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Введение. 
Современный международный автоспорт организован Международной автомобильной 

федерацией довольно удобно для понимания. Если говорить упрощенно, он состоит из того, что, 
по сути, следует называть гоночными сериями — то есть из многоэтапных соревнований, в рамках 
которых гонки, участники гонок, коммерческие структуры, а часто и производители техники 
объединены в единое общество. В этом смысле очень просто понять, что такое, например, Гран-
при Хьюстона: это гонка серии «Индикар». Кто такой Том Кристенсен? Гонщик чемпионата мира в 
гонках на выносливость. Кто такой Бруно Мишель? Коммерческий руководитель гоночной серии 
«ГП-2». Комментатор «ДТМ» в телетрансляции «ДТМ» сообщает нам, что выигранная поул-
позиция — десятая для Гэри Паффетта в его карьере в «ДТМ». У каждой гоночной машины есть 
принадлежность, у каждого человека — место работы, которые можно легко определить. 
Существуют не только гонщики или инженеры определенных серий, но и журналисты, 
освещающие только гонки определенных серий, и болельщики только определенных серий. В 
современном автоспорте очень мало событий, которые не являлись бы частью какой-либо 
гоночной серии. Как правило, каждая серия является отдельной коммерческой организацией, 
заключающей отдельные договора услуг, предлагающей на рынке рекламы и спортивных телешоу 
свой особенный продукт.  

Любая гоночная серия имеет свои особенности, и в глазах болельщиков гоночные серии 
обычно имеют некую иерархию. Наверх этой иерархии чаще всего ставят чемпионат «Формула-1», 
а ниже — гоночные серии «ГП-2», «Мировая серия "Рено"», «Формула-3», «ГП-3», «Рено 2,0» и так 
далее; особняком стоят чемпионаты кузовных автомобилей и чемпионаты от-дельных стран, 
такие как «Индикар», «НАСКАР», «ДТМ», «V8 Суперкарс» и прочие. Но попытки болельщиков, да 
и самой Международной автомобильной федерации (ФИА), придумать более обширную систему 
иерархии соревнований, включающую весь автоспорт, или классификацию с четкими критериями, 
очень затруднены. Даже если ограничиться только соревнованиями машин с открытыми 
колесами («формул»), и базироваться на каком-нибудь очевидном критерии, напри-мер, объеме 
двигателя, то разнообразие конструкций и правил все равно вызывает большие трудности.  

Но еще более затруднены попытки понять иерархию соревнований, давно ставших историей. 
Большинство гоночных серий существуют с 1980-х–90-х годов, а до этого каждая гонка, каждая 
машина, каждый гонщик или руководитель существовали отдельно и не были ограничены 
рамками серий. Машины одних видов автоспорта часто могли участвовать в других, переходить из 
класса в класс, гонщики вразнобой участвовали в десятках соревнований разных классов и 
чемпионатов, инженеры одновременно конструировали машины «формулы-1» и серийные, а 
гонки имели свободные правила, легко меняя классы машин. 

Как при этом определить, какие гонки были более важными, а какие — менее важными? 
Какие имели значение, какие — нет? Можно придумать несколько подходов: 

1) Наиболее простой путь — экстраполировать современную систему соревнований на
исторические соревнования. Например, очень часто встречается попытка выделить из множества 
существовавших соревнований те, которые учитывались при подсчете очков Личного чемпионата 
мира. При этом чемпионат мира называется «Формулой-1», отождествляется с современным 

Сергей Мингазов

«Гранд-эпрёв»
Высшие гонки мира



Сергей Мингазов: «Гранд-эпрёв»                                                                                                                                                 5        

                       ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА    

5       Выпуск 2  Сергей Мингазов: «Гранд-эпрёв»

чемпионатом «Формула-1», и ведется сквозная статистика побед, поул-позиций, быстрейших 
кругов, очков, заработанных гонщиками и командами, и так далее. Это приводит к целому вороху 
ошибок и несоответствий, разбор которых — тема отдельного разговора. В качестве простых 
примеров можно заметить, что: а) этот подход игнорирует все гонки, проходившие до начала 
личного чемпионата мира (13 мая 1950 г.), совершенно исключая из рассмотрения достижения 
довоенных гонщиков и марок; и б) он игнорирует гонки, проходившие в 1950–1983 гг., но не 
входившие в зачет чемпионата, хотя среди них были соревнования и более значимые. То есть, 
этот подход очень упрощен и не учитывает исторических реалий; если помнить о его допущениях, 
то он пригоден как вариант статистической обработки данных, но не более того. 

2) Базироваться на техническом классе машин, участвовавших в соревнованиях, то есть
считать, что гонки на машинах с большим объемом двигателя по статусу выше, чем с меньшим. 
Можно также различать машины по типу их кузова или уровню модернизации. Этот подход 
отчасти совпадает с подходом Международной спортивной комиссии (МСК), управлявшей 
автоспортом с 1923 по 1979 годы: в 1926 году ей была принята классификация автомобилей на 
основе типа их кузова (серийный, спортивный, гоночный) и объема двигателя. С большими 
изменениями эта классификация дожила до наших дней, и сегодня ФИА (в статье 251 приложения 
«J» к Международному спортивному кодексу) по-прежнему различает машины по группам 
согласно типу кузова, массовости выпуска, внесенным изменениям, и по классу, в зависимости от 
объема двигателя. Этот подход к классификации исторических соревнований верен, но у него 
имеются недостатки. Во-первых, он учитывает только технический класс, но не спортивный 
уровень соревнования, не значимость и статус — так, гонки «Формулы-5000» оказались бы выше 
«Формулы-1». Во-вторых, реализация его затруднена тем, что для каждого рассматриваемого 
соревнования необходимо знать его технический регламент, зачастую (особенно для довоенных 
гонок) являющийся сложным, неоднозначным или утерянным. В-третьих, существовали 
соревнования, проводимые в нескольких технических классах одновременно, со смешением даже 
гоночных «формул» и серийных автомобилей.  

3) Попытаться найти критерии, согласно которым иерархия гонок выстраивалась во времена
их проведения. Легко предположить, что международные соревнования (количество которых к 
1930 году перевалило за 50 в год, а к 1960 — за 300), должны были разделяться не только на 
соревнования разных технических классов или разных видов автоспорта, но и иметь иерархию, 
выделение более и менее важных, статусных — иначе в международном автоспорте воцарился 
бы хаос. Подтвердить это предположение нелегко, это требует приличной исследовательской 
работы, но осмелюсь утверждать, что такая система действительно официально существовала и 
использовалась МСК и её преемницей ФИСА, по меньшей мере, в период с 1926 по 1985 годы. 
Начавшись с относительно простого выделения нескольких наиболее важных гонок, она позже 
превратилась в сложную систему статусов, свидетельствующих о репутации и организационном 
уровне соревнования. Частично она существует и сегодня, но ее вершина, система статусов 
высших гонок, не выдержала коммерциализации автоспорта и сегодня не существует — она 
заменена системой гоночных серий, которую я упрощенно описал в начале статьи. Следствием 
этого является почти полное отсутствие современной информации об иерархии гонок в истории, 
что осложняет поиски; при реализации этого, третьего, подхода, необходимо опираться почти 
исключительно на исторические источники — книги, периодику и документы ФИА. 

Предметом данной статьи стала не вся система иерархии гонок в истории — она весьма 
обширна и (особенно в части национальных соревнований) не столь интересна для болельщиков 
— а лишь ее верхняя часть. Это те гонки, которые считались высшими в мире, и именно они 
составляли основу мирового автоспорта на протяжении почти всей его истории. Это те гонки, 
которые дают возможность говорить об эволюции высшего автоспорта на протяжении всей его 
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истории, без разрывов, без умолчаний; 
это те гонки, которые продолжаются 
около ста лет, и видели в ранге 
победителя и Нуволари, и Фанхио, и 
Лауду, и Шумахера. Эти гонки известны в 
истории под названием «Гранд-эпрёв». 

1. Появление иерархии
соревнований в международном автоспорте (1921–
1939). 

 Безусловно, неопределенная иерархия гонок существовала с 
самого их появления. Такие гонки, как гонка Париж-Мадрид 1903 
г., гонки на кубок Гордона-Беннетта, Гран-при Автоклуба Франции 
(АКФ) и приз Кайзера, пользовались большой популярностью у 
зрителей и участников, а потому справедливо расценивались как 
высшие. Когда в 1904–1914 годах журналисты делали первые 
попытки сообщить о гонках, запланированных на следующий год, 
они выбирали важнейшие из них (рис. 1).  

В 1921 году автоклуб Милана провёл Гран-при Италии — 
гонку, созданную по образцу Гран-при АКФ и давшую начало 
появлению гонок Гран-при и в других странах. В 1922 году 
автоклуб запланировал на строящейся трассе в Монце 
проведение гонки, которая должна была стать уже высшей в 
Европе — Гран-при Европы; но титул Гран-при Европы, уже при 
поддержке только что созданной Международной спортивной 
комиссии, получила только гонка 1923 года. В дальнейшем титул 
Гран-при Европы давался различным национальным Гран-при 
ежегодно, по очереди, до 1930 года. 

Ну а 8 октября 1923 года, на собрании Международной 
спортивной комиссии, посвященном итогам первого Гран-при 
Европы, впервые состоялась попытка организованно собрать 
основные международные гонки в один список. Члены 
Международной спортивной комиссии (делегаты национальных 
автоклубов) собрали и объединили информацию о своих 
соревнованиях; этот список был утвержден членами АИАКР 3 
ноября и с тех пор именуется международным спортивным 
календарем, утверждается и публикуется ежегодно до наших 
дней. В первый международный календарь вошло 31 событие; 
поскольку в 1924 году ни виды автоспорта, ни классы машин еще 
не были отделены друг от друга, то календарь был сплошным, 
без выделения отдельных событий (рис. 2). 
Осенью 1924 года АИАКР был учрежден первый 
чемпионат мира, и в его правилах («Аутомобил-
ревью цайтунг» от 14.11.1924, «Аллгемайне 
аутомобил цайтунг» от 15.02.1925) описывались 
гонки, из которых он будет состоять («500 миль 
Индианаполиса», Гран-при Европы, Гран-при АКФ, 

Рис. 1 - «Таймс» 
15.12.1906, 

попытка 
журналистов 

ознакомить 
читателей с 

проводимыми в 
следующем году 

моторными 
соревнованиями. 

Рис. 2 - 
«Аллгемайне 

аутомобил 
цайтунг», 

15.01.1924, 
первый 

международный 
спортивный 
календарь. 
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гонка на «Бруклендсе» и Гран-при Италии); но они были лишь частью регламента чемпионата, не 
назывались и не являлись никаким календарем.  

Именно в это время появляются и 
первые упоминания о каком-то особо 
выделяемом типе гонок. Швейцарская 
газета «Аутомобил-ревью цайтунг» 
(Automobil-Revue Zeitung) от 14 ноября 
1924 года (рис. 3) упоминает, что 
главной задачей МСК на заседании 30 
октября 1924 года было определение 
дат Гран-при стран (Länder-Grands Prix), 
и были установлены даты Гран-при 
Европы, Гран-при Индианаполиса, 
гонки на выносливость в Ле-Мане, 
Гран-при Франции для кузовных и для 
гоночных машин, Гран-при Италии и 
Гран-при Сан-Себастьяна. И уже отдельно газета 
сообщает даты «других важных гонок» (einiger 
weiterer wichtiger Rennen). Зачем МСК в 1924 году выделяла ограниченный круг высших гонок 
стран — членов АИАКР, и почему считала согласование их дат одной из своих важных задач? 

Похожее выделение появляется в той же газете год спустя 
(рис. 4), и под названием «grosser Preise» перечисляются гонка в 
Индианаполисе, Гран-при Франции, Гран-при Европы (в Сан-
Себастьяне), Гран-при Великобритании и Гран-при Италии. А 
через месяц нечто подобное появляется и в австрийской газете 
«Аллгемайне аутомобил цайтунг» (Allgemeine Automobil-Zeitung) 
от 1 декабря 1925 года (рис. 5). Газета, описывая положения 
только что принятого первого Международного спортивного 
кодекса, упоминает о том, что в последнем приложении к нему 
регламентируется промежуток в 15 дней между «Гранд-эпрёв» 
(«Grandes Epreuves») и в 5 дней между «Гранд-эпрёв» и другими 
соревнованиями. Затем газета перечисляет эти «Гранд-эпрёв»: 

Легко заметить, что здесь перечислены абсолютно те же гонки, что и в «Аутомобил-ревью 
цайтунг». Почему эти гонки перечисляются отдельно от общего календаря? Почему они названы 
странным термином «Grandes Epreuves», а не привычными Großer Preis (нем. «Гран-при») или 
Grand Prix (фр. «Гран-при»)? Из контекста следует, что они противопоставляются «другим 
международным событиям», то есть сами являются международными событиями, но не такими, 
как другие. А название «Гранд-эпрёв» (фр. «важные события») дает возможность предположить, 

Рис. 5 - «Аллгемайне аутомобил цайтунг» 01.12.1925, одно из первых упоминаний названия «Гранд-эпрёв» 

Рис. 4 - «Аутомобил-ревью 
цайтунг», 30.10.1925. 

