
Naiważnieisze iest dobre przygotowanie
wywiod z Adomem Smorowinskim

Wywiad autoryzowany przeprowadzony przez Jerzego Kossowskieg0

do czasów najdawniejszych cz1li raj-
row1cb warszawach, proszę nam przJ)'

bkźyć te czasy.
N|uszę zacząć ocl tego' że za:wsze pracowałem na własny rachunek,

co w warunkach PRL dawało mi w}zsze dochocly liż z pracy ,,na etacie''

i tcl pozwalało na uprawianie automobilizmu. Muszę tu dodać, że nie pro'

wadziłem wa'sztatu samochodowego, ale mechanicznv, w którym produ'

kowałem różne przedmiory - takie, na jakie

Można było Zatrudnić cztery osoby u'rvarsztac
nego problemu ze zb1tem. Tak więc można br

ciętnv obwvatel.

JeżdŻenie zawodnicze rozpocząłem q' roku 1962 na mistrzosrwach

rzekło, na dolnozaworowej li(/arszawie - takiei jeszcze z przedziałkiem

Zaczniemy może troszkę nietypowo 'kiedy zakończyl Pan suoja ka'

i uryści-
uzupel-

hMorĘ'

ńerę?
Zakolczylem swój udział w sporcie samochodoun/m na przełonrie ro-

ku 1979 i 1980' od 197ó roku zaprzestalem udziału w rajdach sanrocho-
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na szybie. Spotkałem się tam wtedy i konkurowałem skutecznie m.in.

z Marianem Repetą. Utworzono spec|alną klasę \W'arszaw; żeby bylo moż-

na w ogóle się ścigać. Np. w roku 1964 lub 1965 startowało w Rajdzie

Polski 7 V/arszaw w tej klasie , a trasa wynosiła 4,5 rys. km. Marianowi Re-

pecie pękł wtedy wał korbowy na kilkaset kilometrów przed metą. rif cią'
gu kilku lat zdąĘIem być trzykrotnie mistrze m Polski w tej klasie. ostat-
ni rok startowalem już na Varszawie górnozaworowej. Dopiero w ro-

ku |967 lub ósmym przesiadłem się na pierwszą ,,beemkę'', był to mo-

de| 1602 o pojemności 1ó00 cmJ. JeŹdziłem nią około roku, po czym

przesiadłem się na większą 2002 itak stopniowo przesiadałem się na co'
raz mocniejsze modele BMw Na koniec ieździłem BMV/ Alpine specjal-

nie przygotowaną do ra|dóq miata ona 200'210 KM czyli ok. 100 KM z li'
tra pojemności' to byl wtedy wspaniały wyczyn inzynierski. Silnik był
przygotowylvany w Niemczech.

V końcu dostałem się do kadry narodowej i startowałem w sumie

lu tant PZM. Na koniec moiego

scl miał np. Sobek Zasada czyli
mi m go zdawać po kźdym po'
wrocie [młodszym czyteln latach 70'
paszport nie był już tak ni poprzed-

nich, ale władza lubiła m i niezb1t

cbętnie wypuszczala za granicę - przyp. J.K.]. Dawalo mi to wspaniałą

swobodę mogłem sam sobie wyblerać rajdy ocenialem, gdzie warto po'
jechać, gdzie mam szansę i tam sobie jechałem. '0fl ten sposób wziąłem

udział w wielu wspaniałych imprezach europejskich, a ru na'wetw 1974

roku w USA w raidzie ,,Press on Regardless" zaliczanym do mistrzostw

świata. Nie ukończyłem go niestety gdyz drugiego dnia zawiesilem się na

podwoziu w lesie, ale bardzo mile ten raid wspominam. \i( rajdach Mon'
te Carlo brałem udział sześciokrotnie ze znakomirymi pilotami, którymi

byli Longin Bielak Andrzej Zembrzuski, Błżej IGupa,

wszystkich ich ws iepło i utrzymujemy ze sobą staly

kontakt. Pierwszy na MC w roku 19ó9 na BMW i po'
tem rok w rok p rzezszeŚćlat na wozach BMw Raz wystartowałem jako pi-

lot Henryka Rucińskiego z Poznania, stanowaliśmy na Volvo. Z Henry-

kiem Rucińskim 1eŹdziIem ptzez rokjako pilot w okesie między'0(arsza-

wami a BM!( Vspominam ten czas bardzo mile. Co prawda Henryk Ru'

ciński jeździł bardzo pechowo, jego Volvo przygotow}$/ane było w Szwe'
cji, ale ciągle byly z nim problemy Monte Carlo też nie skończyliśmy. Ja
z sześciu startów na Monte trzykotnie zakwalifikowałem się do trzeciej
pętli (o sposobie rozgrywania tego rajdu napiszemy przy innej okazji -

