Szalona pogon na ulicach
miasta, ,,Przeglad Sportowy”, 6 wrzesnia 1930, nr 72 (561), s. 2.
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zapowiadala, ,,ze impreza ta zakasuje wszelkie inne imprezy tego rodzaju, i ze bedzie ona
naprawde rewelacja w Zyciu sportowym automobilizmu polskiego™3!8.Realizacji wizji
tradycyjnie jednak nie mogly omingé¢ problemy natury urzgdowej. Kierownictwo wyscigu w
osobach Zbigniewa Orzechowskiego, Czestawa Grabowskiego, Marjana Gawta, Tadeusza
Niezabitowskiego, Franciszka Hulimki i Wiladystawa Pilcera musiato zdoby¢ zgode Rady
Miejskiej na organizacje wydarzenia. To oznaczato wydatek na poziomie 60 000 zt, czemu
MKA tez podotat. Za te pienigdze chciano zapewni¢ widowisko godne miana Grand Prix,
jednak priorytetem byto bezpieczefstwo widzow i kierowcow>,

Grand Prix Lwowa byto jednak wyscigiem ulicznym, co przypasowywalo go do
kategorii nietatwych. W 1952 r. przyznal to sam Rudolf Caracciola, wymieniajac
najtrudniejsze jego zdaniem Grand Prix: ,,Bezsprzecznie Niirburgring, potem Monte Carlo,
chociaz nie... ,Lwof’, tak Lwow 193... To byla trudna trasa, Monte Carlo to
welodrom.”3?° Na podstawie tych stéw warto zatem wigcej powiedzie¢ o torze, ktory w
oczach mistrza Europy z 1935, 1937 i 1938 uczynit z Monako aren¢ dla kierowcow.
Tymczasowy obiekt lezal niedaleko od centrum Lwowa, gdyz tamtejsze ulice zapewniaty
najwigcej terenowych urozmaicen. Trasa sktadata si¢ z trzech czgéci, przez co okoliczni
mieszkancy nazwali ja ,trikutnikiem”32!, Start i meta znajdowaty si¢ na prostej i lekko
spadzistej ulicy Pelczynskiej, ktorej szerokos¢ umozliwiata bezpieczne wymijanie trzech
samochodow?2, W poblizu stata wspomniana trybuna i specjalnie wydzielone parki dla
samochodow. Pierwsza sekcja konczyta si¢ na placu $w. Zofii, z ktorego wjezdzato si¢ w
niemalze 90-stopniowy zakret. Druga sekcja to obfita w wiraze ulica Stryjska majaca
dostarczy¢ pilotom wrazenia z wyScigow gorskich. Trzecig tworzyla krotka, plaska prosta na

ulicy Abramowiczow, spadzisty nawrdt 1 prosta na ulicy Kadeckiej, ktorg konczyt ostry

318h.a., Przed wielkim miedzynarodowym raidem samochodowym, ,,Gazeta Lwowska”, 7 wrze$nia 1930, nr 206,
s. 6.

319Kibice mogli oglada¢ rywalizacje z dwoch trybun na 3000 oséb na ul. Pelczynskiej oraz specjalnie
wyznaczonych miejsc na placu $w. Zofii, ulicy Stryjskiej i Kadeckiej. W ramach bezpieczenstwa nakazano
osobom zamieszkujgcym teren obowigzkowo pozamyka¢ bramy domostw i zdoby¢ legitymacje uprawniajacg do
poruszania si¢ na zewnatrz. Przemieszczanie si¢ byto jednak dozwolone tylko pod eskortg policjantow, zolierzy
i strazakow. Przejs¢ przez ulice mozna bylo tylko w wyznaczonych miejscach na trzech drewnianych
pomostach. Jury, kierownictwo i stoperzysci mieli swoj wlasny obok trybuny, gdzie mogli rowniez korzystac z
chronometraza elektronicznego i centrali telefonicznej. Zainwestowano roéwniez w dodatkowe stacje
telefoniczne, aby ufatwi¢ komunikacje migdzy czterema posterunkami lekarskimi. Jednoczesnie chciano
zmniejszy¢ ryzyko ich uzycia, w zwiazku z czym przeprowadzano remont infrastruktury. Na ul. Stryjskiej i
Kadeckiej wygtadzono nawierzchni¢ i podwyzszono zakrety. Stan kostki kamiennej na Petczynskiej uznano za
odpowiedni, dlatego ograniczono sie¢ do natozenia kalafonii na szyny tramwajowe. Mury i krawedzie chodnikow
zakryto natomiast workami z piaskiem, aby zminimalizowaé sil¢ uderzenia przy potencjalnym wypadku. M.
Krynicki, Miedzynarodowy Wyscig Tatrzamnski..., s. 29-30.

320 3. Brzosko, Samochody na...,s. 31.

321 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].

322 M. Krynicki, Miedzynarodowy Wyscig..., s. 29.
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zakret.Stamtad z powrotem wjezdzato si¢ na ulice Petczynska, co tacznie dawato 3041 m
dystansu®?®, Samochody wyscigowe musiaty przeby¢ ten dystans 17 razy (50 km), sportowe
10 (30 km), a turystyczne 7 (21 km)*?*, Stopien trudnosci najlepiej jednak pokazg liczby w

postaci fragmentu z ,,Przegladu Sportowego””:

»|...] Pierwszy etap prowadzi po plaszczyznie nieznacznie opadajacej na przestrzeni
okoto 500 mtr. Jeden Izejszy i silniejszy zakret na dalszych 200 mtr. i mamy przed soba
pierwszy ostry wiraz oraz podejscie ulica Stryjska. Wzniesienie wynosi na dhugosci 560 mtr.
6 proc., by na dalszych 180 mtr. podskoczy¢ nagle do 66 proc., przyczem pokonaé przyjdzie
zndéw szereg stabszych i ostrzejszych zakretéw i ostry wiraz przy przej$ciu na ul. Kadecka.
Okoto 200 mtr. ptaskiej drogi pozwoli jezdzcom odpocza¢ po znojnem pigciu si¢ w gore oraz
przygotowa¢ do bodajze trudniejszego egzaminu jakim bedzie zjazd ul. Kadecka, ktorej spad
wynosi w pierwszym odcinku nawet do 82 proc. Z gwaltownego tego zjazdu skreci¢ nagle
prawie pod 90 stopniami na ul. Pelczynska nie bedzie rzecza latwa, to tez jesli gdzie
najtatwiej o wypadek to przy zbieguul. Kadeckiej i Pelczynskiej. Dojazd ul. Petczynska nie

nastrecza juz zadnych trudnosci [...]"%%.

Opis techniczny trasy wyraznie zatem pokazuje, ze wyscig mial zapewni¢ widowisko i
by¢ dobra inwestycja. Oficjalnie zjawilo si¢ go obejrze¢ 20000 oséb. Glowne wydarzenie
poprzedzily przeprowadzone 7 1 8 wrzeSnia dwa treningi, ktére ze wzgledu na ruch
tramwajowy odbyly si¢ wczeénie rano®?®. Zainteresowanie stracit coroczny wyscig ptaski, na
ktory zglosit si¢ tylko aspirujacy do tytutu automobilowego mistrza Polski Maurycy Potocki,
p. Hulimka i Hulewicz oraz dyr. Lanc®?’. Ogolnie 8 wrzesnia 1930 r. odbylo sie pie¢ rund,
a konkretnie rywalizacja samochodow wyscigowych, sportowych i turystycznych oraz
motocykli. Wystartowato 30 kierowcow, w tym az 12 zglosito si¢ do kategorii jednosladow.
Tylko pigciu zasiadlo za kierownicami wozoéw wyscigowych. Byl to Liefeldt i Ripper na
Austro-Daimleach oraz hrabia Potocki, Heller i hrabia Mycielski na samochodach Bugatti z
kompresorami. Maria Kozmianowa pojechata natomiast Austro-Daimlerem w Kklasie

turystycznej. Dla tej pracy najwazniejsza jest oczywiscie rywalizacja samochodow

823 Ibidem, s. 29.

824 b a., Wielkie dni..., s. 2.
325 |hidem.

826 h a., Przed wielkim..., s. 6.
%27 h.a., Wielkie dni..., s. 2.
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wyscigowych, cho¢ paradoksalnie okazala si¢ ona najmniej interesujaca dla widzow 2,

Nie poprzedzity jej tez zadne kwalifikacje, gdyz o kolejnosci startowej przesadzal numer
wylosowany przez kierowce.

Publika byta znudzona, jednak kierowcy nie podzielili tego nastroju. Jan Ripper kilka
minut przed startem musial zaradzi¢ problemom mechanicznym swojego Bugatti, aby ustawic¢
je W pierwszym rzedzie miedzy Liefeldtem a Mycielskim3?°. Ostatecznie udato mu si¢ to
zrobi¢. W drugim rzgdzie stal natomiast Potocki i Heller, ktéry jechal wozem
Zawidowskiego. Start nalezal do hrabiego Maurycego, ktory wysunat si¢ na przod zwartej
grupy i maksymalnie otworzyt przepustnice. Nie dtugo trwato jednak jego prowadzenie, gdyz
juz na pierwszym okrazeniu wyprzedzit go Liefeldt*®. Mistrz z 1928 r. na trzecim okrazeniu
oddalit si¢ na wirazu miedzy Kadecka a Pelczynska na 300 m i utrzymat pozycje do samego
konca®!, Na 6smym objezdzie zdublowal Mycielskiego, a Potocki po zrobieniu tego samego
nie starat si¢ juz dogoni¢ lidera. Utrzymywal pozycje w ,stylu zaslugujacym na peine
uznanie”**2 na co nie mogta sobie pozwolié reszta stawki.

W przypadku Jana Ripper wyscig nie byl natomiast wymarzonym wystepem. We
wszystkich jego edycjach startowat ze zmiennym szczesciem33. Pierwszy raz byt jednak
najgorszy dla zawodowego kierowcy z ambicjg. Zatrzymal si¢ na drugim okrazeniu przez
problemy z karburatorem, tracac na awarie dwie minuty®**. Szybko jednak naprawit defekt i
wrocit przy aplauzie publicznosci do rywalizacji. Na 14 okragzeniu pomylit droge, wjezdzajac
w ul. Kopernika®®. Stracit na tym bledzie 8 sekund, co nie przeszkodzito mu finalnie
zdublowa¢ Mycielskiego i zakonczyé wyscigu na trzecim miejscu®®. Na tle osobistego
potencjatu i ambicji uznat jednak ten wynik za porazke. Gorszy bilans odnotowal jedynie
Heller, ktory na 6smym objezdzie wpadt do rowu na ulicy Stryjskiej i uszkodzil koto®¥'.
Nie wrocit juz do rywalizacji, oddajac pozycje Mycielskiemu. Ostatecznie zwyciezyt
Lietfeldt.

328 1y.a., Lwowski wyscig uliczny, ,,Auto i Sport. Miesiecznik Ilustrowany”, pazdziernik 1930, nr. 2, s. 23.
329 p.a., Przebieg emocjonujqcej walki na trasie, ,,Przeglad Sportowy”, 13 wrzesnia 1930, nr 74 (563), s. 3.
330 1bidem.

381 M. Krynicki, Wyscigi samochodowe we Lwowie, ,,Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne: organ
Automobilklubu Polski oraz KlubowAfiljowanych”, wrzesien 1930, nr 9, s. 32.

3321bidem.

333 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 07.07.2023 [w posiadaniu autora].

334 M. Krynicki, Wyscigi samochodowe..., s. 32.

335 .a., Pierwsze okrezne wyscigi samochodowe we Lwowie. Zwyciezca wyscigu inz. Liefeldt (A.P.),
LHllustrowany Kuryer Codzienny”, 10 wrze$nia 1930, nr 244, s. 10.

336 p.a., Lwowski wyscig..., s. 23.

37 M. Krynicki, Wyscigi samochodowe..., s. 32.
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Wigcej emocji dostarczy¢ miata rywalizacja samochodéw sportowych 1 turystycznych.
Pierwsza kategori¢ wygrat powazany kierowca, Tadeusz Skolimowski, cho¢ to zacigta walka
o drugie miejsce Adama Potockiego z obiecujacym Alfredem Liptayem byla gldwnag
atrakcja®® Niemniej najwicksza sensacja Grand Prix okazala si¢ jednak Maria Kozmianowa i
jej rywalizacja z cudzoziemcem, Leonem Kaplinskim. Podobnie jak Potocki wybrata opcje
energicznego startu, aby od razu zostawi¢ w tyle Le¢pkowskiego, Sroubka, Szaszkiewicza,
Chrzaszcza 1 Reima. Pierwsze dwa okrazenia nalezaly do niej, ustanawiajgc swoim Austro-
Daimlerem najlepsze czasy. Po wypracowaniu sobie bezpiecznej przewagi zwolnita tempo,
dopoki na drugie miejsce nie przebit si¢ Kaplinski. Lwowiak odnotowat najlepszy czas na
piatym okrazeniu, czym zmusil Kozmianowa do zwigkszenia tempa. Ustanowita rekord na
nastepnym objezdzie, bezpiecznie odnoszac zwyciestwo®®. Tym samym stata si¢ pierwsza i
jedyna kobieta, ktéra wygrata wyscig w ramach miedzynarodowego wyscigu w 11
Rzeczpospolitej.

Dwa dni pézniej prasa wychwalala organizatoréw i kierowcow, podkreslajac ich
zastugi w stworzeniu satysfakcjonujacego widowiska.,,Gazeta Lwowska’donosita:
,Organizacja zawodoéw doskonata 1 pogoda pigkna przyczynity si¢ do tego, ze publicznos$¢ si¢
nie nudzita i ze wyscigi mimo 5 konkurencji odbyty sie w przeciagu niecatych 4-godzin”3%,
Redakcja ,,Ilustrowanego Kuriera Codziennego” przewidywata natomiast, ze Grand Prix
Lwowa na stale wejdzie do programu imprez polskich automobilklubow>*. Za daleko
posunigty byl to entuzjazm, poniewaz nagrode o stolice Malopolski Wschodniej zdotano
jeszcze zorganizowac tylko trzy razy. W 1930 r. brakowato jednak obecnosci zagranicznych
kierowcow, przez co impreza nie zwrdcita si¢, a podstawy finansowe MKA zostaly powaznie
zachwiane®*?. Prasa szybko znalazta usprawiedliwienie, piszac, ze pierwsza edycja byta
jedynie proba i tak naprawde nie miala statusu miedzynarodowego®®. Nie oznaczato to
jednak braku zainteresowania za granica, biorac pod uwage stawnego Krola Gor**w osobie
Hansa Stucka von Vilieza, ktéry powaznie zastanawial si¢ nad przyjazdem do Lwowa.

Urodzony 27 grudnia 1900 r. w Warszawie Niemiec byl bliskim przyjacielem Jana Rippera,

38 b.a., Lwowski wyscig..., s. 23.

339 M. Krynicki, Wyscigi samochodowe..., s. 32.

30 T .P., Wyniki samochodowego wyscigu okreznego, ,, Gazeta Lwowska”, 10 wrze$nia 1930, Nr 208, s. 6.

341 p.a., Pierwsze okrezne..., s. 10.

32 M. Krynicki, Miedzynarodowe wyscigi okrezne we Lwowie, ,,Auto: ilustrowane czasopismo Sportowo-
techniczne: organ Automobilklubu Polski oraz KlubowAfiljowanych”, lipiec 1931, nr 7, s. 7.

33 p.a., Samochodem przez ulice Lwowa. Drugi wyscig okrezny-rewjq automobilizmu europejskiego, ,,Przeglad
Sportowy”, 6 czerwiec 1931, mr 45 (638), s. 3.

344 R. Newman, Motor Racing Heroes. The Stories of 100 Greats, Poundbury 2014, s. 333.
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ktorego poznal w 1929 r. podczas Tygodnia Sportéow Samochodowych w Niemczech®*
(wigcej o nim w nastgpnym rozdziale). W 1930 r. odrzucit perspektywe $cigania
na,, Trikutniku”z powodu zawodéw Ecce Homo3*. Rok pdzniej nie byt juz osamotniony w
zainteresowaniu okreznym wyScigiem Iwowskim. W imi¢ finansow, prestizu i rozwoju
polskiego automobilizmu Grand Prix otrzymato status mi¢edzynarodowych zawodow, dzieki
czemu listy zgloszeniowe wszystkich kategorii zaobfitowaly w obce nazwiska. Protektorat
nad impreza objat sam prezydent.

Kategoria wyscigowa wzbudzita zainteresowanie zagranicznych kierowcow takich,
jak Stuck, Charly Jellen czy George Nadu. Polske reprezentowa¢ mieliRipper, Liefeldt i
Holuj. Niestety, nie wszyscy kierowcy przyjechali, mimo poczynionych przez MKA
wysitkow. Dla prestizu wydluzono dystans wszystkich kategorii, dla samochodow
wyscigowych do 152 km. W dniu poprzedzajacym odbyt si¢ réwniez V Polski Zjazd
Gwiazdzisty z metag we Lwowie, a polskie biuro podrozy Francopol zorganizowalo nawet
specjalng wycieczke na linii Warszawa-Krakoéw-Zakopane-Morskie Oko-Przemysl-Lwow-
Lublin-Warszawa®¥’. Zabraklo Czajkowskiego, Liefeldta ks. Lichtensteinu, Weinfurtera i
Nadu, ktory ostatecznie pojechat w autach sportowych. Obecnos¢ Stucka zrekompensowata
jednak wszystko. Kiedy zaparkowal swoje dwa Mercedesy pod siedziba MKA na pl.
Marjackim, otoczyto go tylu entuzjastow, ze nie mogt wysias¢ z samochodu. Tor uznal za
»pierwszorzedny”®*i réwny Monte Carlo, podkreslajac przy okazji pickno Kresow
Wschodnich®?. Zawiodta go jedynie nieobecno$¢ Czajkowskiego, z ktorym mial stare
porachunki®*®. To jednak nie zniechecilo go do startu w problematycznej kategorii
samochoddéw dominujacych i wyscigowych, w ktérych zdeklasowat rywali. Juz na pierwszym
okragzeniu wyrobit sobie przewage pdol minuty, zostawiajac walke o drugg lokate
Kozmianowej, Cienskiemu i hrabiemu Potockiemu. Wygrat poza konkursem i w klasyfikacji
ogolnej, pokonujac swoim Mercedesem-Benz 24 km w czasie 39.54 sekund®! Zwyciestwo w
konkurencji przypadto natomiast Kozmianowej, ktora stracita do Stucka cate okrazenie.

Kibice najbardziej jednak wyczekiwali rywalizacji samochodow wyscigowych, choé

robili to w strugach nasilajacego si¢ od rana deszczu. Wilgo¢ nie powstrzymata ich jednak od

345 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 07.07.2023 [w posiadaniu autoral.

346 b.a., Przed wielkim. .., s. 6.

%7 b.a., Wyscigi okreine we Lwowie, ,,Auto: miesigcznik: organ Automobilklubu Polski oraz Klubow
Afiljowanych”, czerwiec 1931, nr 6, s. 20.

348 p.a., Miedzynarodowy Wyscig Okrezny we Lwowie, ,,Gazeta Lwowska”, 6 czerwiec 1930, nr 128, s. 7.

349 1bidem.

%0 1hidem.

B! p.a., Uliczny wyscig samochodowy we Lwowie. Deszcz utrudnia zawody. Zwyciestwo i rekord Stucka.
Tragiczny wypadek, ,,Przeglad Sportowy”, 10 czerwca 1931, nr 46 (639), s. 5.

164



zajecia wszystkich miejsc stojacych i siedzacych, w tym dodatkowej trybuny na 500 osob na

ul. $w. Zofji®?

. W przerwie publika mogla nawet obserwowaé¢ zawody elektrycznych
Citroenow dla dzieci do siedmiu lat. Na starcie stangto siedmiu kierowcow, a konkretnie
Stuck, Hardegg, Ripper, Hotuj, Saxel, Jellen i Szczyzycki. Opady zrobily si¢ jeszcze bardziej
intensywne, co sadzac po nazwiskach zapowiadato emocjonujgcg rywalizacje. Skonczyta si¢
ona jednak wczesnie, poniewaz trzej kierowcy ,nie dorosli do wielkos$ci zadania,
zlekcewazyli sobie trudy 1 niebezpieczenstwa wysScigu, wywolujac swym brakiem
doswiadczenia katastrofalne w skutkach wypadki”®. Pierwszym byl Ripper, ktory na ul.
Stryjskiej zbyt optymistycznie chciat wyprzedzi¢ Stucka. Magazyn ,,Auto” podawat, ze Polak
uderzyt przednia czeécia wozu w latarnie¢ badz drzewo>>*.Niemniej krytyka prasy nie byta
jedynym zmartwieniem. Uszkodzone Bugatti pozyczyt mu Zawidowski, co oznaczato
odszkodowanie. Samoch6d ten byl gestem M.K.A, ktory znal mozliwosci finansowe
ulubienca publicznosci i wynajat mu samochdd swojego cztonka. Na szczescie klub wczesniej
ubezpieczyt pojazd wigc Ripper uchronit si¢ od finansowych naleznosci®*®. Trzeci objazd
przyniost natomiast walke Jellena i Sachsela, ktéra w warunkach deszczowych nie potrwala
dhugo. Na 4. okrazeniu Bugatti Austriaka wpadto w poslizg przy wyprzedzaniu, uderzyto w
drzewo 1 rozpadlo si¢ na p6l. Sachsel wypadl na bruk, doznajac zagrazajacego zyciu wstrzasu
mézgu. Tyt samochodu zostat na miejscu, a przod zatrzymat sie,,50 krokow dalej”%®. Jazda
Jellena zakonczyta si¢ kilkaset metrow pdzniej na workach z piaskiem.

Do grona najbardziej usatysfakcjonowanych kierowcow mogt naleze¢ Hotuj, Hardeff 1
Stuck. ,,Krol Gor” przyjechat profesjonalnie przygotowany, majac do dyspozycji
konkurencyjnego Mercedesa-Benz SSK. W ramach bezpieczenstwa kazat jednak zatozy¢ na
koto btotnik, ktory mial ograniczy¢ wpltyw wody i blota na prowadzenie samochodu.
Dodatkowa przewaga Austriaka byt rowniez sprzet umozliwiajacy komunikacje z obstuga
punktu zaopatrzenia, ktéra pomagata mu dostosowywac tempo jazdy. Majac takie zaplecze,
nie musiat ryzykowac na starcie i gwaltowanie rusza¢ z miejsca. Nie zalezalo mu tez na
wysokich warto$ciach predkosci na zakretach, gdyz przewage zapewnialo mu tempo na

prostych®’. W ten tez sposob zabral prowadzenie Hardeggowi na drugim okrazeniu,
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utrzymujac pozycje do samego konca®*®.Kiedy przestat pada¢ deszcz, pozwolit sobie w petni
wykorzysta¢ potencjal swojego samochodu. Na finalowym okrazeniu Austriak zwickszyt
tempo, zostajac zwyciezca wyscigu®®. Dla polskiego sportu motorowego jedynym
pocieszeniem byl wynik Hotuja, ktéry wdrazat si¢ dopiero w wyczynowy automobilizm.
Nie byt to jednak dla niego tatwy wys$cig, poniewaz na 16 okrgzeniu musial dokonaé
wymiany $wiec zaptonowych. Ostatecznie zajat trzecie miejsce, o$wiadczajac, ze jego

jedynym celem bylo ukonczyé Grand Prix36°

. Ostatnim zawodnikiem na mecie byl natomiast
pochodzacy z Czechostowacji Szczyzycki.

Rezultaty Iwowskiego wyscigu nie mogly by¢ zatem satysfakcjonujagce dla rodzimego
sportu motorowego. Kategoria samochodéw turystycznych rowniez nie przyniosta dumy,
gdyz jej zwyciezca zostal rumunski kierowca Nadu. Za nim na mete przyjechali stylu
Bogucki i Widawski. Sami dziennikarze nie ukrywali zachwytu nad umiej¢tnosciami Stucka i
niezawodnoscig jego maszyny. Austriak zdobyt tez nagrode prezydenta Rzeczpospolitej 1
prezesa M.K.A. hr. Gotuchowskiego oraz wynagrodzenie w kwocie 9000 zt*%1, Doswiadczony
Marjan Krynicki nie ograniczyt sie jednak tylko do podziwu dla Stucka. Zurnaliécie nie
podobata si¢ organizacja, w ktorej zabraklo obecnosci wprawionych komentatorow-
automobilistow oraz tablicy informacyjnej ukazujacej pozycje kierowcow. Najwigksze
zastrzezenia Krynicki miat jednak do bezpieczenstwa. Tor nie byt ogrodzony, co stwarzato
ryzyko wtargniecia kibicow na jezdni¢ badz niekontrolowane wjechanie przez zawodnika w
ttum. Te same zarzuty miat wobec punktéw zaopatrzenia w benzyn¢ i opony. Ich lokalizacja
byta tak nieprofesjonalna, ze zjezdzajacy kierowcy mimo czynnie blokowali droge swym
konkurentom i stwarzali zagrozenie3®?.

Wymienione niedociggnigcia byly powaznymi zarzutami w obliczu chgci MKA do
przedtuzenia trasy i zmiany nazwy zawodéw na Grand Prix Polski®®®, Niemniej ambicje byty
warte wysitkow, gdyz za granica Ilwowski wyscig ochrzczono mianem Monako Europy
Wschodniej. Organizatorzy udali si¢ zatem na zawody do Brna i Monte Carlo, aby wyciagnaé
whnioski i unikng¢ btgdow z 1931 r. Realizacja plandw powtornie napotkata jednak trudnosci

w postaci finansow. M.K.A w dalszym ciggu samo wszystko przygotowywat z witasnych

srodkdw, polegajac jedynie na pomocy Iwowskiego magistratu 1 miejscowych firm
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drogowych. Te wyasfaltowaty czesé trasy, dzieki czemu mozliwe stato sie jej przedtuzenie®®.

Poczynione zmiany oznaczaty jednak zmiany w programie. Usuni¢to kategorig turystycznag, a
klas¢ samochodoéw wyscigowych i sportowych polaczono w jedng. Dla zachowania réznic
technicznych zawodnikom nakazano jedynie startowaé w jednominutowym odstepie3®°.
Modyfikacje nie wptynety jednak na atrakcyjnos$¢ imprezy. Mimo mniejszej liczny
wydarzen sportowych, nastepne Grand Prix zapowiadatlo si¢ emocjonujacego. Gazeta
Lwowska podawata, ze w 1932 r. w wyscigu wezmie udziat 14 zagranicznych kierowcow
miasta przyjedzie z 6 panstw>®®. Uczestnictwo zglosit oczywiscie Stuck, ktory skontaktowat
si¢ z M.K.A zaraz po przyjezdzie z Ameryki Poludniowej®®’. Zainteresowany byt réwniez
Manfred von Brauchitsch, Charlly Jellen, Albert Broschek i Heinrich-Joachim von Morgen,
ktory zgingt na Niirburgring na skutek anewryzmu serca®®®. Sam Brauchitsch réwniez nie
przyjechat z powodu prac nad dyferencjatem w swoim samochodzie®®. Che¢ Niemcow
podzielali réwniez reprezentanci Czechostowacji w osobach Sojki, Kubiczka, Stasny’ego,
Schmidta i Horaka. Przyszty rowniez zgloszenia z Francji od de Maleplane i pani Itier oraz z
Wegier od hr. Zichy. Nie zabrakto rowniez Austriaka Frankla oraz zesztorocznego triumfatora
z Rumunii, Nadu. Jedna jednak persona szczegodlnie cieszyta Komisje Sportowa, gdyz byta
stawniejsza niz Stuck. Dnia 15 czerwca 1932 r. w godzinach wieczornych do Lwowa
przyjechat sam Rudolf Caracciola, ktory swoje przybycie awizowat telegraficznie®’°.
Obecnos¢ jednego z najlepszych kierowcéw na kontynencie i przysziego Mistrza
Europy wprawiata w zachwyt®’1.Zawodnik ten dobrze byl znany réwniez Janowi Ripperowi,
cho¢ w przeciwienstwie do Stucka cechowala go wyniostoé¢ wzgledem przeciwnikow®’2,
Polak nie zebrat jednak przychylnych opinii po wypadku z ostatniego Grand Prix. Pojawity
si¢ typowe dziennikarskie powatpienia w jego warto$¢ jako kierowcy. Wysuwano tezy jakoby
jego sukcesy w jezdzie gorskiej byly jedynie efektem dobrze spamigtanej trasy tatrzanskich

zawodow. Podwazano rowniez zdolnos$¢ krakowianina do rywalizacji w wyscigachokreznych,
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zarzucajac mu bezmdzga jazde migéniami lub sercem®”3, Byty to opinie nieobiektywnie, gdyz
Jan Ripper przyjechat na tegoroczne Grand z udanymi debitami na wymagajacych wyscigach
w Ecce Homo czy Schwabenbergu. Wypadek w 1931 r.byt w rzeczywistosci efektem braku
do$wiadczenia warunkujacego jazde rozumem?3’,

Krajowi rywale Jana Rippera rowniez nie otrzymywali od rodzimej prasy przychylnej
narracji, stajac si¢ przedmiotem ambicjonalnej frustracji entuzjastow. Dziennikarze zalowali,
ze zaden z nich nigdy nie nalezat do zespotu fabrycznego. Nie dawali im tez szansy na objgcie
prowadzenia podczas wyscigu w 1932 r., stusznie przepowiadajac rywalizacje miedzy
Caracciolg 1 Stuckiem. Jellenowi 1 Hartmanowi wrozono trzecie miejsce, nie wykluczajac
reprezentantow Czechostowacji. Finalnie w klasie sportowej II RP reprezentowato 4
zawodnikow. Najwickszg nadziej¢ poktadano w hr. Potockim, ktory z wiasnej kieszeni
ustanowit nawet nagrode dla zdobywcy najszybszego okrazenia®’®. W celu podniesienia rangi
wyscigu, zastosowano tez autopromocje majacg nobilitowac ,.tras¢ lwowska do rzgdu jednej z
pierwszych Europy”’®.Warto wspomnie¢, ze to wlasnie we Lwowie polscy przedsigbiorcy
zaczeli robi¢ pierwsze kroki w motorsportowym sposnoringu. Mianowicie Dyrekcja
Panstwowego  Monopolu  Spirytusowego udostepnita  polskim  automobilistom 1
motocyklistom specjalng mieszanke spirytusowa, aby podnie$¢ warto§¢ swoich produktow.