NB: Первый чемпионат мира в гонках Гран-при прошел вовсе не в 1950 году.

Рис. 3 - «Аутомобил-
ревью цайтунг», 

14.10.1924.  
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что под этим термином автор статьи понимает какие-то особенно важные гонки. 

Коснемся вопроса терминологии. Фраза «Grande Epreuve» (мн. ч. «Grandes Epreuves») дословно 
переводится с французского как «большое событие»; в данном случае скорее подходит перевод 
«важное мероприятие, соревнование». Изначально, в документах АИАКР, использовался термин 
«Grande Épreuve», поэтому он является первичным термином. По-немецки гонки «Grandes 
Epreuves» называли терминами «Großer Preis», «Grand Prix» и «Grosse Preise»; по-итальянски — 
«Grande Premio» и «Grande Prova»; по-испански — «Gran Prueba»; по-английски — «Grand Prix», в 
ранних источниках «important races» и «principal events» (с вариациями), в поздних появились 
специальные термины «Major Grand Prix» и «Classic Events». Но эти термины не смогли устояться в 
языках, поэтому часто применялись с пояснениями или в качестве синонимов к «Grandes Epreuves». 
Только термин «Classic Events» долгое время использовался в английском языке, но одновременно с 
«Grandes Epreuves», а сейчас практически вытеснен первоначальным термином. На русский язык 
«Grandes Epreuves» перевести трудно, поскольку дословный перевод имеет широкое значение, а 
термин означает очень узкое специальное понятие, которого не существует в русском. Возможно 
создание нового термина («большие гонки», «большие призы»), но среди специалистов нет 
единства в этом вопросе, так же как нет и устоявшегося выражения. Поэтому в данной статье 
этот термин будет переведен при помощи транскрипции: «Гранд-эпрёв» — через дефис, в 
кавычках, с первой прописной буквы, среднего рода, несклоняемый. 

15 декабря 1927 года «Аллгемайне аутомобил цайтунг» 
публикует статью под названием «Отмена Гран-при АКФ 1928. 
Кубок спортивной комиссии будет международным «Гранд-
эпрёв» АКФ в 1928 году» (рис. 7). В статье приводится выдержка 
из коммюнике автоклуба Франции от 8 декабря: 

«После того, как автомобильный клуб Франции опросил 
французских конструкторов, и большинство из них выразили 
намерение отсутствовать в гонке следующего года, спортивная 
комиссия решила, что Гран-при АКФ в 1928 не будет проведен.  

Спортивная комиссия организует «Кубок спортивной 
комиссии», который в 1928 году станет «международным «Гранд-
эпрёв» АКФ.  

Секретарь спортивной комиссии                      Шарль Фару». 

Текст заявления дает возможность предположить, что 
«Гранд-эпрёв» — это не гонка и не регламент, а некий статус, 
которым национальный автомобильный клуб снабжал 
проводимую им гонку. В данном случае глава спортивной 
комиссии автоклуба выступил с заявлением о передаче этого 
статуса другой гонке. «Кубок спортивной комиссии» действительно был 
проведен (в классе спортивных машин), и в наше время даже иногда постфактум называется 
«Гран-при АКФ». В дальнейшем тексте статьи выражается сомнение в реальности получения 
гонкой статуса «Гранд-эпрёв» от АИАКР, и неизвестно, действительно ли гонка имела этот статус. 

В следующие несколько лет довольно много примеров выделения гонок статуса «Гранд-

Рис. 6 - «Аллгемайне аутомобил 
цайтунг», 15.11.1926. 

Рис. 9 - «Эль мундо 
депортиво», 26.10.1926. 

Рис. 8 - «Таймс», 02.11.1928. 
Рис. 7 - «Аллгемайне аутомобил 

цайтунг», 15.12.1927. 

NB: АИАКР — объединение национальных автоклубов, контролировавшее автоспорт — будущая ФИА.
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эпрёв» в отдельный список. 
Источниками информации служат 
газеты «Таймс», «Эль мундо 
депортиво», «Аллгемайне аутомобил 
цайтунг», «Автомобил-ревью цайтунг», 
журналы «Мотор», «Моторспорт» и 
«Аутокар» (см. список источников). 
Первая из них публиковала календари 
в наибольшем объеме: как правило, 
отдельно, в статье о собрании АИАКР 
— список из пяти-семи «Гранд-эпрёв», 
и отдельной статьей — полный 
календарь из 30-50 событий. В 
короткий список главных гонок почти 
все издания включали одни и те же 
события: Гран-при Франции, Бельгии, 
Германии, Италии, Испании, 
Великобритании и «500 миль 
Индианаполиса». Часто к этому списку 
добавлялись такие популярные гонки, 
как «24 часа Ле-Мана», «Милле милья» 
и «Тарга Флорио». Отдельно, а иногда 
и вместе с главными мировыми 
гонками, газеты отмечали важнейшие 
национальные соревнования. 

Наконец, появляется общий 
календарь, в котором выделены особо 
значимые гонки: 1 октября 1929 года в 
«Аллгемайне аутомобил цайтунг» (рис. 
10), в списке из 69 международных 
гонок выделены разрядкой, и ниже 
подписаны как «Гранд-эпрёв», семь 
гонок: Гран-при Индианаполиса, 
Большой 24-часовой приз Бельгии, 
Гран-при Германии, Гран-при Европы в 
Бельгии, Гран-при Испании, Гран-при 
Италии и Гран-при Франции. 

В то время как континентальные 
газеты довольно четко соблюдали 
правило выделения «Гранд-эпрёв», английские источники отличались некоторой хаотичностью. В 
газете «Таймс», журналах «Аутокар», «Мотор» и «Моторспорт» публиковались календари 
международных гонок, в которых выделялись отдельные соревнования: как правило, это «500 
миль Индианаполиса», Гран-при Германии, Бельгии, Испании, Италии, Франции. Но в то же 
время, часто вместе с ними выделялись гонки другого формата и статуса, такие как «24 часа Ле-
Мана», «24 часа Спа», «Тарга Флорио», «Милле милья» и даже заезды на установление мирового 
рекорда скорости в Дейтоне. Иногда сюда же относились и «Дважды двенадцать часов» на 
Бруклендсе, и гонка мотоклуба из Лондона в Эдинбург, и гонка мотоклуба в Лондоне. Очевидно,

Рис. 10 - «Аллгемайне аутомобил цайтунг» 01.10.1929, первое 
выделение «Гранд-эпрёв» из общего списка международных гонок. 

NB: Для управления автоспортом АИАКР учредила международную спортивную комиссию (МСК).
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что в этом случае авторы списка поступали по собственному желанию, 
приравнивая английские гонки к важнейшим международным.  

Нужно помнить, что 1928–1933 годы ознаменовались кризисом 
высших международных гонок. Причины этого принято искать в 
политике АИАКР, установившей непопулярную международную 
гоночную формулу, основанную на контроле расхода топлива, и 
требовавшей соблюдения этой формулы высшими гонками. В 
результате многие мелкие международные гонки, не скованные 
требованиями АИАКР, иногда получали популярность большую, чем 
гонки, проводимые крупнейшими национальными автоклубами. 
Кроме того, АИАКР ревностно относилась к допуску на заседания 
посторонних, и в результате журналисты получали лишь обрывки 
информации. Возможно, с этим (а также с национальными мотивами) 
и связан некоторый беспорядок в определении «важных гонок». 

Итальянский журнал «Тутти ин аутомобиле» (Tutti in automobile) в 
январе 1930 года опубликовал интересную заметку под названием 
«Чемпионат мира 1930» (рис. 11): 

АИАКР объявляет, что в 1930 году чемпионат мира будет проходить 
по следующим правилам: 

1. АИАКР в 1930 году организует автомобильный чемпионат мира
среди производителей автомобилей, в соответствии с результатами, 
полученными ими в 7 следующих гонках: Гран-при Европы (Бельгия); Гран-
при Германии; Гран-при Испании; Гран-при автоклуба Франции; Гран-при 
Великобритании; Гран-при Индианаполиса; Гран-при Италии. 

Эти Гран-при, однако, не будут учитываться в чемпионате мира, если они не 
будут проведены в соответствии с международной формулой АИАКР, действующей в 1930 году. 

Официальный стиль её текста, нумерация параграфов 
и характер приводимых данных дают возможность 
предположить, что перед нами перевод официального 
регламента чемпионата мира, полученного от АИАКР. 
Важно отметить, что в этом регламенте нет ни слова о 
«Гранд-эпрёв», а дается лишь перечисление гонок 
чемпионата мира, хотя фактически это (за исключением 
Гран-при Великобритании, см. рис. 10) одни и те же гонки. 

Венгерский журнал «Аутомобил Моторшпорт» 
(Automobil Motorsport) 5 ноября 1930 года (рис. 12) 
публикует интервью с секретарем венгерского автоклуба, в 
котором он характеризует «Гранд-эпрёв» как высшие 
соревнования и упоминает о появлении «Гранд-эпрёв» на 
выносливость для спортивных машин. 

Английский журнал «Моторспорт» 1 декабря 1933 года 
(рис. 13) сообщает об изменениях, внесенных АИАКР в 
Международный спортивный кодекс, и упоминает о 

           Рис. 12 - «Аутомобил Моторшпорт» 5.11.1930.

«важнейших национальных соревнованиях» (great National Competitions), которые должны 
вноситься в международный спортивный календарь прежде остальных: 

«276. ФОРМИРОВАНИЕ КАЛЕНДАРЯ. Каждый год, на ежегодном главном собрании, АИАКР будет 
подготавливать календарь международных соревнований, которые пройдут в следующем году в 
странах — ее членах. 

Каждый национальный автоклуб будет иметь приоритетное право на одно соревнования в 

NB: МСК разработала и приняла «устав» автоспорта — Международный спортивный кодекс.

Рис. 11 - «Тутти ин 
аутомобиле» 01.1930. 
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календаре, дата которого не пересекается с другими датами. 
Но до утверждения любых дат будут установлены даты 

важнейших национальных соревнований, перечисленных в статье 277. 
Когда первый каркас календаря будет готов, каждый национальный 
автоклуб сможет получить дату в календаре для других 
международных соревнований при следующих условиях: <…> » 

Судя по приведенным номерам пунктов, этот фрагмент текста 
напрямую перепечатан из приложения «G» к Международному 
спортивному кодексу. Во всяком случае, точно такой же текст, за 
исключением нескольких формулировок, содержится в более 
поздних приложениях «G». Этот обрывок текста дает нам 
представление, чем «важнейшие национальные соревнования», 
они же «Гранд-эпрёв», отличались от обычных международных 
гонок: они имели приоритет при составлении календаря. Также 
становится понятно, как они утверждались: АИАКР ежегодно 
вносила их список в международный спортивный календарь, в 
пункт 277 приложения «G». И именно этот список публиковался в 
газетах, которые мы видели выше. Из газетных вырезок хорошо 
видно, что этот список был ограничен и состоял из важнейших 
гонок самых авторитетных членов АИАКР: автоклубов Франции, 
Бельгии, Великобритании, Италии, Германии, Испании и США.  

«Аутомобил-ревью цайтунг» от 3 октября 1933 года (рис. 14): 
Как было написано в предпоследнем выпуске, предварительное 

расписание Гран-при следующего года было утверждено на недавней 
встрече Международной спортивной комиссии в Париже. Швейцарские 
спортивные круги, вероятно, удивило, что планируемый Гран-при 
Швейцарии не упомянут в списке. Но это не означает, что проведение 
нашего Гран-при отменено или не будет признано. В Международном 
спортивном кодексе именно восемь Гран-при — Франции, Германии, 
Бельгии, Испании, Италии, «Турист трофи» в Англии, 500-мильная 
гонка в Индианаполисе — названы приоритетными международными 
событиями, так называемыми «Гранд-эпрёв», которые имеют 
определенные привилегии в назначении дат. В этом году к их списку был 
добавлен Гран-при Монако. Если Гран-при Швейцарии пройдет 
несколько раз, он будет отнесен к регулярным соревнованиям, а если 
будут предоставлены доказательства, что он является 
международным мероприятием, то национальная спортивная 
комиссия получит право подать заявку на признание нашего Гран-при в 
качестве «Гранд-эпрёв». 

Далее газета упоминает, что статус «Гранд-эпрёв» и не нужен 
Гран-при Швейцарии, поскольку в этом случае гонка должна будет 
проводиться по новой 750-килограммовой гоночной формуле, а 
это минус, так как круг участников будет ограничен количеством 
автомобилей, построенных в соответствии с этой формулой. 