przyp'J'K.) co należy uwazać za i tak wielki sukces. Myśmy w końcu star'

towali tam praktycznie bez serwisu, pod koniec moiego raidowania mia'
łem opiekę serwisu fabrycznego' Dzisiaj start w takich warunkach byĘ
bezżadnych szans-musi być opieka fabryki. Vtedy szanse były nieco bar-

dziej wyrównane' grupa amatoróq jakimi byliśmy niewątpliwie, mogła
próbować współzawodnicryĆ z elłpami fabrycznymi. Sobek Zasada, któ-

ry przebił się najbardziej, mógł byĆ u:ważany za zawodowca, reszta raczej

nie. Jako ,,amatorzy" próbowaliśmy znaleźĆ ruidy, na których była szansa

wygrania,,klasy'' to dawało możliwość wsparcia przezfabrykę i jakieś wy'

mierne pieniądze.
Samochody w tamtych czasach tzeba było kupować za własne pienią-

dze i dopiero ma|ąc spore osiągnięcia można było liczyć na wsparcie ze

strony fabryki. Pamiętajmy że w początkowym okesie sam zakup samo'
chodu był niezwykle trudny, nawet tej dolnozaworowej Varszawy - samo'
chodów nie było, w co trudno dziś uwierzyć, w normalnej sprzedĄ.
o częściach zamiennych możnabyIo zapomnieć, opony' senne marzenie.
o cenach tych samochodów też można powiedzieć tylko tyle' że w sto'
sunku do średniej płacy samochody kajowe i z tzvł. YyDLbyIy znacznie
droższe niż dzislaj, a tzw ,.zachodnie'' to było raczej marzenie dla prze'
ciętnie zarabiającego'

Muszę tu dodać, że przyią|em może nie naibardziej efektowną, ale sku'
teczną taktykę uczestnictwa w rajdach. Mianowicie nie szarżoq'ałem, ale

starałem się dojechać do mety. Cóżztego, że ktoś jechał ostro. ale tylko
połowę imprezy i jaki był pozytek dla PZM, jeśli vysylał 5 zaIóg na jal<lś

raid i cztery w ogóle nie dojeżdżały do mety I tak mieliśmy niewielkie
szanse na naszym sprzęcie zaiąĆ pietwsze miejsce w,,generalce'', tak że

lepiej było zawalczyć o inne miejsca punktowane czy to w klasyfikacji ze'
społowe.j czy jakiejś innej' Dlatego zavłsze ieŹdziIem z bardzo dobrymi

A Smorawiński / A Zembrzuski na starcie odcinka specjalnego R|V]C W Pont Des |Vliolans -.'

pilotami i nigdy nie szczędziłem czasu na objazdy trasy Starałem się być
jak nailepiej przygotowanym, nie liczyłem na improwizację. Najważniej'
sze jest dobre przygotowanie. Często nawet już 1ako czlonek kadry naro'

dowej dokładałem z własnej kieszeni na treningi. Rezultat był taki, że

prawie nigdy nie zdarzaIo mi się pojechać .,v' maliny''. Szczególnie, że

często nie było itinererów i jeździlo się z mapą w ręku, czasem mając do
pomocy tzw: ,,haldę'' [żargonowe okeślenie specjalnego dodatkowego
licznika o kilku pożytecznych rajdowcom własnościach, produkowanego
głównie przez firmę Ha|da - przyp. J.K.]' Dlatego uprzedni objazd trasv

z dobrym opisem pozwalał na zdob1wanie czasn popfzez nietracenie go

na nieprzewidziane obiazdy. Pilot i kierowca musieli się uzupełniać'
z mafnym pilotem nie było szans na jakikolwiek wynik' Jeżeli w rajdzie
Monte Carlo na drugiej pętli można się było spóŹnić maksymalnie 30 mi'
nut, to trzeba było mieć to naprawdę dobrze przygotowane. Poza pierw'
szym startem do RMC zal,sze obieżdŻaliśmy z pilotem całą trasę, czasem

takie opracowanie czy itinerer dawaliśm1'innym kolegom z polskiego ze-

społu. Mimo że po latach specjalistyczna firma dostarczala opracowane
itinerer'v' ja jednak ob|eżdżałem dalej trasę (pamiętajmy, Że do1azd do
Monte Carlo to było trł do trry i pól rysiąca km). CałaiazdatrwaIa3 dni
i dwie noce non stop. Samochodów nie plombowano, ale dokonpvano
dokładnego opisu pojazdu tak, że wymiana samochodu nie wchodziła
w rachubę.