Najlepsi uzytkownicypaliwa w swojej kategorii mieli otrzymaé nagrode®’’

. Optacalne
praktyki odbyt tez sektor turystyczny za sprawg licznej publicznosci. W miescie zebralo sig
okoto 60000 tys. widzow, co zmusito hotele do udostgpniania wannien jako tozek.
Dziennikarz Aleksander Wygard nie kryt zachwytu, piszac o korzysciach dla narodowej
motoryzacji, kupcow i robotnikow?®

Tak wlasnie wygladalo tlo drugiego miedzynarodowego wyscigu lwowskiego, ktory
zaczal si¢ 19 czerwca 1932 r. Rywalizacja motocykli nie przyniosta szczeg6lnych wrazen w
przeciwienstwie do potaczonych ze sobg kategorii samochodowych. Najpierw wystartowaty
wozy wyscigowe, a pozniej sportowe. Caracciola od razu objat prowadzenie swojg biatg Alfa
Romeo 8C-2300 Monza, zostawiajgc walke 0 drugie miejsce Mercedesom Stucka i Broschka.
Za nimi jechat Stasny, ktory uderzyt swoim Bugatti na 12 okrazeniu w latarnie. Wyczekiwano
momentu, kiedy Stuck wykorzysta przewage swojej maszyny na prostej i wyprzedzi

Caracciole. Niemiec nie podnosit jednak tempa, ledwo bijac ubiegloroczny rekord okrazenia.
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Tego dnia jego Mercedes okazal si¢ zawodny, gdyz na 36 objezdzie zjechal do boksu z
przegrzanym silnikiem i wycofat si¢ z wyscigu. Powodem defektu jednostki napgdowej byta
awaria przewodow chlodzacych, ktore wyeksploatowaty si¢ jeszcze w Brazylii i

Argentynie®”®

. Niewiele lepiej szto réwniez Broschkowi, ktéry pie¢ razy musiat zatrzymac
swoj samochod z powodu awarii $wiec zaptonowych. Caracciola jechat natomiast spokojnie
po zwyciestwo, podczas gdy reszta stawki walczyla z defektami albo probowata utrzymaé
pozycje.

Paradoksalnie najwickszg atrakcja okazali si¢ kierowcy z niesprawnymi maszynami.
Broschek wytrwale bronit drugiej lokaty, odpierajac ataki Hartmanna i Rippera. Polak byt
najwigkszym pozytywnym zaskoczeniem, poniewaz jego T37A bylo wystuzone 1 nie
zapowiadato finiszu w pierwszej trojce. Z precyzja i kalkulacja mingt Hartmanna, plasujac si¢
na trzecim miejscu. Kilka minut péZniej miat nabraé ,,zbytniego tupetu”® i na 50 okrazeniu
przebit opong®®. Stanat na ul. Kadeckiej, gdzie przy pomocy widzéw zmienit ogumienie. Nie
zdotat juz jednak dogoni¢ Hartamnna, ktory zajat trzecie miejsce za Caracciolg i Broschkiem.
Ripper przyjechat czwarty, pocieszajac si¢ nagroda Dyrekcji Panstwowego Monopolu
Spirytusowego. Dla publiki byl jednak bohaterem wyscigu, chociaz tak jak Hartmann stracit 8
okrazen do lidera. Pod koniec stoczyt walke z Hotujem, ktéry zajat piate miejsce i stracit 7 s
do swojego rodaka®®?. Najgorszy rezultat odnotowal Sojka w postaci ostatniej pozycji i 9
okrazen straty do lidera.

Najwigkszym zawodem byla natomiast rywalizacja samochodéw sportowych.
Dziennikarz Wygard zatowal nieobecnos$ci Kozmianowej i Potockiego, ktorzy w ogole nie
wystartowali. Nadziejg byli Cienski i Bogucki, lecz ten drugi wycofat si¢ na skutek awarii.
Zwyciezyli reprezentanci Czechostowacji. Cienski zajat trzecie miejsce. Caracciola byt
natomiast niekwestionowanym zwyciezca 1 jeszcze tego samego dnia odebrat nagrode
Prezydenta RP. Prasa natomiast nie kryta zadowolenia, pozwalajac sobie na poréwnania z
Monte Carlo. Entuzjasci widzieli w Grand Prix Lwowa szans¢ na zaistnienie.W 1933 r. Grand
Prix Lwowa postrzegano juz jako jedna z najwickszych tego rodzaju imprez w Europie®®,
Nowe kraje zainteresowaly si¢ stolica Matopolski Wschodniej, a konkretnie Szwecja,

Finlandia, Norwegia i Szwajcaria. Stamtad przyszty zgloszenia od Per-Viktora Widengren,
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Borje’a Dahlin, Karla Ebb, Eugena Bjernstad i Hansa Riiesch®4 Nie zabrakto
Czechostowacji, ktorg reprezentowali Ernst Simons iJan Kubicek. Chetny byt rowniez Sojka,
ale choroba odmowita mu startu. Dla III Rzeszy pojechat tylko Ernst Burgaller, a dla Austrii
Walter Wustrow. Scigania nie odméwit rowniez Georges Nadu z Rumunii i Laszlé Hartmann
z Wegier’®. Najciekawszych przedstawicieli miaty jednak Wtochy i Francja. Z Pétwyspu
Apeninskiego przyjechat Renato Balestrero iGuido Landi, a z |1l Republiki Roger Morand i
Pierre Veyron. Ostatni byt niemalze gldwng atrakcja, ktorg prasa prébowata przedstawi¢ jako
rekompensat¢ nieobecnosci Stucka i Caraccioli.

Ten wyscig miat si¢ jednak r6zni¢ od poprzednich. Z przyczyn komercyjnych Komisja
Sportowa zmodyfikowala program, usuwajac kategori¢ samochodow turystycznych i
sportowych. Organizatorzy postuchali rad zagranicznych automobilistow, wedlug
ktorychkierowcy najwyzszej klasy i fabryki samochodowe interesowali si¢ przede wszystkim
wyscigami dlugodystansowymi. W przeliczeniu na zachodnioeuropejskie standardy oznaczato
to trase liczaca minimum 300 km, ktérg czotowi producenci postrzegali jako dobra do
sprawdzania jakosci silnikéw i umiejetnoéci kierowcy>®. Mile widziane bylo tez wiecej
kilometrow, co W imig prestizu zmusito organizatorow do wydtuzenia dystansu wyscigu. Nie
byto zatem mozliwo$ci przeprowadzenia trzech konkurencji, wiec kierowcy dostali wyzwanie
w postaci ponad czterogodzinnego $cigania na dystansie 500 km i 100 okrgzen. Znikla
réwniez potrzeba taczenia kategorii, gdyz status materialny uczestnikow zorientowatby ich na
rywalizacj¢ samochodow sportowych i zminimalizowat liczbe maszyn wyscigowych. Zasady
te uderzyty jednak w polskich zawodnikow, gdyz w sporcie motorowym jako$¢ maszyny
determinuje szans¢ walki o podium. Komisja Sportowa podzielita kategori¢ wy$cigows na
rywalizacje pojazdéw do 1500 cm?® i ponad. Start miedzy jej reprezentantami miat wynosi¢ 30
sekund®’. Tymczasem polscy kierowcy nie posiadali maszyn wyscigowych lub mieli tak
wystuzony sprzet, ze tylko umiejetne zarzadzanie nim, dobra strategia i ewentualna awaria
przeciwnika dawaty szanse na dobry wynik. Najbardziej wyeksploatowane auto miat Jan
Ripper, ktérego rozebrane ,,do najdrobniejszej $rubki”3%® Bugatti dorownywalo nowym tylko

za sprawa wysokiej jakosci czeéci podstawowych i zamiennych®®. Zawidowski byt natomiast

34 N.S., Europa automobilowa we Lwowie. 15-stu zagranicznych kierowcow startuje w wyscigu ulicznym 11-go
czerwca, ,,Przeglad Sportowy”, 10 czerwca 1933, nr 46 (847), s. 5.

385 | bidem.

%6 F K., Dlaczego automobilowy Grand Prix Lwowa odbedzie sie wylgcznie w kategorji wyscigowej,
LHJlustrowany Kuryer Codzienny”, 10 czerwca 1933, nr 159, s. 6.

%7N.S., op. cit., s 5.

38 F K., op. cit., s. 6.

389 Ibidem.
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w lepszej sytuacji, poniewaz jego w6z miat przebieg dwoch wyscigoéw. Poktadano w nim
zreszty nadzieje i oczekiwano, ze nabyta regularnos¢ jazdy uzupehi wrodzong brawure3%.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze na skutek nowych regulacji wigcej krajowych
kierowcow nie sta¢ byto na rywalizacje w domowym wyscigu. Wérod nich byt min. Liefeldt,
hr. Potocki, Bogucki i dobrze zapowiadajacy si¢ Liptay. Podtoze ekonomiczne zostato jednak
dobrze przygotowane, a polscy przedsigbiorcy mogli pokaza¢ si¢ z jak najlepszej strony.
Wszystkie krajowe dyrekcje kolejowe zorganizowaly wagony wycieczkowe do Lwowa, a nad
logistyka czuwaly rowniez automobilkluby i biura podrézy. Hotele na prosbe Komitetu
Organizacyjnego catkowicie przyjely na siebie obowigzek zakwaterowania przyjezdnych®®?.
Krajobraz bardzo si¢ zmienil za sprawg samochodéw wypehiajacych parkingi i1
zagranicznych kibicow>%2, Entuzjasci automobilizmu zasilili tez budzety kawiarni, restauracji
i noclegowni, korzystajac z miejscowej turystyki®®®. Nie obyto sie jednak bez wpadek,
poniewaz najbardziej ume¢czeni podrozg do Polski okazali si¢ zawodnicy. Przyjezdzali oni
wlasnymi samochodami, wiec po przekroczeniu granicy szybko zaczgli si¢ martwié o swoje
maszyny. Polskie drogi eksploatowaly zgloszone do wyscigu wozy, przez co kierowcy
wydzwaniali do M.K.A i prosili o ci¢zarowy transport. W efekcie niektorzy zawodnicy
przegapili trzy treningi i odbyli obowiazkowe jazdy w niedziele przy zamknietej trasie®.

Wyscig nie zapowiadal si¢ jednak entuzjastycznie, poniewaz od 8 czerwca padat
deszcz. Organizatorzy obawiali si¢ strat materialnych, gdyz pogoda odstraszala kibicow.
Najgorsze wydarzylo si¢ jednak na sobotnim treningu. Na ul. Petczynskiej Widengreenn nie
wyhamowat samochodu i uderzyt w Hartmana. Wegier mial juz za sobg powazny wypadek na
Niirburgringu, wiec po kontakcie ze Szwedem trafit do szpitala z lekkim wstrzagsem
nerwowym?3%, Czasy przejazdow faworyzowaly natomiast Skandynawéw, w tym szczegdlnie
Bjonstada. Organizatorzy chcieli jednak pokazaé si¢ z jak najlepszej strony, dlatego w sobote
zawodnicy obowigzkowo zebrali si¢ pod lokalem M.K.A przy ul. Tanskiej 1 przedefilowali na
plac Targéw Wschodnich. Tam udali si¢ do Patacu Sztuki, gdzie powital ich przewodniczacy
Komisji Sportowej, prezes Kaplinski. Potem odbyt si¢ briefing, ktory zakonczyt si¢ wspdlng

fotografig39.

3%0N.S., op. cit., s. 5.

%1 h.a., Grand Prix..., s.142.

392 A, Wygard, IV Grand Prix M. Lwowa, ,,Auto: miesigcznik: organ Automobilklubu Polski oraz Klubow
Afiljowanych”, lipiec 1933, nr 7, S. 162.

393 1hidem.

394 Ibidem, s. 161.

3% b.a., W dniu Iwowskiego wyscigu. Nowi zawodnicy.-Wyniki ostatniego dnia treningu., ,,Gazeta Lwowska”, 12
czerwiec 1933, nr. 159, s. 4.

3% Ibidem.
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Oficjalnie zglosito si¢ 21 kierowcow, lecz wystartowato 18. Hartmann nie zdazyt
wyjs¢ ze szpitala, a Sojka w ogole nie przyjechal z powodu choroby. Najwigkszy zawod
odczut jednak Zawidowski, poniewaz w niedziele zachorowal na grype®®’. Kilka godzin przed
wys$cigiem deszcz ustat, pozwalajgc na suchy start. Najpierw wystartowaly wozy kategorii do
1.5 1, a wsrod nich Bugatti Holuja i Rippera. Od razu prowadzenie objety Alfy Romeo 8C-
2300 Widengreena i Bjornstada. Za nimi jechat Ebb, lecz jego Mercedes-Benz SSK zdradzat
oznaki zawodnosci. Odpadt na 20 okrazeniu w glgbach bialego dymu, gdyz w jego
samochodzie doszto do awarii chtodnicy i przegrzania silnika. ,,WWschodnie Monte Carlo”
okazalo si¢ zbyt wymagajace dla Mercedeséw 1 Bugatti zagranicznych kierowcow. Juz na
siocdmym okrgzeniu wycofata si¢ Orsini, aczkolwiek ruch ten thumaczyla zmeczeniem po
podrozy>®8. Awarie dreczyty rowniez Nadu i Wustrowa.

Na tle zagranicznych zawodnikéw, Polscy kierowcy mogli tylko liczy¢ na pojawienie
si¢ sprzyjajacych dla nich okoliczno$ci podczas wysScigu. Niemniej krajowa prasa poktadata
w nich nadzieje.Wszyscy Polacy wystartowali w kategorii 1.5 | na samochodach Bugatti, cho¢
ich czterocylindrowe T37 nie doréwnywaly oS$miocylindrowym T51 Veyrona czy
Burgallera.Hotuj jechat bardzo przyktadnie, jednak na 53 okrazeniu wycofat si¢ przez awarie¢
hamulcéw. Ripper pokazal natomiast dojrzalos$¢, wjezdzajac w kazdy wiraz $miato 1
spokojnie. Kilka razy stawal w boksie, w tym raz z powodu zlamanej przektadni od skrzyni
biegow. Nie bylo czasu na naprawe, dlatego przetozenia zmieniat cggami. Osiagi jego Bugatti
pozwolity mu skonczy¢ wyscig na czwartym miejscu. Prasa uznata wynik za wielki sukces i
zapowiedZ nastgpnych, przywracajac renom¢ odwaznego, sympatycznego 1 upartego
kierowcy. Pochwaly zebrata roéwniez Kozmianowa za debiut w samochodzie wyScigowym.
Wygard uznat jej wystep za lepszy od Itier, ktora ani razu nie zjechata do boksu. Polka nie
wybrata tak agresywnej strategii, a ogumienie w ciggu 10 sekund zmienili jej mechanicy pod

okiem meza®®

. Dojechala do mety za francuska rywalka na szdéstym miejscu. Obie
zawodniczki nie zostaly jednak sklasyfikowane, poniewaz nie pokonaty trasy w okreslonym
czasie. Itier odnotowala strat¢ jednego okrazenia do Veyrona, a Kozmianowa
siedem?®, Wynik ten prasa uznata za skutek za matej praktyki i szczerze wierzono w poprawe

w przysztym roku®%?,

%7 h.a., Na ulicach..., s. 2.

3% A, Wygard, IV Grand..., s. 164.
399 Ibidem, s. 164.

400 hy 3., Na ulicach..., s. 2.

401 A Wygard, IV Grand..., s. 164.
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Nigdy jednak nie byto nastepnego razu, gdyz Grand Prix Lwowa 1933 r. byt ostatnim
wyscigiem ulicznym w II Rzeczpospolitej. Wyniki polskich kierowcoéw wyrozumiale
komentowat tylko Wygard, natomiast redakcj¢ magazynu Auto wprawily tylko w stan
niezadowolenia. ,,Gazeta Lwowska” przedstawita jedynie krotkie sprawozdanie, podajac liste

startowa, zwycigzcow i czasy wszystkich klasyfikowanych kierowcow?%?.

»Przeglad
Sportowy” pozwolit sobie na wigcej, lecz skupil si¢ raczej na tle niz przebiegu wyscigu.
Organizacj¢ uznano za dobra, lecz duze zastrzezenia redakcja miata do wysokich cen
biletow*®. Polscy kierowcy byli tylko statystyka, a dziennikarski aplauz zdobyli Bjornstadt i
Veyron. Wygard napisal wiecej, chwalac tylkoMatopolski Klub Automobilowy za wysitek
dajacy Polsce przynajmniej raz w roku ,,nalezne miejsce w automobilizmie europejskim”4%,
Wielkie zarzuty poczynil natomiast Ministerstwu Komunikacji, zwracajgc uwage na jakosé
szlakow taczacych wieksze osrodki miejskie. Nie powstrzymat si¢ tez od ztosliwosci, proszac,
,»aby przyjazd kazdego zagranicznego samochodu do Polski nie stawal si¢ czynnikiem
przeciw-propagandowym?4%%,

Stowa szczerego dziennikarza byly w rzeczywistosci zapowiedzig smutnej przysziosci.
W 1933 r. europejski automobilizm ozyt, a wyscigi Grand Prix powrdcity do formy sprzed
1928 r. Panstwa czolowych producentow samochodéw budowaly coraz wigcej toréw, nie
szczedzac przy tym $rodkéw. Il Rzesza traktowata przemyst samochodowy jako symbol
dumy narodowej, 0 czym zaaranzowany przez Hitlera projekt dofinansowania programéw
wyscigowych Auto-Union i Mercedesa. Nie préznowal roéwniez Mussolini, chociaz
przedstawiciele wloskiego przemystu samochodowego nie byli zwolennikami jego programu
gospodarczego. Na Polwyspie Apeninskim wszystko zalezato od przedsiebiorczosci Enzo
Ferrari, ktory w latach 30. szykowal si¢ do opatrzenia zasobow wyscigowych Alfy Romeo
swoim nazwiskiem. Francuzi skupiali si¢ na samochodach drogowych, produkujac
innowacyjne Citroeny Avant. Polska natomiast odnotowata regres w sferze motoryzacyjnej.
Przemyst samochodowy nie rozwijat si¢, dlatego w latach 30. XX wieku coraz trudniej byto
mowi¢ o wyscigach 1 jakichkolwiek inwestycjach w automobilizm sportowy. Grand Prix
Lwowa byl typowym przyktadem braku inwestycji panstwowych, ktére do 1933 r.
rekompensowaty  pienigdze  entuzjastow, a  konkretnie = Matopolskiego  Klubu

Automobilowego.

402 h.a., Miedzynarodowe wyscigi samochodowe. Bjérnstad i Veyron zwyciezajg., ,,Gazeta Lwowska”, 13
czerwca 1933, nr 160, s. 3.

403 h a., Na ulicach..., s. 2.

404 A, Wygard, IV Grand..., s. 164.

4%S1bidem.
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Rozdzial 4. Polacy w Formule 1 w latach 1939-1970

Podrozdzial 4.1. Zycie polskich kierowcéw wyscigowych podczas Il wojny
swiatowej i w latach 50. XX wieku

W 2006 r. Wydawnictwo Morienvall wydato ksigzke Joego Sawarda pt. The Grand
Prix Saboteurs®. Opowiada ona o trzech kierowcach Grand Prix, ktorzy po wybuchu drugiej
wojny $wiatowej dziatali we francuskim ruchu oporu jako tajni agenci. Liderem byt William
Grover-Williams, ktory z ramienia SOE tworzyl w Paryzu podziemna sie¢ sabotazystow
Chestnut i szkolit jej cztonkow. Jego najcenniejszym agentem byt emerytowany kierowca
Bugatti i pracownik klubu samochodowego Bonneville, Robert Benoist. Po aresztowaniu
Grovera przez SSFrancuz przystgpit do tworzenia pod dowddztwem Francisa Suttilla
struktury Clergyman, do ktorej zwerbowat Jeana Pierre’a Wimille. Razem przygotowywali
atak na Nantes w celu sparalizowania sit niemieckich przed inwazjg Aliantoéw. Benoist
planowat rowniez powstanie zbrojne na potudnie od Paryza, lecz odkrycie przez SS siedziby
Clergyman udaremnito wszystkie dziatania. Gwiazda Bugatti i Suttill trafili do obozu
koncentracyjnego Sachsenhausen, gdzie obaj zgineli?. Wimille zdotat natomiast uciec, aby po
wojnie kontynuowaé $ciganie i zakonczy¢ swoje zycie na argentynskim torze ulicznym
Palermo w 1949 r. Ksigzka stata si¢ bestsellerem zachgcajacym do zglebienia pozatorowego
zycia kierowcow okresu migdzywojnia. Nie jest tajemnica, ze wspotczesni zawodnicy
poszukujg wrazen podobnych do tych, ktore dostarcza im bolid. Nie odzegnuja si¢ W czasie
wolnym od adrenaliny, robigc to co ich poprzednicy zamieniajacy w czasach wojny
kierownice na stery mysliwca, pistolet czy karabin. Sztandarowymi przyktadami sg Tony
Gaze, Bartolomeo Constantini, TonyRolt alobo Raymond Sommer.

Sama Formuta 1 miewa rowniez tendencje do opierania swojej komercji na
uosobieniach odwagi jak kowboje, szpiedzy czy tajni agenci. Przyktadowo Aston Martina
Cgnizant F1 w 2022 r. zorganizowat jazdy pokazowe na Silverstone dla Sebastiana Vettela,
LancaStrolla i Martin Brundla za kierownica DB5%. Dobrze zreszta wspomnieé, ze tworca

kultowej postaci agenta 007 byt Ian Fleming, ktory napisal rowniez inspirowang inzynierig

1J. Saward, The Grand Prix Saboteurs, Londyn 2006.

2 b.a., Jeszcze nigdy w wyscigowym konflikcie, ,,F1 Racing”, luty 2007, s. 82-84.
3 Sebastian Vettel and Lance Strolltry 007’s iconic Aston Martins;
https://www.youtube.com/watch?v=MvPGAtRdAgw [dostep: 30.04.2021]

174



Luisa Zborowskiego ksiazke ChittyChittyBangBang: The Magical Car®. Nie ulega jednak
watpliwosci, ze Formuta 1 sprawia réwniez wrazenie dumnej z tej przesziosci. Nie trzeba
jednak siggac¢ po biografie zagranicznych kierowcow i konstruktorow, aby przekonaé si¢ o
znaczeniu adrenaliny, ryzyka i indywidualnosci w zyciu bohaterow torow wyscigowych.
Opoér wobec okupanta i chwytanie si¢ niebezpiecznych profesji podczas wojny nie byto tylko
domena Francuzow, Anglikow, Australijczykéw i Wltochow. Odpowiedniki tych postaw
mozna rowniez znalez¢ w polskim sporcie motorowym, jednak na skutek powojennego tadu
politycznego nie wzbogacily one panteonu okupowanego przez Grovera, Benoista i
Wimille’ego, Enzo Ferrari czy Ettore Bugatti. Polska motoryzacja ma dla entuzjastow
natomiast trzy zyciorysy w postaci wojennych perypetii Muarycego Potockiego, Stanistawa
Hotuja i Jana Rippera. Warto te etapy zycia zrekonstruowac, gdyz dotychczas akademicka
historia sportu nie poswigcita im nalezytej uwagi. Po drugie dobrze wskaza one
powtarzalno$¢ okreslonych wzorcoOw zachowan wsrdd ludzi sportu motorowego niezaleznie
od czasu, miejsca i narodowosci.

Najpierw warto jednak przedstawi¢ ogolne tto tej pozatorowej dziatalno$ci jaka byty
zmiany w $wiatowym sporcie motorowym po 1939 r. Niezaprzeczalnie dla kazdego
europejskiego kierowcy wyscigowego(czy rajdowego)wojna oznaczata regres badz stagnacje
kariery. W 1940 r. Francja, III Rzesza, Belgia i Wielka Brytania odwotaty swoje Grand Prix.
Jedynie Wtochy pozostatly neutralne, organizujac Mille Miglia w poblizu Bresci i czternasta
edycj¢ Grand Prix Trypolisu. W koncu jednak i Wtosi wstrzymali wszystkie imprezy, kiedy
Mussolini oglosit 11 czerwca 1940 r. przystapienie do wojny°. Monza stata si¢ magazynem
pojazdéw wojskowych i celem bombardowania Aliantow, przejety przez Luftwaffe francuski
Le Mans popadt w ruing po alianckich atakach oraz zniszczeniach zadanych przez
wycofujacych sie Niemcow. W Wielkiej Brytanii pionierski Brooklandsstal si¢ natomiast
fabryka samolotéw firmy Vickers, ktora przy poparciu rzadu kupita obiekt za 330 000funtow
brytyjskich. Podobny los spotkal Donington, ktéry zamieniono w wojskowy parking.
Producenci samochodéw, jak Bugatti przestawili si¢ na produkcje wojenng, a stawy torow
zmienity profesje. Wyjatkiem byli kierowcy niemieccy majacy w III Rzeszy statusy
sportowych chlub. Caracciola byt za stary na stuzbe w neutralnej Szwajcarii. Manfred von
Brauchitsch rowniez nie nadawal si¢ do munduru przez powyscigowe kontuzje. Bycie
bratankiem samego Walthera von Brauchitscha pomoglo mu jednak przeczeka¢ wojne jako

sekretarz niemieckiego generala i Sturmfithrer w Narodowo-Socjalistycznym Korpusie

41. Fleming, Chitty Chitty Bang Bang: The Magical Car, Nowy York 1964.
5 1. Rendall, The Chequered Flag. 100 Years of Motor Racing, Londyn 1993, s. 158.
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Samochodowym. W lepszej sytuacji byli zawodnicy ze Stanow Zjednoczonych, ktoérzy do
1941 r. mogli jeszcze rywalizowa¢ w Indianapolis 500. Jednak i rok pdzniej stynny owal
zostal zamknigty, aby po trzech latach zaniedbania Tony Hulman odbudowat go za 700 000
funtow brytyjskich®.

Tymczasem w okupowanej Polsce kierowcy stali przed takim samym dramatem jak
Sabotazysci Grand Prix. Henryk Liefeldtnie dozyt wojny, poniewaz zmart 13 wrze$nia 1937
r. Pochowano go na ewangelicko-augsburskim cmentarzu w Warszawie przy ul. Mtynarskie;j.
Za zashigi na rzecz rozwoju polskiego automobilizmu odznaczono go Krzyzem Zastugi’, 0
czym $wiadczy tekst umieszczony na nagrobku®. Perypetie Stanistawa Szwarcsztaina sa
natomiast bardziej tajemnicze. Scigat sie do wybuchu wojny, po ktorej wyemigrowat do Rio
de Janeiro. Tam prowadzit dziatalno$¢ przemystowa, po czym zmart. Data §mierci nie jest
jednak znana®. Podobnie niejasne sa perypetie Marii Kozmianowej, ktéra wyemigrowata do
Londynu. Tam tez zmarta w 1955 r. i pochowana zostata w zbiorowej mogile na cmentarzu w
Brompton®®.

Potocki, Hotuj i Ripper zmienili natomiast profesj¢, wybierajac walke z okupantem.
Pierwszy z nich w 1939 r. zostat wcielony do armii, jednak tak jak w rzemiosle wyscigowym,
W jego stosunku do wojny byto wigcej rozsadku i kalkulacji niz brawury. Nie obrat klasycznej
drogi sabotazu z pistoletem w dtoni, minimalizujac czynnik ryzyka. Zwigzany niegdy$ ze
stronnictwem Pilsudskiego kierowca od wrzesnia 1939 r. nalezal do warszawskiej Strazy
Obywatelskiej, gdzie zgodnie z profesja kierowal Wydziatem Transportu i Komunikacji.
Platforma patriotycznego sabotazu byt jednak Polski Zwiazek Lowiecki, w ramach ktorego
podtrzymywat nawigzane przed wojng kontakty z niemieckimi dygnitarzamil!. Relacje
przekut w agitacj¢ na rzecz aresztowanych dzialaczy patriotycznych, ktorzy na skutek
opozycyjnych dziatan trafiali do aresztu. Jedna z takich akcji ocalita nawet zycie popularnego
polityka i publicysty, Stanistawa Studnickiego. O dziataniach Potockiego poinformowane
nawet bylo dowodztwo Armii Krajowej, ktore w jego warszawskiej kamienicy miato jako

punkt kontaktowy bar ,Za Kotarg” dla V Oddzialu Komendy Gtownej Armii Krajowe;.

® Ibidem, s. 162.

7254, ZARZADZENIE. Na Zasadzie art. 5 ustawy z dnia 23 czerwca 1923 r. (Dz. U. R. P. Nr 62, poz. 458) o
nadaniu Ztotego Krzyza Zastug za zastugi na polu automobilizmu polskiego Henrykowi Liefeldtowi, cztonkowi
Zarzadu Gtéwnego Automobil-Klubu Polski w Warszawie, (Dz. U. R. P. Nr 62, poz. 458), ISAP. Internetowy
System  Aktow  Prawnych;https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WMP19371520254 [dostep:
10.04.2022].

8 (erd.)., Sp. Henryk Liefeldt, ,Przeglad Sportowy”, 16 wrzesnia 1937, nr 74 (1330), s. 4.

9 Stanistaw Szwarcsztajn, Geni. A MyHeritage Company; https://www.geni.com/people/Stanis%C5%82aw-
Szwarcsztajn/6000000003022834054, [dostep: 10.04.2022]

10 Korespondencja elektroniczna od Grzegorza Chyly z dnia 12.03.2021.

1) . Snellman, Count Maurycy Stanistaw Potocki (PL); The Golden Era of Grand Prix Racing...
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Powstanie Warszawskie nie pozwolito jednak pozosta¢ automobilowemu mistrzowi Polski z
1930 r. w stolicy, zmuszajac go do ucieczki do Ojcowa. Tam w 1945 r. zostal aresztowany
przezUrzad Bezpieczenstwa i osadzony w kieleckim wigzieniu. Wyroku $§mierci za polityczne
koneksje uniknat dzieki zajeciu miasta przez Antoniego Hedy ,,Szarego”?. Jako stronnik
Pitsudskiego nie mogt liczy¢ na spokojne zycie w powojennej Polsce, dlatego jeszcze w 1945
r. przekroczyt granice i wyjechat do Londynu. Tam tez zmart 16 maja 1949 r., konczac tym
samym istnienie rodu Potockich z linii Jablonna®®.

Inne perypetie mieli Stanistaw Hotuj 1 Jan Ripper, ktorzy przypominaja bardziej
bohateréw ksigzki Joego Sawarda. Dziatalno$¢ pierwszego w ruchu oporu nie trwata jednak
dhugo, poniewaz skonczyta si¢ w 1940 r. Karier¢ i patriotyzm Holuja dobrze zobrazowat film
pt. ,,Méj tato kochat zycie”!*, ktéry w 2012 r. zostal zaprezentowany na todzkim Festiwalu
Mediéw ,,Czlowiek w zagrozeniu™®®. Narratorami produkcji Jacka Boronia i Klaudyny
Krawiec byly dzieci kierowcy z matzenstwa z Anng Konder, Jacek Hotuj 1 Marta Hotuj-
Korowajczyk. Na przestrzeni 23 minut syn i corka przedstawili karier¢ sportowa ojca,jego
pasje oraz perypetie w obu wojnach. Bohater narracji jawi si¢jako patriota z Myslenic, ktory
w wieku 15 lat uciekl do Krakowa i zaciagnat si¢ do Pierwszej Kompanii Kadrowej Jozefa
Pilsudskiego. Za zastugi w Legionach otrzymal Medal Niepodleglosci, cho¢ przygody z
mundurem nie skonczyt. Do 1922 r. odbywat stuzbe w 12 Putku Piechoty w Wadowicach?®.
Pomagat ojcu prowadzi¢ rodzinng elektrowni¢ w Myslenicach oraz tartak, mtyn i stolarni¢ w
Goérnym Przedmiesciu. Oczywiscie cala jego uwage pochtaniala motoryzacja 1 sport, kiedy
nie zajmowal si¢ radiotelegrafia, lotnictwem, skokami narciarskimi i tenisem.