Итак, добравшись до 1933 года, мы можем определить 
несколько признаков «Гранд-эпрёв»: 

 Это гонки, выделяемые национальными автоклубами из 
гонок, проводимых в их странах. Каждый национальный автоклуб 
мог иметь только одну такую гонку в год и должен был 
контролировать ее проведение. Поскольку автоклубы полностью 
контролировали проведение автогонок в своих странах, то 

Рис. 13 - «Моторспорт», 
01.12.1933, цитата из 

Международного спортивного 
кодекса. 

Рис. 14 - «Аутомобил-ревью 
цайтунг», 03.10.1933. 

NB: «Гоночная формула» - это единый свод правил, в основном технических, для гонок Гран-при.
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выделяемая ими гонка формально являлась высшей гонкой страны. 
 Однако, не каждая гонка, выделенная национальным автоклубом, получала статус «Гранд-

эпрёв»: его получали только соревнования виднейших членов АИАКР — автоклубов Франции, 
Италии, Бельгии, Великобритании, Германии, Испании и США. Несмотря на проведение в 1920-е–
30-е годы своих высших гонок автоклубами Австрии, Бразилии, Швеции, Туниса и Венгрии, они 
получали статус национальных Гран-при, но не «Гранд-эпрёв». Гран-при Швейцарии получил 
статус «Гранд-эпрёв» только на третий год проведения, Гран-при Монако — на пятый. 

 Это гонки, которые вносились в международный спортивный календарь АИАКР прежде всех 
остальных гонок и, таким образом, имели приоритет в утверждении даты проведения. Другие 
международные гонки вынуждены были выбирать дату не менее чем в 5 днях от «Гранд-эпрёв». 

 Правила выделения «Гранд-эпрёв» были закреплены АИАКР в тексте высшего устава 
международного автоспорта — Международного спортивного кодекса. Список гонок, которым 
давался статус «Гранд-эпрёв», также публиковался в Международном спортивном кодексе, 
ежегодно заново. 

 «Гранд-эпрёв», согласно требованию АИАКР, должны были проводиться по международной 
гоночной формуле. Но это правило часто нарушалось. 

Таким образом, можно заключить, что в 1926 году, в первом Международном спортивном 
кодексе, АИАКР, по представлению национальных автоклубов, был выделен ограниченный круг 
гонок, которым был дан официальный статус высших гонок в мире. Этот статус и эти гонки 
известны под термином «Гранд-эпрёв». 

Если же говорить о неофициальном статусе, о популярности гонок в глазах болельщиков и 
участников, то в период 1926–1939 гг., за исключением периода кризиса 1928–1930 гг., гонки 
«Гранд-эпрёв», в общем, обладали наибольшей популярностью среди всех мировых автогонок. 
Так, Гран-при Европы 1923 года в Монце собрал 400 тыс. зрителей, Гран-при Германии 1934 г. — 
300 тыс., а эти цифры недостижимы даже для современных Гран-при «Формулы-1». Призовой 
фонд, который в послекризисные 1930-е годы в европейских гонках составлял менее 10 тыс. 
долл., в «Гранд-эпрёв» достигал 30 тыс., а в гонке «500 миль Индианаполиса» (во все времена 
отличавшейся высокими призовыми) доходил до 100 тыс. долл. Собственно, о том, что гонки, 
перечисленные выше в списках «Гранд-эпрёв», такие как Гран-при АКФ (Франции), Италии, 
Германии, Великобритании, Бельгии, «500 миль Индианаполиса», во все времена входили в число 
важнейших гонок мира, известно любому, даже современному, болельщику. 

Говоря о развитии «Гранд-эпрёв» в историческом аспекте, нужно сказать, что в начале 
своего существования они представляли собой первые гонки высшего уровня организации. Все они 
были учреждены в начале 1920-х годов по примеру Гран-при АКФ, и вначале, аналогично ему, 
назывались термином «Гран-при» (Grand Prix). Уже во второй половине 1920-х появились 
многочисленные гонки более низкого уровня организации, копирующие формат Гран-при (хотя и не 
всегда имевшие слово «Гран-при» в названии) — такие как Гран-при По, Рима, Триполи, Прованса, 
Болоньи. Возможно, именно в связи с этим создатели МСК АИАКР — которыми были национальные 
автоклубы стран, фактически и являвшихся организаторами классических Гран-при — 
попытались принять директивные меры для того, чтобы сохранить высокий статус своих гонок. 
АИАКР решила сначала создать для классических Гран-при отдельный статус, «Гранд-эпрёв», 
дававший преимущество в назначении даты проведения; а затем попыталась даже запретить 
использование слов «Гран-при» гонками, призовой фонд которых составлял менее 10 тыс. долл. 
Однако, ни то, ни другое не получилось должным образом: в условиях общего кризиса гонок Гран-
при, кризиса перепроизводства автомобилей и Великой депрессии более мелкие гонки могли более 
гибко подходить к организации, иногда имели большую популярность и не меньшие призовые 
фонды. Поэтому, строго говоря, «Гранд-эпрёв» не всегда можно противопоставлять другим Гран-
при, выделять в отдельный класс или уровень — скорее эти гонки следует считать первыми среди 
равных. Ну а среди самих «Гранд-эпрёв» до 1930 года также существовала первая среди равных 
гонка — Гран-при Европы. 
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В целом, положение гонок «Гранд-эпрёв», устоявшееся в международных календарях к 1933 
году, оставалось неизменным до начала второй мировой войны. Из-за недостатка официальных 
источников по-прежнему приходится пользоваться сообщениями в прессе. Вот некоторые из них: 

Рис. 15 - «Аллгемайне аутомобил цайтунг» 01.11.1933, полный международный 
спортивный календарь с выделенными в нем «Гранд-эпрёв». 

Рис. 17 - «Аллгемайне 
аутомобил цайтунг» 

01.10.1935. 

Рис. 16 - «Аллгемайне аутомобил 
цайтунг» 01.11.1934. 

NB: «Инди-500» на протяжении всей истории входила в число главных гонок мира.
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Сделаем еще одно отступление и коротко разберем вопрос общей иерархии соревнований 
так, как её понимала Международная спортивная комиссия при АИАКР (позже ФИА). Все 
соревнования в мире делились на международные и национальные. Национальные соревнования, то 
есть гонки, проходившие внутри одной страны, контролировались только сетью автоклубов; 
существовали мелкие гонки (клубного, или местного, уровня), организованные мелкими 
автоклубами районов, и более крупные, организованные крупными автоклубами областей и 
городов. И те, и другие изредка могли быть открытыми, то есть с возможностью участия 
зарубежных спортсменов. Каждый автоклуб-организатор гонки согласовывал ее проведение с 
автоклубом, которому подчинялся, и обязан был соблюдать его правила. Вся информация о 
планируемых в стране гонках стекалась в национальный автоклуб, который формировал 
национальный календарь соревнований. Наиболее крупные гонки, собиравшие наибольшее 
количество участников и зрителей, находились под прямым контролем национального автоклуба. 
И тем из них, в которых изначально планировалось участие иностранных спортсменов, 
национальный автоклуб придавал статус международных. Информацию о них представители 
автоклуба передавали в секретариат АИАКР (ФИА), с тем, чтобы в октябре, на заседании 
Международной спортивной комиссии, сформировать всеобъемлющий календарь международных 
гонок на следующий год, а в ноябре-декабре, на Генеральной ассамблее АИАКР (ФИА), утвердить 
его. Таким образом, международный спортивный календарь — важнейший документ, в котором 
перечислены все официально планируемые на следующий год гонки международного уровня. 

Но и среди международных гонок, количество которых в 1920-е годы быстро возрастало, 
сформировалось три уровня соревнований. Во-первых, каждый национальный автоклуб выбирал 
одну, важнейшую из проводимых в стране международных гонок, и придавал ей статус гонки 
нации, обычно сопровождаемый титулом «Гран-при страны». Такая гонка, как правило, 
организовывалась самим национальным автоклубом и считалась самым престижным 
соревнованием страны. Список этих «национальных Гран-при» также составлялся на заседании 
МСК, и нескольким (шести-девяти) наиболее престижным из них АИАКР (ФИА) придавала статус 
«Гранд-эпрёв». Ну а одному из «Гранд-эпрёв», по желанию национального автоклуба, АИАКР (ФИА) 
ежегодно, по очереди, давала также титул «Гран-при 
Европы».  

Такой принцип организации был логичен, но 
болельщики о нем знали мало: информация о принципах 
организации АИАКР просачивалась в прессу буквально по 
капле. Например, те гонки, которые автоклубами считались 
национальными Гран-при их стран, но не получали статуса 
«Гранд-эпрёв», не имели названия даже в самой АИАКР, а 
пресса изобретала названия: «более низкие Гран-при» (рис. 
17), «неофициальные Гран-при» (рис. 18), 
«приоритетные Гран-при». 

Интересно сопоставить «Гранд-эпрёв» с гонками, входившими в чемпионаты АИАКР. 
1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 1939 

Гран-при Франции (АКФ) Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Г  Ч Г Г Г  Ч Г Г Г  Ч Г  Ч 
«500 миль Индианаполиса» Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Г  Ч Г Г Г Г Г Г Г Г Г 
Гран-при Италии Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г Г Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч 
Гран-при Бельгии Г  Ч Г Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Г Г Г  Ч Г Г  Ч Г Г  Ч 
Гран-при Великобритании Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Ч 
Гран-при Германии Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г Г  Ч Г Г Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч 
Гран-при Испании Г Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г Г Г Г Г  Ч Г Г Г 
Гран-при Монако Г Г Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г Г 
Гран-при Швейцарии Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч 
«Турист трофи» Г Г Г Г Г Г Г Г Г 
«24 часа Ле-Мана» Г Г Г 
Буква Г означает принадлежность к «Гранд-эпрёв», буква Ч — к чемпионатам мира и Европы. В обеих случаях даны 
предварительные списки, утверждаемые АИАКР, без учета последующих отмен и изменений; список «Гранд-эпрёв» 
приводится по наиболее достоверным сообщениям прессы, список этапов чемпионатов — по статьям Ханса Эцродта. В 
1925 г., вероятно, статус «Гранд-эпрёв» не имел названия. Титул Гран-при Европы здесь не учитывается. Чемпионаты 
1928–1930 гг. объявлялись, но по их результатам не было присвоено чемпионского титула. В 1933–1934 гг. чемпионаты 
не проводились. С 1930 г. Гран-при Великобритании не проводился, его место заняла гонка «Турист трофи». 

Рис. 18 - «Аллгемайне аутомобил цайтунг» 01.10.1936. 

NB: 1920-е годы стали рассветом международного автоспорта, а 1930-е — его становлением.
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Нетрудно заметить, что, за несколькими исключениями, гонки «Гранд-эпрёв» совпадают с 
этапами чемпионата мира 1925–1930 гг., также часты совпадения с гонками чемпионата Европы 
1931-39 гг. Это совпадение имеет очень простое объяснение: «Гранд-эпрёв», как высшие гонки 
мира, служили основой для формирования общего календаря; а для проведения чемпионата из 
уже сформированного календаря выбирались высшие гонки — в число которых чаще всего и 
попадали те же «Гранд-эпрёв». Отклонения из этого правила могут объясняться разницей в 
источниках, изменениями или отменами гонок. Важно, что полностью отождествлять понятия 
«Гранд-эпрёв» и «этап чемпионата» нельзя. Во-первых, были случаи, когда гонка постоянно 
являлась «Гранд-эпрёв», но при этом не входила в чемпионат — например, гонки «500 миль 
Индианаполиса», «24 часа Ле-Мана», «Турист трофи», часто Гран-при Испании. Во-вторых, были 
случаи, когда гонка входила в чемпионат, не являясь «Гранд-эпрёв» — например, Гран-при 
Испании 1926 г., Великобритании 1929-30 гг., Швейцарии 1935 г. В-третьих, «Гранд-эпрёв» 
указывались в статье 277 Международного спортивного кодекса, а список этапов чемпионата — в 
регламенте чемпионата, и прямой связи между их формированием не прослеживается.  

Одно из первых английских свидетельств о гонках 
«Гранд-эпрёв» — упоминание этого термина в статье 
журнала «Моторспорт» «Гонки Гран-при в 1938» от 1 
декабря 1938 года (рис. 19). Рассказывая читателям о 
прошедшем гоночном сезоне, автор по очереди 
перечисляет события основных международных гонок. 

«Следующим «Гранд-эпрёв» — как называют главную гонку 
каждой страны — был долгожданный Гран-при Германии, и 
Ричард Симэн впервые появился в команде «Мерседес»». 

Однако в тексте присутствуют описания не только «Гранд-эпрёв», но также и других важных 
гонок, таких как Гран-при По и «Кубок Ачербо». Автор использует популярное в дальнейшем 
понятие «гонки Гран-при», фактически объединяя под ним и гонки «Гранд-эпрёв», и Гран-при 
наций, и даже простые международные гонки.  