Cz1 z biegiem lat zmieniano śred'nie przeciętne prędkości trasy
dojazdowej?

Nie, ale początkowo nie przestrzegano przepisów ruchu drogowego
(auta były jednak wolniejsze) i bl'łv bardzo wysokie przeciętne. Ztego po'
wodu na trasie dojzdowe| wykuszało się najwięcej samochodów - o ile

do startu było dopuszczanych 280 lub 300 samochodóq to na etapie do-
jazdowym zostavłala na trasie połowa Na drugą pętlę przy1eżdżaIo l00 -

150 samochodów, a na trzecią, gdzie kwalifikowano 60 samochodów, cza-

sem było ich mnie| niż przewid1łvał limit' Szczególnie wysokie przecięt'
ne byly w Polsce, gdzie i inne rajdy odb1vnłr' się z wysokimi przeciętnv-

mi' Taki Rajd Polski to były 4 do 4,5 wsięct'km z |edną krótką przerwą
w Zakopanem. Jeżeli ktoś miał problemv techniczne lub pomylił tfasę, to

właściwie nie miał już szans na dobre miejsce V/szystko rozgrywało się
właściwie natzw ieŹdzie okężnej' a skończenie Rajdu Polskiego dawało
gwarancję dobrego miejsca' Rajd zaca'nało 70 ' 80 samochodóq a koń'
cryIo 15 - 20. Milicja nie prześladorr'ała rajdowcóui często ułatwiała prze'
judy, na trasie stało mnóstwo kibicól' często pokazując właściwą drogę.

Derydowała o tym chyba wielka miłość do samochodu, w czasie przejaz'

du rajdu Monte Carlo, obo|ętnie o jakiej godzinie, w miastach wylegały

tłum';r Publiczność była jednak bardzo zdyscyplinowana i nie było proble-

mów z bezpieczeństwem.
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Mówit Pan, że mial wielu pilotóry jak Pan ich ocenią?
Vszyscy bvli dobrzy. Najlepiej jeźdztlo mi się z Andrze|em Zemrzuskim,

któĘv pył potem z Sobkiem na Gran Premio w Argentynie, świetny był Ry-

szard Zyszkowski, nie prowadził samochodu' ale jeŹdzili z nim wszyscy naj-

lepsi w Polsce. Byliśmy z nim dwu lub trzykotnie na rajdzie Monte Carlo
Co spowodowato, że uybrał Pan po warsząuie samocbody BMW?
Nie był to zupełnv przypadek. gd}z w rvm czasie działał w Poznaniu

pan Frąckowiak, który był członkiem głórvnej komisji sportu samochodo-
wego i on to miał dobre, chociaż nieoficjalne. kontakn'z fabrvką i sam jeŹ-

dził BM!(
|Vróćmy na chwiĘ jeszcze do Rajdu Monte Carlo, któr1 fl7;5ini

w Polsce jest prawie nieznaną imprezq, a kiedyś byl wielkim ry-
darzeniem. Co stalo się takiego, że impreza tak bardzo zmniejsz1-
ta swoja popularność?

Przed wojną RMC bvł praktvcznie rvlko zjazdem gwiździsrym bez od-
cinków specjalnych, po roku 1945 wptovładzono je jako element sporto-
wego współzawodnicrwa, dlatego samochodv, które chciały liczvć się
w klasfrkacji, musiały być specjalnie przygotowane' JeŹdzlły oczywiścic
samochody nvyczajne' takie jak chociźby nasze Warszawy czv Svreny lub
sąsiedzkie Moskwicze, Skody cąv V/artburgi, ale na ogół miałv takie spóŹ-

nienia, że nie kwalifikowały się do datszych pętli. Sam jednak udział w ta-

kie| imprezie był duzvm przeĄciem. PóŹniej weszIy w rajd firmv samo-
chodowe, bo była to świetna reklama i pomagały przygotowyrr'ać auta
W końcu Aaltonen, który zwyciężał na małym Mini Morrisie, nie byłby
w stanie tego dokonać na seryjnym wozie' obecnie etap dojazdow1'do
Monte Carlo prakrycznie został zredukowany do minimum' a całv rajd
rozgqĄVa się na miejscu. Myślę, że nasilający się z roku na rok ruch samo-
chodowy wymusił te zmiany. My jednak pamiętamy te uroczyste starn'Ze
Stadionu Dziesięciolecia' transmitol'ane przez radio i teleu'izję, groma-
dzące dziesiątki tysięcy miłośnikóq' motorlzacji mimo często silnego
mrozu. Dzisiaj rajd rozgr1.rł'a się prakrycznie na odcinkach specjalnvch,
poprowadzonych na drogach górskich. Są one bardzo u'ąskie i niezqr'kle
tru dno jest tam uy przedzać.