Przed 1 wrzesnia 1939 r. Holuj chciat pojecha¢ na ogoélnoswiatowa wystawe do
Nowego Yorku, lecz wojna zmienila jego plany’’. Dolaczyt do antyniemieckiej organizacji
podziemnej w Myslenicach®, stajac sie cztonkiem lokalnego ruchu oporu. Zona radzita mu
przylaczenie si¢ do partyzantow, ale nie dat si¢ przekonaé. Uwazal, Ze status i rodzinny biznes

zapewnialy mu nietykalno$é!®. Naczelng zasada okupanta byla jednak eliminacja elity

12 Wywiad z Janem Potockim z dnia 24.07.2023 [w posiadaniu autora].

13 Ibidem.

141, Boron, K. Krawiec, Mdj tato kochat zycie, Polska, Grupa 6, 2012, B. Cwynar, Uhonorowanie wybitnego
krajana, ,.gazeta Myslenicka”, [online], 2 luty 2012, Wydanie 5/2012, https://gazeta.myslenice.pl/uhonorowanie-
wybitnego-krajana[dostep: 12.04.2022].

15 Festiwal Mediow w Lodzi ,,Cztowiek w zagrozeniu”, £.6dz, 2012.

16 1bidem.

7 A. Pigtkowska-Borek, , «Czarna Niedzielay w Myslenicach. Historia we wspomnieniach”, glos®*.
Historia,https://glos24.pl/--czarna-niedziela--w-myslenicach-historia-we-wspomnieniach [dostep: 12.04.2022].
18 . Snellman, Stanistaw Hotuj (PL), The Golden Era of Grand Prix
Racing;https://www.goldenera.fi/dp.htm[dostep: 12.04.2022].

19 A. Pigtkowska-Borek, op. cit.
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spotecznej, co obejmowato réwniez sportowcow 1 aktywistow. Ponadto Niemcy byli
$wiadomi miejscowego oportunizmu, dlatego w sobote 22 czerwca 1940 r. zintensyfikowali
patrole wojska i granatowej policji. O godz.23.30 upozorowali nawet prowokacyjny zamach,
wysadzajac w myslenickiej poczcie stanowisko telefonistki?’. Nazajutrz gestapo zaczelo
aresztowania, aby znalez¢ rzekomego sprawce i odeprzec¢ akty sabotazu. W lokalnej historii
dzien ten zapisal si¢ jako ,,Czarna Niedziela”. Formalnie 35 aresztowanych osob dostato
status zaktadnikow, ktorzy musieli przez dwa tygodnie meldowac si¢ w biurze burmistrza. W
rzeczywistosci plan wygladat jednak inaczej. Gestapo przyjechato po Holuja w momencie
wychodzenia z zona na niedzielng msze?!. Zabrano go spod domu i zawieziono pod poczte,
gdzie demonstracyjnie funkcjonariusze sfotografowali aresztantow. Potem samochody
cigzarowe zabraly wszystkich do wigzienia na Montelupich w Krakowie, gdzie Niemcy
osadzali dywersantow 1 przedstawicieli inteligencji spoteczne;.

Hotyj spedzil w areszcie tydzien, zachowujac spokdj. Wierzyt, ze wplywy rodzinne
szybko wyciagna go z zamkniecia Montelupich??. Tymczasem Anna Konder dowiedziata sie
o mozliwosci uwolnienia me¢za. Wystarczyto przekaza¢ odpowiednie $rodki sekretarce
generata gubernatora Hansa Franka, ktory miat swoja siedzibe na Wawelu. Kobieta wzigta na
Zamek Krolewski rodzinng bizuterig, liczac na szybkie zwolnienie. Przyjechala jednak za
pézno, poniewaz 29 czerwca 1940 r. 35 aresztantow przetransportowano do Fortu w
Krzestawicach. Sekretarka odmowita przyjecia kosztownos$ci, gdyz Stanistawa Hotuja nie
bylo juz na liscie wigzniow. Dalej wydarzenia potoczyly si¢ szybko i tragicznie. Dnia29
czerwca skazany razem z reszta aresztantow wykopal sobie masowy grob. W ostatnich
minutach zycia wszystkim zastoni¢to oczy przepaska, po czym usmiercono strzatem w tyt
glowy. Swiadkiem zbrodni miat by¢ miejscowy pasterz krow?. Niemcy powysytali natomiast
bliskim zamordowanych wiadomosci o zgonach powodowanych zapaleniem ptuc, atakiem
serca czy udarem moézgu?*. Konder do konca wojny nie wierzyla tym informacjom. Byta
przekonana, ze maz zostal wywieziony na roboty przymusowe do Niemiec. W oczekiwaniu
na powrdt kazata nawet corce nauczy¢ si¢ gry na pianinie, aby powita¢ go utworem

muzycznym?®, Cata rodzina poznata jednak prawde w 1945 r. Zwloki zamordowanych w

20 M. Stoszek, Czarna Niedziela 1940, ,,Gazeta Myslenicka”, [online], 18 czerwca 2019, Wydanie 22/2019,
https://gazeta.myslenice.pl/czarna-niedziela-1940 [dostep: 12.04.2022].

2l Wywiad Macieja Holuja z Marta Korowajczyk z dnia 26.06.2020; Dziennik Polski;
https://dziennikpolski24.pl/myslenice-pamiec-o-tamtych-bohaterach-to-nasz-obowiazek/ar/c1-15047822 [dostep:
12.04.2022].

22 A. Pigtkowska-Borek, op. cit.

23 |bidem.

24 M. Stoszek, op. cit.

% |bidem.
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Krzestawicach poddano ekshumacji, podczas ktorej kobieta rozpoznata me¢za po schowanej w
spodniach chusteczce z wyhaftowanym monogramem?®. Wojenne perypetie Stanistawa
Hotuja wpisuja si¢ w liczne przyktady burzliwych losow kierowcow wyscigowych. Tak jak
jego zagraniczni rywale zyt wedle nurtu, w atmosferze ktorego narodzita si¢ motoryzacja i
sport motorowy. Afirmowal Zycie intensywnie 1 ryzykownie. Zakonczyl je tak jak glosit
Miguel de Unamo, przektadajac ryzyko nad wlasne bezpieczenstwo. Tego typu postawy
nieprzerwanie roéwniez daja o sobie zna¢ u kierowcow Formuly 1 z drugiej potowy XX wieku
oraz z XXI wieku, ktorych stosunek do niebezpieczenstwa najlepiej oddajg stowa Ayrtona

Senny o0 $mierci:

,Jesli kiedykolwiek zdarzy mi si¢ wypadek, ktory ostatecznie bedzie mnie kosztowat
zycie, mam nadziej¢, ze za jednym zamachem. [...] Jesli mam zy¢, chce zy¢ w petni. Bardzo
intensywnie, bo jestem osobg intensywng. Zrujnowatoby to moje zycie, gdybym musial zy¢

czesciowo”?’,

Tego typu filozofia kierowata rowniez Janem Ripperem. On takze w trakcie wojny
zastapit profesje kierowcy wyscigowego dziatalnosécig sabotazysty. W pewnym momencie
swoja decyzje przyptacilby zyciem, gdyby nie przyjazn z uznanym kierowca i przechowany w
domu list. Czlowiekiem, ktory nieswiadomie ocalit Rippera przed losem Hotuja byt Hans
Stuck von Villiez?®, Byl on niemieckim kierowca wyscigowym i chlubg Adolfa Hitlera.
Stuck byt ekstrawertyczna osobowoscia 1 utytutowanym zawodnikiem Auto Union AG, dzigki
czemu zagwarantowal sobie pozycj¢ nietykalnej publicznie o0soby. Kontakty z wysoko
postawionymi politykami i samym Hitlerem nie byly jednak wynikiem inspiracji i
ideologicznej aprobaty nazizmu, ktérymi kierowca w rzeczywistosci gardzit. Prezentowat
czgsto spotykang wsrodd sportowcodw postawe kosmopolity 1 pacyfisty obojetnego na kwestie
pochodzeniowe rywali. Publicznie przyjat jednak postawe obojetng i neutralng politycznie,

pozwalajac sobie z racji sportowej renomy zawiera¢ znajomosci niewpisujace si¢ w kanon

2 B, Cwynar, op. cit.

27T, Rubython, The Life of Senna, Londyn 2006, s. IX.

28 Urodzony 27 grudnia 1900 r. w Warszawie niemiecki kierowca wyscigowy i gorski. Pochodzit z zamoznej
rodziny wiascicieli ziemskich. Dzigki znajomosciom z Ferdinadem Porsche i dobrej opinii u Adolfa Hitlera w
latach 1935-1939 byt oficjalnym reprezentantem zespotu Auto Union AG. Po Il wojnie $wiatowej w latach
1951-1953 epizodycznie startowat w Formule 1 jako indywidualny kierowca.b.a., Hans Stuck, Motorsport
Memorial;http://www.motorsportmemorial.org/LWFWIW/focusLWFWIW.php?db2=LWF&db=ct&n=450
[dostep:13.04.2022]
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zycia towarzyskiego przyktadnego obywatela III Rzeszy. Jedng z nich byta wtasnie przyjazn z
Janem Ripperem, z ktorym polaczyta go pasja i sportowa rywalizacja.

Wspdlna historia obu kierowcoOw zaczeta sie w 1928 r. w Republice Weimarskiej. Jan
Ripper postanowit sprawdzi¢ si¢ W odbywajacych si¢ w ramach niemieckiego Tygodnia
Sportow Motorowych wyscigach na 8 km 1 100 km. Na imprezie pojawit si¢ rowniez Stuck,
ktérego zaintrygowaly zdolnosci jezdzieckie Polaka prowadzacego samochdd o gorszych
osiggach 1 wydajnos$ci. Za jego namowa Niemiec jeszcze w tym samym roku przyjechal na
Gymkhane, potwierdzajagc zdanie o talencie Rippera. Zapragnagt zmierzy¢ si¢ z
krakowianinem w rownych samochodach i warunkach, ku czemu szybko nadarzyla sie¢
okazja?®. Stuck i Ripper mieli opinie doskonatych kierowcow gorskich, a Niemiec uchodzit
juz nawet wtedy za ,,Krola Goér”. Pierwsza okazja do rywalizacji na nierownym terenie byt
odbywajacy sic w 1928 r. w Budapeszcie wyscig na Wzgérzach Gellerta®. Ripper zwyciezyt
W pierwszym starciu, co nie popchnelo Stucka do typowej dla mistrzow toksycznej
rywalizacji wzgledem mniej stawnego kierowcy®'.Znajomo$é szybko przerodzita sie w
sportowa przyjazn, ktéra pomagala promowac¢ zdolno$ci krakowianina za granicg. Za sprawa
Austriaka Ripper poznat najlepszych niemieckich kierowcow, a konkretnie Rudolfa Carcciolg
i Manaferda von Brauschitsa. W tych przypadkach nie zawigzano jednak serdecznych relacji.
Caracciola nie ukrywal niecheci wobec rywali. Byl typem zawodnika dumnego i
odzegnujacego si¢ od szacunku wzgledem mniej utytulowanych kierowcoéw. Brauschitsh
rowniez miat tendencje do wywyzszania sig, lecz potrafit zachowaé respekt bez wgladu na
status konkurentow2. Jednak to wiasnie on okazat sic w 1941 r. czlowiekiem, ktory
nieSwiadomie uratowat Ripperowi zycie, pomimo wstrzemi¢zliwosci w kontaktach.

Zupeknie inng postawe prezentowal natomiast Stuck. W przeciwienstwie do krajowych
rywali, nie odmawiat on sobie dobrych relacji z ciekawymi i utalentowanymi ludZzmi. Z
Ripperem ponownie spotkat si¢ w 1929 r., na Il Miedzynarodowym Wyscigu Tatrzanskim.
Dla krakowianina te zawody zawsze byly okazja do popisu, co udowodnit juz na |
Miedzynarodowym Wyscigu Tatrzanskim z 19 sierpnia 1928 r. Rok wcze$niej jechat z
Zakopanego do Morskiego Oka stynng Lancia, zajmujac pigte miejsce w mieszanej kategorii
samochodow turystycznych i wyscigowych®. Krynicki nazwat go wtedy obiecujacym,

mlodym wirtuozem, ktéry w odpowiedniej maszynie mogltby rywalizowa¢ z samym

29 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].

30 Ibidem.

31 Wywiad Szczepana Kolaczka z Janem Ripperem Jr. z dnia 15.07.2016; Automobilownia.pl;
https://automobilownia.pl/wywiad-krakowski-klan/ [dostep: 13.04.2022].

32 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].

33 Ibidem.
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Liefeldtem3*. W 1929 r. na swoim wyscigowym Bugatti Ripper ustanowit rekord trasy w
kategorii 1500 cm?®, osiggajac czas 5 minut 47,41 sekund®. Rzecza warta wspomnienia jest
fakt, ze samochod dostat dzien przed wyscigiem z jedyna okazja do treningu. Krynicki znowu
nie kryl zachwytu, piszac: ,,Wynik mlodego mistrza kierownicy jest bez przesady
fenomenalny 1 nie wiem czy wielu z najwigkszych aséw automobilowych $wiata pokusitoby
si¢ 0 jego powtodrzenie, a tym bardziej pokonanie. Swietnym zwyciestwem w Wyscigu
Tatrzanskim dowiodl Jan Ripper swego niepowszedniego talentu i utrwalit swoja pozycje,
jako jeden z najlepszych, a bez watpienia najbardziej odwazny i ambitny kierowca w
Polsce™.

W tym czasie Stuck byt juz niekwestionowanym ,,Krélem Gor” za kierownicg Austro-
daimlera i ulubiencem politycznych sfer III Rzeszy. Znowu spotkal si¢ z Ripperem na
rownych warunkach 24 sierpnia 1930 r. na Il Migdzynarodowym Wyscigu Tatrzanskim. Obaj
startowali w kategorii wyscigowej. Stuck na Austro-Daimlerze w klasie do 5000 cm?, a
Ripper tradycyjnie na Bugatti do 1500 cm*Zawody pokazaty jednak, jak bardzo roznili sic
jako kierowcy. Obu przedstawiano jako atutowe asy i gigantow szosy®’, po ktorych
oczekiwano emocjonujacego spektaklu. Stuck juz na treningu wzbudzil sensacj¢ najlepszymi
czasami, ktorych warto$¢ podnosit fakt, ze przyjechat p6zno i mial tylko jeden trening na
zapoznanie sie z trasa®. Ripper natomiast nie wysilat si¢, majac na uwadze mniejsze zaplecze

73 kiedy w swojej klasie pojemnosciowej

techniczne. Niemniej popisal si¢ ,,maestrig
triumfowal z wynikiem 5 min 38,855 s%. Jednak niedtugo, poniewaz Stuck stal sie
niekwestionowanym bohaterem wys$cigu, ustanawiajac rekord swojej kategorii oraz catego
konkursu. Obu kierowcow okazato si¢ przy tym osobowo$ciami o odmiennym rzemiosle
wyscigowym. Austriak zachwycat publike, zarzucajagc samochodem na zakrgtach 1 prostujac
go na wyjsciu. Podziwu nie kryt Krynicki, komentujac: ,,[...] na taki wyczyn trzeba by¢ nie
kierowca, ale swego rodzaju artysta. Rzeczywiscie Stuck posiada ol$niewajaca technike jazdy

,w ktorej nie ma rywala w catej Europie™.

3 M. Krynicki, Miedzynarodowy Wyscig Tatrzanski, ,, Auto: ilustrowane czasopismo sportowo-techniczne:
organ Automobilklubu Polski oraz Klubow Afiljowanych”, wrzesien 1928, nr 9, s. 415.

% lbidem, s. 418.

% lbidem, s. 415.

3 b.a., O wielkg nagrode Tatr. Przed batalig kierowcéw na szosie Morskie Oko-Zakopane, ,Przeglad
Sportowy”, 23 sierpnia 1930, nr 68 (557), s. 1.

38 M. Krynicki, Miedzynarodowy Wyscig Tatrzanski, ,,Auto: miesigcznik : organ Automobilklubu Polski oraz
Klubéw Afiljowanych”, wrzesien 1930, nr 9, s. 24.

% b.a., Stuck zdobywa nagrode Tatr. Ripper znowu najlepszy wsréd Polakoéw, ,Przeglad Sportowy”, 27 sierpnia
1923, nr 69 (558), s. 5.

“0 1bidem.

41 M. Krynicki, Migdzynarodowy Wyscig...,s. 24.
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Ambitny Ripper tlumaczyl sobie zwycigstwo zaprzyjaznionego rywala stabszym i
skromniejszym zapleczem technicznym po swojej stronie. Jego maszyna miata krotszy
rozstaw osi i mniejszg dtugos$¢, co zmuszato go do innej techniki jazdy. Unikat zarzucania
tytem na wejsciu zakretu, wjezdzajac w niego rowno. Dopiero na wyjsciu pozwalal sobie na
malg nadsterowno$¢, by wyprostowaé maszyng. Jej stabos¢ i skromniejsze zaplecze
techniczne pozostawiaty jednak niedosyt, ktory w dobrze oddaje relacja Krynickiego: ,,Co si¢
tyczy Rippera, to mtody nasz mistrz nie ustepuje wcale Stuckowi brawurg i1 szybkoscig na
wirazach [...] Przegra¢ do Stucka o pietnascie sekund i to na znacznie stabszym samochodzie
to wynik bardzo zaszczytny, z ktoérego Milody Mistrz Polski powinien by¢ zupelnie
zadowolony”*2,

Stuck mial rowniez swiadomos¢ technologicznej dysproporcji, dlatego po powrocie do
domu pozytywnie wypowiadal si¢ o zdolno$ciach krakowianina. Méwil: [...] nie znam
nikogo, kto potrafitby wyciagna¢ wiecej z 1,5 litrowej Bugatti niz Jan...”*3. Stowa szybko
przechwycila europejska publiczno$¢ sportowa i niemiecka prasa. Pochwaty dotarty do
Zwickau 1 Stuttgardu, gdzie zawsze szukano utalentowanych kierowcoéw. Byl to wazny
moment dla historii polskiego sportu motorowego. Do odstgpu nazistowskich norm w
zakresie czysto$ci rasowej w polowie lat 30. XX wieku**. Auto-Union przygotowywat sie na
Mistrzostwa Europy i poszukiwal utalentowanego kierowcy. Za sprawg Stucka Ripper dostat
propozycj¢ startow dla Auto-Uniona i stania si¢ kierowcg fabrycznym, czyli najbardziej
cenionym typem zawodnika Grand Prix. Kiedy celem byly zwycigstwa i postep, zespoty
reprezentujace koncerny samochodowe potrafity zrobi¢ wyjatek i zatrudni¢ zawodnika innej
narodowosci. Przyktadami takich internacjonalow byt Richard Seaman, TazioNuvolari czy
Louis Chiron, ktorych talent umozliwit rywalizacj¢ niemieckimi samochodami.

Jan Ripper rowniez miat szanse stac si¢ tego typu zawodnikiem w potowie lat 30. XX
wieku®. Za sprawg Stucka otrzymat propozycje startow dla Auto-Uniona i stania sie
najbardziej cenionym typem kierowcy Grand Prix, czyli fabrycznym. Polak odmdéwit jednak z
powodéw politycznych, co jego przyjaciel uszanowal*®. Jednak nie tylko on zaproponowat

Polakowi profesjonalng jazde. Podobne zamiary mial Brauschitsch®’. Za jego wiasnie sprawa

42 |bidem, s. 25.

43 T. Szczerbicki, Niemiecko-niemiecki wyscig zbrojen, ,,Classicauto. Magazyn Prawdziwych Samochodow”,
marzec 2007, nr 9, s. 52.

4 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021 [w posiadaniu autora].

% |bidem.

4 T Szczerbicki, Niemiecko-niemiecki..., s. 53.

47 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021 [w posiadaniu autora].
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Ripper otrzymato ferte etatowego kierowcy Mercedesa. Dokument napisal sam Brauschitsch,
jednak i te propozycje Polak odrzucit z powodéw politycznych®.

Pierwsza odmowa Riperra nie przekreslita dobrych relacji z Stuckiem. Pozostawali w
kontakcie i urzadzali spotkania rodzinne®®. Do wybuchu I wojny $wiatowej obaj zyli
wys$cigami, chociaz Stuck nie odnosit juz na wyscigach Grand Prix wielkich sukcesow.
Popadl w nietaske zarzadu Auto-Union, chociaz w 1937 r. zdobyt drugie miejsce na Grand
Prix Belgii. Zespot wydal decyzje o zwolnieniu kierowcy ze wzgledu na wiek i majacy
wynika¢ z niego spadek konkurencyjno$ci. Kierowca miat jednak inne zdanie na ten temat,
gdyz wedlug niego pracodawca miat mu za zte wyjawienie Rosemeyerowi wysoko$ci swojej
pensji i zbuntowanie go. Bezrobocie nie trwato jednak dlugo, poniewaz dzigki znajomosciom
w rzadzie Stuck wrocit w 1938 r. do niechetnego mu zespotu®™. Sezon skonczyt jako mistrz
niemieckich kierowcéw i mistrz Europy w wyscigach gorskich®’. W miedzyczasie pisat
réwniez z Ernstem Gilintherem Burggallerem ksiazke, ktorg wydano w 1933 r. pt., Das Auto
Buch®2. Ripper roéwniez zwienczyl okres miedzywojenny sukcesem. ZwyCigstwa
zagwarantowaly przynalezne miejsce w Elicie Polskich Jezdzcow Automobilowych z nr 4.
Zostat rowniez honorowym cztonkiem Automobilklubu Polski®®. Na koniec wygral jeszcze w
1938 r. XI Miedzynarodowy Raid Automobilklubu Polski, ktére poswigcono zmartemu w
1937 r. Henrykowi Liefeldtowi. Krakowian zajat pierwsze miejsce w kategorii 1100 cm? za
kierownica Fiata 1100. Byl najlepszym kierowca polskiej zatogi, pokonujac nawet zespot

Mercedesa. Prasa nie kryta obiektywnej radosci, komentujac tto glorii:

,Bilorgc pod uwage wielkg klase sportowa kierowcow niemieckich, sukces to
doprawdy wielki 1 nieoczekiwany. Na oslabienie naszej glorii, gwoli sprawiedliwosci nalezy
jednak podkresli¢, ze goscie jechali w tym roku z przedziwnie zto§liwym pechem, cho¢ i
maszyny zawodzity bardziej niz zazwyczaj”>*,

Wojna potozylta jednak kres wyscigom, rajdom i Mistrzostwom Europy. Stuck spedzit wojne
w przystowiowym cieniu, a Ripper znalazt adrenaling w sabotazu. Podobnie jak Enzo Ferrari

wykorzystal swoje zdolnosci, jezdzac ciezaréwka. Zatrudnil si¢ jako dostawca wegla do

zakopianskiej elektrowni, jednakze pod surowcem wozil rowniez bron dla partyzantow.

48 1pidem.

49 T. Szczerbicki, Niemiecko-niemiecki..., s. 53.

%0 p.a., Hans Stuck, Motorsport Memorial. ..

51 1. Rendal, The Chequered..., s. 152-153.

52 p.a., Hans Stuck, Motorsport Memorial. ..

%3 J. Szymanek, G. Chmielewski, Alfabet krakowskich..., s. 164.

% P. M Lubinski, XI-y Raid—wszechstronny sprawdzian wozu i kierowcy, ,,Auto: miesiecznik : organ
Automobilklubu Polski oraz Klubow Afiljowanych”, lipiec 1938, nr 7. S. 397.
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Dziatalno$¢ zakonczyta si¢ w 1941 r., gdy znajomy kierowcy wyscigowego ztozyl donos
wladzom niemieckim o nielegalnej pracy Riperra. Krakowianin trafil najpierw do katowni
Gestapo o nazwie Wila Palac w Zakopanem. Stamtad trafit do stynnego wigzienia
Montelupich, gdzie czekat go los Hotuja. W tym jednak czasie Gestapo zrobito rewizje domu,
gdzie przebywata jego zona, Stanistawa Maria (Gizowska). Ripperowie nie mieli
szlacheckiego pochodzenia, dlatego Niemcy zwyczajowo zwracali si¢ do kobiety ,,Przekleta
polska $winio”®. Inwektywy zniknety, kiedy znaleziono pismo z oferta jazdy dla Mercedesa
od samego Brauschitscha. Szacunek brata stryjecznego gen. Waltera von
Brauschitschazmienit zwrot na ,,Szanowna Pani”, ktory dla zamknig¢tego w wigzieniu
kierowcy oznaczat unikniecie strzatu w glowe®®. Okupant uznat Rippera za godnego zaufania
i przymusowo zatrudnit jako szofera funkcjonariusza®.

Tak najlepszy polski kierowca okresu miedzywojennego przezyt wojnew
przeciwienstwie do Stanistawa Hotuja. Wojna zakonczyla jednak jego przyjazn z Hansem
Stuckiem, ktéry zamieszkal w Niemczech Zachodnich i nie zdotat nawigza¢ kontaktu z
Ripperem. Jako byty reprezentant III Rzeszy musiat zmieni¢ obywatelstwo na austriackie, aby
unikng¢ zakazu uczestnictwa w wyscigach dla niemieckich kierowcow. Wraz z tozsamoS$cia
uporzadkowal réwniez zycie prywatne, rozwodzac si¢ w 1948 r. z Paulg von Reznicek. W
tym rowniez roku ozenit si¢ z ChristaThielmann, z ktéra doczekat si¢ w 1951 r. syna, Hansa
Joachima Stucka. Kariere¢ wyscigowa wznowil natomiast w 1950 r., zwycigzajac w Grand
Prix Autodromo na torze Monza. Sprobowal roéwniez rywalizacji w Formule 1, zglaszajac si¢
w 1951 r. do Grand Prix Wielkiej Brytanii jako kierowca zespolu BRM®8. Rok pozniej wszedt
we wspolprace z bylym pracownikiem BMW i zatozycielem druzyny AFM®, Alexem
Falkenhausenem. Razem pracowali nad bolidlem AFM 6 wykorzystujacym silnik V8 Kiichen
ze sportowego BMW 328. W maju 1952 r. wystartowal nim na Grand Prix Szwajcarii, lecz
nie ukonczyt wyscigu z powodu awarii mechanicznej pojazdu. Cztery miesigce pozniej
dotaczyt do Ecurie Espadon® i bezskutecznie probowat zakwalifikowaé Ferrari 212 do
wyscigu Grand Prix Wioch. W 1953 r. podjat ostatnig probe rywalizacji w Formule 1,
startujgc w Grand Prix Niemiec i Grand Prix Wioch dla AFM-Bristol®!. Brak sukcesow na

torze zmusitgo do powrotu do wyscigdbw gorskich. W 1957 r. w wieku 60 lat zdobyt

5 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].

% 1hidem.

57 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 07.07.2023[w posiadaniu autora].

%8 British Racing Motors. Zesp6t i konstruktor Formuty 1 z lat 1951-1977.

%9Alexa von Falkenhausena Motorenbau. Konstruktor Formuly 1 wspierany przez BMW. Startowal w latach
1952-1953.

80 Szwajcarski zesp6t Formuty 1 z lat 1950-1953.

81 b.a., Hans Stuck, Motorsport Memorial. ..

184



mistrzostwo Niemiec za kierownica BMW 700RS, ustanawiajgc osobisty rekord 17
czempionatdw w jezdzie gorskiej®?. Kariere zakonczyt w 1963 r., stajac si¢ instruktorem jazdy
na torze Niirburgring. Zmart 9 lutego 1978 r. w domu w Garmisch-Partenkirchen®,

Losy Jana Ripperabyly podobne do Hansa Stucka i réwnie niebezpieczne pod
wzgledem politycznym. Urodzita mu si¢ dwodjka syndéw, Jan i Stanistaw. Cata rodzina
przeprowadzita si¢ z Krakowa do Zakopanego. Z dwojki dzieci to urodzony 12 kwietnia 1945
r. Jan podzielal ojcowska pasje i bacznie obserwowat jego wyscigowe rzemiosto oraz
sentyment do samochodéw Bugatti. Byt rowniez $wiadkiem tragedii ojca jako pasjonata i
sportowca. Podczas wojny Niemcy przejeli jego Typ 37A.W celu pozyskania aluminium
zdjeli nadwozie i kompresor. Silnik ukradt natomiast anonimowy rodak. Zostata tylko rama,
osie, skrzynia biegdw i tylny most. Ripper sukcesywnie odbudowywat jednak ulubiony
samochdd, szukajac cze$ci indywidualnie 1 przy pomocy znajomych. Ze szczegdétowych
relacji syna, Jan Jr., wynika, ze odzyskal skradziony silnik. Ponadto zdobyt takze dwa
wolnossace zamienniki bez kompresora o pojemnosci 3 1i 3.3 1%, W dwczesnych czasach
bylo to wyjatkowo trudne ze wzgledu na powojenny kryzys gospodarczy. Mimo pelnej
gotowosci powrdt do sportu motorowego nie byt tatwy w panujacej atmosferze polityczne;.
Polska motoryzacja réwniez odnotowala regres®®>. W Bloku Wschodnim oprécz strat
powojennych utrudnieniem okazal si¢ system socjalistyczny. Zgodnie z ideologia wiadze
komunistyczne niechetnie patrzyly na wlasno$¢ prywatna i nacjonalizowaty przedsigbiorstwa,
ktore w czasach II RP byly prywatng inicjatywa gospodarcza. Podjete przez zarzady firmi
spotek proby i prosby o reprywatyzacje nie powiodly sig¢, dlatego polskim entuzjastom
motoryzacji pozostaty tylko samochody i motocykle z poprzedniej epoki.

Na polskim rynku dost¢gpne byty przedwojenne BMW, Fiaty, DKW, Citroeny,
Renault, a nawet Chevrolety, Ople i Buicki®. Ich obecno$é¢ byta wynikiem dziatalnosci w
drugiej potowie lat 30. XX wieku. warszawskiej Spotki Lilpop, Rau i Loewenstein, ktora
nawigzata wspolprace z General Motors i podjeta sie produkcji tych samochodow jako
Koncesjonowana Wytwoérnia Samochodéw Lilpop, Rau i Loewenstein S.A.%"Wprawdzie
przedwojenne pojazdy rzadko nadawaly si¢ do codziennej eksploatacji, jednak dla ludzi

pamietajacych sporty motorowe lat 20. i 30. XX wieku. byt to naturalny proces odradzania si¢

62 R. Newman, op. cit., s. 336.

8 p.a., Hans Stuck, Motorsport Memorial...