В предвоенные годы встречаются даже первые 
попытки журналистов подсчитать статистику (рис. 
20). Они происходят из естественного стремления 
обобщить информацию и выяснить, какой из 
производителей гоночных машин добился 
наибольшего успеха на наивысшем уровне. 
Интересно то, что в довоенной прессе не встречается 
попыток подсчитать статистику гонок чемпионатов (а 
в наше время предпринимаются именно такие 
попытки): нет, первым и наиболее естественным показателем был подсчет количества призовых 
мест в «Гранд-эпрёв». 

2. Развитие иерархии международных автоспортивных соревнований (1946–1970).
26 июня 1946 года, на втором послевоенном собрании АИАКР, ассоциация была 

преобразована в ФИА; принципы организации международных соревнований при этом не 
изменились, Международный спортивный кодекс не переписывался, МСК сохранила свои 
функции. Первый послевоенный международный календарь был принят 7 октября 1946 года, а 
вместе с ним были возрождены и «Гранд-эпрёв», и Гран-при Европы (рис. 18). Вот календари 
послевоенных лет, и в них всё так же включены все международные соревнования года, среди 
которых — как правило, но не всегда — выделены «Гранд-эпрёв»: 

Рис. 20 - «Аллгемайне аутомобил цайтунг» 
01.01.1938 — одна из первых попыток статистических 

подсчетов. Автор использует выборку по гонкам 
«Гранд-эпрёв» за период действия «750-

килограммовой формулы», то есть с 1934 по 1937 гг. 

Рис. 19 - «Моторспорт» 01.12.1938  

                       ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА    
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Рис. 21 - 
«Аллгемайне 
аутомобил 
цайтунг» 
16.10.1946, 
первый 
послевоенный 
международный 
спортивный 
календарь. В нем 
выделены «Гранд-
эпрёв» и указаны 
классы машин. 

Рис. 22 - «Эль 
мундо 

депортиво», 
18.11.1948. 

Изредка 
указаны классы, 

статус гонок не 
указан. 

Рис. 23 - 
«Моторспорт» 

26.10.1949, 
международный 

спортивный 
календарь на 1950 

год. Календарь 
разделен по классам 

машин, выделены 
«Гранд-эпрёв»; 

новый чемпионат 
мира 

проигнорирован. 

NB: Гонки Гран-при были восстановлены в течение года после войны — такими же, как и до неё. 
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По отношению к 1950 году в истории автоспорта существуют широко распространенные 
заблуждения, связанные со стремлением делать выводы без изучения исторических источников, 
на основании статистики или источников третьего порядка достоверности. Ознакомившись с 
историческими источниками, хотя бы с несколькими приведенными выше календарями, эти 
заблуждения очень легко опротестовать: 

 «Термин «Формула-1» означает гоночный чемпионат, начавшийся в 1950 году и 
продолжающийся по сей день». Ни в одном печатном источнике до середины 1960-х название 
«Формула-1» не применяется к чемпионату. «Формулой-1» назывался только технический 
регламент, ранее известный как «международная гоночная формула», машины и гонки этого 
регламента. Чемпионат же носил название «чемпионат мира среди гонщиков» (фр. Championnat 
du Monde des Conducteurs, англ. World Drivers Championship). Чемпионат к «формуле» отношения не 
имел: в 1952-53 годах он прошел в гонках «формулы-2», и чемпионатом мира быть не перестал. 

 «Знаменательное событие в «Формуле-1» — ее первая гонка, Гран-при Великобритании 13 мая 
1950 года». На самом деле, и это видно из календарей, гонка называлась «Гран-при Европы», и 
ровным счетом ни один исторический источник (например, сравните вышеприведенные календари 
на 1950 год с календарем на 1949 год) не выделяет её, как начало чемпионата. Значимость её (в 
том числе и посещение королевской семьей) была связана с высоким статусом «Гран-при Европы». 

 «В 1950–1960 гг. Гран-при США входил в календарь «Формулы-1» из-за желания ФИА придать 
чемпионату статус мирового». Гонка «500 миль Индианаполиса» никогда не называлась «Гран-при 
США», а иногда даже проходила в один год с настоящим Гран-при США. По ее результатам 

Рис. 24 - «Аутомобил-ревью 
цайтунг», 12.10.1949, 

календарь на 1950 год. 
Выделены «Гранд-эпрёв», 

указаны классы машин, гонки 
чемпионата мира не указаны. 

NB: В 1947 г. ФИА разработала младшую гоночную формулу. Так появились слова «формула-1» и «формула-2».
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начислялись очки в зачет чемпионата мира, но лишь потому, что она традиционно входила в 
список «Гранд-эпрёв», важнейших гонок мира, составлявших основу чемпионатов мира. 

 «Высшими гонками мира были гонки чемпионата «Формула-1»». На самом деле чемпионат 
мира среди гонщиков был вторичен: он представлял собой всего лишь процедуру начисления очков 
за высшие гонки в мире — «Гранд-эпрёв», — которые являлись высшими, и формально, и морально, 
уже четверть века. В иерархии автоспорта, которая была описана выше (стр. 11), с учреждением 
в 1950 году нового чемпионата ничего не изменилось. 

До эпохи Балестра, когда в автоспорте началась централизация, 
каждая гонка имела свой собственный регламент. Вот цитата из 
регламента Гран-при Испании 1951 года (рис. 25): 

«Ст. 1. Королевский автомобильный клуб Испании и Общество 
Пенья Рин организуют 28 октября 1951 года, в качестве международной 
гонки в соответствии со ст. 17 и 19 Международного спортивного 
кодекса Международной автомобильной федерации, и ст. 248 приложения 
«С» того же Кодекса, «Соревнование на скорость», которое будет 
проведено по часовой стрелке трассы Педральбес, длиной 6316 метров, 
под названием «Гран-при Испании — XI Гран-при Пенья Рин (VIII Кубок 
Барселоны)». Эта гонка будет зарегистрирована в Международном 
спортивном календаре как «Гранд-эпрёв», и очки, полученные в ней, могут 
быть учтены в «чемпионате мира водителей автомобилей 1951 года». 

А вот цитата из официального документа ФИА — приложения 
«G» к Международному спортивному кодексу 1954 года (рис. 26): 

«Ст. 248. Каждый национальный автоклуб имеет приоритетное право на 
введение в календарь одного события, на дату, которая не конфликтует с 
датой любого другого события (ст. 249, прим. 2). 

Прежде всего, должны быть введены «Гранд-
эпрёв», перечисленные в примечании 3 статьи 249. 
Когда каркас международного спортивного календаря 
будет готов, каждому национальному автоклубу, не 
назначившему «Гранд-эпрёв», может быть 
предоставлена дата для другого международного 
конкурса при следующих двух условиях: <…> 

Ст. 249 прим. 3. Следующие события 
считаются «Гранд-эпрёв»: 

— Гран-при Автоклуба Франции; 
— Гран-при Бельгии; 
— Гран-при Германии; 
— Гран-при Испании; 
— Гран-при Великобритании; 
— 500-мильная автогонка в Индианаполисе; 
— Гран-при Италии; 
— Гран-при Монако; 
— Гран-при Швейцарии. 
Каждый год одно из перечисленных выше соревнований 

может, с разрешения МСК, принимать титул Гран-при Европы». 

Этот текст аналогичен текстам кодексов 1933 года (из «Моторспорт»), 1939 и 1950 годов. 
В отличие от довоенных, послевоенные календари, как правило, имеют отметки о 

техническом классе, в котором будет проведена гонка. Мы видели такие отметки выше, уже в 
календаре на 1930 год, но после войны они становятся практически обязательными. Вероятно, это 
связано с обсуждением и появлением в 1948 году второй международной гоночной формулы, — 
которую сначала называли «новая формула вуатюрет» и «формула-Б», и которая впоследствии
утвердится как «формула-2» — а затем, в 1950 году, регламента «формулы-3» и, впервые, 
подробного регламента для спортивных машин (в приложении «С»). 

Рис. 25 - Первый пункт 
регламента Гран-при 

Испании 1951 года. 

Рис. 26 - Вырезки из Международного 
спортивного кодекса 1954 г. 

NB: Чемпионат мира 1950 г. начался тихо: даже подсчет очков газеты начали только через полсезона.
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Хотя типичной для прессы того времени является публикация календарей либо полных (с 
выделением в них гонок «Гранд-эпрёв», национальных гонок и указанием технического класса 
машин), либо неполных (только списка «Гранд-эпрёв») — но встречаются и другие публикации. 

Особенно нетипичный 
календарь публикует осенью 1951 
года итальянская газета «Коррьере 
дело спорт» (Corriere dello Sport) 
(рис. 27). Она разделяет календарь 
следующего года по техническому 
классу машин, и публикует его 
частями, в разных номерах. В 
календарях выделены жирным 
шрифтом итальянские соревнования, 
а гонки, входящие в чемпионат мира, 
отмечены звездочкой. Это одно из 
первых выделений гонок чемпионата мира в публикации международного календаря, и связано 
оно, вероятно, с повышением в Италии популярности чемпионата мира из-за успехов в нем 
итальянских гонщиков и машин. При этом в календаре никак не отмечены «Гранд-эпрёв».  

Начиная примерно с 1957–1960 годов, в газетных статьях проявляется постепенное 
увеличение внимания к чемпионату мира. Вероятно, это связано с повышением его популярности, 
появлением стабильного регламента и интересной спортивной борьбой. Из календарей, по-
прежнему публикуемых в газетах, почти пропадает выделение гонок «Гранд-эпрёв», но 

Рис. 28 - «Аутомобил-ревью цайтунг» 
10.10.1951, календарь на 1952 год (частично) 

Рис. 27 - «Коррьере дело спорт» 17.10.1951. 

NB: Термины «Формула-А» и «Формула-Б» — не официальные. Их придумал журналист Родни
Уокерли.
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Рис. 29 - «Эль мундо депортиво» 23.10.1955. 
В список «Гранд-эпрёв» включен Гран-при 

Аргентины — то есть фактически 
опубликован календарь     

чемпионата мира. 

появляется выделение гонок чемпионата мира. Английский «Моторспорт» начиная с 1957 г. 
полностью ассоциирует «Гранд-эпрёв» и гонки чемпионата мира: фактически он публикует списки 
гонок чемпионата, снабжая их заголовком «Гранд-эпрёв» — чемпионат мира». Но совсем термин 
«Гранд-эпрёв» не исчезает: время от времени он используется авторами статей до наших дней и 

по-прежнему обозначает высшие 
гонки Гран-при. Швейцарская 
«Аутомобил-ревью цайтунг» в 
октябре 1956 года (рис. 30 и 32) 
просто заменяет обозначение: до 
1956 года включительно 
заглавными буквами обозначались 
«Гранд-эпрёв», с 1957 года — этапы 
чемпионата мира. 

Вновь сопоставим список «Гранд-эпрёв» и этапов нового чемпионата мира среди гонщиков: 
1947 1948 1949 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 

Гран-при Франции (АКФ) Г Г Г  Ч Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Ч Ч Ч Ч 
«500 миль Индианаполиса» Г Г Г  Ч Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Италии Г Г Г  Ч Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Бельгии Г Г Г  Ч Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Великобритании Г  Ч Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Германии Г Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Испании Г  Ч Г Г  Ч Г  Ч Г Г  Ч 
Гран-при Монако Г Г  Ч Г Г Г  Ч Г  Ч Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Швейцарии Г Г Г  Ч Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г  Ч Г 
«Турист трофи» Г Г 
«24 часа Ле-Мана» 
Гран-при Нидерландов Г  Ч Ч Ч Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Бразилии Г 
Гран-при Аргентины Ч Ч Ч Ч Ч Ч Ч 
Гран-при Португалии Ч Ч Ч 
Гран-при Марокко Ч 
Гран-при США Ч Ч Ч 
В 1952-53 годах все «Гранд-эпрёв» (кроме гонки «500 миль Индианаполиса», которая проходила по собственному 
регламенту) прошли по техническому регламенту «формулы-2», но, тем не менее, не были ни лишены статуса «Гранд-
эпрёв», ни исключены из чемпионата мира. Гран-при Монако 1952 г., проведенный в классе спортивных машин, не 
имел статуса «Гранд-эпрёв». Титул «Гран-при Европы» не учитывается. За 1948 и 1957-61 годы нет данных. 

По этой таблице, так же, как и до войны, очевидно, что гонки «Гранд-эпрёв», возрожденные в 
1947 году, составили календарь учрежденного в 1950 году чемпионата мира. Но затем, уже в 

Рис. 30 - 
«Аутомобил-

ревью цайтунг» 
19.10.1955, 

календарь на 
1956 год 

(частично) 

ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА    
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1952-53 годах, происходит интересное событие — впервые появляются гонки, которые постоянно 
входят в чемпионат мира, при этом никогда в своей истории не обладая статусом «Гранд-эпрёв». 
По всей видимости, первой такой гонкой стал Гран-при Аргентины, второй — Гран-при Марокко, а 
третьей — Гран-при США (поскольку США уже имели «Гранд-эпрёв» — «500 миль 
Индианаполиса», то Гран-при США не обладал ни статусом «Гранд-эпрёв», ни статусом 
национальной гонки). В 1957 г., уже в ходе сезона, в чемпионат вошел даже Гран-при Пескары, 
являвшийся не национальной, а обычной региональной гонкой. В дальнейшем эта ситуация будет 
сохраняться; приводя международные календари, я буду стараться приводить те страницы, где 
есть примеры трех гонок: «Гранд-эпрёв», входящего в чемпионат мира; «Гранд-эпрёв», не 
входящего в чемпионат мира; и гонки чемпионата мира, не являющейся «Гранд-эпрёв». 