]ak wyglądak obsluga senłisowa nns1ch ekip w czasie tydl rajdów?
Z tym bvł prawdziry problem. Nigdy nie mieliśmy żadnego wozu sef-

wisowego, części zamienne woziło się ze sobą, a jeśli chodzi o opony to
najczęście| koócąvliśmy rajd na rych samych gumach, co zaczynaliśmy'
rylko niemal kompletnie zdartych. Mało tego, często woziliśmy ze sobą
benzynę w kanistrach Z paliwem to zawsze bvly kłopoql PZM wydzielał
nam bardzo skomne prudzialy walut na jego zakup. Było tego zawsze
za rnalo i nie przewid1vał-v one treningów Dlatego też musieliśmy nie-
legalnie wlłł,ozić kupowane nielegalnie walury UĄwaliśmy różnych spo-
sobów przem1tniczych, ab)' móc brać udział w rajdach. wiązało się to

Porsche 91 1 na trasie .l

Z pewnym ryzvkiem i bylv pr:rypadki zatrn'ntania, Za\\'odnikó\\' za próbę
nielegalnego wnvozu u'alury Do tego trzeba bvło brać rachunki na sta-

c|ach benzynowych. co zabierało wiele czasu' Dopiero ktedv zaczął ieŹ-
dzić zasłodniczo Andrzej Jaroszeu,icz, załan'ł,ił on spore ułaru'ienia w tej

dziedzinie.
Czy można powied'zieć, że dawne rajdy to b1lo bardziej wspól-

zawodnictuo ludzi niż sprzętu?
Tak. zdecydou'anie tak, oct umiejętności kierowcv i pilota. ich umiejęt-

ności planowania trasy przerł'idru'ania tructności zależał wvnik Nau'et
technika jazdr' blla innr' \{''prorr'tdzenie auta u,poślizg cztererna kołami
na suchr'tn betonie bl'ło bardzo trudne - moce samochodóu, bvł1' dużo
nrniejsze. Postęp jest tu nieuniknionll ale dużo mniej wtedy zaleŻaIo o<l

zaplecza' jakie kierowca miał za sobą Przecież dawniej w Polsce sieć sta-

cji benzynowych bvła bardzo kiepska i do tego na ogół niecąvnna w noc'v.

dlatego to teżtrzeba było sobie zap|anować'
Czy możemy jeszcze wrócić do Pana jazd warszawami, czy fa-

bryka Pana wspomagala?
Nie zdecydowanie nie, poniewź prwjeŻdżał sobie jakiś facetzPozna-

nia i konkurował skutecznie z fabryką' Możlirł,ości przeróbek u' rvch clol-

nozaworowych silnikach bvły niewielkie Chronrowaliśmy kanały doloto-
we, pasol,aliśmy je, próbowaliśmy nawet powiększać średnice zar't'oróvi
ale ur1'wały się, fabryka robiła podobne przeróbki. Najsłabsz.vm elemen-
tem Varszawy b'vł,v ur1rvające się prądnice i na takim rasowanym silniku
uystępowałv większe drgania' które pou'odou'ały urwvanie się wsporni-
ków Kledvś na Rajdzie Polski pod sam koniec. gclzieś pod opolem spali
ła mi się prądnica - oznlczalo to koniec judy' lle znalazł się ucąvnny tak-

sówkarz, ktÓrv wymontorvał swoją prądnicę z samochodu' jakby nie bvło
zarobkowego, i dał mi ją. Pamiętajmll że prądnicv nie kupiło się normal-
nie u'sklepie. a tu proszę Bvliśmy potem dłużsn'czas w kontakcie z tvm
uczvnn,vm panem.

Na koniec jeszcze jedno py1ąni" - c4lm bylo dla Pąna ściganie
się, przedlużeniem dzialalności zawodowej czy Ęlko c4sta pr4l-
jemność?

Jak już powiedziałen na wstępie' Zawsze pracoq'ałem na u'łasnv ra-

chunek poza branżą samochodorł'ą i to właściwie jest odpou'iedzią na to
pwanie. Zresztą zawsze lubiłem nowe uryzu'ania. obecnie , kiedv sanlo-
chody służą mi wvłącznie do przemieszczania się, zasmakowałem w lot-
nictrł'ie - mam własną av,ionetkę i pilotuję ją samodzielnie z wielkim
upodobaniem

Dziękuję bardzo za wywiad, mam nadzieję, że ul przyszlości ze-
cbce Pąn nie raz opowiedzieć już bardziej szczególowo o niektó-
rych ze sw1ch przeżyć automobilowlcb.

Dziękuię również

AUTOMOBTUSTA 2l2OO7 21