8 Wywiad Szczepana Kolaczka z Janem Ripperem Jr. z dnia 01.02.1974...

8 H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami. Spoteczenstwo, wladza i samochody w Polsce 1945-1970,
Warszawa 2017, s. 36-40.

% R. Mucha, S. Szelichowski, Polacy w rajdach i wyscigach samochodowych, \Warszawa 2017, s. 242.

87 J. Franek, Papiery wartosciowe, ,,Classicauto. Magazyn Prawdziwych Samochodéw”, lipiec 2020, nr 166, s.
15.
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rodzimego sportu motorowego. Zadania tego podj¢li si¢ byli dzialacze Automobilklubu
Polski, a konkretnie Witold Rychter, Janusz Regulski i Mieczystaw Grabinski. Podpisali oni
akt restytucji AP, dzigki ktéremu juz 15 maja 1946 r. z inicjatywy Mieczystawa
Skotnickiegow Warszawie na placu Narutowicza 5 odbyto si¢ pierwsze posiedzenie Komitetu
Organizacyjnego Automobilklubu Polski. Celem byla rowniez restauracja oddziatlow tej
instytucji, ktorych role w II RP pehity terytorialne automobilkluby. Miesigc pdzniej, 13
czerwca 1946 r., zgromadzenie walne uchwalito statut i wybralo Zarzad Gloéwny
Automobilklubu Polski w osobie Jana Rabanowskiego jako prezesa, Piotra Jaroszewicza,
Wiktora Grosza i Mieczystawa Sokotnickiego jako wiceprezeséw oraz Janusza Regulskiego
jako dyrektora®®.

Siedziba Automobilklubu Polski miescita sie na warszawskiej ul. Nowy Swiat 35.
Podlegato mu czternascie oddzialow w postaci czternastu automobilkluboéw. Przedwojenni
dzialacze powotali Komisje Sportowa Automobilklubu Polski, ktora jeszcze w czerwcu
skontaktowata si¢ z Mig¢dzynarodowg Federacja Samochodowa. Janusz Regulski i Leszek
Krzemien pojechali do Paryza zgtosi¢ akces organu gléwnego 1 wpisa¢ XIII Miedzynarodowy
Rajd Samochodowy AP do Mig¢dzynarodowego Kalendarza Imprez. Kiedy uporzadkowano
kwestie organizacyjne, Centralny Zarzad Motoryzacji dat AP przyzwolenie na wydawanie
samochodéw 1 zdemobilizowanego sprzgtu wojskowego z Okregowego Urzedu
Likwidacyjnego®. W ten sposéb entuzjasci motoryzacji i sportéow motorowych mogli
przystapi¢ do organizowania sprzgtu i zasobow samemu lub w ramach warsztatow oficjalnych
automobilklubow. Pojawil si¢ jednak problem natury ideologicznej. Dziatalnos¢ AP musiata
by¢ dostosowana do istniejgcych realiow spoteczno-politycznych, o czym $wiadczy fragment
statutu: ,,powstajagc na nowych, demokratycznych podstawach, Automobilklub Polski
jednoczy juz w obecnej chwili jak najszersze warstwy spoteczenstwa”’®. W praktyce
oznaczato to akceptacj¢ sytemu socjalistycznego 1 jego ideologii, co kolidowalo z
mentalnoscig ludzi sportow motorowych. Jak pokazuje publikacja Sewarda srodowisko to
cechuje oportunizm wobec ideologii ograniczajacych wolnos¢ jednostki. Zgodnie z tymi
zatozeniami polscy entuzjasci przybrali postawe politycznej obojetnosci lub otwartej krytyki

systemu.

8 b.a., Restytucja i przetrwanie. Oddziat warszawski AP. Okregowa Sekcja Samochodowa. Oddzial Motorowy.
Automobilklub Warszawa. 1946-1957, [w:] Automobilklub Polski. 1909-2009. Monografia, red. B. Mierowski,
Warszawa 2009, s. 34.

% lbidem, s. 35.

0 Ibidem, a. 34.
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Czynnie zaangazowany w odbudowe narodowego sportu Jan Ripper wybratl drugg
opcj¢. Podobnie jak Grover, Benoist czy Wimillie nie miat w naturze konformizmu ani
serwilizmu. Nie popieral wladzy komunistycznej. Jawnie manifestowal swoja nieche¢é¢ do
systemu, odmawiajac wspotpracy z jego zwolennikami i przedstawicielami. Do
funkcjonariuszy milicji pozwalat sobie nawet mowi¢: ,,won—parobki Stalina”’!. Postawa ta
miata jednak negatywne konsekwencje dla jego wiasnych ambicji. Ripper chciat
kontynuowa¢ rodzinng profesj¢ 1 zalozy¢ warsztat w ramach indywidualnej dziatalno$ci.
Plany te wymagaty jednak wspolpracy z urzednikami i uleglo$ci politycznej. Nabycie
prywatnej wiasnosci stato si¢ wiec niemozliwe. Sam Ripper nie miatl zamiaru niczego
kupowa¢, aby nie sta¢ si¢ dluznikiem finansowych znienawidzonego systemu. Byt réwniez
przekonany, ze w panujacej rzeczywistosci nie mozna by¢ catkowitym wilascicielem gruntow.
Przez to odmo6wit sobie nabycia szopy we wsi Chramcéwki, zabraniajac tego réwniez synowi
Janowi. Podobnie byto rowniez z mieszkaniem, ktorego tez nie zostat whascicielem?.

Mimo trudno$ci natury wlasno$ciowej byly sabotazysta znalazt jednak sposdb na
praktykowanie motorsportu od strony technicznej i fizycznej. Zatrudnil si¢ w warsztacie
Automobilklubu Slaskiego w Katowicach, ktére wtedy nosity nazwe Stalinogrod’®. Tam
spetniat si¢ jako kierowca, mechanik i konstruktor, tworzac samochody typu SAM. Pojazdy te
byty wilasnie efektem dziatan Okr¢gowego Urzedu Likwidacyjnego. Najprosciej okresla si¢ je
jako budowane na potrzeby sportu amatorskie pojazdy, do ktoérych konstrukcji uzywano
podzespoty samochodéw seryjnych’®. Powotany w 1952 r. tygodnik ,,Motor” tlumaczy} ten
skrot jako ,,.Samochod Amatorski Motoru”’®, lecz rownie dobrze SAM oznaczat po prostu

,samochod wtasnej konstrukcji” lub ,,samodzielnie wykonany”’

. Pierwsza tego typu
maszyna w Polsce byl pojazd oparty na podzespotach Lancii Aprili, ktérg zbudowat Marian
Wierzba i jego syn Stanistaw w 1946 r. Samochod ten wzigt udziat w pierwszej powojennej
polskiej imprezie motoryzacyjnej, jaka byt zorganizowany 10-11 maja 1946 r. warszawski
Wyscig uliczny dla samochodéw i motocykli”’’. Woz ten oficjalnie rozpoczal okres
konstruowania SAM-6w na wiasng r¢k¢ lub w ramach dziatalnosci automobilklubu.

Najwazniejszy byt jednak fakt, ze moda byta ,,poprawna ideologicznie”, gdyz autorskie

"'Wywiad Szczepana Kolaczka z Janem Ripperem Jr. z dnia 15.07.2016...

2 |bidem.

78 J. Szymanek, G. Chmielewski, op. cit., s. 164.

"4 R. Steé, Polskie samochody wyscigowe, Opole 2011, s. 11.

5 T. Szczerbicki, Zréb to sam. Czesé 6, ,,Classic Auto. Magazyn Prawdziwych Samochodéw”, nr 169, s. 60.
76 |bidem.

" R. Ste¢, op. cit., s. 10.
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pojazdy byly zazwyczaj dzietami robotnikéw’®. Powstaty w 1952 r. tygodnik ,,Motor”
specjalnie nawet zainicjowal akcje amatorskiego konstruowania, by przys$pieszy¢ proces
odradzania polskiego sportu motorowego.

Prym w budowaniu SAM-6w wiodla Warszawa i Katowice za sprawg zdolnych
wizjonerow, jak Michat Nahorski, Wiestaw Gawron, Jerzy Jankowski, Kazimierz
Jakubowski, Antoni Weiner czy wlasnie Jan Ripper. Mocna pozycja Slaska byta efektem
aktywnosci Automobilklubu Slaskiego przy ul. Matejki w Katowicach, ktory szybko zaczat
dziatalno$¢. Sam Slaski Oddziat AP byl jednym z najsprawniejszych 14 podmiotow
Automobilklubu Polski, o czym $§wiadczy powotanie juz w 1948 r. Biura Porad
Technicznych’. Naturalne byto zatem, ze powstata z inicjatywy $laskiego automobilklubu
Katowicka Fabryka SAM-ow obok warszawskiej byta najsilniejszym punktem produkc;ji.
Tam wtlasnie zatrudnit si¢ Jan Ripper, wykorzystujac nabywane przez lata doswiadczenie.
Pojazdy spod jego r¢ki byty solidne i1 konkurencyjne, a prasa wypowiadata si¢ o dziatalnosci
o$rodka bardzo pochlebnie. ,,Auto Motor Sport” uznat jg za przetomowa, przewidujac, ze
Katowice beda dysponowaly wicksza iloscig pojazdow wyczynowych niz cata Polska w
przesztoéci®®. Wychwalano kreatywnos¢ z jaka pracownicy potrafili taczyé podwozie Syreny
z silnikiem Fiata czy BMW. Zrodlem innowacyjnosci byt sam Ripper, ktory kierowat pracami
1 zarzadzal grupa utalentowanych ludzi w skromnym garazu. Warunki pracy najlepiej oddaje

fragment artykutu:

»l...] Maty warsztacik, wyposazony jedynie w najbardziej zasadnicze narzgdzia,
niczym nie zdaje si¢ usprawiedliwia¢ takiej nazwy. Sg jednak ludzie 1 dzigki tym ludziom
powstajg wozy. Kierownikiem warsztatu jest nasz legendarny mistrz kierownicy — Jan Ripper.
Gtéwnym konstruktorem opracowujacym projekty jest nie mniej znany z tras wyscigowych —
inz. Langer. Wykonawstwo za$ spoczywa w regkach monterow Modlera 1 Zajaca. A szata
zewngetrzng zajmujg si¢ bracia Grychtatowie. Wykonane przez nich nadwozia sg bez przesady

tadne i z powodzeniem mogg konkurowa¢ z zagranicznymi’ !,

Nie ulega zatem watpliwosci, ze Jan Ripper byt wazng i ceniong postacia w

ogolnokrajowym trendzie budowania SAM-6w oraz odradzajacym si¢ sporcie motorowym.

8 T. Szczerbicki, Zrob to..., s. 60.

8. Brzésko, Historia..., s. 15.

8 M.W., Katowicka Fabryka Samochodéw ratuje Mistrzostwa Samochodowe Polski. Jan Ripper wraca na trasy
wyscigowe, ,JAuto Moto Sport” nr 1-20, 1957, Archiwum Blazeja Krupy; https://krupa.info.pl/artykuly-
prasowe,1359.html [dostep: 17.04.2022].

81 T. Szczerbicki, Zréb to..., s. 61.
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Ludzie pamigtajacy czasy migdzywojenne nie zapomnieli o jego zdolno$ciach i osiggnigciach,
a pochwalne teksty w prasie tylko podnosity jego warto$¢. To tez $ciagneto na niego uwage
uosobien Owczesnego systemu, a konkretnie osob dzialajacych zgodnie z nurtem wiladz
komunistycznych. Cztowiekiem nieprzychylnym rodzinie Ripperéw byt Tadeusz Tabencki,
pracownik Urzedu Bezpieczenstwa. W okresie miedzywojennym cztowiek ten pracowal w
warsztacie dziatacza Krakowskiego Automobilklubu, Tadeusza Damskiego, ktory zwolnit go
przez kradzieze uposazenia. Po wojnie odnalazt si¢ w nowym systemie, zostajac
funkcjonariuszem UB. Zwigzki ze $wiatem motoryzacji zapewnily mu dodatkowa role
dostawcy samochodow dla wiadz. Przy okazji stal si¢ prywatnym kolekcjonerem
samochoddéw i handlarzem czg$ci, a pozycja spoteczna pozwolita mu zemsci¢ si¢ na bytym
pracodawcy. Odnalazt Damskiego 1 przejat jego warsztat, aby przehandlowa¢ go na wiasng
siedzibe. Dhugo jednak nie $wiadczyl ustug naprawczych, gdyz udowodniono mu brak
dokumentéw poswiadczajacych kwalifikacje®?.

Demaskacja nie wptyngta jednak na pasje, jaka byto kolekcjonowanie samochodow.
Dla koneseréw z pozycja utytutowany kierowca konstruujacy SAM-y byt potencjalnym
zrodtem nowego bogactwa, o czym przekonata si¢ rodzina Ripperow. Pod koniec lat 60.
Tabencki postanowit przeja¢ odrestaurowany przez Rippera Bugatti, kiedy wilasciciel byt w
szpitalu. W tym celu wystal dwoch wspolnikow do Stanistawy Ripper, ktora przyjeta
oferowane pienigdze i sprzedala samochdd. Innego wyboru nie bylo, poniewaz rekonstrukcja
Typu 37A byla elementem prywatnej inicjatywy wlasciciela. W ten sposob Tabencki
wzbogacit swoja kolekcje Maybachow, wyczynowych Mercedeséw, Chevroletoéw czy
Zeppelinow, ktorych sprawnos¢ przedluzal dzigki dokumentom na sprowadzanie czgsci z
zagranicy. Transakcja zony Rippera spotkala si¢ z wielkg negacja ze strony pozostatych
cztonkéw rodziny, a szczegdlnie Jana Jr. Ten osobiscie udat si¢ do nowego wlasciciela
pojazdu i sitg zamanifestowat swoj sprzeciw, 1 niezadowolenie wobec praktyk stosowanych
przez zwolennikow ustroju. Samochodu jednak nie odzyskal, a nowy nabywca kontynuowat
swoja dziatalno$¢. Prowadzil bezkarny styl zycia do momentu upadku socjalizmu w Polsce.
Kres jego czynom potozyli wspolnicy szukajacy zemsty za poczynione wobec nich
wczesniejsze oszustwa®®,

Przykra znajomo$¢ z Tanbeckim byla oczywiscie konsekwencja stosunku do wtadz
komunistycznych, ktorego Ripper nigdy nie chciat si¢ wyrzec. Kosztowato go to wprawdzie

uczestnictwo w mig¢dzynarodowych wydarzeniach, takich jak Rajd Monte Carlo, jednak nie

82 Wywiad Szczepana Kolaczka z Janem Ripperem Jr. z dnia 15.07.2016.
8 Ibidem.
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usuneto z krajowej sceny sportowej. Powodéw do ideologicznego buntu miat w latach 50.
jeszcze wigcej, poniewaz zmienita si¢ struktura organizacyjna i ideologiczna polskiego sportu
motorowego. Pod koniec lat 40. w Polsce dziatalo 14 oddziatow AP i 9 okregowych
Zwiazkow Motocyklowych, ktore skupiaty ponad 200 klubéw motoryzacyjnych i sekcji®.
Wtedy jednak wladze panstwowe niebezpiecznie zaczgly interesowaé si¢ motoryzacia.
Samochody i1 motocykle przyciggaly miodziez, dla ktorych AP utworzyt nawet
SekcjeMtodych AP. Motoryzacja byla rowniez §wietnym hastem propagandowym, dzieki
ktoremu mozna byloby ukaza¢ socjalizm jako ideologi¢ sprzyjajaca postepowi
cywilizacyjnemu. W zwiazku z tym w 1948 r. Bolestaw Bierut przyjat ,,wysoki protektorat
nad Automobilklubem Polski w uznaniu waznosci Klubu w zakresie rozwoju motoryzacji i
upowszechnienia sportu 1 turystyki motorowej wsrod szerokich mas spoleczenstwa
polskiego”®,

W ten sposdb, niby wzorem branzowych zrzeszen bloku wschodniego 1 niemieckiego
Niemieckiego Automobilklubu (Allgemeiner Deutscher Automobil-Club), zwanegoADAC,
Walne Zgromadzenie Automobilklubu Polski i Polskiego Zwigzku Motocyklowego ogtosity
fuzje 1 likwidacje AP. Dnia 30 stycznia 1950 r. powstat Polski Zwigzek Motorowy, ktérego
gldownym zadaniem bylo kierowanie rozwojem sportow motorowych i turystyki oraz
wspoldzialanie w pracach na rzecz progresu polskiej motoryzacji®®. Obranym zgodnie z
partyjna linig prezesem zostal dziatacz klubu warszawskiego i ,,Zwigzkowiec”, inz. Ryszard
Gudlewski®’. Zarzad liczyt 22 czlonkéw wywodzacych sie z Automobilklubu Polski,
Polskiego Zwigzku Motorowego badz $rodowiska dziataczy polskiego sportu motorowego.
Glowna siedziba miescita sie natomiast na ul. Nowy Swiat 35 w Warszawie. Pierwsze
przedsiewzigcie naczelnego organu miato oczywiscie charakter centralistyczny, a konkretnie
likwidacje¢ ,,0bcych klasowo” automobilklubéw i zastapienie ich Okregowymi Sekcjami
Samochodowymi®, Bylo ich 17, z czego kazda bezposrednio podlegata PZM. Pod nowa
egidg polski sport motorowy miat podnosi¢ ,,obronnos¢ Kraju przed imperializmem

amerykanskim”8

, co w praktyce oznaczato finansowe zaangazowanie w rozwoj krajowego
przemystu samochodowego. Nad wykonywaniem wytycznej czuwalo samo Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego, z ktorego ptynety rowniez dotacje finansowe. Byly one

jednak zbyt skromne na utrzymanie bytu ekonomicznego naczelnej organizacji, wigc

84 8. Brzosko, Z kart..., s. 15.

% p.a., Restytucjai..., s. 38.

8 R. Wasinski, Rozwdj kartingu w Polsce, Warszawa 1986, s. 15.
8 p.a., Restytucjai..., s. 38.

8 S. Brzosko, Historia..., s. 16.

8 b.a., Restytucjai..., s. 38.
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podstawa finansowa staty si¢ skladki czlonkowskie i zyski ze szkolen kierowcow®™.

Niepewno$¢ bytu potggowato réwniez panstwo chcace zrobi¢ z PZM narzgdzie
propagandowe. W zwigzki z tym pierwsze lata istnienia uptynely na zmianach w zarzadzie i
unikaniu wchloniecia przez Lige Przyjaciol Zotierza. Wptywy paramilitarnej organizacji
byly tak silne, ze determinowaty wybor oséb w zarzadzie. Sytuacja ta trwata do lutego 1955
r., kiedy wladze panstwowe wycofaly decyzje o przejeciu i zobligowala LPZ do usuniccia
swoich ludzi z PZM. Ten natomiast mogt zreorganizowa¢ swoj zarzad, co w praktyce
oznaczato dezorganizacje i obnizong skuteczno$é w wypehianiu swoich powinnosci®.
Pierwsze lata istnienia Polskiego Zwigzku Motorowego pokazujg zatem, ze dla 0sob
cenigcych sobie niezalezno$¢, Polska nie byta idealnym miejscem do zawodowego
uprawiania sportu motorowego. Niebezpieczenstwo wchtoniecia przez LPZ pokazywato, ze w
nowej rzeczywistosci nie mozna bylo by¢ pewnym idei autonomii w ujeciu materialnym i
osobistym. Oczywiscie, Jan Ripper nalezatl do grona oportunistow nieakceptujacych nowej
rzeczywistosci. Nie wierzyt w prawo wlasno$ci, przez co nawet nie probowal wejs¢ w
posiadanie nieruchomo$ci i wybieral opcje zaciggania dlugow®. Niemniej w 1957 r.
postanowit wroci¢ do wyscigow samochodowych, gdyz mimo wspomnianych trudnosci PZM
zdotat w 1953 r. powota¢ Samochodowe Wyscigowe Mistrzostwa Polski. Regulamin
dopuszczat dwie klasy sportowe do i powyzej 1600 cm® oraz dwie turystyczne do 750 cm? i
1600 cm3. W 1954 r. pierwsza wzbogacono jeszcze 0 samochody do 750 cm?® i 1600 cm?.
Podzial ten utrzymat si¢ do 1958 r., a o mistrzostwie rozstrzygaty wyniki z rund
eliminacyjnych®. Ripper przystapit zatem do organizowania sprzetu. W tym czasie w
Katowickiej Fabryce staty juz gotowe SAM-y. Jeden z silnikiem motocyklowym Triumph
650 cm®, drugi tylnonapedowy z motorem BMW 750 cm? i skrzynia biegéw od Fiata oraz
Syrena Weinera z 1956 r®. Do klasy 1300 cm® przygotowano natomiast podobny do
Mercedesa W196 prototyp z jednostka Flash (Simca Aronde)®. SAMY-y wykorzystujace

francuski silnik byty szczegolnie chwalone, gdyz w 1956 r. woz taki zdobyt mistrzostwo®.

% R. Wasinski, op. cit., s. 15-16.

% Ibidem, s. 16.

92 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].

% R. Ste¢, op. cit., s. 15.

% M.W., Katowicka Fabryka Samochodéw ratuje Mistrzostwa Samochodowe Polski. Jan Ripper wraca na trasy
wyscigowe, ,,Auto Moto Sport” nr 1-20, 1957.

% Ibidem.

% M. Wachowski, Arodne czy Syrena?, ,,Auto Moto Sport” nr: 1-20, 1957; Archiwum Btlazeja
Krupy;https://krupa.info.pl/artykuly-prasowe,1359.html [dostep: 19.04.2022].
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Ripper zdecydowat si¢ jednak na wybor najmocniejszego egzemplarza, a konkretnie
na samochod z jednostka Lancii 1500%”. Tylny most pochodzit od Fiata 1100, jednak to nie
ten komponent byt zrodtem potencjatu. Przy SAM-Lancii pracowatl doswiadczony w
mechanice motocyklista, Rudolf Breslauer, ktory ,podrasowal” silnik®®. Mato jednak
brakowato, a zaden z samochod6éw nie pojechatby na eliminacje do Warszawy. PZM nie miat
dobrej kondycji finansowej i nie mogt sobie pozwoli¢ na hojne kupowanie za granica czesci
w obcych walutach. Brakowato na rynku pozadanych silnikéw Simci, BMW czy podatnych
na strojenie Chevroletow. Z tego powodu konstruktorzy SAM-6w musieli korzystaé z
krajowych zasobow, wykorzystujagc potencjal mechaniczny Syren 1 zasoby Fabryki
Samochodéw Osobowych®. Ripper przekonat si¢ 0 niedostatku, kiedy pojawily sie trudnoéci
z zakupem kot nadajacych sie do opon 4.00-15 i 4.50-15. Razem z pracownikami
samodzielnie wykonat tarcze i powickszyt rozmiar komponentoéw, lecz na poczatku autorskie
czesci nie nadawaly si¢ do uzytku'®.

Po modyfikacjach SAM-Lancia wyjechala jednak z warsztatu i wystartowata w
mistrzostwach. Niestety, trzeba byto prosi¢ o przedtuzenie czasu, gdyz rozwigzanie problemu
zajelo prawie dwa miesigce'®. Sezon skiadal sie z czterech rund: w Warszawie, Gdyni,
Bydgoszczy i Czgstochowie. Ripper zabrat ze sobg mechanika i Jana Jr. Pierwsza eliminacja
odbyta si¢ w stolicy 30 czerwca 1957 r. Wyscig zaczat si¢ dobrze, poniewaz Ripper na
trzecim okrazeniu zdublowal cata stawke i1 uzyskal najlepszy czas na jednym objezdzie.
SAM-y z Katowic byly szybkie i bardzo dobrze trzymaly si¢ drogi. Ripper jechat po
zwyciestwo, poki defekt mechaniczny prawie nie wyeliminowat go z wyscigu'®?. Na ostatnim
okrazeniu urwat si¢ przewod paliwowy 1 aluminiowe nadwozie SAM-Lancii zapalito sig.
Ojciec, syn 1 mechanik dopchali samochdd do mety, zajmujac trzecie miejsce w klasie do
1300 cm® 1%, Klase do 1300 cm?® i 1600 cm3wygrat natomiastobiecujacy polski kierowca,
Longin Bielak.

Druga runda odbyta si¢ 6 pazdziernika 1957 r. w Gdyni, gdzie Ripper wystartowat w
klasie do 1600 cm®. Tym razem pojechat jednak prototypem SAM-Simca Flash. Ponownie

% M.W., Katowicka Fabryka Samochodow ratuje Mistrzostwa Samochodowe Polski. Jan Ripper wraca na trasy
wyscigowe, ,,Auto Moto Sport” nr 1-20, 1957...

% Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].

9 M. Wachowski, Arodne czy...

10 h.a., Kolo udreczeh, ,Auto Moto Sport” nr 1-20, 1957; Archiwum Blazeja Krupy;
https://krupa.info.pl/artykuly-prasowe,1359.html[dostep: 19.04.2022].

1 p.a., 30 czerwca. Wyscigi samochodowe w Warszawie, ,,Auto Moto Sport” nr: 1-20, 1957; Archiwum Btlazeja
Krupy; https://krupa.info.pl/artykuly-prasowe,1359.html[dostep: 19.04.2022].

102 M. Wachowski, | Eliminacja do SMP, ,Auto Moto Sport” nr 1-20, 1957; Archiwum Blazeja Krupy;
https://krupa.info.pl/artykuly-prasowe,1359.html [dostep: 19.04.2022].

103 |bidem.
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zrobil najszybsze okrazenie, ale w samochodzie urwat si¢ korbowodd i stracit szanse na
wygrana. Zajal trzecie miejsce'®, lecz nie wziat juz udziatu w dwoch pozostatych rundach w
Bydgoszczy i Czestochowie. Na tym etapie kariera wyscigowa Jana Rippera si¢ zakonczyta.

Zajal szoste miejsce w klasie do 1600 cm?®

1 nie interesowal si¢ juz Wyscigowymi
Samochodowymi Mistrzostwami Polski. Skupit si¢ na konstruowaniu i tworzeniu,
zachowujac bezwzgledny sprzeciw ideologiczny wobec systemu. Powr6cit réwniez do
wyscigow gorskich i rajdow, na ktorych przypominat o swoich sukcesach z dwudziestolecia
miedzywojennego. Zwyciezyt trzy razy na Rajdzie Zubrow w 1966, 1970 i 1976 r.1®® Na
zawody zabierat rowniez Jana Jr., ktory startowat w oddzielnym samochodzie lub przyjmowat
funkcje pilota. Mimo uptywu lat senior rodziny Ripperéw dtugo nie odmawiat sobie startow.
W 1962 r. wzigt udzial w wyscigu o Srebrng Wstege Ojcowa po usunieciu oka'%. Zmart 24
maja 1987 r. w wieku 84 lat w Zakopanem.

Rodzinne zainteresowania sportowe i motoryzacyjne kontynuowat Jan Jr., zaczynajac
od narciarstwa zjazdowego. Po zdobyciu trzech tytulow wicemistrza Polski skupit si¢ na
rajdach, jezdzie motocyklowej i crossowej, robiac licencje wyscigowa w Poznaniul®.
Rozwijajac rodzinng profesje, spuentowat rowniez wydarzenie, dzigki ktoremu zyciorys jego
ojca musial znalez¢ si¢ w tej pracy. Osiemdziesiat lat po debiucie utytutowanego rodzica na
Grand Prix Lwowa, pojechat do tego miasta, aby wzig¢ udzial tzw. probie regularnosci,czyli
powtarzalno$ci wynikoéw. Jak sam wspominal, miejscowi przywitali Polakéw bardzo
serdecznie, lecz krajobraz nic si¢ nie zmienit. Jan Ripper Jr. zastal t¢ sama kostke¢ brukowa,
dziury, wyboje 1 przystowiowe kocie 1by. Nielubiane przez kierowcow wyscigowych
niedoskonatosci drogi pozwolity mu jednak maksymalnie przyblizy¢ si¢ do doswiadczen jakie
przezywal jego ojciec. Owy wyscig byt bardzo wazny, poniewaz oficjalnie wprowadzit
Polske¢ do $wiata Grand Prix, a samego Jana Rippera Sr. do grona Polakow bedacych czgscig

historii Formuty 1.

104 Wyscigowe Samochodowe Mistrzostwa Polski, Klasyfikacja z IT eliminacji WSMP przeprowazdonej w dniu
06.10.1957; AutoSport Retro; http://www.scr.civ.pl/wmpl1957_2el_gdynia.html[dostep: 19.04.2022].

105, Szymanek, G. Chmielewski, Alfabet krakowskich. .., s. 164.

106 Wywiad z Janem Ripperem Jr. z dnia 20.04.2021[w posiadaniu autora].

107 Wywiad Szczepana Kolaczka z Janem Ripperem Jr. z dnia 15.07.2016.
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Podrozdzial 4.2. Alfons Francis Kowalewski. Pierwszy Polak — mechanik
w Formule 1

Kiedy w Polsce Ludowej budowano SAMY-y i reorganizowano sport motorowy
zgodnie z linig partyjna, na zachodzie Europy polscy emigranci wspottworzyli histori¢
Formuty 1. Moéwiac o latach 50. i 60., pierwszym Polakiem przychodzacym na mysl jest
niezyjacy juz Alfons Kowalewski. Byl on mechanikiem, ktéry podczas wojny przekroczyt
granice¢ 1 zmienit dane personalne na Alf Francis. W oficjalnej historii Formuty 1 i sportow
motorowych postaé ta otrzymata wigcej narracji niz w polskich zrodtach. Zashugi i osiggniecia
Alfonsa Kowalewskiego znalazly si¢ na tamach $wiatowej stawy magazynéw jak ,,Motor
Sport Magazine” czy ,,F1 Racing”. Bogactwa faktow dostarczaja roOwniez wspomnienia
czterokrotnego wicemistrza $wiata F1, Stirlinga Mossa. Wartosci jego postaci dodaje rowniez
popularna wérdd zachodnich entuzjastow sportéw motorowych autobiografia z 1957 r. pt.: Alf
Francis, racing mechanic: his own story!®. Juz w roku wydania pozycja ta doczekala sie
wznowienia za sprawg Lewisa Peteral®®, ktory jako narrator opatrzyt komentarzem perypetie i
mysli gtéwnego bohatera. Na prozno jednak szuka¢ takiego bogactwa informacji w polskich
zrodtach, co potwierdza analiza magazyndéw motoryzacyjnych z czasow PRL, takich jak
,»Motor” czy ,,Auto Moto Sport”.