Вот некоторые календари образца конца 1950-х: 

А вот цитата из статьи Дениса Дженкинсона в «Моторспорт» от 1 декабря 1963 года (рис. 33): 
«Наконец, поскольку 1964 год не за горами, пара слов о международном календаре на следующий год. 

Гонка в Монако откроет сезон «Гранд-эпрёв», продолжат его Зандфорт и Спа, Гран-при Франции в Руане 
и Гран-при Великобритании в Брэндс-Хэтч. Нужно заметить, этот последний имеет титул Гран-при 
Европы. «Нюрбургринг» и Монца закроют европейский сезон основных гонок, к ним добавится Гран-при 
Австрии. Австрийское соревнование было повышено до статуса чемпионата, но не «Гранд-эпрёв» — 
тонкая разница — и стоит в одном ряду с американской, мексиканской и южноафриканской гонками 
Гран-при. В общем, у нас есть тринадцать гонок Гран-при, включенных в чемпионаты производителей и 
гонщиков, поэтому 1964 будет напряженным годом». 

Рис. 31 - «Моторспорт» 01.12.1959. Выделены не 
«Гранд-эпрёв», а гонки чемпионата мира. 

Рис. 32 - «Аутомобил-ревью цайтунг» 17.10.1956. 
Заглавными буквами здесь обозначаются уже не 

«Гранд-эпрёв», а гонки чемпионата мира, включая 
Гран-при Аргентины и Нидерландов. Гран-при Пескары 

изначально не входил в чемпионат. 

NB: В 1950-х гонщики участвовали в 15-20 Гран-при в год. Статистика «Формулы-1» учитывает 5-8.
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Разница настолько «тонкая», что на соседних страницах 
другой автор совершенно уверенно называет «Гранд-эпрёв» Гран-
при Мексики. А Дженкинсон рядом со статьей представляет календарь — но, хотя в тексте статьи 
он описывал, что некоторые гонки чемпионата имеют более высокий статус «Гранд-эпрёв» по 
сравнению с другими, — его календарь состоит из гонок чемпионата мира, «других гонок 
формулы-1» и гонок класса «гран-туризмо». Это характерно для британской прессы: «Гранд-
эпрёв» перестают выделяться в календарях, но сохраняются в текстах статей как статус, 
придающей гонке дополнительную значимость. В дальнейшем процесс популяризации 
чемпионата мира продолжился: среди болельщиков — и это нашло отражение в прессе — быстро 
складывался образ обособленного, высшего чемпионата мира.  

Когда в 1956 году, во время «хрущевской оттепели», 
Центральный автомотоклуб СССР вошел в ФИА, а в Советском 
Союзе вновь начался выпуск журнала «За рулем», то его авторы 
не представляли себе другого уклада высшего автоспорта, 
кроме его деления по чемпионатам. СССР еще не имел 
отношения к организации международных автоспортивных 
соревнований и, в условиях недостатка информации, можно 
предполагать у авторов «За рулем» довольно поверхностный 
взгляд на зарубежный автоспорт. Так это или нет, но факт 
налицо: «За рулем» никогда, ни в каком виде, не упоминал 
«Гранд-эпрёв» — в статьях этого журнала существовал 
только термин «Большой приз», под которым понимались те 
национальные Гран-при, которые входили в зачет «личного 
первенства мира по автомобильному спорту». Так же дело 
обстоит в книгах В. Бекмана: описывая организацию 
международных соревнований, он упоминает только о 
национальных Гран-при. Лишь в книге «Скоростные 
автомобили за рубежом» (рис. 35), где авторы почти слово-
в-слово переводят текст Международного спортивного 
кодекса, они вынуждены привести список гонок, обычно 
являвшихся «Гранд-эпрёв», но называют эти гонки 
«основными соревнованиями на «Большой приз». Вся 
эта ситуация хорошо иллюстрирует то, как началось 

Рис. 34  - «За рулем» за январь 1958 г. 

Рис. 33  - «Моторспорт» 01.12.1963. 

Рис. 35  - книга С.Глазунова и А.Сабинина 
«Скоростные автомобили за рубежом», 1960 г. 
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формирование современных представлений у русскоязычных болельщиков. 
В этот период появились и новые попытки статистических подсчетов, сходных теми, что мы 

видели до войны. Вначале единственным критерием подсчета было количество побед в гонках — 
подсчет других показателей начался позже. Областью подсчета выбирались наиболее сложные и 
популярные гонки — «Гранд-эпрёв» и 
гонки чемпионата мира — но, поскольку 
разница между этими понятиями была 
«тонкой», то было логично начать подсчет 
гонок чемпионата, списки и результаты 
которых широко публиковались. В отличие 
от довоенной, эта статистика дошла до 
нашего времени в виде многообразной 
«статистики «Формулы-1». 

Из прессы можно было бы сделать 
вывод, что в конце 1950-х — начале 1960-х 
годов гонки «Гранд-эпрёв» перестали 
выделяться, слившись с гонками 
чемпионата мира. Действительно, тех пор 
и до нашего времени «Гранд-эпрёв» 
полностью перестают упоминаться в 
календарях, публикуемых в английской, 
французской, немецкой, швейцарской и 
итальянской прессе. Статус «Гранд-эпрёв» 
с тех пор встречается только в отдельных 
исторических статьях, и только по 
отношению к гонкам периода 1920-х–1960-
х годов. Но на самом деле, на этом история 
статуса «Гранд-эпрёв» не заканчивается. 
Мы имеем возможность взглянуть на другой источник: международный спортивный календарь 
ФИА — официальный документ, который, вероятно, имел вид циркуляра, после заседания ФИА 
(АИАКР) оформляемого генеральным секретарем и распространяемого среди делегатов ФИА. Этот 
циркуляр не попадал в прессу, а служил скорее информационным листком для планирования 
национальными автоклубами выступлений своих членов в международных гонках. 

Рис. 37 - «Отокурс» 1966, попытка подсчета 
статистики побед. Автор по привычке называет гонки 

«Гранд-эпрёв», но на самом деле подсчитывает 
победы в гонках чемпионата мира: статистика «500 

миль Индианаполиса» проигнорирована, и числа 
полностью совпадают с современной «статистикой 
«Формулы-1». Однако, статистика составлена не за 

период существования чемпионата, а за период 
действия 1,5-литровой формулы. 

Рис. 36 - «За рулём» за май 1960 года — одна из 
первых в мире заметок о статистике чемпионата 

мира. Впервые проведен подсчет побед не в 
гонках одного технического регламента, не в 

гонках одного года, а в гонках чемпионата, 
впервые сделана даже попытка подсчитать очки. 

Цифры и выводы автора совпадают с современной 
«статистикой «Формулы-1».  

NB: Современная статистика «Формулы-1» имеет четкие принципы. Но они появились только в 1970-х.
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Рис. 38 - Первая, третья страницы международного календаря на 1965 год и условные обозначения. 
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Этот календарь (на мой взгляд, неопровержимо) свидетельствует о том, что в 1965 году МСК 
ФИА продолжала выделять «Гранд-эпрёв». В данном случае хорошо видно, что Гран-при ЮАР, 
входящий в чемпионат мира и проводящийся по техническому регламенту «формулы-1», не имел 
статуса «Гранд-эпрёв», а Гран-при Монако — имел; гонка «500 миль Индианаполиса» же имела 
статус «Гранд-эпрёв», но не входила в чемпионат мира. В качестве примечания можно заметить, 
что в календаре указаны организаторы гонок, и почти все «Гранд-эпрёв» организовывались 
непосредственно национальными автоклубами, членами МСК ФИА — за исключением Гран-при 
Италии, организацию которого автоклуб Италии традиционно доверял автоклубу Милана. 

Это говорит о том, что, несмотря на почти полное слияние понятий «Гранд-эпрёв» и «этап 
чемпионата мира» в глазах болельщиков и журналистов, в ФИА и национальных автоклубах 
система иерархии высших гонок сохранялась. Она официально продолжала существовать и 
работать, по-прежнему являясь основой, «каркасом» для формирования международного 
календаря. 

По всей видимости, международный спортивный календарь существовал в виде внутреннего 
документа ФИА, циркуляра, находящегося в секретариате и доступного только делегатам 
национальных автоклубов, до 1961 года, когда ФИА начала издавать бюллетень. Затем, в 1968 
году, он был включен в первый ежегодник ФИА («FIA Yearbook», из-за желтого цвета обложки 
также известный как «FIA Yellowbook»). При этом календарь получил систему разнообразных 
классификаций и индикаций: гонки теперь разделялись по вхождению в чемпионаты (чемпионат 
мира для гонщиков, чемпионат Европы по ралли, чемпионат мира для производителей и т.д.), по 
техническому классу («формула-1», гоночные машины, «гран-туризмо» и т.д.), по уровню 
(международные и национальные); но «Гранд-эпрёв» в нем по-прежнему выделялись 
заглавными буквами, что было отмечено в отдельной строке: 

Рис. 39 - Новая система 
обозначений в календаре 

Рис. 40 - Первая страница календаря 1968 года: Гран-при ЮАР не 
имеет статуса «Гранд-эпрёв», но входит в чемпионат мира. 

NB: В ходе сезона МСК собиралась 10-15 раз, и на этих встречах в календарь вносились изменения.
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В ежегоднике ФИА также впервые был 
опубликован спортивный регламент 
чемпионата мира. В нем указывалось, что 
«Гранд-эпрёв» (как мы уже видели выше, их 
список ежегодно утверждался в примечании 
3 статьи 249 Международного спортивного 
кодекса) имеют право на вхождение в 
чемпионат мира, но — поскольку чемпионат 
мира проводился только в гонках класса 
«международная гоночная формула №1» — 
только при условии их проведения в этом 
классе. Спустя уже два года, в 1970 году, абзац о «Гранд-эпрёв» исчез 
из спортивного регламента чемпионата мира. И поскольку с этого 
момента данных о примечании 3 параграфа 249 больше нет, мне неизвестно, до какого времени 
список «Гранд-эпрёв» публиковался в тексте Международного спортивного кодекса. 

3. Закат системы «Гранд-эпрёв» (1970–1985).
Вероятно, мир автоспорта, к 1970-м годам разросшийся до невообразимых прежде 

масштабов, объективно нуждался в некой новой организации, в большей специализации, в 
выделении новых, консолидированных, форм, в коммерциализации. Консервативный подход 
ФИА, которая в отношении автоспорта базировалась на спортивных ценностях олимпийского 
толка, игнорировала тенденции развития общества, не способствовал этому. ФИА использовала 
старую систему организации мирового автоспорта, берущую свое начало еще в 1920-х годах. 

Рис. 41 - Страницы 15 и 16. Гран-при Монако имеет статус «Гранд-эпрёв» и входит в чемпионат мира; 
«500 миль Индианаполиса» имеет статус «Гранд-эпрёв», но не входит в чемпионат. 

NB: «Инди-500» была исключена из чемпионата в 1961 г., когда появилось правило о «формуле-1». 

Рис. 42 — Спортивный 
регламент чемпионата мира из 

ежегодника ФИА 1969 г. 
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Мы видим, что, в то время как в прессе (рис. 43) международный автоспорт в течение 
последних 20 лет подавался состоящим из чемпионатов (и при этом обычно игнорировались 
«незачетные» гонки, проводящиеся в высшем техническом классе «формула-1»), ФИА по-
прежнему в качестве основной использует систему единого календаря с выделением в нем гонок 
«Гранд-эпрёв» (рис. 44) — хотя с 1972 в ежегодниках начинают отдельно публиковаться и 
календари чемпионатов ФИА. Для указания разнообразных видов соревнований, чемпионатов, 
технических классов и статусов потребовалось значительно усложнить систему обозначений. 

В первой половине 1970-х годов, ознаменовавшихся усилением ассоциаций гонщиков и 
конструкторов «формулы-1», появлением у них собственных финансовых средств и политического 
влияния, стала очевидной конфронтация участников высших гонок с их организаторами. 
Несколько гонок были бойкотированы участниками, от других участники требовали выполнения 
их условий. При этом ни ГПДА, ни ФОКА не делали исключений ни для кого; ФОКА выделяла 
только гонки чемпионата мира (и команды ФОКА вскоре покинули «незачетные» гонки 

Рис. 43 - «Моторспорт» 01.01.1976.  