Powodem, przez ktory zaciekawieni zyciorysem Alfonsa Kowalewskiego Polacy
muszg polega¢ na  zasobach internetowych lub  szczodrosci  informacyjnej
zachodnioeuropejskich pasjonatow, moga by¢ polityczne skutki IT wojny $wiatowej. Alfa
Francis Kowalewski nalezat do tego grona migrantéw, ktorzy po 1945 t. musieli odcig¢ si¢ od
kraju pochodzenia i1 zmieni¢ nazwisko ze wzgledu na status poszukiwanego przez radziecka
agentur¢. Do lat 70. XX wieku polskie wtadze postrzegalty tezFormutel i podobne jej klasy
wyscigowe jako rozrywke kapitalistow. Motoryzacja natomiast byla dla nich narzedziem
ukazujagcym socjalizm w $wietle jedynego prawego systemu. Represji ideologicznych nie
unikaty nawet postaci automobilizmu z czasoéw Il Rzeczpospolitej, co rowniez nie zachecato
do eksponowania swojej prawdziwej tozsamo$ci 1 rozmow z korespondentami. Dlatego
ubogos¢ informacji o Kowalewskim w polskich zrodtach wydaje si¢ naturalng konsekwencja

powojennego porzadku politycznego, ktory doprowadzit do powstania luki w polskiej narracji

108 A, Francis, Alf Francis, racingmechanic: hisown story, Londyn 1957.
109 p, Lewis, Alf Francis. Racing mechanic. His own story as told to and written by Peter Lewis, etc., Londyn
1957.
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historycznej. Nie pozostaje zatem nic innego, jak przyblizy¢ zyciorys i dokonania postaci, od
ktorej zaczela si¢ polska historia w wyscigach Grand Prix po 1945 r.

Przed rozpoczgciem nalezy jednak przedstawi¢ czasy w jakich przyszito
Kowalewskiemu wspotkreowaé¢ dziedzictwo Formutyl. W ujeciu mentalnym byly one
typowym odzwierciedleniem powojennej traumy spotecznej. Migdzywojenny egzystencjalizm
oparty na potrzebie afirmacji zycia przybral forme jeszcze bardziej pesymistycznego
$wiatopogladu. Tezy Kierkegaarda czy Heidegeera zaczely dzieli¢ nurt z teoriami Jeana-Paula
Sartre’a, ktéry wprowadzil do mentalnej podstawy sportu motorowego motyw ateizmu i
duchowego zwatpienia. Podstawg egzystencjalizmu dalej byt wolny i nieskrepowany w swych
dziataniach czlowieck o ogromnym wewnetrznym potencjale tworzenial®. Jego
przeznaczeniem byla kreacja i asertywna postawa wobec ludzi i warunkoéw zycia. Nie byt juz
jednak postrzegany jako istota, na ktorej zycie miata wptyw jakakolwiek sita wyzsza. Bog
miat nie istnie¢ albo nie posiada¢ mocy sprawczej wobec jego losu. Oznaczato to, ze cztowiek
byt bytem egzystujacym sam dla siebie i odpowiedzialnym za swoje czyny. Miat prawo do
wszystkich dziatan, lecz za wszystkie ponosit dobre lub zte konsekwencje. Miat by¢ typowym
,»self made man”, ktorego fenomen szczegdlnie byt popularny w $rodowiskach sportow
motorowych. Smier¢ nie byta juz przedtuzeniem egzystencji. Byta nieuchronna i stanowita
koniec ludzkiego zycia w wymiarze fizycznym i duchowym. Dlatego wszelkie aktywnosci
podejmowane przez obdarzong wolng wolg jednostk¢ musialy wprawia¢ ja w stan
emocjonalny pobudzajacy do intensywnej dziatalno$ci. Z racji tego, ze motoryzacja i wyscigi
samochodowe byty wypadkowa dziewigtnastowiecznego egzystencjalizmu, rowniez i po 1945
r. staly si¢ odbiciem jego metamorfozy. Przeobrazily si¢ w srodowisko jednostek chcacych
zapomnie¢ o wojnie 1 realizowac si¢ w intensywny sposob. Bolidy Formuty 1 bedace dzielem
0s0b z potrzeba niezaleznej kreacji byty dobrym narz¢dziem ku temu. Kierowcy uzytkujacy je
przedstawiali natomiast typowy powojenny model ludzi chcacych catkowicie ,,czu¢” swoje
zycie'h.

W okresie powojennym trudno byto jednak zdoby¢ dobry sprzet, mimo ze przemyst
samochodowy oddzielit si¢ od sektora zbrojeniowego i powrécit do produkcji na rynek
cywilny lub sportowy. Niestety, szescioletni konflikt sprawit, ze po 1945 r. w Europie
brakowato maszyn do jazdy wyczynowej. Entuzjasci poprzedniej epoki brali to, co na

przestrzeni ostatnich szesciu lat nie zostalo zniszczone, przetopione na sprzet wojskowy lub

110 M. Warnock, Egzystencjalizm, przet. M. Michowicz, Warszawa 2005, s. 132-147.
111 M. Derc, O przedmiocie psychologii humanistycznej, ,,Acta Universitatis Nicolai Copernici”, 1994, nr 279, s.
37-49.
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po prostu nadawato si¢ do jezdzenia. Dla pasjonatow i bywalcow przedwojennych Grand Prix
nie bylo to jednak problemem. Alfa Romeo wyciagneta ukryta na czas wojny stynna
dotadowang Alfette 158, do ktorej prawa intelektualne w latach 30. roscit sobie Enzo Ferrari i
Wilfredo Ricart. Dostepne byty rowniez modele Bugatti z serii Typ 30 i Typ 50, Talboty czy
Maserati. Nie musiato zatem od 8 maja 1945 r. ming¢ duzo czasu, aby zgodnie z historyczng
tradycja we Francji powrdcono do przystowiowego $cigania. Juz 9 wrzesnia tego roku Paryz
umocnit swoja symboliczng pozycje w Sporcie motorowym, organizujac w Lasku Bulonskim
wyscig Copues de Paris. Impreza zwienczajgca koniec wojny sktadata sie z rywalizacji o
Trofeum Roberta Benoista, Trofeum Wyzwolenia i Coupe des Prisonniers. W pierwszym
zwycigzyt AmedéeGordini w samochodzie na podzespotach Fiata i Simci. Trofeum
Wyzwolenia zdobyl Henry Louveau w Maserati, a Cupe des Prisonniers byly sabotazysta i
bohater wojenny, Jean-Pierre Wimille w Bugatti Typ 592,

W latach 1945-1947 wyscigi przypominaty zawody entuzjastow tworzacych wilasne
przedsiewzigcia sportowe lub amatorow, ktérym udato si¢ pozyskac jakas przedwojenng
maszyne. Przez niedostatki w sprzgcie pierwsze Grand Prix odbywaty si¢ ramach formuty
dowolnej, czyli Formuly Libre opartej na rywalizacji samochodow o réznych parametrach
technicznych. Zgodnie z historyczng tradycja Francuzi wszystko zaczeli, ale Wlosi i
Brytyjczycy rowniez dtugo nie czekali. W Wielkiej Brytanii wyscigi nieoficjalnie zaczat w
1947 r. Maurice Geoghegan, ktory nabyl nowego Frazer-Nash i szukal miejsca do jazd
probnych. Uznal, Ze nalezace do RAF lotnisko Silverstone §wietnie si¢ do tego nadawato,
wigc we wrzesniu razem z przyjacidlmi zorganizowal tam amatorskie zawody dla 12
kierowcow. Dla Geoghegana nie skonczyty si¢ jednak dobrze, poniewaz zderzyl si¢ on z
btakajaca si¢ owca 1 powaznie uszkodzit swoj samochod. Dzienh wyscigu otrzymat
prze$§miewcza nazwe¢ ,,Mutton Grand Prix” (Wyscig o Baraning), co nie powstrzymato
miejscowych entuzjastow do nocnego Scigania po Silverstone i zwracania na siebie uwagi
policji3.

Potrzebny byl zatem organ nadzorujacy, ktory oficjalnie powstal w 1946 r.
Przedwojenng AIACR zastgpita Fédération Internationale de [I'Automobile, czyli
Miedzynarodowa Federacja Samochodowa, w skrocie FIA z siedzibg w Paryzu. Prezydentem
zostat Jehan de Rohan-Chabot, ktéry wczesniej przewodniczyt komisji turystycznej AICAR.

Organem wspomagajacym dalej byta natomiast Commission Sportive Internationale(CSI)

1121, Rendall, The Power and Ga,e. The History of Formula 1 and the World Championship, Londyn 2000, s.
131.

YA, Henry, The Battle for The British Grand Prix. The Inside Story of The Fight to SaveBritain’sBiggest Motor
Race, Sparkford 2010, s. 13-14.
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odpowiadajaca za tworzenie przepisow wyscigowych. W pazdzierniku tego samego roku
podczas Paryskiego Salonu Samochodowego nowe wtadze zakomunikowaty, ze od 1 stycznia
1948 r. jednomiejscowe samochody wyscigowe bedg rywalizowalty w ramach trzech klas.
Pierwszg miata by¢ Formuta A, w ktorej praw0 uczestnictwa miaty pojazdy z wolnossgcymi
silnikami o pojemnosci do 4500 cm?® lub 1500 cm3zesprezarka mechaniczna. Formute B
oparto na przedwojennej klasie ,voitturete”, czyli samochodach z niedotadowanymi
jednostkami do 2000 cm?® lub dotadowanymi do 500 cm3®14 Klasa C byta natomiast
najbardziej] uniwersalna 1 najtansza, gdyz bazowata na wozach napedzanych tatwo

3115 Nazewnictwo opartena

dostgpnymi silnikami motocyklowymi o pojemnosci 500 cm
alfabecie nie utrzymato si¢ jednak dlugo. W 1949 r. Miedzynarodowa Federacja
Motocyklowa nadata rywalizacji jednosladéw range Mistrzostw Swiata, co nie pozostato bez
odzewu FIA i jej prezydenta, Jehana de Rohan-Chabota. Tego samego roku na Zgromadzeniu
Ogolnym organu glownego hrabia Antonio Brivio zaproponowat potaczenie Grand Prix dla

samochodow wyscigow W coroczny cykl Mistrzostw Swiata®'e

. Razem z organizacja
zmodyfikowano rowniez nazewnictwo. Formula A stala si¢ Formula 1, a Formule¢ B i C
zastapity Formuta 2 i Formuta 3.

Tak wlasnie wygladata najwyzsza klasa sportow samochodowych, kiedy Alfons
Kowalewski zaczat wspottworzy¢ jej historig. Jego biografia mogtaby postuzy¢ za scenariusz
dobrego hollywoodzkiego filmu, w ktorym niepewno$¢ jutra zmusza bohatera do
podejmowania radykalnych decyzji i catkowitej zmiany swojego zycia. Czlowiek, ktorego
Stirling Moss okreslit jako $wietnego mechanika i improwizatora na poziomie geniusza''’,
urodzil si¢ 18 czerwca 1918 r. w Gdansku. Wedlug czterokrotnego wicemistrza §wiata
pochodzit on z Grudziadza, a z informacji zawartych w czerwcowym numerze magazynu
,Motor Sport” z 1955 r. wynika, ze mieszkat w Warszawie!!8, Tam jego ojciec prowadzit
warsztat samochodowy, w ktorym Alfons wdrazal si¢ w $wiat motoryzacji. Po odbyciu
trzyletniego kursu mechanicznego wrécit do rodzinnego przedsigbiorstwa, gdzie pracowat w

roli praktykanta. Dos$wiadczenie nabieral jednak samodzielnie, poniewaz etap

przygotowawczy skonczyl po $mierci ojca. Wraz z wybuchem II wojny $wiatowej wstapit do

145, Codling, Historia F1. Czes¢ 1. A imie jej bedzie... Formuta 1, ,F1 Racing”, styczen 2016, nr 138, s. 62.

115 G. Donaldosn, Formula 1. The Autobiography, Haydock 2002, s.40.

116 C. Hilton, Grand Prix Showdown! The full drama of thtraceswhichdecided the World Championship 1950-92,
Sparkford 1992, s. 11.

17 N. Roebuck, Stirling sday of days, ,,MotorSport”, maj 2011, nr 5, s. 44.

118 ' A.B.C.”, The Racing Mechanics, ,,MotorSport”, czerwiec 1955, nr 6, s. 315.
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Wojska Polskiego, w ktorym byt $swiadkiem upadku Warszawy i wszystkiego,,.co
reprezentowato dom i krewnych”*1°,

Kowalewski zbiegl do Rumunii, gdzie tymczasowo znalazl zatrudnienie jako
specjalista od silnikéw olejowych nastepnie wyemigrowal do Francji. Tam powtornie
zaciagnat si¢ do armii polskiej, jednak po kapitulacji Paryza podjat decyzje o opuszczeniu
Europy. Uciekt do Portugalii, skad postanowit poptyna¢ do Ameryki. Caty czas pilnowat
swojej tozsamos$ci, kreatywnie minimalizujac ryzyko aresztowania przez Niemcow.
Wspominajac perypetie wojennego zbiega, Kowalewski dumnie przyznawat, ze uniknat
schwytania dzieki kobiecemu przebraniu”'?. Tym sposobem dotart do Portugalii, gdzie w
jego ocenie wsiadl na statek z kursem do Ameryki. Ten w rzeczywistosci poptynat jednak do

Liverpoolu®?

. W Wielkiej Brytanii ponownie zwiazat si¢ z polskim rzadem emigracyjnym,
pracujac do 1944 r. jako glowny mechanik samochodowy przy Polskim Ministerstwie
Przemystu i Komisji Transportu na uchodzctwie??. Dowodztwo dbato 0 adaptacje Polakow,
zapewniajgc nauke jezyka angielskiego. Kowalewski pracujac przy samochodach, czut si¢
beztrosko i bezpiecznie. Stat si¢ tak pro-brytyjski, jak tylko mogt. Nie pozbyt si¢ jedynie
,.ciezkiego srodkowoeuropejskiego akcentu”??®, Niemniej nie przeszkadzalo mu to ozenié sie
w 1944 r. i zalozy¢ rodzing. Jednak ani Zona, ani narodziny cérki, nie zmienity jego decyzji o
wyruszeniu z 1. Polskg Dywizjag Pancerng do Normandii. Tam doczekal konca wojny jako
aliancki zohierz.

Zamieszkal w Londynie, utrzymujac cata rodzing. Druga potowa lat 40. XX wieku
byta dla brytyjskiego sportu motorowego czasem reorganizacji i doskonalenia wlasnego
modelu funkcjonowania. W Europie kontynentalnej panowata tendencja do wyciggania
przedwojennych maszyn wyscigowych, tworzenia dzialow sportowych w firmach
samochodowych lub zakladania marki budujacej auta drogowe w celu finansowania
rywalizacji na torach. Brytyjczycy za fundament motorsportu uznali natomiast trusty
przemystowe 1 zespoly—przedsigbiorstwa zorientowane tylko na sport. Niemalze
podrecznikowym tego przyktadem byly Connaught Engineering, Cooper Car Company,
British Racing Motors, Alta Car and Engineering Company, English Racing Automobiles czy
Hersham and Walton Motors. Tego typu wyscigowe przedsiewzigecia byly czgscia

ogblnonarodowego ruchu powojennej odnowy gospodarczej. Polegata ona na wspotpracy

119 1pidem.

120 D S.J, Obituary. Alf Francis, ,,Motor Sport”, sierpien 1983, nr 8, s. 895.
121 1hidem.

122 A.B.C”, The Racing..., s. 315.

123 D S.J., Obituary. Alf Francis, ,,MotorSport”, sierpien 1983, nr 8, s. 895.
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przedsigbiorstw z podobnej branzy lub pobudzaniu krajowej motoryzacji poprzez zamowienia
na cze$ci lub wlasng wytworczosé.

Ta wiasnie typowo brytyjska specyfika umozliwita Alfonsowi Kowalewskiemu prace
w Srodowisku, w ktorym nie miat doswiadczenia. Sport motorowy postrzegatl jednak jak
typowy przedstawiciel $wiata przesigknigtego pesymistycznym egzystencjalizmem czasow
powojennych. W jego opinii byta to sfera, gdzie sukces przeplatat sie z porazka!?*.
Pragmatycznie widzial sport jako wyzwanie odzwierciedlajace potencjal jednostki i

125 Osobiscie natomiast pojmowal go w kategoriach

mozliwosci motoryzacyjne narodu
sprawdzianu samego siebie oraz checi wniesienia ,,chociaz niewielkiego wktadu w historie
sukcesu brytyjskich samochodéw”!?. Zanim jednak podjat nastepng przetomows decyzje,
korzystalz popytu na sile robocza owczesnego rynku pracy. Pracowat w Londynie jako
potkwalifikowany monter w przedsiebiorstwach przemystowych'?’. Piat si¢ po stanowiskach,
dopdki w 1948 r. nie natknat si¢ w magazynie ,,The Autocar” na ciekawa propozycje. W
dziale drobnych ogloszen znalazt krotka oferte pracy w HWM, ktora jak sam powiedziat,

,miala zmieni¢ jego zycie”'?. Brzmiata ona:

,»Wyscigowy gentelman potrzebuje mechanika do utrzymania swojego samochodu Grand

Prix. Znajomos¢ kontynentu i jezykow jest atutem”2°,

Brak pewnos$ci przyjecia oferty pracy przez Kowalewskiego rozwiata jego Zona,
Sylvia, méwiac: ,,Oczywiscie, ze masz szanse”**’. Potem kobieta dodata, ze brak wiedzy o
samochodach wyscigowych maz szybko nadrobi wlasnymi umiejetnosciami. Dnia 10
kwietnia 1948 r. Kowalewski pojechat zatem do siedziby HWM na Walton-on-Thames, aby
stawi¢ sie na rozmowe kwalifikacyjng'®!. Zastal tam typowa brytyjska inicjatywe sportowo-
przemystows czaséw powojennych!32, Zasoby byty skromne, a finanse niewystarczajace.

System pracy przypominal chatupnictwo, ktérego jako$¢ zalezata od wprawy 1 talentu

124 p_Lewis, Alf Francis..., s. 12.

125 1hidem.

126 1hidem.

127 A.B.C.”, The Racing..., s. 315.

1282 p_Lewis, Alf Francis..., s. 13.

129 |bidem.

130 1bidem.

131 |bdiem.

132 W angielskiej historii motorsportowej jej znaczenie bylo jednak powszechnie pomijane na rzecz BRM,
ktoremu ze wzgledu na wicksze sukcesy przypisywano zastuge przywrdcenia narodowej wytworczosci
wyscigowej na scene mig¢dzynarodows. Tymczasem na miano brytyjskiego powojennego pioniera zastuguje
wlasnie pierwszy pracodawca Alfonsa Kowalewskiego, ktory jako pierwszy przywrdcit Wielka Brytani¢ na
szczyt sportow motorowych.A. Knowles, Two from FormulaTwo, ,,MotorSport”, lipiec 1980, nr 7, s. 1042.
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mechanika. Taki Hersham and Walton Motors byt jednak dla Polaka idealnym miejscem
rozwoju ze wzgledu na przeszlo$¢ zalozycieli.

Kowalewski zdat egzamin, stajac si¢ oficjalnym mechanikiem Hersham and Walton
Motors!3®, Pracowat dla Heatha i Abbecassisa do 1952 r., dzielac posade z Johnem Powellem.
Poczatki jednak nie byly latwe. Nowy pracownik nie posiadal podstawowej wiedzy

merytorycznej niezbednej w tej pracy™*

. Mial skromne pojecie o inzynierii i zawieszeniach.
Ubogie doswiadczenie z technologia wyscigowa nadrabiat jednak zdolno$ciami manualnymi i
sktonnoscia do improwizowania!® Nabyta podczas wojny umiejetnosé szybkiej adaptacii,
pomogta mu szybko wdrozy¢ si¢ w podrézny styl zycia srodowiska Formuty 1. W
mi¢dzyczasie stal si¢ naturalizowanym obywatelem brytyjskim, przyjmujac imi¢ Alf
Francis!®. Nie wszyscy jednak od razu zaufali jego zdolno$ciom, a najwickszym sceptykiem
byt Geoffrey Tylor. Nie wierzyl on, by mechanik Heatha byt w stanie naprawi¢ samochod
wyscigowy bez odpowiedniej wiedzy teoretyczne;j.

Polak udowodnit dostawcy silnikow swoja warto$¢ juz w 1948 r. na wyscigu British
Empire Trophy na Isle of Man. Podjat si¢ naprawy czgsci kota napgdowego w bolidzie
Abeccasisa, ktora zostata uszkodzona przez poluzowang przednig o§ w czasie treningu.
Determinacja w dazeniu do startu sklonita Kowalewskiego do ryzykownego zobowigzania
naprawy pojazdu w ciggu jednej nocy. Zwatpienie Taylora jeszcze bardziej zachecito go do
dziatania, co podkreslit stowami: ,,W porzadku. Zaloz¢ si¢ z toba. Jesli zostawisz mnie tu
samego 1 wrocisz jutro rano, samochdd bedzie gotowy, a piasta bedzie dziatad

prawidtowo™3

. Nocna praca zaowocowata gotowosciag Alty do wyscigu. Mimo braku
pozytywnego zakonczenia zmagan kierowcoéw dla zespotu, mechanik HWM zaczat powaznie

mysle¢ o wspotpracy z utalentowanym kierowca pokroju Parnella.

133 Zespot potrzebowat pracownika z technicznym instynktem oraz biegla znajomo$cig jezykow obcych i
Europy. Alfons Kowalewski okazat si¢ odpowiednim cztowiekiem. Przyjechat do siedziby HWM w sobotnie
popotudnie na rozmowe kwalifikacyjna. Heath i Abecassis przeprowadzili z nim krotki wywiad. Zapytali si¢ czy
mial wezeéniej doswiadczenia z maszynami wyscigowymi. Kowalewski zaprzeczyt. Potem otrzymat pytanie czy
kiedykolwiek byt na wyscigu samochodowym. Na to roéwniez odpowiedzial przeczaco. Na koniec
wiascicieleniemalze desperacko zapytali: ,,Widziale§ kiedy§ samochéd wysécigowy?”'%. W tym momencie
Kowalewski wspomniat o udziatach ojca w zlotach sportowych, bronigc si¢ znajomoscia Europy i kliku
jezykow. Wziat kapelusz, chcac opusci¢ zaklad, kiedy Heath powiedzial: ,,.Szukamy czltowieka bystrego,
sumiennego i chetnego do nauki”**3. Nastepnie zwrocit sie do Abbecassisa i zaproponowal poddanie mechanika
probie. Zaprowadzit niepewnego mg¢zczyzne na zewnatrz, pokazujac samochod E.R.A i Maserati. Przekonywat,
ze Owczesne wozy wyscigowe nie sa trudne w obstudze, po czym kazat je obstuzy¢ i uruchomi¢ w jak
najszybszym czasie.P. Lewis, Alf Francis..., s. 13.

134 A.B.C.”, The Racing..., s. 315.

135Alfons Kowalewski miat opinie ,,pierwszorzednego wojownika, ktory potrafit naprawi¢ samochod za pomocg
drutu ogrodzeniowego i spawarki”.D.S.J., Obituary. Alf..., s. 895.

136 A, Knowles, op. cit., s. 1044,

137 R, Edwards, op. cit., s. 18.
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Okazja ku temu miata przyjs¢ juz w 1950 r. Do tego czasu Kowalewski awansowat juz
na glownego mechanika i kierownika zespotlu. Praca byla bardzo intensywna, cO najlepiej
oddaje fragment wspomnien: ,,Nigdy nie mysleliémy ani nie rozmawiali$my o niczym innym,
nawet przy tych rzadkich okazjach, kiedy byt czas, aby usiaéé¢ i napi¢ sie herbaty”*%. Tempo
pracy miato jednak jeszcze bardziej wzrosna¢, poniewaz w 1949 r. postanowil nie polega¢ juz
na ustugach Alta i zaprojektowa¢ wtasny samochod na wyscigi Formuty 2.To byly pierwsze
kroki Francisa jako projektanta bez wyksztalcenia inzynieryjnego, gdyz koncepcja Heatha
stworzenia firmowego bolidu obudzita w nim skonstruowanie wiasnej maszyny. Mimo ze
HW-Alta stworzono z najtatwiej dostepnych czesci, byta udanym projektem. Heath zwyciezyt
nig w 70-milowym wyscigu BRDC Isle of Man i zajat drugie miejsce w Grand Prix de ’ACF
dla samochodéw sportowych w Comminges®*®. Sezon byt udany, co zachecato do wigkszych
przedsiewzig¢ w 1950 r. Ambitne projekty wymagaja jednak solidnych i utalentowanych
kierowcow, a taki pojawil si¢ 26 maja 1946 r. na Manx Cup.Byt nim Starling Moss, ktory
zaskoczyt wszystkich zajeciem pierwszego miejsca mimo bardzo miodego wieku.
Niedoceniony Brytyjczyk %0 znalazl sic w centrum zainteresowania Francisca, ktory
werbowat rdwniez obiecujacych 1 mtodych kierowcoéw jak Peter Collins, Duncan Hamilton,
Lance Macklin, Hary Shell i Paul Frére. To jednak z Mossem nawigzal przyjazn, bedac jego
mechanikiem poktadowym na podstawie skromnego kontraktu zawartego w 1950 r.

Intensywna praca dla HWM potwierdzata profesjonalizm i zaangazowanie Polaka. Z
wielka cierpliwo$cia znosit trudy pracy, ktore przypominaly mu lata pracy spedzone w
wojsku. Dzigki stuzbie w armii Francis potrafit pracowa¢ w bardzo niesprzyjajacych
warunkach i sprawnie funkcjonowa¢ w Formule 1 1 towarzyszace jej seriom. Nie
przeszkadzato mu to spa¢ na plandekach podczas Grand Prix, ani tez nocowa¢ na przednim
siedzeniu trzytonowego Bedforda lub siedmiotonowego Commeral*l. Do konca lat
czterdziestych w pelni zaadaptowal si¢ w $wiecie sportdéw motorowych, co pokazaty lata 50.
XX wieku Po sezonie 1950 r. Alf Francis zaczat jednak odnosi¢ wrazenie, ze HWM ,,gdzie$

»142} nie bedzie juz potrzebowalo jego pomocy. Byta to decyzja Heatha o udziale

dociera
zespotu w Formule 1, ktore nie zakonczyla si¢ oczekiwanym sukcesem debiutanckiej pary

kierowcow zespotu.

138 Classic Motorbooks, Alf Francis--Racing Mechanic****; https://www.velocetoday.com/lifestyle/lifestyle-
_36.php [dostep: 29.04.2022]

139 A, Knowles, op. cit., s. 1044,

140 R, Edwards, op. cit., s. 45.

141 A.B.C.”, The Racing..., s. 315.

142 |bidem.
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Po nieudanym debiucie zespotu na szczycie sportu motorowego Alf Francis zaczat
szuka¢ innych opcji rozwoju kariery. W HWM spedzit jeszcze sezon1952 r., ktory przyniost
zwyciestwa Paula Frére w Grand Prix des Frontiéres w Chimay i Lance’aMacklina na
Silverstone’s International Trophy'#®. Pojawil si¢ rowniez progres w Formule 1, poniewaz
Frére zajal pigte miejsce na Grand Prix Belgii 1 zdobyt dwa punkty. Druzyna z Walton-on-
Thames pod kierownictwem Francisa okazala si¢ zorganizowang grupa pasjonatow, ktora
nadrabiata skromne zaplecze dobrymi pit-stopami (postdj serwisowy) obsluga samochodow i
utalentowanymi kierowcami. Francis stal si¢ natomiast na tyle pewny swoich zdolno$ci, ze
zaczal szuka¢ nowych wyzwan. Chcial czego§ wigcej niz prac mechanika we wspotpracy z
Mossem. Myslal o samodzielnym projekcie maszyny wyscigowej. Dlatego juz w 1951 r.
skorzystal z oferty Petera Whiteheada, ktory poprosit go o zbudowanie samochodu na
nastgpny sezon. Alta F2 nie byta jednak udanym projektem, gdyz Brytyjczyk nie skonczyl za
jej kierownicg zadnego wyscigu.

W 1952 r. Francis zakonczyt wspotpracg z HWM. Nowym wyzwaniem dla Polaka
stala sie praca u Raya Martina. Byl on wlascicielem firmy Ray Martin Motors Ltd'**
zajmujacej si¢ produkcja samochodéw Cooper na zaméwienie. Przedsiebiorca chcial jednak
w ramach projektu Kieft Norton podnies¢ jakos¢ swoich produktéw, do czego potrzebowat
utalentowanych mechanikow i technikéw. Takim wtasnie cztlowiekiem byt Francis, ktory w
srodowisku brytyjskiego sportu motorowego posiadat juz opini¢ pracownika potrafigcego

kontynuowaé prace nawet w obliczu zniecheconego personelu'®®

. Mial juz nawet osobistego
asystenta w osobie Tony’ego Robinsonal*. DoRay Martin Motors Ltd. przyjechat jednak w
celu odnotowania zawodowego progresu, chcac sprawdzi¢ si¢ jako projektant. Problem
jedynie w tym, ze jako specjalista od silnikow widzial w dobrej jednostce napedowe;j
rozwigzanie wszystkich probleméw. W zwigzku z tym juz na poczatku pracy u Martina
zasugerowal zastgpienie w jego Coopreach motorow Bristol produktami Alta. Miat o nich
dobre zdanie ze wzgledu na dobre wspomnienia wspotpracy Taylorem.

Poczatek kariery w Ray Martin Motors Ltd. zapowiadal satysfakcjonujaca prace, gdyz
z ushug firmy korzystat Stirling Moss. Francis ponownie nawigzal z nim wspotprace, lecz na
tym pozytywy si¢ skonczyly. Polak byl typem czlowieka 0 niezaleznej osobowosci, cO

kolidowalo z ekspansywna i ekscentryczng osobowoscia Raya Martina. Niemniej zobowigzat

si¢ dostarcza¢ niezbedne czesci od Alty i samemu modyfikowaé¢ podwozia samochoddw.

143 B, Jones, The Complete Encyclopedia of Formula One, Godalming 1998, s. 189.
144 bidem.

145 | bidem.

146 R, Edwards, op. cit., s. 62.
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Kolizja charakteréw szefa i pracownika negatywnie jednak wptyneta realizacje projektu Kieft
Norton. Réznice zdan wydtuzyty czas jego trwania do trzech miesi¢cy, co doprowadzito do
zwolnienia Francisa po zakonczeniu prac. W opinii Mossa zaprzyjazniony mechanik sam byt
czesciowo winnym, gdyz przygotowywane przez niego samochody nie odzwierciedlaty jego
projektowych ambicji. Brytyjski kierowca nie odmawial mu wyjatkowos$ci, uznajgc za
fundament 6wczesnych wyscigdbw wymagajacych przedsigbiorczosci, sprytu i instynktu.
Odzegnywat si¢ jednak nazwania Polaka projektantem. Dla niego pozostat przede wszystkim
mechanikiem, ktory z powodu wygorowanych aspiracji miat tendencje do podejmowania si¢
projektow przerastajacych go'#’.

W ten sposob Ray Martin zmusit Francisa i Robinsona do szukania nowej pracy.
Znalezli ja wlasnie u boku Mossa, ktorego ojciec Alfred i menadzer, Ken Gregory, kupili za
5500 funtéw Maserati 250F*8. Dzieki pieniagdzom rodzinnego British Racing Partnership
mlodzieniec nie musiat by¢ kierowca fabrycznym. Startowal jako prywatny zawodnik pod
nazwa EquipeMoss, AE Moss i1 OfficineAlfieri Maserati. Maszyna stata si¢ oficjalnym
zrodtem utrzymania Francisa, dzigki ktorej przypomniat sobie czasy pracy w HWM. Jezdzit
po zachodniej Europie, dostarczajac samochody Mossa na wyscigi. Jak sam wspominat: ,,Nie
wiedzialem, ze w tym pamig¢tnym sezonie 1954 przejad¢ ponad pigtnascie tysiecy mil
furgonetkg Commer, dziewie¢ razy przekrocze kanat La Manche, pigtnascie razy pokonam
gorskie przetgcze Alp i1 przekroczg ponad trzydziesci migdzynarodowych granic, aby
dostarczy¢ Maserati bezpiecznie do pigtnastu waznych spotkan w siedmiu krajach
europejskich”4°.

Polak nie wyrobit sobie jednak dobrego zdania o wloskiej technologii. Przed
pierwszym wyscigiem Mossa spedzit sze$¢ tygodni w Centrali Maserati w Modenie, aby
zrozumieé¢ samochod®®°. Poznat tam kierowce po fachu, Guerino Bertocchiego, i konstruktora
nadwozi, Medardo Fantuzziego'®'. Dogladanie ,,Green Maserati” nie przynosito mu jednak
satysfakcjonujacych wynikéw. Na wstepie poktocit si¢ Bertocchim, gdyz fabryczne
ustawienia samochodu nie odpowiadaty Mossowi. Wymusit na Wiochu przesunigcie
siedzenia do tytu i zamontowanie pedatu gazu po prawej stronie zamiast na $rodku®®?. Dzigki

Francisowi Moss byl w 1954 r. najlepszym uzytkownikiem Maserati w Formule 1.Mimo

1471bidem, s. 64-65.

148 D, Smith, Moss, ,,MotorSport”, czerwiec 2020, nr 6, s. 48.

149 Classic Motorbooks, Alf Francis--Racing Mechanic****. ..

150 R, Williams, The Boy. Stirling Moss. A life in 60 laps, London 2021, s. 91.

151AIf Francis, MotorSport Memorial,
http://www.motorsportmemorial.org/LWFWIW/focusLWFWIW.php?db=LWF&db2=&n-538 [dostep:
29.04.2022]

152 R, Williams, op. cit., s. 92.
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ukonczenia sezonu na trzynastej pozycji w klasyfikacji generalnej jego najwiekszym
sukcesem byto trzecie miejsce na Grand Prix Belgii. Pokonat tam nawet Hawthorne’a w
Ferrari. Wyscig ten byl jednak dowodem tego, ze Brytyjezyk naprawde potrzebowat
mechanika, takiego jak Francis. Ten nie tylko obserwowat styl jazdy innych kierowcow i
dzielit sie spostrzezeniami ze swoim kierowca. Sledzil réwniez pit-stopy innych zespotow,
doszukujac si¢ nieuczciwej przewagi’®>3,

Podium Mossa bylo jednak rezultatem nieukonczenia wysScigu przez siedmiu

kierowcow

. Model 250F czesto nie pozwalat Brytyjczykowi konczy¢ wyscigow, a Fantuzzi
nie pozwalat zmienia¢ fabrycznych ustawien samochodéw tak, aby pasowaty jemu a nie
etatowym kierowcom?®, Francis musial zatem dziala¢ w tajemnicy, aby pomoc swojemu
zawodnikowi. Pod nieobecno$¢ Fantuzzi’ego zakradal si¢ do warsztatu i sam zmieniat
parametry samochodu®®. Przygotowujac Maserati 250F uznal, ze odzwierciedlato ono brak
sportowych ambicji Orsich. Nie odbierat dzietu Gioacchina Colombo i Valeri’a Colloti’ego
konkurencyjnoséci, jednak mial powazne zarzuty do silnika 1 wytrzymatosci jego
komponentow. Zauwazyl niska jakos¢ czesci, gdyz szeSciocylindrowy rzedowy motor
wymagal po kazdym wysScigu obowigzkowej wymiany glownych tozysk. Wiedziat tez dobrze,
ze nie bylo to problemem dla etatowych kierowcéw majacych staly dostep do czesci
zamiennych w Modenie. Moss nie mial takich udogodnien, dlatego Francis postanowit
utatwi¢ mu eksploatacje maszyny. Wyliczyl, ze niezawodno$¢ silnika wydhuzy sie, jesli
Brytyjczyk nie bedzie przekraczat putapu obrotéw 7200 obr/min. Dla przywyktego do
ciezkiej jazdy Brytyjczyka nie bylo to dobra wiadomoscia'®, lecz ten tryb uzytkowania
przyniost korzysci obu mezczyznom. Po imponujagcym, cho¢ niedokonczonym, wystepie na
Niirburgringu Moss otrzymatl posadg fabrycznego kierowcy Maserati. Francis natomiast
uzyskatl wiekszy dostep do zasobow technicznych i szans¢ rozwoju osobistego. Z racji
swojego ktotliwego charakteru nie potrafit jednak utrzymaé dobrych relacji z szefostwem®®®,
Moss w dalszym ciggu doswiadczal natomiast awarii, przez co nie ukonczyt wyscigu w

Szwajcarii i Hiszpanii. Ostatecznie zdecydowat si¢ odejs¢ do zespotu Daimler Benz AG na

sezon 1955 r., coFrancis catkowicie zaakceptowat.

153 W Belgii skonczylo sie to nawet pobiciem mechanika fabrycznego Maserati, gdy ten probowat dokonaé
niedozwolonych poprawek podczas zmiany opon.lbidem.

%4 p.a., Grand Prix de Belgique. Fangio in Fine Form for Maserati, ,,MotorSport”, lipiec 1954, nr 7, s. 362.

155 R, Edwards, op. cit., s. 74.

1%61hidem.

157 1pidem, s. 76.

18 R, Williams, op. cit, s. 93.
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Brytyjczyk przyjat trudne wyzwanie, gdyz miat partnerowa¢ samemu Fangio. Chciat,
aby Francis dotaczyt do Daimler Benz AG razem z nim i dogladat jego Mercedesa W196.
Polak jednak odmoéwit z powodu nabytej w czasach wojny nienawisci do Niemcow. Znalazt
zatrudnienie w Cooper Car Company, gdzie pracowal przy silnikach Coventry-Climax.
Przygotowywatl je na wyscigi Formuty 1 i Formuty 2,m.in. dla Jacka Brabhama. Rozlgka z
Mossem nie trwala jednak dlugo, poniewaz Daimler Benz AG wycofal si¢ ze sportow
motorowych po wypadku Pierra Levegh podczas wyscigu 24h Le Mans w 1955 r. Brytyjczyk
wrocit do Maserati, a Francis znowu zostal jego mechanikiem. Prowadzit przy nim zywot
klasycznego cztowieka wyscigdw, ktory calg swoja energie przeznaczat na dogladanie
samochodow i transportowanie ich na tory. Problem jedynie w tym, ze Moss nie ograniczat
si¢ tylko do Formuty 1. Startowal rowniez w innych wysScigach, jak British Empire Trophy,
Grand Premio Internactional de Venezuela, Grand Prix de Rouen czy Autralian Tourist
Trophy. W pewnym momencie nawet przywykty do takiego zycia Francis poczut przesyt i
odmoéwil Mossowi dalszej wspolpracy. Samochod dotart na czas, a Moss odnotowywat
pierwsze i drugie miejsca w imprezach poza Formula 1. Po czerwcowym Gran Premio
Supercortemaggiore Francis stracil jednak cierpliwos¢. Jego pracodawca zajal w parze z
Cesare Pedrisemdrugie miejsce!®, po czym zadeklarowal udzial w Grand Prix de Rouen.
Samochdd miat by¢ gotowy na nastepny weekend, co z logistycznego punktu widzenia byto
niewykonalne i sktonito Francisa do ztozenia rezygnacji. Moss przyjat decyzj¢ z pokora, po
czym wypisal czek na 100 funtow. Na pozegnanie powiedziat jedynie: ,,Jesli kiedykolwiek
bedziesz potrzebowat pomocy lub wsparcia, nie zapominaj, ze nadal jestem twoim
przyjacielem”€0,

Po raz kolejny musial ming¢ zaledwie rok, aby obie strony przekonaly sie o
prawdziwosci tych stow. W 1957 r. AIf Francis znalazl prace¢ u bylego kierowcy
wyscigowego i potomka producentow whisky Johnnie Walker, Roberta Ramsay’a Campbella
,,Roba” Walkera. W $wiecie motorsportu nazywano go po prostu Rob Walker. W latach 1953-
1957 sporadycznie wystawiat on na Grand Prix zakupione Coopery i Connaughte, aby w 1958
r. zacza¢ stawacd si¢ jednym z najlepszych prywatnych zespotow w historii Formuty 1. Francis
zostal gtéwnym mechanikiem, otrzymujac asystenta w osobie Tima Walla. Jego specjalnoscia
byty oczywiscie silniki Coventry Climax, jednak Polak nie thumil w sobie aspiracji

projektowych. W 1958 r. znowu spotkat si¢ z Mossem, ktory wtedy byt juz trzykrotnym

159 D. Jenkinson, The Gran Premio Super cortemaggiore. Collins on Form, Hawthorne in Luck, ,,MotorSport”,
sierpien 1956, nr 8 , s. 491.
180 R, Williams, op. cit., s. 87.
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wicemistrzem $wiata. Wspotpraca zaczeta sie od pojedynczego wystepul9 stycznia 1958 r.
podczas Grand Prix Argentyny.

Wyscig na torze Autédromo Municipal Ciudad de Buenos Aires to jedna z
wazniejszych cezur w historii Formuty 1. Wtedy po raz pierwszy lini¢ mety przejechat bolid z
centralnym uktadem napgdowym. Jego kierowca byt Stirling Moss, a mechanikiem Alfons
,Alf” Kowalewski. Mato jednak wskazywato, aby tego dnia Cooper-Climax T43zwyci¢zyt.
Ferrari i Maserati dominowaty na treningach i1 kwalifikacjach, a Moss walczyt z zawodna
skrzynig biegdw. Jego jedyng przewaga byla lzejsza masa bolidu, opony Continental o
mniejszej degradacji niz Dunlop czy Pirelli oraz strategia. Kierowca przyjat postawe ponurg i
fatalistyczng, sprawiajac wrazenie pozbawionego szans na dobry wynik. Podczas wyScigu
scenariusz ten mogl si¢ zisci¢, poniewaz Moss mial problemy z uktadem przeniesienia
napedu®l. Postanowil zatem jecha¢ bez postoju w alei serwisowej, co zrozumial Francis i
Tim Wall. Wraz z asystentem teatralnie zaczeli inscenizowaé przygotowania na wymiane kot
u Mossa. Prowadzacy wyscig Luigi Musso réwniez rozszyfrowal taktyke przeciwnika.
Uswiadomil to sobie jednak dopiero, gdy Ferrari wezwalo go na zmiang¢ opon. Zawodnik
R.R.C. Walker Racing Team pokonat Musso o mniej niz 3 sekundy, majac popsute sprzegto,
zawodng skrzyni¢ biegdéw i zdarte do pldtna opony.

Wynik ten przeszedt do historii Formuly 1, stajac si¢ cezurg rozpoczynajaca nowsg
epoke technologiczng. Bolid z centralnym ukladem napedowym pokonat dysponujace
wicksza moca Ferrari 246 F1, wprawiajac Ramolo Tavoniego w niepewno$¢ co do
hotdowanej przez Enzo Ferari koncepcji ,.front engine”. Walker nie kryt zadowolenia, a
Francis tylko umocnit swoje przekonanie o Mosie jako wyjatkowym kierowcy. Do konca
zycia zyczliwie wypowiadal si¢ o jego profesjonalizmie, moéwiac: ,,Nie tyle pracujesz dla
Stirlinga, co z nim”*2, Brytyjczyk musiat jednak wrocié¢ do Vanderwell Products Ltd., co nie
przeszkadzato R.R.C. Walker Racing Team optymistycznie patrze¢ w przysztos¢. Francis
natomiast wyszedt poza profesje mechanika, decydujac si¢ zaprojektowac na reszte sezonu
nowy bolid. Na bazie podwozia Coopera T45 o numerze F2-9-58 stworzyt Walkera T45 z
dwulitrowym silnikiem Coventry-Climax. Jak przystalo na pochodng konstrukcji z Surbiton,
samochod byl uniwersalng maszyng na wyscigi Formuty 1 i Formuty 2. Maurice Trintigant
zwyciezyl nim w Monako i zdobyt trzecie miejsce w Niemczech. Walker T45 mial jednak
problemy z niezawodnoscig, poniewaz Francuz trzy razy nie skonczyt trzech wyscigdw przez

awari¢ pompy paliwowej, silnika 1 skrzyni biegow.

161 R, Edwards, op. cit., s. 136-137.
162 A.B.C.”, The Racing..., s. 315.
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W 1959 r. do R.R.C. Walker Racing Team wrocit Moss, ktory po finale poprzedniego
sezonu zostat bez zespolu. Tony Vanderwell wycofal Vanderwell Products po tragicznym
wypadku Stuarta Lewisa Evansa podczas Grand Prix Maroko, na skutek ktorego zmart szes§¢
dni pozniej. Zblizata si¢ jednak nowa epoka dla Formuly 1, gdyz od 1961 r. pojemnos¢
wszystkich samochodoéw musiata wynosi¢ 1.5 1 z wytaczeniem jakiejkolwiek mysli o
dotadowaniu. Francis postanowit jednak wcze$niej powtorzy¢é wyzwanie z 1958 r. i
zaprojektowa¢ wilasny samochod na 1959 r. Byt on niemalze rekonstrukcja Maserati 250F,
tyle ze z silnikiem Coventry-Climax z przodu. Polak nie ograniczal si¢ w kreatywnosci,
proszac Walkera o zakupywanie jak najwigkszej ilosci czg¢sci. Moss nie miat jednak dobrego
zdania o efekcie koncowym, nie chcac nawet wsigs¢ do niego po nieukonczonym wyscigu w
Holandii*®®. Cenil sobie Francisa jako mechanika i technika, ale stanowczo odmawiat

cierpliwosci 1 zdolno$ci projektowych. Podsumowujac jego tworczo$¢, powiedziat:

,Alf byl niesamowitym facetem. Potrafil by¢ cholernie wybuchowy -co jaki$ czas
wkurzat si¢ o co$ i1 rzucal narzedziami w powietrze, a w takich chwilach po prostu trzymates
si¢ z daleka, az si¢ uspokoil. Ale jesli byt w dobrym nastroju, byt catkiem zabawny. Nie
wiedzial nic o projektowaniu samochodu- co udowodnit, gdy sprobowat!- ale jako mechanik,

zwlaszcza, jako improwizator, byl geniuszem [...]"1%4.

Samochody Francisa nie byly zatem maszynami szczegdlnie lubianymi przez
kierowcow. Wiedziat o tym dobrze Rob Walker, ktory w obliczu nowych przepisow zwrocit
si¢ 0 pomoc do inzyniera specjalizujgcego si¢ w podwoziach i skrzyniach biegéw. Nazywat
si¢ on Valerio Colloti. Doswiadczenie nabywat on w Ferrari 1 Maserati, pracujac przy takich
samochodach jak Maserati 250F. W 1958 r. zakonczyt jednak praktyke w firmach, zaktadajac
wlasne przedsiebiorstwo Studio Tecnica Meccanica zwane w skrocie Tec-Mec. Dziatalnosé
rozpoczat od produkcji skrzyn biegdw i mechanizmdéw rdznicowych, ktére chetnie zakupywat
réwniez Rob Walker. W Formule 1 wysoka jako$¢ zamawianych komponentéw jest jednak
rezultatem wspotpracy dostawcy z klientem. Colloti potrzebowal konsultacji, co w przypadku
R.C.C. Walker Racing Team bylo zadaniem Francisa. Polak znal rzemiosto Collotiego i

165

nawet sam zlecil zamoéwienie w Tec-Mec skrzyni biegow™°. Wioch potrzebowat natomiast

dobrego konsultanta i technika, co zaowocowato zaproszeniem mechanika do wspdlnego

163 R, Edwards, op. cit., s. 165.
164 N.. Roebuck, Stirling day..., s. 44.
185 R, Williams, op. cit., s. 220.
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projektu. Byta nim uniwersalna przektadnia mechaniczna, nad ktorg inzynier pracowat od
1958. Dotaczenie rok p6zniej do przedsigwzigcia Francisa zmienito nazwe firmy Tec-Mec na
Colloti — Francis. Uzywano jej rowniez w odniesieniu do wspomnianej skrzyni biegdw, nad
ktora prace zakonczono w 1960 r. Pierwsza wersja byla pigciobiegowa i nosila oznaczenie
T.32. Druga, sze$ciobiegowa T.34, zaprojektowano pod nowe przepisy, aby pasowata do 1.5
litrowych niskoobrotowych silnikéw umieszczonych na tylnej osi®.

Skrzynia biegéw nie byla jednak jedynym zakupem, poniewaz Rob Walker mial
jeszcze jedng prosbe. Od 1959 r. Francis konstruowat pierwszy autorski samochod R.C.C. na
sezon 1961 r., bazujac na silniku Coventry-Climax 2.5 1. Bolid ten przeszedt do historii jako
Walker Special, a Colloti na prosbe wilasciciela miat oceni¢ potencjat i dokona¢ korekt.
Koszty powodowane nowymi przepisami zatrzymaty jednak rozw6j Walker Special w 1960
r., przez co nigdy nie zadebiutowat on w Grand Prix. Kolejne niepowodzenie wlasnego
projektu nie przekreslito jednak partnerstwa Francisa i Collotiego. Firma przyjmowata
zamdwienia na przektadnie, dyferencjaty i uktady napedowe, rozszerzajac z czasem ustugi na
sektor samochodow drogowych i maszyn rolniczych. Walker kupil natomiast od Colina
Chapmana Lotusa 18. Ten najlzejszy w historii Formuty 1 samochdd po interwencjach
Francisa stal ekspresja jego wszystkich cech osobowos$ci, o czym na kazdym wyscigu
przekonywali si¢ Stirling Moss i Rob Walker. Maszyna byta zawodna, przez co Brytyjczyk
skonczyt mistrzostwa na trzecim miejscu w klasyfikacji generalnej. Awariom najczesciej
ulegaty silnik, skrzynia biegow i uktad zaptonowy. To ostatnie pozbawito Mossa Szans na
dobry wynik na Grand Prix Syrakuz, wprawiajac Francisa we wsciektos¢. W Monako Polak
znalazt jednak przyczyne problemu w postaci gaznika.Od razu zazadal od przedstawiciela
firmy Weber fabrycznie nowego komponentu. Wedlug wspomnien Walkera mechanik
przepracowat z dostawca w garazu w Eze-sur-Mer cala noc, aby Moss mogt wziaé udzial w

kwalifikacjach:

,»lam rozebrali go [...] I znalezli maty rowek w komorze ptywakowej nowego
gaznika, ktory nie byt obrobiony w naszym. Gdy to zrobiono, silnik nastgpnego dnia pracowat
idealnie 1 nigdy wigcej nie mieliSmy Zadnych problemow. Nie sadze, zeby Alf kiedykolwiek

powiedziat Stirlingowi, ze spedzit calg noc, pracujac nad Weberami, i nie sadze, zeby Stirling

188 h.a., TrasmissionColotti,
History;http://www.colotti.com/index.php/en/content/view/cd17898a9q/history[dostep: 03.05.2022]
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byl szczegoblnie zaskoczony, gdy okazato si¢, ze samochdd dziata prawidtowo po raz pierwszy

od miesiecy-zatozyt po prostu, ze Alf w koficu to naprawi”%’,

Niedziela 14 maja 1961 r. nie byta jednak spokojna, poniewaz tuz przed startem
kierowca zauwazyt peknigtg rure w ramie samochodu obok zbiornika paliwa. Dzien wcze$niej
wywalczyt pierwsze pole startowe przed kierowca Ferrari, Richim Gintherem, 1 prowadzacym
nowszego Lotusa 21, Jimem Clarkiem!®® Zawolal Francisa, pytajac: ,,Czy to jest
peknigcie?”'®®. Mechanik potwierdzil, po czym wrocit z palnikiem acetylenowo-tlenowym.
Przykryt zbiornik mokrymi szmatami i zaczat spawac¢. Walker obserwowat jego dziatania na
uboczu, nie mogac sttumi¢ zachwytu: ,,Obserwowatem go przez pewien czas, ale po chwili
dyskrecja przezwyciezyla mestwo i wycofatem sie na bezpieczna odlegtosé...”t"O.W
podobnym stanie byt Moss, ktory dobrze zapamigtal te sceng: ,,Wszyscy si¢ pochylali,
obserwujac co robig potem, gdy potozyt si¢ na drodze i zapalit to co$, wszyscy pobiegli za
nim -lacznie ze mna! Raczej watpie, by komukolwiek pozwolono teraz na co$ takiego...”*"?.

Francis skonczyt na czas, a jego kierowca wykorzystal pierwsze pole startowe i
problemy Clarka z pierScieniami tlokowymi na poczatku wysScigu. Stoczyl pojedynek z
Richim Gintherem i Wolfgangiem von Tripsem, odnoszac w ksigstwie Grimaldich swoje
trzecie zwycigstwo. Jego silnik Coventry-Climax tak dobrze pracowat, ze skupiat si¢ tylko na
maksymalnym wykorzystaniu 152 KM i precyzyjnym pokonywaniu zakretow'’?. Wykorzysta¢
efekt pracy Francisa pomogt rowniez Richie Ginther. Amerykanin podobnie jak Clark zmagat
si¢ z problemami z gaznikiem, a konkretnie zalewajacymi si¢ komorami ptywakowymi.
Uskarzat si¢ na to podczas wywiadu, nieSswiadomie podkreslajac precyzyjne przygotowanie
samochodu rywala przez Francisa.

Kariera polskiego mechanika u boku Mossa zakonczyta si¢ na poczatku lat 60.XX
wieku Brytyjczyk ulegt wowczas dwom powaznym wypadkom, ktore ostatecznie przekreslity
jego przysztos¢ wyscigowego kierowcy. Francis w prywatnych rozmowach z dlugoletnim
kolega wspotprace podsumowywat zartobliwie: ,,Wcigz nadrabiam zaleglosci, ktore stracitem,
pracujac dla ciebie”!’3. Natomiast sam kierowca w wywiadach okreslat wspolng prace jako

skomplikowang symbiozg, ktorej funkcjonowanie zakldcat charakter mechanika. Twierdzit:

167 N. Roebuck, Stirling day..., s. 43.

168 D S.J., XIX Grand Prix of Monaco-What a race!, ,,MotorSport”, czerwiec 1961, nr 6, s. 450.
169 N. Roebuck, Stirling day..., s. 44.

170 1bidem.

71 1bidem.

12D.S.J., XIX Grand..., s. 453.

13 R, Williams, op. cit., s. 208.

209



,Dobrze sie z nim dogadywatem, ale byt trudnym cztowiekiem pod kazdym wzgledem”!’.

Moéwiac to, mial na mysli klétnie odno$nie mechaniki i uzytkowania samochodéw. W tych
sprawach brakowalo zgodno$ci, co zdaniem czterokrotnego wicemistrza nie wplyneto
negatywnie na jego wyniki: ,,Ale potem znowu, niezaleznie od tego, jakie mieliSmy ktotnie,
po prostu pracowalismy jak dwaj bracia. Moglismy si¢ ktoci¢, ale pracowalismy w tym
samym celu”’,

Niemniej w 1962 r. Francis w koncu moégl zacza¢ mysle¢ o nadrabianiu zalegtosci. W
1964 r. zaangazowat si¢ w projekt Automobili Turismo e Sport zwany w skrdocie ATS. Byto
to mate przedsigbiorstwo motoryzacyjne z ambicjami rywalizacji w Formule 1. Powstalo w
1963 r. w wyniku stynnej ,,rewolucji patacowej” w Maranello z listopada 1961 r. Czterech
pracownikow wysokiego szczebla w osobach Carlo Chitt, RamoloTavoni, Giotto Bizzarini i
Girolamo Gardini zaprotestowalo przeciwko zbytniemu zaangazowaniu w funkcjonowanie
Scuderii Ferrari zony Enzo Ferrari, Laury. Il Commendatore otrzymat ultimatum w postaci
listu, po ktorego przeczytaniu zwotal zebranie i oficjalnie zwolnit zbuntowanych
pracownikow. Ci weszli we wspolprace z wiascicielem zespotu wyscigowego Scuderia
Serenissima, Giovannim Volpi. Przy wsparciu finansowym wtoskiego arystokraty oraz Jaime
Ortiz Patino i Giorgio Billi zatozyli w 1963 r. w Sasso Marconi Automobili Turismo e Sport
w ramach wspolzawodnictwa ze stajnig z Maranello!’®. Firma sama produkowata podwozia,
nadwozia i silniki V8, ale ambicje przerosty mozliwosci. Phill Hill i Giancarlo Baghetti w
1963 r. wzi¢li udziat w pigciu wyscigach, w tym czterech nie konczac. Bolidy ATS 100 miaty
by¢ nowym wecieleniem Ferrari 156F1. Miaty jednak tak zlg architekture, ze w przypadku
wymiany silnika trzeba byto je przepolawia¢ i ponownie pospawac¢!’’. Nic zatem dziwnego,
ze jeszcze w roku zatozenia Bizzarini odszedt do Lamborghini, a Chito zatozyt Tavagnacco
sportowy oddzial Alfy Romeo, Autodelta. Jedyne pozytywne akcenty w egzystencji ATS
potrafit znalez¢ P. Hill. Wspominajac pracg w Sasso Marconi, pozytywnie wypowiadat si¢ o
osobistej farmie Chitiego i przychodzacych z niej do fabryki owcach, §winiach i kurach!’®,

Niemniej brak funduszy spowodowat, ze w 1963 r. firma z Sasso Marconi rozpadta si¢
na trzy podmioty: odlewni¢ i warsztat wykonujace prace na zlecenie oraz A.T.S Racing
produkujacy samochody Formuty 1 z cze$ciami zamiennymil’®. Alf Francis mieszkat juz

wtedy we Wiloszech, gdzie pracowat w Studio Tecnica Meccanica Valerio Collotiego.

174 Ibidem, s. 85.

175 1bidem, s. 209.

176 B, Jones, The Complete...,s. 171.

17 D. Tremayne, M. Hughes, The Concise Encyclopedia of Formula 1, Bath 2003, s. 139.
178 1pidem.

19D, S. J., News Grand Prix CarsatMonza, ,,MotorSport”, pazdziernik 1964, nr 10, s. 829.
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Wspominajac lata spedzone w Formule 1, zawsze z sentymentem wypowiadal si¢ o
Wioszech. Sympatie te tlumaczyt do$wiadczeniem z 1950 r. Mianowicie kiedy wiozt
samochod HWM na Grand Prix Rzymu, zgubil si¢ w Turynie. Przy pomocy miejscowych
policjantow wrocit na trase, lecz w Genui jego ci¢zarowke dotkneta awaria. Samochdd stanat
na torach tramwajowych, ktére pomogta mu opusci¢ grupa zyczliwych Wtochow. Byli to
pasazerowie przejezdzajacego tramwaju, ktorzy na widok cigzarowki wysiedli z pojazdu i
zepchngli samochod kilkaset metrow dalej w bezpieczne miejsce. Na pozegnanie jeden z
Wiochow wytlumaczyt Francisowi akt dobroci, méwigc: ,,Lubimy wam pomagaé, poniewaz
macie samochody wyscigowe. A tak czy inaczej, chcemy wrocié¢ do domu!”280,

Nie musiato zatem ming¢ duzo czasu, aby Francis w 1964 r. zainteresowat si¢ sytuacja
ATS i postanowil wskrzesi¢ oddzial wyscigowy'®!. Potrzebowat jednak wspoélnika. Znalazt go
w znajomym producencie czesci samochodowych, Vicu W. Derrington. Razem utworzyli
spotke, ktora przejeta ATS Racing i zatrudnitla mechanikow. Szefem zostal Moss, ktory
prébowat odnalez¢ si¢ na rynku pracy, bedac juz na emeryturze. Zespoét oficjalnie nazywat sie
Derrington-Francis ATS.

Pozostate po poprzedniej grupie bolidy ATS 100 nie nadawaly si¢ jednak do
rywalizacji. Poddano je gruntownej przebudowie, pozostawiajac tylko ulepszony silnik V8
wilasnej produkcji, skrzyni¢ biegow Colloti-GSD, przednie zawieszenie oraz tylne wsporniki
piast, kota i hamulce. Francis osobiscie ulepszyl rowniez karoseri¢, budujac przestrzenng
rame rurowa na wzor Lotusa 24'®2. Bolid ten prasa motoryzacyjna oficjalnie uznaje za
autorska ewolucje ATS 100 Alfa Francisa'®
go Francis-A.T.S. V8184,

, 0 czym $wiadczy fakt, ze juz w 1964 r. nazwala

Oceny ,,MotorSport” nie byly jednak zapowiedzig sukcesOw. Finansow wystarczyto
na zatrudnienie jednego kierowcy w osobie MarioVeloso de Aratjo Cabrala. Portugalczyk nie
zrobil jednak kariery, poniewaz egzystencja Derrington-Francis ATS ograniczyla si¢ tylko do
jego debiutu na Grand Prix Wioch.

Ostatnie lata Alfa Francisa na szczytach motorsportu potwierdzaly wielka ambicje
Polaka. Po nieudanym przedsigwzigciu Derrington — Francis ATS wykorzystywal nawigzane
w przesztosci kontakty. W 1965 r. znalazt zatrudnienie w Serenissima Automobili Company,

ktorej wilascicielem byl wspomniany juz Giovanni Volpi di Misurata. Firma z Formigine

180 Classic Motorbooks, Alf Francis--Racing Mechanic****. ..

181 D.S.J., Obituary. Alf..., s. 895.
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posiadata w latach 1961-1962 zespot Formuly 1 o nazwie Scuderia SSS Republica di
Venezia, ale jej gtownag dziatalnos$cia byla produkcja samochodéw wyscigowych. Nie
wstrzymywata si¢ rowniez od kupowania gotowych maszyn, ktére do 1961 r. dostarczat Enzo
Ferrari. Jednak po sfinansowaniu przez Volpiego przedsiewzigcia buntownikoéw z Maranello,
sojusz z Ferrari rozpadt sie, a hrabia musial korzysta¢ z ustug De Tomaso, Maserati czy
wiasnie ATS. Biorgc pod uwage powigzania Volpiego, praca u niego byla dla Francisa
naturalnym transferem. W Serenissimie skonstruowat sportowy samochod z 3-litrowym
silnikiem V8 Alberto Massimino.