Рис. 44 - Страницы международного спортивного календаря ФИА на 1976 год. 
Гран-при Монако и «500 миль Индианаполиса» имеют статус «Гранд-эпрёв», но 

только Гран-при Монако входит в чемпионат мира. 

NB: Коммерциализация спорта — широкое явление, в 1970-е гг. затронувшее все основные виды 
спорта. 
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«формулы-1»), но игнорировала значимость «Гранд-эпрёв». Шантаж и бойкоты ослабили 
организаторов «Гранд-эпрёв», и ко второй половине 1970-х, действительно, гонки «Гранд-эпрёв» 
уже не предоставляли ни наибольших призовых фондов, ни наибольшей аудитории, ни каких-
либо других преимуществ для зрителей и участников — кроме своей истории и поддержки ФИА. 
Более того, организаторы заокеанских Гран-при, в связи со стоимостью перелетов, вынуждены 
были предлагать командам «формулы-1» наибольшие призовые фонды, примерно вдвое больше 
европейских гонок. Популярность же гонок среди зрителей, как и прежде, определялась уровнем 
машин, гонщиков и освещением в СМИ — а теперь все эти факторы контролировались ФОКА. 

Вероятно, именно с действиями ФОКА связана консолидация гонок чемпионата мира в 
единую общность, со своими, отдельными, автомобилями, гонщиками и правилами. В то же 
время, даже в конце 1970-х, когда автоспорт высшего уровня против воли ФИА перерос в 
чемпионат мира «Формула-1», сплоченный интересами ассоциаций участников, в нем появились 
новые финансовые потоки, новые технологии и организационные принципы, ФИА оставалась 
глуха к этим изменениям и продолжала координировать проведение международных 
автоспортивных соревнований по тем же принципам, которые были установлены первым 
Международным спортивным кодексом в 1926 году. 

Эти две философии столкнулись в 1979–1981 годах, когда ФИА инициировала реформы в 
организации и управлении чемпионата мира. Председателем МСК был избран Жан-Мари Балестр, 
который реорганизовал МСК в Международную федерацию автоспорта (ФИСА) и принялся за 
реформирование системы управления автоспортом, изменение технических регламентов. Этот 
период в истории автоспорта известен как «конфликт ФИСА и ФОКА» (или «FIASCO war»). Это тема 
отдельного обширного исследования, а мы рассмотрим лишь изменения, которые произошли в 
системе иерархии гонок, в официальном выделении высших гонок мира — «Гранд-эпрёв». 

Лучше всего эти перемены проиллюстрирует сопоставление гонок, которые получали от МСК 
и ФИСА статус «Гранд-эпрёв», в период 1976–1982 годов. 

1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 
GP Argentina GP Argentina GP Argentina GP Argentina GP ARGENTINE GP ARGENTINE GP AFRIQUE DU SUD 
GP Brésil GP Brésil GP Brésil GP Brésil GP BRESIL GP AFRIQUE DU SUD GP ARGENTINE 
US GP West GP Afrique du Sud GP Afrique du Sud GP Afrique du 

Sud 
GP AFRIQUE DU 
SUD 

GP USA-WEST GP BRESIL 

GP Espana US GP West US GP West GP USA Ouest GP USA OUEST GP du BRESIL GP USA WEST 
GP BELGIQUE F1 Race in Japan GP Japon GP Espagne GP MEXIQUE GP de BELGIQUE GP SAN MARINO 
GP MONACO GP Espana GP MONACO GP Belgique GP BELGIQUE GP DE MONACO GP BELGIQUE 
INDIANAPOLIS 500 GP MONACO GP BELGIQUE GP Monaco GP MONACO GP d’ESPAGNE GP MONACO 
GP Sweden INDIANAPOLIS 500 INDIANAPOLIS 

500 
GP Suède INDIANAPOLIS 500 GP de FRANCE INDIANAPOLIS 500 

GP FRANCE GP BELGIQUE GP Espana GP France GP ESPAGNE GP de GRANDE 
BRETAGNE 

GP USA 

GP GREAT BRITAIN GP Sweden 24 HEURS DU 
MANS 

GP Grande 
Bretagne 

24 HRS DU MANS GP d’ALLEMAGNE GP CANADA 

GP DEUTSCHLAND GP FRANCE GP Suede GP Allemagne GP SUEDE GP d ’AUTRICHE 24 HEURES DU MANS 
GP Oesterreich GP EUROPE 

(SILVERSTONE) 
GP FRANCE GP Autriche GP FRANCE GP des PAYS BAS GP GRANDE 

BRETAGNE 
GP EUROPE 
(ZANDVOORT) 

GP DEUTSCHLAND GP GRANDE 
BRETAGNE 

GP Pays Bas GP GRANDE 
BRETAGNE 

GP d’ITALIE GP FRANCE 

GP ITALIA GP NEDERLAND GP ALLEMAGNE GP Italie GP ALLEMAGNE GP du CANADA GP ALLEMAGNE 
GP Canada GP ITALIE GP Oesterreich GP Canada GP AUTRICHE GP USA-EST GP AUTRICHE 
GP USA GP USA GP NETHERLANDS GP USA  GP HOLLANDE GP SUISSE 
Grand Race—Fuji F1  GP Canada GP ITALIE GP ITALIE GP ITALIE 

GP USA GP CANADA GP LAS VEGAS 
GP Canada GP USA 

GP LAS VEGAS 
Приведены данные официальных международных спортивных календарей ФИА, утверждавшиеся в декабре 
предыдущего сезона. Написание названий гонок сохранено. Включены все гонки, являвшиеся «Гранд-эпрёв», и все 
гонки, входившие в зачет чемпионатов мира. Заглавным жирным шрифтом обозначены «Гранд-эпрёв», серым цветом 
— гонки, не входившие в зачет чемпионатов мира. 

NB: ГПДА — ассоциация гонщиков Гран-при; ФОКА — ассоциация конструкторов «формулы-
1».
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По этим спискам хорошо видно, что в 1976 году МСК сохраняла старую, еще довоенного типа, 
систему иерархии соревнований: существовало восемь «Гранд-эпрёв», исторически составлявших 
основу международного календаря, из которых семь (кроме «500 миль Индианаполиса») входили 
в чемпионат мира, дополненный другими международными гонками. В 1979 году эта система — 
уже пятнадцать-двадцать лет существующая в виде формальной, но не используемой вне ФИА 
иерархии — дала сбой: титул «Гранд-эпрёв» включен в календарь, имеет соответствующее 
обозначение… но им не помечена ни одна гонка календаря. Наконец, в 1980 году 
новообразованная ФИСА не отказалась от термина «Гранд-эпрёв», а реформировала его: теперь в 
состав «Гранд-эпрёв» вошли не только классические гонки, но также и все гонки чемпионата 
мира. И в календаре на 1980 год перечислено целых 20 «Гранд-эпрёв»: 

Рис. 45 - Страницы 
Международного 
календаря ФИСА на 
1980 год. Все гонки, 
входящие в 
календарь 
чемпионата мира, 
помечены как 
«Гранд-эпрёв». Так 
же помечены гонки 
«500 миль 
Индианаполиса» и 
«24 часа Ле-Ман». 

NB: В 1980 г. чемпионат мира был на грани распада, газеты предвещали его скорый конец.
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Это очень интересный момент, потому что таким образом статус «Гранд-эпрёв» фактически 
был расширен до того, что потерял свою историческую значимость. Ведь, в отличие от старого 
понятия «Гранд-эпрёв», включавшего лишь самые значительные гонки наций, новое понятие 
«Гранд-эпрёв» включило в себя наряду с классическими гонками и гонки без истории, такие как 
Гран-при Австрии и Швеции, и гонки, не являвшиеся высшими в государстве, такие как Гран-при 
Лас-Вегаса и Лонг-Бич. Отчасти недоумение этим изменением прорвалось даже на страницы 
прессы: в сентябре 1979 года, в разгар политических преобразований Балестра, английский 
журнал «Автоспорт» пишет (рис. 46): 

«В дополнение к решениям, принятым в отношении Комиссии 
Формулы 1, встреча Исполнительного комитета ФИСА в 
Амстердаме приняла к сведению кандидатуру Мехико для Гран-при 
следующего года, а также заявление АКУУС об организации 
третьего американского «Гранд-эпрёв» в Лас-Вегасе. 
Окончательное решение об этих предлагаемых соревнованиях и 
всем календаре Ф-1 1980 будет принято Комитетом на его 
следующем заседании, в Париже 8 октября». 

Автор заметки — по привычке журналистов — не включает             Рис. 46 - «Автоспорт» 06.09.1979г.

в список «Гранд-эпрёв» «500 миль Индианаполиса». Включение в календарь сразу трех «Гранд-
эпрёв» в одной стране было принято не сразу: на заседании Комиссии "Формулы-1" 6 сентября 
Балестр заявил, что просьба АКУУС не оправдана, и при надобности он должен передавать 
высший статус от одной гоник к другой. Но в итоге в вышеприведенном календаре ФИСА на 1980 
год было указано немыслимое доселе количество «Гранд-эпрёв» в одной стране — четыре. 

Очевидно, что в период 1978–1980 годов принципы официальной иерархии международных 
гонок претерпели самые значительные изменения, начиная со времени своего появления — 
1923–1926 годов. Отныне статус гонки даже официально определялся не столько репутацией 
гонки и автоклуба-организатора, сколько принадлежностью к популярнейшему чемпионату мира 
— «Формуле-1». Понятие «Гранд-эпрёв» было расширено, включив в себя еще одну классическую 
гонку («24 часа Ле-Мана») и около десятка гонок, не отличающихся большой историей, но 
входящих в чемпионат мира и потому получивших большую популярность. 

Причины такой реформы можно только предполагать. То время, когда принимался 
международный календарь на 1980 год — август-октябрь 1979 года — это время самых активных 
политических реформ: реорганизации Международной спортивной комиссии (МСК) ФИА в 
федерацию автоспорта (ФИСА), появления различных комитетов и комиссий, появления 
полномочий у Комиссии «Формулы-1» (своеобразного парламента чемпионата) и введения в 
Исполком ФИСА представителя ФОКА, Мосли. Календарь «Формулы-1» на 1980 год стал первым, 
составленным отдельно от остального международного спортивного календаря, на заседании 
Комиссии «Формулы-1», и включенный в общий календарь уже на заседании Исполкома ФИСА. 
Впервые ФОКА смогла законно влиять на составление календаря, и результат не замедлил 
сказаться: календарь чемпионата вырос до 18 гонок, и все они получили статус высших в мире. 

Эта процедура составления календаря была юридически закреплена в 1981 году в Договоре 
согласия. Тем не менее, даже после этого ФОКА лишь формировала календарь, а его утверждение 
было прерогативой ФИСА. Вероятно, поэтому понятие «Гранд-эпрёв» и не было забыто 
окончательно и сохраняло свое формальное значение высших гонок. 

За исключением календаря на 1981 год, в котором (возможно, по какой-то ошибке) «500 миль 
Индианаполиса» и «24 часа Ле-Мана» временно лишились статуса «Гранд-эпрёв» — все 
следующие календари, по меньшей мере, до 1985 года, сохраняют эту систему (рис. 47–49). Хотя 
«Формула-1» уже стала замкнутой гоночной серией, а в 1985 году была создана и серия 
«Формула-3000» — система иерархии во главе с гонками «Гранд-эпрёв» еще существовала. 

NB: В 1981 г. ФИА прекратила чемпионат мира и учредила вместо него чемпионат «Формула-1».
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Рис. 49 - Страница 32 международного спортивного 
календаря ФИСА на 1985 год. Гонка «24 часа Ле-Ман» имеет 

статус «Гранд-эпрёв» наряду с Гран-при Канады. 

Рис. 48 - Страница 6 международного спортивного 
календаря ФИСА на 1985 год. Выделение «Гранд-
эпрёв» по-прежнему присутствует. 

Рис. 47 - Календарь чемпионата Формулы-1 и чемпионата в гонках на выносливость, 
отдельно включенные в Международный спортивный календарь ФИСА на 1985 год. 

NB: Договор согласия 1981 г. сыграл роль «Декларации прав» Великой французской революции.
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Заключение. 
Что случилось с понятием «Гранд-эпрёв» после 1985 года? Я не знаю. В духе авторитаризма 

Балестра было бы настаивать на сохранении традиционной, пусть и не выполняющей своих 
функций, системы. Однако, в конце 1980-х годов была проведена структурная реформа ФИА и 
ФИСА, поэтому, возможно, в этот период понятие «Гранд-эпрёв» и было отменено окончательно. 
В Международном спортивном календаре 1989 года понятие «Гранд-эпрёв» уже не встречается. 
В 1995 году, при подписании третьего Договора согласия, в его текст было внесено изменение: 
отныне не ФИА определяла календарь «Формулы-1» — его формировал владелец коммерческих 
прав (ФОКА, а позже ФОМ), при согласовании с ФИА. Этот факт совершенно противоречит 
традиционным принципам формирования календаря, поэтому к этому времени концепции 
«Гранд-эпрёв» уже совершенно однозначно не существовало. 