Dla tej pracy wazniejszy jest jednak projekt z 1967 r. o nazwie McLaren M2B-2.Volpi
nie porzucit rywalizowania w Formule 1, intensywnie poszukujac partnera do realizacji
swojego przedsiewzigcia. Znalazt go w zespole McLaren Motor Racing Ltd. w Formule 1 trzy
lata p6zniej, wykorzystujac do tego zakupiony u Volpiego samochdd Serenissima z silnikiem
V8 typ M166. Ostatnim wtascicielem byt Nicolas Schonleber, ktory odrestaurowal go do
stanu pozwalajacego na uczestnictwo w historycznych wydarzeniach wyscigowych®,

Gdy Serenissima porzucita ambicje rywalizacji w wysScigach Grand Prix, Kowalewski
przerzucit si¢ on na samochody sportowe. W latach 70. opuscit Europe i wyjechat do Stanow
Zjednoczonych, gdzie zamieszkal w Oklahoma City. Tam pracowal w salonie
samochodowym Breene Kerr, dzielac czas na wspotprace z kolekcjonerami i konserwatorami
zabytkowych aut. Zmart 28 lipca 1983 r. w wieku 63 1at'®, zostawiajac po sobie przyzwoity
wklad w tworzenie dziedzictwa technicznego Formutly 1. Dla kierowcow, wiascicieli
zespotow i dziennikarzy Alf Francis uosabiat etos mechanika lat 50. i 60. XX wieku. Od 1939
r. spedzal zycie w przystlowiowej drodze'®’. Najpierw byta to przymusowa emigracja i
ucieczka. Wtedy udoskonalil swoje rzemiosto, naprawiajgc sprzet wojskowy. Po osiedleniu
si¢ w Wielkiej Brytanii zostat mechanikiem wy$cigowym. Dogladat, przygotowywat i wozit
wyposazenie zespotow, aby kierowcy mogli stangé na starcie. Dobrg tego peryfraza jest

fragment artykulu upamigtniajacego zycie Francisa:

,»1 tak to si¢ toczy, jednego dnia przyjemny postdj na kieliszek lub dwa vinrouge w

jakim$ »Café-Bar« z duza iloscig czasu do dyspozycji, nastgpnego ,,naciskanie” godzina po

185 1hdiem.
186 D S.J., Obituary. Alf..., s. 895.
187 _A.B.C”, The Racing..., s. 315.
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godzinie, z nieszczesnym wagonem coraz wolniejszym, probujac ztapac statek, z kilometrami

ciggnacymi si¢ do mil i kalkulacjg »dwoch trzecich «prze$ladujaca cie”*88,

Uprawiajgc wlasny wysScig z czasem, wyszukiwal rowniez perspektywicznych
kierowcow i pomagal doskonali¢ im rzemiosta wyscigowe. Szacunek zdobyt jednak dzieki
wiedzy technicznej i zdolnosci dziatania w oparciu o skromne zasoby. Wyrobit sobie opini¢
geniusza i improwizatora, za ktdorg cenili go Stirling Moss i Rob Walker. Nie zyskat sobie
jednak reputacji dobrego projektanta i konstruktora, czemu do konca kariery w Formule 1
chcial zaprzeczy¢. Prze$miewcza momentami nicumiejetno$¢ budowania samochodow od
podstaw mogla by¢ jednak skutkiem podziwianego etosu mechanika w podrozy. Perypetie
Alfonsa Kowalewskiego nie pozwolity mu naby¢ wyksztalcenia rangi inzyniera Gioacchina
Colombo czy CarlaChiti’ego. Byt cztowiekiem samodzielnie doksztalcajacym si¢ i uczacym
na biedach. Nie przeszkodzilo mu to jednak progresywnie wptyna¢ na zespoty i ludzi, z
ktérych Formuta 1 jest szczegélnie dumna. Wystarczy wspomnie¢ o pionierskich czasach
HWM, sukcesach zespotu Roba Walkera, karierze Mossa czy wspotpracy z Collotim. Biorgc
pod uwage wartos¢ sentymentalng tych podmiotéw i oséb dla Formutly 1, nie mozna okresla¢
wplywu polskiego mechanika na jej dziedzictwo historyczne jako marginalnego lub

znikomego.

188 |hidem.
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Podrozdzial 4.3. Leon Kuzmicki. Pierwszy Polak — inzynier w Formule 1

Harmonijna wspotpraca utalentowanych jednostek z mozliwoscig intelektualnego
rozwoju i prawem do indywidualnosci sg obok pieniedzy fundamentem istnienia Formuty 1.
Mozna oczywiscie polemizowac czy to pierwsze nie jest wypadkowa dziatalnos$ci szefa, ktory
potrafi przycigga¢ zasoby i zarzadza¢ nimi. Niemniej obecny w sporcie motorowym kult
ponadprzecietnie zdolnych i silnych jednostek widoczny jest nawet w jej jezyku
srodowiskowym. Wspodlczesni entuzjasci 1 dziennikarze z duzg sympatia darza
humorystyczny akronim G.O.A.T, czyli ,,The Greatest of All Time”!%, Adresatami zwrotu sg
zazwyczaj kierowcy. Nie ulega jednak watpliwosci, ze W czasach postepujacej
technologizacji bardziej zastuguja na niego osoby pracujace w zapleczu fabrykach, jak
inzynierowie, projektanci, mechanicy czy menadzerowie. Ich potencjat i wspotpraca decyduja
o konkurencyjnosci zespolow w okoliczno$ciach politycznych i sportowo-technicznych
wyzwan stawianych przez Miedzynarodowa Federacje Samochodow3a. Dobrze ujat to w stowa
Adrian Newey, mowiac: ,,Chociaz F1 to sport techniczny, to ostatecznie jest to sport dla ludzi.
Wszystko zalezy od pracownikow i stworzenia $rodowiska pracy, ktore wykorzystuje i
wzmacnia ich indywidualne atuty”!®. W podobne tony uderzyt w 2021 r. Toto Wolf, méwiac
o szkodliwosci egocentrycznej natury Fernando Alonso: ,,Niektorzy kierowcy zyja blednym
przekonaniem, ze znajdujg si¢ w centrum uwagi mediow i dzigki temu sg stoncem. Jednak tak
nie jest. Nikt z nas nim nie jest. Wszyscy jeste$my planetami, ktore si¢ obracajg”!.

Cztowiek sprawnie poslugujacy si¢ prawidltami inzynierii, mechaniki, fizyki i
ekonomii to niezbedna sktadowa sukcesu w Formule 1. Narodziny tej popularnej w XXI
wieku. tezy przypadaja jednak na czasy, kiedy gltodna wrazen publika nadawala miano
bohatera i ikony tylko kierowcom. Byly to lata 50. XX wieku, kiedy szczyt sportow
motorowych nabywat strukturalnych i przepisowych podstaw. Jednym z etapow byto
pojawianie si¢ w 1958 r. pierwszego w jego historii tytulu Formula One World Constructors’
Championship. Miano mistrza konstruktoréw od poczatku jest zarezerwowane dla zespotow,
ktérych samochody zdobyty najwigcej punktow. Maszyny te byly natomiast zastuga zaplecza
ludzkiego, ktorego wysitek intelektualny dat kierowcom narzgdzie konkurencyjnej

rywalizacji. Historia pierwszego zdobywcy tego tytulu moglaby by¢ podrecznikowym

189 Najlepszy w historii, thum. Ewelina Wigckowska

190 A, Newey, How to build a car, Londyn 2017, s. 285.

191 M. Foster, Wolff on Alonso havingonlytwotitles: You re not the sun, Planet F1,
https://www.planetf1.com/news/toto-wolff-fernando-alonso-two-titles/ [dostep: 11. 05 .2022].
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przyktadem schematu, gdzie zatrudnienie jednego czlowieka okazato si¢ by¢ kluczowym
posunieciem na klika sezonow. Zespotem tym byta druzyna Vandervell Products,ktorego
zatozycielem byl ambitny i ekscentryczny szef o imieniu Guy Anthony Vandervell. Jednak to
praca polskiego inzyniera wyniosta ten zesp6t do rangi tytulu mistrza konstruktorow. W
anglojezycznej narracji wystepuje on jako tworca mistrzowskiego silnika V8 Vanwall o
imieniu Leo Kuzmicki. W brzmieniu polskim Leon Kuzmicki. Podobnie jak u Alfonsa
Kowalewskiego jego kariera w Formule 1 byla efektem politycznych nastepstw Il wojny
swiatowej. Z tych samych wzgledow nie mogh tez wroci¢ do Polski, wybierajac zycie w
Wielkiej Brytanii. Zyciorysy obydwu Polakéw rézni jedynie poziom tragizmu, ktorego
dominacja u inzyniera Vandervell Products moglaby nada¢ jego egzystencji miano tutaczki i
wiecznej ucieczki.

Mick Walker w publikacji pt. ,The Manx Norton!®? nazwat Leona Kuzmickiego ,,Man
of Mystery”, czyli cztowiek tajemnicy. Trudne perypetie zyciowe polskiego inzyniera z
pewnoscig trafnie wpisujg si¢ w to okreslenie. Kuzmicki urodzit si¢ 25 pazdziernika 1910 r.
Pochodzit z warszawskiej inteligencji. Jego ojciec, Stanistaw Kuzmicki, mial stopien
generalski w Wojsku Polskim. Z zawodu byl lekarzem specjalizujacym si¢ w leczeniu
jaglicy'®3. Matka, Maria Kuzmicka, wyktadata muzyke na Uniwersytecie Warszawskim!,
Leon byt drugim z czworga dzieci. Edukacje zaczat jako dziesigciolatek, uczgszczajac do
szkoly podstawowej i gimnazjum w Warszawie. Wyzsze Swiadectwo Szkolne odebrat w
1931 r., a dwa lata pozniej przeprowadzit si¢ do Lwowa. Tam w latach 1933-1938studiowat
mechanike na Woydziale Mechanicznym Politechniki Lwowskigj'®®>. W centrum jego
zainteresowania byly silniki spalinowe, co ukierunkowato go na termodynamike®®. W latach
opiekunem byt prof. Roman Witkiewicz, ktoremu asystowat w obowiazkach dydaktycznych i
badawczych'®’. U niego tez wyspecjalizowatl si¢ W tematyce konstrukcji silnikow

198

spalinowych i teorii rozprzestrzeniania si¢ ptomienia w komorach spalania“*°. Role asystenta

petit do potowy 1938 r. W 1939 r. ukonczyt Politechnik¢ Lwowska z tytulem magistra

192 M. Walker, The Manx Norton, Londyn 2005.

193 Jaglica—wirusowa choroba oka wywotlujaca $lepote.

194 M. Walker, op. cit., s. 162.

1% M. Oxley, The title-winning MotoGP enginethatalso won a Formula 1 worldchampionship,
,,MotorSport”;https://www.motorsportmagazine.com/articles/motorcycles/motogp/the-title-winning-motogp-
engine-that-also-won-a-formula-1-world-championship/?v=9b7d173b068d [dostep: 11. 05.2022]

196 M. Oxley, Leo Kuzmicki, ,,Classic Bike”, czerwiec 2020, s. 43.

197 M. Walker, op. cit., s. 162.

198 M. Oxley, Leo Kuzmicki..., s. 43.
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inzyniera 1 specjalisty od silnikow wysokopreznych 1 teorii wewnetrznego spalania w
komorach jednostek napedowych.

Mtody absolwent znalazt zatrudnienie na Uniwersytecie Warszawskim na etacie
wyktadowcy®®. Nie pracowat jednak dtugo jako cywil, poniewaz po wybuchu II wojny
Swiatowej zostat zwerbowany do Polskich Sit Powietrznych jako inzynier lotnictwa. Powrot
do Warszawy uratowal mu zycie, poniewaz unikngl przeprowadzanego przez NiemcoOw
procesu likwidacji lwowskiej inteligencji. Byty mentor i opiekun, profesor Witkiewicz, zostat
rozstrzelany w 1941 r. na Wzgorzach Wuleckich przez jednostke policyjng Einsatzkomando
zurbesondernVerwendung. Kuzmicki natomiast stuzyt w sitach powietrznych dwa lata w

200

stopniu kapitana ze specjalnoscia technika“™”. W tym czasie zdat sobie sprawg z bezcelowosci

jakiegokolwiek oporu wobec okupantow?*!

. W 1941 r. zdecydowal si¢ przekroczy¢ polska
granicg, w czym pomaga¢ mu miat tajemniczy przyjaciel. Gest okazat si¢ jednak zasadzka
radzieckiego wywiadu, ktory dokonal jego aresztowania na granicy. Kuzmickiemu grozit
strzal w potylice i $Smier¢ w masowym grobie jako anonimowego zotnierza. Funkcjonariusze
NKWD??2oszczedzili mu jednak takiego losu, gdyz dla ustroju gloryfikujacego idee
industrializacji byl zbyt warto$ciowa 1 pozyteczng jednostka. Przyszty wspotautor sukcesow
Vanwalla oprocz bycia specjalista od silnikow, potrafit roéwniez mowi¢ po rosyjsku i
ukrainsku. Jedyne czego nie posiadal to systemu wartosci zgodnego z zalozeniami
komunizmu.

Zachodnioeuropejska prasa motoryzacyjna przedstawia Leona Kuzmickiego jako

203 co nie jest przesada. Wywieziony do Moskwy i

czlowieka straumatyzowanego wojna
osadzony na Lubiance przezywal najtrudniejsze chwile swojego zycia. Poddawano go
torturom fizycznym i przymusowej ideologizacji. Biorac pod uwage jego dalsze perypetie, nie
przyniosty one zamierzonych rezultatow. Trafit jednak do obozu pracy za kotem
podbiegunowym w Magadanie?®*, cho¢ w artykule opublikowanym w 2020 r. w magazynie
,Motorsport” miejscem zestania miat byé Uzbekistan?®. Informacja ta moze by¢ efektem
btednej analizy zyciorysu przez autora artykutu ,,Riding Back from the Brink”. Kuzmicki

wprawdzie przebywal na terenach Azji Centralnej, jednak wigksza czgstotliwose

umiejscawiania obozu pracy na potnocnym wschodzie ZSRR nie pozwala wierzy¢ w teorig

199 E. McDonough, Vanwall Green for Glory, Ramsbury 2003, s. 26.

200 M, Oxley, M. Oxley, The title-winning MotoGP enginethatalso won a Formula 1 worldchampionship...
201 E, McDonough, op. cit, s. 26.

202 Ludowy Komisariat Spraw Wewngtrznych ZSRR.

203 M. Oxley, RidingBack from the Brink, ,,MotorSport”, sierpien 2020, nr 8, s. 112.

204 M. Walker, op. cit., s. 164.

205 M. Oxley, RidingBack..., s. 112.
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Oxley’a o Uzbekistanie. Tam Polak pojawit si¢ dopiero po ucieczce, do ktérej zmusita go
perspektywa smierci glodowej na skutek skromnych racji czerstwego chleba i wody. Pokonat
2000 mil, maskujgc swoja tozsamo$¢ znajomoscig jezyka rosyjskiego, ukrainskiego i
niemieckiego®®. Uciekat przed NKWD przez Taszkient, Samarkande, Krasnowodsk i Zatoke
Perska, by dotrzeé¢ do miejsca docelowego jakim byt Bombaj??’.

W Indiach Kuzmicki wsiadl na statek ptynacy do Wielkiej Brytanii, jednak tam
wiasnie zdemaskowano jego prawdziwa tozsamos$¢. Do tego daly o sobie zna¢ skutki tortur na
Lubiance, praca w obozie na kole podbiegunowym oraz wedrowka w skrajnie niskich
temperaturach. Uktad krazenia polskiego inzyniera zostat trwale uszkodzony, co w Bombaju
doprowadzito go prawie do $mierci. Uratowata go rosyjska pielggniarka, dzigki ktorej finalnie
wszedl na poktad parowca o nazwie ,,Empress of Russia”. Na nim odbyt podrdéz wzdhuz
wybrzezy Afryki, aby 21 lutego 1942 r. dotrze¢ do Liverpoolu w Wielkiej Brytanii. Jeszcze
tego samego roku, a konkretnie 15 pazdziernika, zostat przyjety do Royal Air Force. Stuzyt w
Krélewskich Sitach Powietrznych do 1947 r. jako oficer techniczny w stopniu porucznika?®,
W tym czasie nawigzal pozyteczne znajomosci, odnajdujac przy okazji krewnych. Spotkat
swojego brata, Mieczyslawa KuZmickiego, ktory w Polskich Sitach Powietrznych byt
kapitanem i dowoddca eskadry?®. Tak jak Leon przekroczyt on granice i uciekt do Wielkiej
Brytanii. W RoyalAir Force stuzyt natomiast jako pilot w stopniu porucznika?l?, zdobywajac
nawet odznaczenie Croix de Guerre od Charlesa de Gauelle podczas jednej z misji?'!.Bracia
nie spedzili jednak ze soba duzo czasu, gdyz starszy Mieczystaw zginalt w 1944 r. podczas
ataku na wloskie miasto Brindisi. Zmarly 6 czerwca 1944 r. oficer zostal pochowany w
Casamassima we Wloszech?'2,

Leon Kuzmicki w trakcie pigcioletniej stuzby dobrze natomiast zaadaptowal si¢ w
nowej rzeczywisto$ci. Podczas pobytu w Birmingham poznal przyszlta Zon¢ o imieniu
Nancy?!3. Nie mogt jednak czué sie bezpiecznie, poniewaz po zakonczeniu wojny nowe
wiadze w Polsce wezwaly emigrantow do powrotu do kraju®*4. Z oczywistych wzgledow nie

miat zamiaru wraca¢. Dla swojego bezpieczenstwa zmienil tozsamo$¢ na Leo Kuzmicki.

206 M. Oxley, M. Oxley, The title-winning MotoGP enginethatalso won a Formula 1 worldchampionship...

207 M. Walker, op. cit., s. 164.

208 M. Oxley, M. Oxley, The title-winning MotoGP enginethatalso won a Formula 1 worldchampionship...

209 M. Walker, op. cit., s. 164.

20 Kuzmicki Mieczystaw, Personnel of the PolishAir Force in Great Britain 1940-
1947;https://listakrzystka.pl/en/kuzmicki-mieczyslaw/[dostep: 12. 05.2022]

211 M. Walker, op. cit., s. 164.

212 Kuzmicki Mieczystaw, Personnel of the PolishAir Force in Great Britain 1940-1947...
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Polski ,,self-made man” nie zamierzal rowniez kontynuowaé Kkariery wojskowej,
przechodzac w stan spoczynku w 1947 r. Szukat pracy na rynku cywilnym, w czym pomogt
mu zaprzyjazniony oficer RAF, Jack Ball. Inzynier znalazt zatrudnienie w zalozonej w 1927
r. przez Johna Wheatona firmie produkujgcej motocykle, AJW Motorcycles w
Southborne?'® W branzy jedno$ladéw Leo wypracowat sobie renome powazanego specjalisty
od silnikow. Ustatkowat si¢ rowniez materialnie i ozenit w 1952 r. ze wcze$niej wspomniang
Nancy. W AJW zaczat pracg w 1947 r., kiedy Ball przejat przedsigbiorstwo. W Suthborne
Kuzmicki pracowal jako dyrektor zarzadzajacy i inzynier. AWJ byta typowg firmg czasow
powojennych, ktoérej przetrwanie warunkowato wyprodukowanie solidnej, niezawodnej i
wysokiej jako$ci maszyny. Dwie z nich byly wlasnie dzielem Leo, a konkretnie motocykle
Grey Fox i Speed Fox. Obydwa wykorzystywaly popularne wowczas silniki JAP o
pojemnosci 494 ¢cm® i 500 cm®. Cechg wyrdzniajaca byty jednak innowacyjne zawieszenia,
ktore w przypadku torowego Speed Foxa mialo z przodu teleskopy?® i resory ttokowe z
tyhu?l’. Strategia produkcji AWJ nie zaspokaja jednak ambicji Polaka. Przedsiebiorstwo
oparlo ja na produkcji brytyjskich ekskluzywnych motocykli i imporcie wloskich
jednosladow, co sklonito Kuzmickiego w 1949 r. do opuszczania firmy i poszukania
ambitniejszego projektu.

Nowym wyzwaniem okazato si¢ zalozonew 1898 r. przez Jamesa Lansdowne’a
przedsi¢biorstwo Norton Motors.Firma z Birmingham produkowata wysokiej jakosci
motocykle wyczynowe, stajac si¢ w XX wieku hegemonem brytyjskich i europejskich
wyscigoéw motocyklowych. W dwudziestoleciu migdzywojennym z jej jednosladow korzystali
nawet Achille Varzi, Tazio Nuvolari i Piero Taruffi zanim przeniesli si¢ do samochodoéw
wyscigowych. Norton perfekcyjnie opanowat technologie dotadowania, przescigajac w tym
BMW czy MV Augusta. Po II wojnie §wiatowej firme dotknat jednak konkurencyjny regres,
gdyz od 1946 r. obowigzywal zakaz uzywania sprgzarek i obowigzek stosowania 72-
oktanowej benzyny?'®. Dyrektorem Norton Motors Ltd byt wowczas wspomniany juz Tony
Vandervell, ktory mimo pewnego do$wiadczenia z motocyklami w przesztosci, byt bardziej
cztowiekiem wyscigéw samochodowych.

Niemniej to wlasnie jego obecno$¢ utorowala Kuzmickiemu droge do Formuty 1.

Weczeéniej jednak cala firma musiala szybko zaadaptowaé si¢ do nowych przepisow.

215 | bidem.

216 W motoryzacji element amortyzujacy stosowany w zawieszeniach typu teleskopowego wykorzystujgcego olej
i gaz jako $rodek minimalizujacy dziatanie sit zewnetrznych na pojazd.

27 M. Walker, op. cit., s. 164. Element zawieszenia odpowiadajacego za tagodzenie wplywu nawierzchni na
prowadzenie pojazdu.W przypadku resora ttokowego podstawg dziatania sg ruchy tloka.
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Potrzebny byt jednocylindrowy, niezawodny i wydajny silnik wolnossacy?!® dla
zakontraktowanego w 1949 r. Geoffa Duke’a. W tym celu Vandervell sciagnat w 1948 r. z
BRM Petera Berthona i Erica Richtera. Liczyl, ze ten pierwszy wykorzysta wiedz¢ nabyta
przy projekcie jednostki BRM V-16 i sam skorzysta z obecno$ci w Birmingham. Praca dla
British Racing Motors zdominowala jednak harmonogram Berthona, przez co jego projekt
silnika motocyklowego nie byt obiecujacy. Zadanie przejat Richter, lecz on rdwniez nie
spetit oczekiwan??. Powstal jedynie jednocylindrowy silnik testowy o pojemnosci 125 cm?.
Nie bylo pewnosci, ze GeoffDuke dostanie do 1953 r. motocykl z wolnossaca jednostka.
Kierowca zaczal grozié odejsciem do wioskiego zespotu Gillera??!, przez co
odpowiedzialno$¢ za projekt spadta na doswiadczonego menadzera i gldéwnego inzyniera
rozwoju, Joe’a Craiga.

Irlandczyk byt dtugoletnim i szanowanym pracownikiem. Problem byt jednak taki, ze
Craig nie byt naukowcem i metodycznym projektantem. Wyznaczone cele osiggatl metoda
préb i btedow, nie odmawiajac sobie korzystania z najnowszych trendéw i rozwigzan.
Wszystko to w polgczeniu z oschtym, ale szczerym i rozsgdnym charakterem, czynito z niego

222 Nie bylo jednak pewnosci, ze on rowniez zdazy skonstruowaé

warto$ciowego innowatora
silnik do 1953 r. Dlatego w obliczu grozby odej$cia Duke’a, dyrektor zarzadzajacy, Gilbert
Smith, zaczal w 1949 r. szuka¢ wsparcia. Ratunek znalazt w pragnagcym nowych wyzwan
Leonie Kuzmickim. Absolwent Politechniki Lwowskiej miat pomdc przywrdci¢ Norton
Motors Ltd przedwojenng konkurencyjno$¢. Rozmowy kwalifikacyjne odbyly si¢ jednak w
calkowite] tajemnicy. KuZmicki wcigz byl Scigany przez NKWD i obawiat si¢ dziatania
radzieckiego wywiadu. W zwigzku z tym Smith spotkal si¢ z nim incognito w hotelu w
centrum Birmingham. Leo otrzymat etat gtdwnego inzyniera, lecz w celu ochrony tozsamosci
zobowigzal si¢ udawaé pracownika personelu odpowiedzialnego za czysto$s¢ w firmie.
Zadanie to nie bylo dla niego problemem, poniewaz z natury byl czlowiekiem schludnym i
utrzymujagcym porzadek w pracy. Niewtajemniczeni uwazali go za amatorskiego tunera
silnikow, nie podejrzewajac, ze to cztowiek odpowiedzialny za mistrzowski projekt??.Byli
jednak tacy, ktorzy na podstawie rozmow watpili w profesj¢ nowego pracownika. Jednym z

nich byl mechanik, Charlie Edwards. Podczas jednej z konwersacji byt on $wiadkiem

219 Rodzaj silnika spalinowego zwanego rdéwniez atmosferycznym lub pozbawionym dotadowania. Jego
dziatanie opiera si¢ na zasysanym z otoczenia zewngtrznego powietrzu, ktore nastepnie jest wttaczane do komor
spalania. Podstawowa cechg charakterystyczna tej jednostki napedowej jest brak uktadu wspomagajacego
wprowadzanie cieczy (powietrza).

220 E, McDonough, op. cit, s. 26.

22 |bidem.

222 M. Oxley, RidingBack..., s. 111.

223 M. Walker, op. cit., s. 164-165.
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reprymendy otrzymanej przez Kuzmickiego od Craiga. Irlandczykowi nieswiadomemu
prawdziwej tozsamosci Polaka nie podobat si¢ fakt, ze ten prowadzit z nim rozmowg¢ w
pozycji siedzacej. Obserwujac bieglos¢ Leo w zagadnieniach inzynierii, Edwards domyslit si¢
jednak jego prawdziwej profesji. Nie mial juz watpliwosci, ze w rzeczywistosci jest on
specjalista od silnikow. W zwigzku z tym polecil Craigowi jego ushlugi, zapewniajac o
wysokiej jako$ci pomocy??4.Leo okazat sie brakujacym ogniwem projektu. Jego kompetencje
w praktycznym zastosowaniu teorii wewnetrznego spalania staly si¢ kluczowe w powrocie

Nortona do mistrzowskiej formy?2°,

Trafit do biura rysunkowego, gdzie opracowat
konkurencyjny wolnossacy silniki Manx o pojemnosci 350 cm® i 500 cm?®. Z jednostki 350
cm?®wydobyt dodatkowe 30 KM i przekroczyt bariere 100 KM. Motor ten idealnie pasowat do
podwozia Rex McCandlessa, wyznaczajac ,,zupetnie nowy standard w utrzymywaniu si¢ na
drodze”??®. Geoff Duke zdobyt na stynnym Nortonie Manx w latach 1951-1952 dwa tytuty

mistrzowskie w klasie 350cc??’ i jeden w klasie 500cc??®

w 1952 r., pokonujac konkurencyjne
Gillrey i AJS. Sukcesy te Charlie Edwards szczegdlnie przypisywal Kuzmickiemu, uznajac go
za geniusza w zagadnieniach ksztattow komor spalania, profili krzywek i rozrzadow??°.
Zashugi polskiego inzyniera docenit réwniez Duke, ktory mimo odejscia w 1953 r. do
Gillery, pozostat z nim w kontakcie jako doradcg wyscigowym?°. Podobnie jak Edwards
frustrowatl go brak podkreslenia udziatu Polaka w sukcesach, co byto spowodowane ochrong
tozsamosci. Niemniej o jego umiejetnosciach dowiedziaty si¢ osoby kluczowe dla jego
kariery. Duke odszedt w 1953 r. do Gillery, ktora na trzy lata zdominowala Motocyklowe
Mistrzostwa Swiata. Dla Kuzmickiego ruch ten oznaczat jednak nowe wyzwanie, gdyz z
nowa propozycja, a konkretnie pracy w zespole Formuty 1, zwrodcit si¢ do niego sam Tony
Vanderwell?L, Byl on wspétudziatowcem Nortona, petniac w nim réwniez role dyrektora. W
1953 r. zrezygnowat jednak z posady i postanowit zatozy¢ zespot Formuty 1, ktory przeszedt
do historii jako Vanwall Special. Do przedsigwzigcia potrzebowat utalentowanego kapitatu
ludzkiego, ktory byt gotow uwierzy¢ w jego wizj¢ 1 zrealizowac ja. Nowego personelu zaczat

szuka¢ w Norton Motors Ltd. Posad¢ dyrektora Vanderwell chcial wykorzystaé¢ do

224 |bidem, s. 165.

25 M. Oxley, Leo Kuzmicki..., s. 43

2% |dem, RidingBack..., s. 115.

227 K lasa motocykli o pojemnosci silnika 350 cm?.

228 Klasa motocykli o pojemnosci 500 cm®.

229 M. Oxley, RidingBack..., s. 115.

230 M. Walker, op. cit., s. 165.

21 Urodzony 8 wrzednia 1898 r. brytyjski przemystowiec, biznesmen i finansista wy$cigéw samochodowych.
Pochodzit z rodziny przedsigbiorcow. Majatku dorobit si¢ na produkcji tozysk cienko$ciennych Babbit w ramach
wtasnej firmy Vandervell Products.E. McDonough, op. cit, s. 18-19.
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pozyskania wiedzy o budowaniu silnikow. Zgodnie z wrodzong sobie techniczng
kreatywnoscig od 1946 r. myslatl nad stworzeniem czterocylindrowej jednostki w oparciu o
technologie motocyklowa?®?. Zatrudnienie Petera Berthona w Norton Motors Ltd. byto
cze$cig tego planu, cho¢ jak wspomniano, ten nie podotat zadaniu. Tony nie porzucit jednak
swojej koncepcji i zaczal zastanawiaé sie, jak przerobi¢ wspomniany juz jednocylindrowy
silnik 500 cm?® na czterocylindrowy. Widzial w nim potencjat, pamietajac, ze za sprawa
Craiga osiagat50 KM?*3 Wizje uznal rowniez za wartg realizacji ze wzgledu na obowiazujaca
w latach 1952-1953 w Formule 1 pojemno$é 2.0 1 na wzér Formuty 2234, Postanowit potaczy¢
cztery jednocylindrowe silniki 125 cm?®, choé¢ zdawat sobie sprawe ze zbyt idealistycznego
podejécia do tego problemu. Niemniej taki motor mial napedza¢ jego bolidy, co z
inzynieryjnego punktu widzenia byto trudnym wyzwaniem.