А что такое «Гранд-эпрёв» для современного болельщика? Ничего. Изредка можно 
наткнуться на упоминание этого термина в отдельных исторических книгах или журналах с 
богатой историей: 

Рис. 50 - Журнал «Моторспорт» 01.02.2007. 

Рис. 52 - Журнал «Аутоспорт» 11.01.1979. 

Рис. 53 - Журнал «Аутоспорт» от 01.01.1970, источник 
http://www.autosport.com/news/grapevine.php/id/27466 

Рис. 51 - Книга Стирлинга Мосса «Мои машины, моя карьера» 1987 г. 

Рис. 55 - Книга Карла Людвигсена «Колин Чепмен,     
новатор изнутри» 2010 г. Людвигсен допускает ошибку, 
причисляя Гран-при США 1961 года к «Гранд-эпрёв». 

Рис. 54 - Термин «grande prova» в брошюре 
«Нуволари — ас скорости» 1933 г. 

Рис. 56 - Книга Гюнтера Молтера «Хуан-
Мануэль Фанхио» 1956 г. 

NB: Аналогично, Договор согласия 1995 г. можно скорее сравнить с 18 брюмера.
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Подытоживая современный взгляд на понятие статуса 
«Гранд-эпрёв», один из ведущих современных историков 
автоспорта Ханс Эцродт дает на своем сайте «Золотая эра 
гонок Гран-при» такое определение: 

«Кроме введения международных гоночных правил, МСК 
также составила ежегодный календарь международных 
гонок. Наиболее важные гонки были обозначены в качестве 
приоритетных международных мероприятий, называемых 
«Гранд-эпрёв» («большие соревнования»), которым были даны 
привилегии в отношении установления их дат, охватывая ниже 
перечисленные Гран-при для гоночных автомобилей. <...> «Гранд-
эпрёв» и другие соревнования большой популярности, а также гонки, где соревновались некоторые 
основные участники, рассматриваются как основные гонки. Гонки такой степени важности должны 
были устанавливаться ежегодно и, что важнее, выделялись в качестве основных гонок Гран-при». 

Но все эти упоминания — единичные. В современных литературе, прессе, в Интернете статус 
«Гранд-эпрёв» упоминается чрезвычайно редко, поэтому большинство болельщиков и не имеют 
представления о нём. Существует множество «энциклопедий «Формулы-1», сотни биографий 
гонщиков «Формулы-1» и книг об истории команд «Формулы-1», тысячи статей, написанных без 
минимальной исторической подготовки, и в них, разумеется, статус «Гранд-эпрёв» абсолютно 
забыт. 

Более того, даже в исторических источниках — довольно старых книгах, написанных 
гонщиками, их близкими, журналистами — фраза «Гранд-эпрёв» зачастую не встречается. 
Вероятно, это происходит потому, что ФИА всегда серьезно ограничивала распространение 
информации о своих заседаниях, до 1968 года не публиковала своих решений, никогда не 
проводила разъяснительной работы. Некоторые исследователи даже считают, что ФИА 
засекречивала информацию о своих заседаниях. В результате участники и болельщики гонок 
могли получать лишь очень скудную информацию о международных принципах иерархии гонок. 
Поэтому среди них были распространены другие принципы, другие статусы: так, часто встречается 
несколько эфемерное понятие «гонки Гран-при» (Grand Prix races), под которым понимались 
гонки международного уровня, в которых участвовали одни и те же машины (как правило, 
международной гоночной формулы), команды и гонщики, и которое в дальнейшем уступило 
место понятию «гонки «Формулы-1». Например, в книге принца Чулы «Дик Симэн. Автогонщик» 

Рис. 58 - Книга Питера Миллера «Дикие асы: 
История британского Гран-при» 1972 г. 

Рис. 57 - Книга Дуга Ная «БРМ» 2003 г. Речь идет о первых 
переговорах конструкторов с организаторами крупных гонок о 
повышении призовых выплат. 

Рис. 59 - Вырезки из исторического обзора 
«100-летие ФИА» 2004 г. 
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это понятие всеобъемлюще и означает вообще все гонки международного уровня, включая даже 
«Милле милья» и «Тарга Флорио», явно отличавшиеся по формату проведения. С одной стороны, 
такой подход нельзя назвать неверным, ведь «Гранд-эпрёв» действительно были гонками Гран-
при, хотя и первыми среди равных. С другой стороны, часто автор всё же вынужден выделять из 
гонок Гран-при такие гонки, как Гран-при Италии, Бельгии, Германии или АКФ, пытаясь объяснить 
читателю их большую значимость, но ограничиваясь при этом словами «классические», 
«важные», «признанные». То же происходит и в наше время, когда журналисты и комментаторы 
говорят о «самых классических гонках», «большой тройке», «большом шлеме», в разных 
сочетаниях включая в их список Гран-при Италии, Бельгии, Великобритании, Германии, Монако, 
«500 миль Индианаполиса», «24 часа Ле-Мана», — то есть именно те гонки, которые исторически 
выделялись АИАКР и ФИА при помощи статуса «Гранд-эпрёв». 

В тех случаях, когда термин «Гранд-эпрёв» всё же используется автором, он часто вынужден 
выделять его заглавной буквой или курсивом, чтобы обратить внимание читателя на особое 
значение этих слов; как правило, автору приходится объяснять читателям значение этого термина. 
Но в этом случае, опять-таки, объяснение сводится к классичности или признанию значения этих 
гонок. Кроме того, большинство авторов ограничивают понятие «Гранд-эпрёв» периодом с 
середины 1920-х до начала 1960-х; наиболее часто оно используется в отношении довоенных 
гонок. Как мы видели, в действительности статус «Гранд-эпрёв» существовал намного дольше, но 
с середины 1950-х годов неофициальная иерархия гонок заслонила для болельщиков 
официальную иерархию, и термин «Гранд-эпрёв» остался только внутренним термином ФИА.  

Впрочем, нужно отметить и другой факт: «Гранд-эпрёв» — это лишь одно из явлений, 
существовавших в многогранном мире международного автоспорта. Целями данной статьи были 
демонстрация существования гонок статуса «Гранд-эпрёв», выявление истории их возникновения, 
подъема и упадка, демонстрация их значения в истории автоспорта, — поэтому текст статьи 
сосредоточен именно на гонках статуса «Гранд-эпрёв». В статье почти не упоминаются гонки Гран-
при местного и национального уровней, не рассматривается понятие «гонки Гран-при» — но это 
не отнимает у них права на существование, не дает права игнорировать их историческую роль. 

Конечно, «Гранд-эпрёв», хотя и были официально главными гонками в мире, но были всего 
лишь гонками и были подвержены кризисам — и политическим, и организационным, и 
финансовым. Несколько «Гранд-эпрёв» было отменено в период 1928–1933 годов, во время 
кризиса гонок Гран-при. По финансовым причинам не состоялось несколько Гран-при Испании и 
Великобритании. Проведение «Гранд-эпрёв» (даже гонки «500 миль Индианаполиса») было 
приостановлено на время Второй мировой войны. Позиция правительства Швейцарии привела к 
прекращению швейцарского «Гранд-эпрёв» в 1955 году. Гран-при Монако 1951, 1953 и 1954 годов 
не состоялись по финансовым причинам, так же как Бельгии 1957 года, а бойкоты ГПДА и ФОКА 
привели к отменам Гран-при Бельгии 1969 года и Гран-при Нидерландов 1972 года. Политические 
интриги французской автоспортивной федерации в 1968 году привели к замене Гран-при АКФ на 
Гран-при Франции, который в связи с этим получил статус «Гранд-эпрёв» только в 1971 году. 
Финансовые аппетиты ФОКА в 1985 году прекратили историю Гран-при Нидерландов. Были 
отменены Гран-при Бельгии 2003 и 2006 годов, и, наконец, последняя большая утрата случилась в 
2008 году, когда было прекращено проведение Гран-при Франции. Но всё же большинство 
«Гранд-эпрёв» дожили до нашего времени, а количество прекращенных «Гранд-эпрёв» 
несравнимо меньше количества прекращенных гонок Гран-при или «Формулы-1». 

Как видно из приведенных в статье таблиц и вырезок, гонки «Гранд-эпрёв» стали основой для 
чемпионатов АИАКР и ФИА, а с развитием чемпионатов остались их корнем и стержнем. На 
рубеже 1970-х-80-х годов, во время реформ Балестра, «Гранд-эпрёв» окончательно слились с 
гонками чемпионата мира «Формула-1» — и, таким образом, нынешние Гран-при «Формулы-1» 
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являются прямыми преемниками гонок «Гранд-эпрёв». Этот факт дает возможность откинуть 
искусственные рамки чемпионата «Формулы-1» и увидеть, где на самом деле находятся истоки 
высшего мирового автоспорта. Вовсе не в Сильверстоуне 1950го, вовсе не в Турине 1946го — нет, 
в Монце 1923го, в Индианаполисе 1911го, в Ле-Мане 1906го. Именно оттуда выросли гонки, 
которые мы смотрим сегодня. 

«Гранд-эпрёв» сохранились не только в чемпионате мира «Формула-1». Гонка «500 миль 
Индианаполиса» сейчас — жемчужина гоночной серии, названной в её же честь. Гонка «24 часа 
Ле-Мана» — сердце чемпионата мира в гонках на выносливость; в календарь чемпионата входит 
и «Турист трофи», являвшаяся «Гранд-эпрёв» до войны. К сожалению, прекратили существование 
«Тарга Флорио» и «Милле милья», изредка называвшиеся журналистами «Гранд-эпрёв»; тем не 
менее, они внесли свой вклад в развитие раллийных гонок. 

Список проведенных «Гранд-эпрёв». 
Эта глава имеет целью определить список гонок, которые могут считаться гонками «Гранд-

эпрёв». При этом возникает несколько сложностей: 
1) Из-за недостатка официальных документов неизвестно достоверно, какие гонки входили в

списки «Гранд-эпрёв» в периоды 1926–1938, 1947-49, 1951-53, 1955-64, 1978 и начиная с 1986 
года. Эти пробелы могут быть во многом закрыты списками, публиковавшимися в прессе в 1926–
1958 годы, но пресса зачастую упрощала и искажала календари, и в них встречается много 
противоречий. Самый большой пробел относится к 1957-64 годам, когда в прессе «Гранд-эпрёв» 
уже не отмечались, а ФИА еще не публиковала свой календарь. 

2) Календари, публикуемые ФИА и прессой, часто имели существенные отличия от списков
реально проведенных гонок, по причине их отмен и изменений. Так, мы видели, что в 1928 году 
Гран-при АКФ был заменен «Кубком спортивной комиссии», который, всё же, вероятно, был 
гонкой относительно низкого статуса. Аналогично, Гран-при Италии несколько раз заменялся 
Гран-при Монцы, гонкой международной, но не только не «Гранд-эпрёв», но даже не 
национального статуса. 

3) Некоторые классические гонки, такие как Гран-при АКФ, «500 миль Индианаполиса», «24
часа Ле-Мана», Гран-при Италии, существовали до появления статуса «Гранд-эпрёв», и возникает 
вопрос, возможно ли им присвоить этот статус «задним числом». Например, Ханс Эцродт при 
формировании своего списка гонок Гран-при решил эту проблему при помощи субъективной 
установки: он причисляет к «Гранд-эпрёв» все Гран-при АКФ, а «500 миль Индианаполиса» и Гран-
при Италии — только с 1923 года. 

4) Некоторые гонки в течение своей истории в разное время получали и лишались статуса
«Гранд-эпрёв». Так, «24 часа Ле-Мана» несколько раз назывался «Гранд-эпрёв» до войны, в 
период 1950–1979 годов не считался «Гранд-эпрёв», а в 1980 и 1982-85 вновь получил этот статус. 
Та же ситуация и с Гран-при Испании, в 1960-х-70-х не имевшей статуса «Гранд-эпрёв». В 
некоторых случаях логику происходящего можно проследить, в некоторых — нет. 

Преодолеть эти сложности полностью, создав универсальное правило без исключений, не 
представляется возможным. Поэтому в целях статистической обработки необходимо пойти на 
несколько субъективных, условных решений. В данном случае эти решения таковы: 

1) В случае противоречия календарей в прессе следует использовать более достоверный
источник. В частности, газеты «Аутомобил-ревью цайтунг» и «Аллгемайне аутомобил цайтунг» 
передают списки «Гранд-эпрёв» значительно вернее, чем английская и итальянская пресса. В 
случае полного отсутствия информации список «Гранд-эпрёв» можно предположить, исходя из 
тенденций ближайших лет и политической обстановки. 