Zadanie to mogt wykona¢ witasnie Leon Kuzmicki. Vandervell zwrocit si¢ do niego z
pytaniem o mozliwo$¢ realizacji swojej koncepcji, na co inzynier mial mu odpowiedzie¢:
,Dlaczego nie zbudowa¢ czterocylindrowego silnika z glowicami cylindrow?® Manx?”%¢.
Istniejg jednak rozne wersje dotyczace reakcji na ten pomyst, poczawszy od calkowitego
sceptycyzmu, do zwyklych zastrzezen?’. Niemniej to wlasnie ten moment mozna uzna¢ za
zapowiedz wkroczenia absolwenta Politechniki Lwowskiej do Formuty 1. W 1953 r. Leo stat
si¢ oficjalnym inzynierem firmy Vanwall Products i jej zespolu wyscigowego, Vanwall
Special®*®. Vandervell wyznaczyt debiut na ostatni rok obowigzywania formuty 2.0 I, jednak
jego wizja silnikowa spowodowata roczne opdznienie. Kuzmicki byl gldéwnym projektantem

jednostki napedowej, ktérej przygotowanie zajelo mu 18 miesigcy?®.

Otrzymat dobre
zaplecze techniczne w postaci fabryki w Acton i Maidenhead. Jego wiedza o krzywkach?¥,
przekladniach zaworowych?*! i ksztaltach komor spalania imponowala, ale okazala sie
niewystarczajagca. W rzeczywistoS§ci Leo stangl przed trudnym zadaniem, poniewaz
wyspecjalizowal si¢ W projektach gornej czgéci silnikow motocyklowych. Ponadto

Vandervell kazat mu dodatkowo dostosowa¢ moc silnika Norton Manx do wymagan

232 M., Team Managers..., s. 64.

233 1dem, The Green...,s. 35.

234, McDonough, op. cit, s. 27.

235 El ment silnika spalinowego odpowiedzialny za zamykanie cylindrow w celu sprezenia mieszanki paliwowo-
powietrznej.

236 E, McDonough, op. cit, s. 27.

237 M., Team Managers..., s. 64.

238 M. Oxley, Leo Kuzmicki..., s. 43

23% M., Team Managers..., s. 64.

240 Elemeny watka rozrzadu odpowiadajace za otwieranie i zamykanie zaworow.

241 Rodzaj skrzyni biegéw wykorzystujacej zawory jako element umozliwiajacy zmiang przetozen.
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konstrukcyjnych samochodu wyscigowego?#?. Polak zgodnie z oczekiwaniami szefa podszedt
do zadania bardzo kreatywnie. Spetnit zyczenie Tony’ego i potaczyl cztery jednocylindrowe
Manxy 500 cm® z mozliwo$cig poszerzenia o pot litra?*®. Nie zrezygnowal jednak z inzynierii
motocyklowej. Zachowal niezalezng konstrukcj¢ cylindrow, oryginalny uklad rozrzadu i
cztery gazniki, wprowadzajac jedynie nowag glowice, wspdlny odlew oraz plaszcz wodny.
Cala konstrukcje wzbogacita skrzynia korbowa od silnika wojskowego Rolls-Royce B40 i
uktad wtryskowy Bosha®*4,

Leo niezaprzeczalnie byt zatem gtownym tworca silnika V245, lecz jak przystato na
dobrego lidera technicznego, nie odzegnywat si¢ od wspotpracy z grupa projektowa.
Ta sktadata si¢ z poczciwego Craiga i sprowadzonego z BRM Richtera. Pierwszy byt
zaangazowany w budowe gornej czesci jednostki, a drugi skupil si¢ na dolnej i modyfikacji
watu korbowego od Rolls-Royce’a. Mieli ze soba dobry kontakt mimo niecheci Joe’a do
koncepcji czterocylindrowych silnikow. Relacje cementowat szacunek wypracowany jeszcze
w zaktadach Norton Motors Ltd. Podobny stosunek Polak mial rowniez do Richtera, dzigki
czemu Vandervell mogl bez skrepowania nadzorowa¢ projekt i nanosi¢ swoje uwagi*®. W ten
sposob po 18 miesigcach powstat przelomowy silnik V245. Pojemnos$¢ poczatkowa wynosita
2.3 1, a moc 235 KM?%, Vandervell nie kryt zadowolenia, wysytajac do Kuzmickiego list:
,Zrobilismy to, co zawsze chciatem. Potaczy¢ cztery Nortony razem. Mogg teraz powiedziec¢
bez cienia watpliwosci, ze mozna to zrobi¢. Wyciagnelismy 235 KM przy 7.500-7.600
obr/min, z prostymi rurami wydechowymi o dlugosci 29 cali”?*'.

Zachowanie jednak przez Kuzmickiego elementéw inZynierii motocyklowej uczynito
z bolidu Vanwall Special techniczng hybryde. Konstrukcyjnie blizej mu bylo do
czterokotowego motocykla niz samochodu wyscigowego?. Podwozie zaprojektowane przez
Owena Madocka tez nie bylo oryginalne, poniewaz pochodzilo od Cooper Bristol.
Mimo podatno$ci na modyfikacje okazalo si¢ najstabszym punktem. Bylo tak zawodne, Ze
pod koniec debiutanckiego sezonu 1954 r. Vandervell kupit dla inspiracji Maserati 250F2%°.

Silnik Leo tez poczatkowo nie byt przyktadem niezawodnosci, o czym §wiadcza problemy

kierowcow. Peter Collins wystartowat tylko w trzech wyscigach, konczac Grand Prix Wioch

242 E, McDonough, op. cit, s. 27.
23 M., The Green..., s. 35.

244 1bidem.

245 E, McDonough, op. cit, s. 28-29.
246 M., The Green Light,... s. 35.
247 E. McDonough, op. cit, s. 46.
2%8 Ibidem, s. 27.

29 M., The Green...,s. 34.
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na siodmej pozycji®®°. Na Silverstone w Wielkiej Brytanii wyeliminowata go awaria uszczelki
pod glowica®®!, a w Hiszpanii mial wypadek®?. Zawodnos¢ silnika nie byla jednak bledem
Kuzmickiego, a jakosci komponentow. Stabymi ogniwami okazaty si¢ przewody wtryskowe i

253

sprezyny zaworow<>>. Niemniej byt rowniez powod do optymizmu. Podczas treningu przed

Grand Prix Wielkiej Brytanii Alan Brown,drugi zawodnik Vanwall Special, byt pigtym
najszybszym kierowca, a na Monzy Collins pokonatl Maserati®®*,

Rywalizacja o ostatnie miejsca w wyscigach nie byta jednak szczytem ambicji szefa
ani Kuzmickiego. W 1955 r. Leoprzy pomocy Freda Fexa powigkszyt pojemnos¢ silnika do
2.51, gdyz nast¢pny byt kluczowym sprawdzianem dla catego zespotu. Przez caly sezon
napg¢dzal on cztery podwozia o nomenklaturze VW1, VW2, VW3 i VW4, ktoére czgsto
wystepuja rowniez pod wspolng nazwa VW55%%°. Niemniej z logistycznego punktu widzenia
Kuzmckiego czekat intensywny sezon. Joe Craig odszedt na emeryturg, dlatego Polak
przenidst si¢ do Londynu na stanowisko inzyniera ds. badan. Caly sezon operowal w

siedzibach Vanderwell Products, kursujac miedzy Acton a Maidenhead?>®

. Drugi rok startow
nie przyniost jednak pozytywnych rezultatow, poniewaz kierowca zespotu, Mike Hawthorn,
nie ukonczyt wszystkich dwoch wyscigow. Awaria przepustnicy w Monako?’ i skrzyni
biegow?® w Belgii spowodowaty, ze Brytyjczyk w ciagu tygodnia wrocit do Ferrari.
Vanderwell zaczat szuka¢ kierowcoéw, a Kuzmicki zajal si¢ przyczynami awarii. Zawiodh
nieszczelny, gumowy zbiornik paliwa oraz potaczeniec miedzy ukladem paliwowym a
przepustnica®®. Leo postanowit jednak wyprzedzi¢ nastepne potencjalne awarie, modyfikujac
uktad rozrzadu. Za maty rozmiar zawordéw i glowic cylindrow powodowal, Ze nie
wytrzymywaty one krytycznych temperatur pracy silnika, odksztatcaly si¢ i w rezultacie

wypadaty. W zwigzku z tym inzynier zastosowal tradycyjne 1 wigksze zawory,

przeprojektowujac przy okazji calg glowice?,

20 B, Jones, The Completete..., s. 302-303.

31 p.a., Ferrari vanquishes Mercedes Benz in British Grand Prix, ,,Motorsport”, kwiecien 1954, nr 8, s. 420.

22 |pidem, s. 303.

23 M., The Green..., s. 34.

254 |dem,Team Managers..., s. 64.

25 E, McDonough, op. cit, s. 186.

26 |bidem, s. 58.

27 D, Jenkinson, XIIl Grand Prix de Monaco. A Race of surprises, Ferrari win the Grand Prix of Europe,
,MotorSport”, czerwiec 1955, nr 5, s. 322.

28D, Jenkinson, Gardn Prix de Belgique. A Demonstration of High Speed Driving, ,,MotorSport”, lipiec 1955, nr
7,s.391-392.

259 Element silnika spalinowego odpowiedzialnego za regulacje ilosci powietrza doprowadzanego do cylindrow
w celu przys$pieszenia samochodu.
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223



Analizy z zewnatrz miaty wkrotce wykaza¢ prawidtowos¢ jego dziatan, jednak jako
specjalista od silnikow Polak nie mogt przezwycigzy¢ gltoéwnego problemu. Wszystkie
ulepszane przez niego i zespot projektowy komponenty ulegaly awarii na skutek wibracji
generowanych przez wadliwe podwozie. Problem podwazat konkurencyjno$¢ znalezionego
przez Tony’ego zamiennika Hawthorna w osobie Harry’ego Shella. Amerykanin odniost dwa
zwyciestwa na niezaliczanych do mistrzostw wyscigach 111 RedeXTrophy i | Avon Trophy,
ale po za tym nie zdobyt ani jednego punktu w zadnej rundzie Grand Prix. Podobne wrazenia
mial rowniez drugi kierowca zespotu, Ken Wharton, po awarii zaptonu na Grand Prix Wtoch i

261 paradoksalnie

bez punktowym dziewigtym miejscu na Grand Prix Wielkiej Brytanii
najwickszym rywalem Vanwall Products okazalo si¢ BRM i Alfred Owen. Tony nie
zapomniat mu spordw z czaséw sponsoringu, nagradzajac sobie porazki rywalizacja
pozatorowa. Jak zartobliwie ujat to John Cooper: ,,Na jednym koncu padoku bylby stary
Vandervell rozdajacy kawior i szampana wszystkim swoim przyjaciolom ze swojej ogromne;j
przyczepy kempingowej, z dumnie i wyzywajaco wygladajagcym Thin Wall Special, a nad
drugim koncu padoku bytby Alfred Owen ze swoimi BRM i paczka kanapek”?%2,

Niemniej sezon 1956 r. wymagal inwestycji, a konkretnie lepszego personelu.
Hawthorn nie spetnil swoich ambicji brytyjskiego kierowcy w zielonym samochodzie za
sprawg zawodnej przepustnicy i skrzyni biegow. W rezultacie odszedt z zespolu w ciagu
tygodnia. Kuzmicki dopetnial natomiast swoich obowiazkéw, eliminujac do konca roku
niedomagania silnika?®®.Dodatkowo zrobil dla zespotu projektowego dwudziestopunktowa
liste zadan majaca wyeliminowaé niezawodno$¢ mechaniczna samochodow?®4. Vandervell
chciat mie¢ jednak pewnos¢ co do zrodta niekonkurencyjnosci, dlatego za radg mechanika,
Dereka Woottona, skonsultowat si¢ ze specjalista. Sprowadzit cenionego inzyniera, Franka
Costina. Ten po ogledzinach Vanwalla 254 uznat jednostke napedowa Leo za jedyny dobrze
wykonany element bolidu, méwigc: ,,Silnik byt w porzadku, ale reszta to kupa $mieci”?%,
Polecit szefowi zadzwoni¢ do Colina Chapmana i poprosi¢ go 0 udoskonalenie podwozia.
Brytyjczyk zrobit szkice jeszcze przed koncem 1955 r.Costin nadat natomiast nadwoziu
oplywowy, aerodynamiczny ksztatt. Zastosowanie filozofii projektowej z inzynierii lotniczej
uczynito z bolidow WV1/56, WV2/56, WV3/56 1 WV4/56 cezur¢ w technologii Formuty 1.W

ten sposob samochdd napedzany silnikiem polskiego inzyniera stat jednym z najbardziej

261 B, Jones, The Completete Encyclopedia of Formula One, Godalming 1998, s. 305.
262 M., Team Managers..., s. 67.
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przetomowych bolidéw w historii najwyzszej klasy wyscigowej i wprowadzit ja do dziatu
fizyki jaka byta aerodynamika.

Udoskonalony pod kontrolg Leo optywowy bolid WV1/56 byt gotowy na wyscig
BRDC International Trophy na Silverstone. Wystartowal nim dobry przyjaciel Alfonsa
Kowalewskiego, Stirling Moss. Brytyjczyk zajal pierwsze miejsce, ustanawiajac przy okazji

266 Analiza statystyk moze jednak sugerowaé, ze rok 1956 byl powtorka

rekord okrazenia
poprzednich sezondéw za sprawg czterech nieukonczonych przez Harry’ego Schell wyscigow.
Amerykanin pokazat jednak potencjal nowej konstrukcji, zajmujac m.in. na Grand Prix Belgii
czwarte miejsce?®’. Sezon potwierdzil rowniez skuteczno$¢ Kuzmickiego jako inzyniera. Ze
wszystkich nieukonczonych przez Shella wyscigdw tylko jeden raz awarii ulegta jednostka
napedowa z powodu przegrzania. W charakterystyce aerodynamicznej tkwit natomiast wielki
potencjat, wiec zespot w koncu moégt przyja¢ koncepceje ewolucji posiadanego pakietu.

Sezon 1957 r. byl zapowiedzig zdobycia pierwszego historycznego Mistrzostwa
Swiata Konstruktorow. Vandervell zatrudnit samych Brytyjczykow, dodajac swojej wizji
prawdziwie brytyjskiego zespotu jeszcze wigcej symbolizmu i narodowego podtekstu. Stirling
Moss i Tony Brooks byli poza Hawthornem i Peterem Collinsem najbardziej cenionymi
kierowcami z wysp. Doswiadczenie uzupetnial mtody podopieczny Brenarda Ecclestone’a,
Stuart-Lewis Evans. Ta trojka rzucita wyzwanie Ferrari i Copperowi, konczgc mistrzostwa
kierowcow na drugim, pigtym i dwunastym miejscu w klasyfikacji generalnej?®®. W
przetomowym dla druzyny sezonie nie bylo juz jednak Leona Kuzmiciego, a przynajmniej w
roli etatowego pracownika. W 1957 roku on przyjal oferte pracy w Humber Limited,
ograniczajagc sie do roli konsultanta technicznego dla Vanderwell Products®®®. Decyzja ta
niebyta korzystna dla zespotu z Acton. Kontynuacja progresu w 1958 r. wymagata
dostosowania si¢ do nowych przepisoéw technicznych, ktore znacznie ingerowaty w obszar
silnika?®. W tej sytuacji wiedza Leo Kuzmickiego byla niezbedna, zwlaszcza, Ze na
inauguracj¢ sezonu w Argentynie, Vanwall Special nie posiadat jeszcze dostosowanego na

potrzeby nowego regulaminu motoru Vanwall 2542’1, Powodem tego byt cel wczesniejszego

266 |pidem, s. 69.
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podniesienia jego mocy wyjsciowej, co zrobili przebywajgcy na emeryturze Craigi Szanowany
specjalista od strojenia silnikow. Harry Weslake. Fundamentem prac w dalszym ciagu byt
jednak Leo Kuzmicki, mimo funkcji konsultanta technicznego®’?. Zaprojektowat elastyczny
waz typu lotniczego, ktory podtaczono do stosowanych w bolidzie gaznikéw Amal®’3. Pomoc
ta okazala si¢ wystarczajaca. Moss i Brooks zdobyli razem szes¢ zwyciestw?’4. Sezon 1958 r.
byl jednak ostatnim dla Vanderwell Speciall, gdyz zespot wycofat sie z Formuty 127,

W przeciwienstwie jednak do bylego pracodawcy, Leo Kuzmicki kontynuowat
kariere. Przeniost si¢ do branzy samochodow osobowych. W Humbler Ltd pehnit role
starszego inzyniera rozwoju. Oficjalnie byt pracownikiem Rootes Group of Companies, ktora
od 1928 r. byta wigkszosciowym udziatlowcem zatozonej przez Thomasa Humblera firmy.
W 1963 r. Leo awansowatl na stanowisko gldwnego inzyniera, trafiajac do fabryki w Rayton.
Tam otrzymal rowniez stanowisko szefa projektu majacego przetamaé supremacje
samochodéw Mini Alexa Issigonisa na rynku samochodéw drogowych. Srodkiem do tego byt
powstaty w 1963 r. Hillman Imp. Poza koordynacja prac Kuzmicki odpowiadal rowniez za
jego silnik, ktory zgodnie z 6wczesnym trendem motoryzacyjnym zainstalowano na tylnej osi.
Hillmana Imp produkowano do 1977 r., lecz ostatecznie nie przetamal on popularno$ci
produktu British Motor Company jakim byto stynne Mini?’®.

Niezaleznie jednak od osiggnig¢ w branzy samochodow drogowych, Leon Kuzmicki
zawsze bedzie bardziej naleze¢ do panteonu postaci Moto GP i Formuty 1. Podobnie jak
Alfons Kowalewski byt wojennym imigrantem, ktéry odseparowal si¢ od przeszlosci.
Potencjal intelektualny 1 wyksztalcenie pomogly mu si¢ odnalez¢ w brytyjskiej
rzeczywistosci, stajac si¢ uznanym 1 renomowanym specjalista od silnikow. W historii Moto
GP jest wspottworcg sukcesow Geoff’aDuke’a. Dla Formuly 1 natomiast ludzkim
fundamentem sukcesow Vanwalla, ktoéry wniost na szczyt wyscigéw samochodowych nowe
standardy inzynieryjne. Do konca zycia zmagat si¢ jednak z problemami zdrowotnymi i niskg

odpornoscig. Cierpiat na przypadtos¢ kurczliwosci zyl, umierajac w 1982 r. Choroba byla

272 Kuzmicki, Craig i Weslake zmodyfikowali jednostke napedowa tak, ze na metanolu osiagata 285 KM, a na

nitrometanie 295 KM. Zwickszenie osiagdéw poglebilto jednak problemy z uktadem paliwowym, a konkretnie w
wtryskiem paliwa. Na niezaliczanym do mistrzostw $wiata Grand Prix Syrakuz Moss nie zdotat nawet dojecha¢
do mety przez peknigta rurke wtrysku. W zwiazku z tym zespot zakupit mocniejsze przewody benzyny, aby
umocni¢ VW 5 na wibracje i przecigzenia. D. S. J., A Tribute to Vanwall. A review of their most successful
season, ,,Motorsprt”, grudzien 1958, nr 12, s. 823-824.

273 E. McDonough, op. cit, s. 110.

274 Bruce Jones, The Complete..., s. 314-318.

215D.S.J., ATribute..., s. 824.

276 M. Walker, op. cit., s. 166-167.
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poktosiem cig¢zkich warunkow i gtodéwek w radzieckim obozie pracy, z ktorego pomysina

ucieczka przesadzita o powstaniu sztandarowego dziedzictwa Formuty 1.
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Rozdzial 5. Polacy w Formule 1 w latach 70. i 80. XX wieku

Podrozdzial 5.1. Prekursor polskiej drogi do Formuly 1. Zycie i kariera Longina
Bielaka

W latach 50. XX wieku polski sport motorowy wszedl w stan wymagajacy
gruntownych reform. Brak jego profesjonalnej organizacji i solidnej infrastruktury w postaci
torow oraz osrodkow produkcji sprzetu oslabiat jego pozycje na arenie migedzynarodowe;,
oddalajac od najwyzszej klasy zmotoryzowanej rywalizacji jakg byta Formuta 1. Dla kazdego
kierowcy wyscigowego poczatek drogi do niej zaczyna si¢ w krajowym sporcie motorowym,
bedacym $rodowiskiem zbierania pierwszych doswiadczen. Im bardziej profesjonalna jego
organizacja i zaplecze techniczne w postaci wlasnego przemyshu wyscigowego, tym wigksze
prawdopodobienstwo zrobienia mi¢dzynarodowej kariery przez rodzimego zawodnika. W
przypadku braku tych udogodnien kierowca zmuszony jest wybra¢ inng droge awansu, ktora
jest zazwyczaj zebranie odpowiedniej ilosci finanséw na wyjazd za granice 1 skorzystanie z
mozliwo$ci niemieckiego, wloskiego czy angielskiego sportu motorowego. Jest to niezmienny
schemat kariery, ktory w przypadku PRL lat 50. XX wieku nie byt mozliwy do zrealizowania.
Stan krajowego przemystlu samochodowego 1 automobilizmu wyczynowego wykluczat
jakakolwiek mys$l o szybkim awansie rodzimego kierowcy do Formuty 1, gdyz Polski
Zwigzek Motorowy dopiero zaczynat strukturalne porzadki.

Na nieszczeécie entuzjastOw torowego Scigania przeprowadzal je wedlug zasady
optacalnosci inwestycji finansowej. Wyscigi samochodowe wymagaly najwigkszych
naktadow w postaci inwestycji w budowe torow 1 wyspecjalizowanych osrodkow produkeji
sprzetu. Kondycja gospodarcza PRL lat 50. XX wieku nie pozwalata na to!, w zwiazku z
czym wszystko zalezato od ambicji i kreatywnosci entuzjastow wyscigow. Musieli oni sami
organizowaé sobie sprzet i budowaé samochody z dostepnych czesci aut drogowych?.
Skromne zaplecze materialne nie oddalito jednak pasjonatéw od tradycji wytworzonych w 11
Rzeczpospolitej. Polscy dziennikarze motoryzacyjni kontynuowali narracje o drogiej w
utrzymaniu dyscyplinie, wychodzac poza rodzimy sport motorowy. Juz w latach 50. XX

wieku krajowej prasie pojawiaty si¢ informacje o Formule 1, czego najlepszym dowodem jest

1]. Kalinski, Z. Landau, Gospodarka Polski w XX wieku, Warszawa 1999, s. 212.
2 H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami. Spoleczenstwo, wladza i samochody w Polsce w latach
1945-1970, Warszawa 2017, s. 285.
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sztandarowy wowczas tygodnik ,,Motor”. Jego korespondenci wizytowali na torach Formuty
1 i dostarczali swoim czytelnikom wywiady z kierowcami. Bylo to jedyne czasopismo, ktore
od powstania w 1952 r. regularnie zajmowalo si¢ krajowymi i migdzynarodowymi sportami
motorowymi. Przyktadami sg fotoreporterzy i zurnali$ci Jerzy Plutter, Marek Wachowski,
Stanistaw Brzosko czy profesor Jan Andrzej Litwin. Czwarty zastluguje na szczegdlne
uwzglednienie, gdyz podczas praktyk studenckich w Wielkiej Brytanii nawigzal kontakty z
tamtejszym $rodowiskiem sportow motorowych i zostal korespondentem tygodnika
,Motoring News” na Europe Wschodnia®. Byt wartosciowym lacznikiem przekraczajacym
granice Zelaznej Kurtyny, ktory relacjonowat zagraniczne zawody i zdobywat doswiadczenie
na takich obiektach nad Brands Hatch*. Nie mozna zatem powiedzie¢, ze w XXI wieku polski
sport motorowy otwierat si¢ na Formul¢ 1 bez zadnej wiedzy ani narracji o niej. Problemem
byt jedynie fakt, ze w trudnych dla narodowej motoryzacji latach 50. XX wieku nie byta ona
popularyzowana i ograniczala si¢ tylko do waskiego grona czytelnikow prasy tematyczne;.
Poruszenie watku dziennikarskiego i1 znaczenia tygodnika ,,Motor” nie jest tez
bezcelowym zabiegiem. To wilasnie te ogniwa umozliwity polskim kierowcom wejscie na
droge prowadzaca do Formuty 1. Tutaj nalezy wspomnie¢ o pewnej inicjatywie z 1960 r.
Dziatacze ,,Motoru” uzyskali wowczas zgode na przystapienie krajowego zawodnika do
egzaminu umozliwiajacego edukacje w brytyjskiej ,,szkole kierowcow wyscigowych” zespotu
Cooper Car Company Limited w kompleksie tortu Brands Hatch. Czlowickiem tym byt
reprezentant Automobilklubu Warszawskiego, Andrzej Zielinski®. Redakcja nie kryta dumy z
przystapienia kierowcy do programu obejmujacego pig¢ kursow jazdy samochodem Cooper
Climax Formuly 2, piszac: ,Jako pierwszy zawodnik z Polski Zielinski zetknat sie
bezposrednio z samochodem wyscigowym z prawdziwego zdarzenia”®. Warto jednak
podkresli¢, ze pierwsze jazdy nie nalezaty do najtatwiejszych. Zielinski jechat w deszczu,
przez ktory niejeden kierowca pozostawit po sobie doszczetnie rozbity samochod’. Polak
zachowal kontrole nad pojazdem, na co instruktor zwrocil szczegdlng uwage. Raport z
pierwszych treningdw byt réwnie pozytywny co entuzjazm krajowych dziennikarzy,
poniewaz opinia podpisana przez samego Andrewa Fergusona brzmiata: ,,Anexcellent driver

in poorconditions, for which we congratulate you”®.

3. Szymanek, G. Chmielewski,4lfabet krakowskich automobilistéw, Warszawa 2010,s. 125.
* Ibidem.

5 b.a., Polak za kierownicq Cooper Climax, ,Motor”, maj 1960, nr 18(418), s. 14.

®Ibidem.

"b.a., Polak za kierownicqg Cooper Climax, ,,Motor”, maj 1960, nr 19(419), s. 12.

8 Znakomity kierowca w $wietnych warunkach. Gratulujemy, ttum. Ewelina Wieckowska
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Jednak polski kierowca potrzebowal nie tylko dobrych referencji. Zielinskiego
osobiscie nie bylo sta¢ nawet na najtanszego Coopera czy Lotusa, nie moéwigc juz o
rywalizacji na zachodnioeuropejskich torach. Dlatego powrdcit do Polski, skupiajac si¢ na
rajdach i rywalizacji SAM-6w®. On i inni zawodnicy nie mogli réwniez liczy¢ na pomoc ze
strony Polskiego Zwigzku Motoryzacyjnego ani Automobilklubu Warszawskiego. Wszystko
za sprawg wspomniane] w podrozdziale 4.1 reorganizacji powodowanej walka PZM o
niezalezno$¢ od Ligi Polskiego Zotnierza. W chwili oddalenia grozby przejecia naczelna
organizacja motoryzacyjna Polski pograzyla si¢ w dezorganizacji i reorganizowaniu swojego
zarzadu. Sytuacja ta utrudniata wypeienie podstawowej misji, jakg bylo zmotoryzowanie
polskiego spoteczenstwa®®. Stan ten trwat do 1956 r., czyli do momentu podniesienia glosu
przez Zarzady Okrggowe. Te w pragnieniu stabilizacji zazadaty Nadzwyczajnego Walnego
Zjazdu majacego wyloni¢ nowe wtadze i wprowadzenia oficjalnego statutu PZM!. Czwartym
juz prezesem zostal mgr inz. Roman Pijanowski. W wieku 35 lat posiadal juz spore
doswiadczenie w §wiecie motoryzacji i sportdw motorowych, rozumiejac ich ekonomiczne
prawidta funkcjonowania. Dodatkowo od 1956 r. byt cztonkiem Migdzynarodowej Komisji
Sportowej przy FIA zwanej CSI. Bylo to dobrym punktem wyjscia dla polskiego sportu
motorowego na arenie miedzynarodowe;j2.

Roman Pijanowski byl zatem odpowiednig osoba na stanowisko prezesa organizacji z
niedostatecznymi  podstawami finansowymi. Dzigki umiejgtnosciom kreatywnego i
sprawnego zarzadzania wprowadzit PZM w okres prawno-ekonomiczne;j stabilnosci. Wiedziat
o konieczno$ci zapewnienia wlasnych $rodkoéw pienigznych, dlatego uwarunkowat byt
instytucji od swiadczenia uslug motoryzacyjnych w postaci wlasnych osrodkéw nauki jazdy,
rzeczoznawstwa samochodowego, biur turystyki motorowej czy stacji obstugi pojazdow*3.W
1956 r. najwazniejszy byt jednak fakt zagwarantowania PZM politycznej niezaleznosci. Na
mocy uchwal walnego zjazdu nowy zarzad zawarl porozumienie z Ligg Przyjaciot Zohierza,
Zwigzkiem Mlodziezy Socjalistycznej 1 Polskim  Towarzystwem  Turystyczno-
Krajoznawczym o niezaleznoéci dziatania i wspotpracy dla celow spotecznych!®. Cata te

istot¢ potwierdzil status, wedlug ktorego gltéwnym celem PZM byta organizacja i

® Pojazd zbudowany wiasnym naktadem z samodzielnie skonstruowanego nadwozia, podwozia i ramy. Cecha
charakterystyczng jest rowniez obecno$¢ czesci pochodzacych z réznych marek samochodéw lub pojazdow
mechanicznych.

10 H. Wilk, op. cit., s. 43.

11 R. Wasinski, Rozwdj kartingu w Polsce, Warszawa 1986, s. 16.

12 3. Szymanek, G. Chmielewski, Stulecie. Rajd Polski 1921-2021, Warszawa 2021, s. 180.

133, Brzosko, Historia, [wW:] 70 lat PZM. 70 lat Polskiego Zwigzku Motorowego, red. S. Brzosko, Warszawa
2020, s. 14-16.

14 R. Wasinski, op. cit., s. 16.
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popularyzacja sportu motorowego oraz rozwoj kultury motoryzacyjnej Kraju. Zapowiedziano
tez reaktywacje Automobilklubow, biorgc pod uwage artykut traktujacy je jako bezposrednich
cztonkéw™®. Dowodem tego jest powstanie w 1957 r. Automobilk