2) В случае замены регламента гонки «Гранд-эпрёв», или ее замены другой гонкой, эту гонку
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все равно можно считать «Гранд-эпрёв». 
3) Гонки, существовавшие до появления статуса «Гранд-эпрёв» и получившие этот статус

сразу же после его учреждения, можно считать «Гранд-эпрёв» и в прошлом, постфактум. 
4) Поскольку эволюция списков «Гранд-эпрёв» в 1979-81 годах однозначно свидетельствует о

реформе в этом отношении и причислении в 1980-85 годах к «Гранд-эпрёв» гонок чемпионата 
мира «Формулы-1», то, начиная с 1980 года все гонки чемпионата мира, гонки «500 миль 
Индианаполиса» и «24 часа Ле-Мана» следует считать «Гранд-эпрёв». 

Таким образом, «Гранд-эпрёв» можно считать следующие гонки: 

Гран-при: 
АКФ

 (Ф
ранции) 

«ИНди-500» 

Италии 

Бельгии 

Великобритании 

Испании 

Герм
ании 

«24 часа Ле-М
ана» 

М
онако 

Ш
вейцарии 

Нидерландов 

Бразилии 

Аргентины
 

Ю
АР 

Лонг-Бич 

Канады
 

Австрии 

СШ
А 

Цезарс-Палас 

М
ексики 

Ш
веции 

Сан-М
арино 

Детройта 
Европы 

Нью
-Йорка 

Далласа 

Португалии 

Австралии 

Годы 
1906 
1907 
1908 Условные обозначения: 
1909 
1910 Гонки, существовавшие до появления 

статуса «Гранд-эпрёв», и получившие его 
сразу, а также другие гонки, по которым 
недостаточно данных, но можно логически 
предположить у них статус «Гранд-эпрёв». 

1911 
1912 
1913 
1914 
1915 Гонки, имевшие статус «Гранд-эпрёв», судя 

по сообщениям прессы. 1916 
1917 Гонки, статус «Гранд-эпрёв» для которых 

подтвержден документально. 1918 
1919 Гонки, получившие статус «Гранд-эпрёв», 

но прошедшие не в соответствии с 
правилами ФИА (АИАКР): либо не по 
гоночной формуле (запланированно или 
внезапно), либо вообще замененные 
гонкой с другим названием. 

1920 
1921 
1922 
1923 
1924 
1925 1 × Гонки, получившие статус «Гранд-эпрёв», 

но затем отмененные. 1926 
1927 
1928 2 × T — В 1931–1949 годах «Гранд-эпрёв» был не 

Гран-при Великобритании, а «Турист трофи». 
С — Статус «Гранд-эпрёв» давался Гран-при 
Бельгии с пометкой «24 часа». 
? — Противоречие в газетных источниках. 

1929 ? 
1930 3 × × ? 
1931 ?   T × 
1932 С T × 
1933 T 1 — В 1925-29 гг. и 1938-40 гг. формула гонок в 

Индианаполисе совпадала с международной 
гоночной формулой, в остальное время — нет. 
2 — По заявлению автоклуба Франции, он 
сохранил для гонки статус «Гранд-эпрёв». 
3 — Наряду с Гран-при Бельгии «Гранд-эпрёв» 
называется также «24 часа Спа»; возможно, 
автоклуб Бельгии не определился с гонкой. 
4 — МСК не существовала с 1939 по 1945 годы, 
поэтому гонки с 1940 по 1946 год формально не 
могли иметь статуса «Гранд-эпрёв». 

1934 ? ? T 
1935 T 
1936 × T × 
1937 T × 
1938 C T × 
1939 × × × × 
1940 4 
1941 4 
1942 
1943 
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Гран-при: 
АКФ

 (Ф
ранции) 

«ИНди-500» 

Италии 

Бельгии 

Великобритании 

Испании 

Германии 

«24 часа Ле-М
ана» 

М
онако 

Ш
вейцарии 

Нидерландов 

Бразилии 

Аргентины
 

Ю
АР 

Лонг-Бич 

Канады 

Австрии 

СШ
А 

Цезарс-Палас 

М
ексики 

Ш
веции 

Сан-М
арино 

Детройта 

Европы 

Нью
-Йорка 

Далласа 

Португалии 

Австралии 

Годы 
1944 
1945 
1946 4 
1947 × 
1948 
1949 T 
1950 ? ? 
1951 
1952 5 5 5 5 × 5 5 × 5 — Из-за отсутствия машин «формулы-1» 

большинство организаторов гонок, уже после 
утверждения календаря, перешли на 
«формулу-2». 
6 — Большинство гонок 1953 года были 
изначально запланированы по регламенту 
«формулы-2», другие не определились с 
регламентом — однако это не повлияло на 
получение ими статуса «Гранд-эпрёв». 
7 — Из-за недостатка источников трудно точно 
определить, когда Гран-при Нидерландов 
получил статус «Гранд-эпрёв»; первые 
упоминания об этом появились в 1960 г. 
8 — В 1968 году Гран-при АКФ заменен другой 
гонкой — Гран-при Франции. В результате они 
оба лишились статуса «Гранд-эпрёв», и Гран-
при Франции получил этот статус на общих 
основаниях, спустя два года. 
9 — Гонки были исключены из календаря 
«Формулы-1» из-за конфликта ФИСА и ФОКА.  
10 — Гран-при Европы в 1980-х — это условное 
название для гонок, которым трудно найти 
более адекватное название. 
11 — Гран-при Монако не был включен в 
календарь из-за конфликта с ФИСА по поводу 
телевизионных прав, но после решения 
проблемы вернулся в календарь. 

1953 6 6 6 6 × 6 × 6 
1954 × 
1955 × × × × 
1956 × × ? 
1957 
1958 
1959 
1960 7 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 8 
1969 × 
1970 
1971 × × 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 9 × × 
1981 9 
1982 × 
1983 × × 10 × 
1984 
1985 11 × × 

Поскольку в период с 1980 по 1985 годы «Гранд-эпрёв» являлись все гонки чемпионата 
«Формула-1», гонки «500 миль Индианаполиса» и «24 часа Ле-Мана», то и после 1985 года их 
можно считать, по крайней мере, преемниками гонок «Гранд-эпрёв». Такой подход может помочь 
создать единую статистику для гонок «Гранд-эпрёв», перетекающую в статистику современных 
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гонок «Формулы-1». Такая статистика, охватывающая результаты объективно высших гонок в 
период с 1906 года по настоящее время, более объективна, чем распространенная «статистика 
«Формулы-1». Впрочем, даже она не даст объективного сравнения гонщиков и машин разных 
времен, поскольку изменения 1980 года дают более поздним участникам преимущество в 
количестве гонок. Поэтому возможны и другие подходы: например, выборка результатов пяти-
восьми классических «Гранд-эпрёв» со времен их учреждения до наших дней будет довольно 
удачной методикой для сравнения лучших гонщиков всех времен и народов. 

Комментарии участников проекта. 
Владимир Коваленко: Слово «гранд-эпрёв» является именем нарицательным и поэтому 

пишется с маленькой буквы. 
Журналист «Моторспорт» Родни Уокерли в 

1962 году так описывал организацию высших 
гонок: 

«Также, международные гонки, носящие имя 
нации в названии (например, Гран-при Марокко), не 
вносятся в список «гранд-эпрёв» по одной этой 
причине. Этот статус дается только классическим 
гонкам с историей, соответствующей этой 
категории. Например, Гран-при США, который впервые 
состоялся в 1959 году, до сих пор считается всего 
лишь крупной гонкой, или, как выражается ФИА, 
«приоритетным событием». Гонка должна в течение 
одного-двух лет претендовать на повышение, хотя 
она всегда входит в чемпионаты мира водителей и конструкторов. Если же, 
по любым причинам, «гранд-эпрёв» отменяется в течение трех лет подряд, 
он исключается из списка и должен завоевать это право снова». 

Рис. 60 - Книга Родни 
Уокерли «Автомобильные 

гонки» 1962 г. издания 
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Владислав Шайхнуров: «Аутомобил-ревью цайтунг» в октябре 1949 года оповещает о таких 
решениях МСК: 

«Дистанция «Гранд-эпрёв» 1950. С 1950 все «Гранд-эпрёв» 
согласно статье 277, пункту 4, из Международного спортивного 
кодекса, должны иметь дистанцию не менее 300 км или, в 
зависимости от скорости, которую позволяет трасса - длиться 
не менее 3 часов». 

«Чемпионат мира среди гонщиков. В 1950 будет учрежден 
чемпионат мира для гонщиков, стартующих в «Гранд-эпрёв». 
Правила для этого чемпионата будут опубликованы в декабре». 

Рис. 61 - «Аутомобил-ревью цайтунг», 
12.10.1949, объявление о проведении в 

1950 году чемпионата мира. 

Алексей Грушко: Во втором пункте (на второй странице), ты, на мой взгляд, упускаешь 
важную вещь. Ты говоришь о преемственности технического регламента, но я бы написал бы ещё 
и о самом важном — что Формула-1 — это де-факто международная гоночная формула 1920-х 
годов, которая несколько раз менялась до Второй мировой войны, а потом в 1948 году просто 
получила единичку.

Я не согласен с тобой, что в 1924 «ни виды автоспорта, ни классы машин ещё не были 
отделены друг от друга». Может, в данном конкретном источнике календарь и был сплошным, но 
даже в нём уже отсутствовали ралли, которые тогда проводились. Кроме того, тогда уже было 
чёткое разделение на серийные и гоночные автомобили, которые в гонках между собой уже не 
пересекались. И в некоторых гонках присутствовало разделение зачётов по объёму двигателя. Да 
и были уже гонки отдельно для автомобилей с одним объёмом двигателя, отдельно — с другим. 
Делать выводы на основании одного источника преждевременно. 
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И касательно ГП США — не факт, что в 1950-х он не носил статуса национальной гонки. 
Организатором был вроде как SCCA, а он через ACCUS был представлен на международной арене. 

В последней таблице «Инди-500», помеченная четвёркой в 1939, 1940 и 1946 годах. Я считаю, 
что гонка имела статус «Гранд-эпрёв». Поскольку в конце 1939 и до середины 1946 года МСК не 
собиралась, в действии оставался кодекс 1939 года, принятый в конце 1938, согласно которому 
«Инди-500» была «Гранд-эпрёв». 
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Беляев и его трицикл «Клеман», дата неизвестна

Алексей ГРУШКО

Первая «гонка моторов» в России



Первые автогонки, или, как их тогда называли, «гонки 
моторов» в Российской Империи прошли 23 октября 

1898 года. Организаторами соревнования стали «Общество 
велосипедной езды» г. Санкт-Петербурга и журнал «Само-
кат» (издавался еженедельно с 1894 года, с 1907 года стал 
называться «Автомобильное дело»), а одним из главных 
инициаторов выступил французский коммерсант Луи Мази 
(Louis Mazy), который в 1898 на Михайловской улице открыл 
первый в России специализированный магазин — «Магазин 
велосипедов и моторов фирм «Клеман», «Гладиатор» и «Фе-

бус»». В нём на протяжении года было продано около де-
сятка трициклов «Клеман» (Clement) с бензиновыми двига-
телями «Де Дион-Бутон» (de Dion-Bouton) мощностью в 1,75 
л.с., большинство клиентов которого как раз и были членами 
«Общества».

Разговоры о гонке пошли практически сразу после от-
крытия магазина Мази, о ней, по воспоминаниям В.А. Ми-
хайлова (в будущем – гонщика и одного из основателей 
Санкт-Петербургского автомобильного клуба), всё чаще и 
чаще говорили петербургские мотористы, пока было решено 
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не откладывать дела в дальний ящик, несмотря на поздний 
сезон. В №245/1898 в журнале «Самокат» было опубликова-
но объявление, что «в воскресенье, 4 октября 1898 года [по 
старому стилю, по современному – 16 октября], «Общество 
велосипедной езды» устраивает первую в России шоссейную 
гонку на автомобилях-моторах между станциями Алексан-
дрово Варшавской железной дороги (ныне – Александров-
ская) и Стрельна [по Волхонскому шоссе – прим. автора] и 
обратно». Правила состояли из тринадцати пунктов, из кото-
рых следовало, что:

- участвовать могли все желающие, как русские, так и 
иностранцы;

- организационный взнос составлял 3 рубля (чуть более 
дневной зарплаты рабочего того времени, около современ-
ных 100 дол. США по золотовалютному курсу);

- автомобили-моторы не должны были быть весом бо-
лее 6 пудов (98,28 кг, вес «Клеманов» составлял около 75 кг);

- заявки следовало подавать в контору «Общества» с 25 
сентября по 1 октября с 12:00 до 14:00, бланки заявок можно 
было получить там же с 10:00 до 15:00;

- решения избранных судей считались безапелляцион-
ными.

Дистанция первой российской гонки составила 39 верст 
или 41,605 км. Но уже в следующем номере «Самоката» 
было сказано, что по причине ремонта шоссе между станци-
ями Александровская и Стрельна, гонка моторов без изме-
нений в правилах переносится на следующее воскресенье, 
11 октября (по старому стилю, 23 октября современного ка-
лендаря). Перенос едва не стоил срыва соревнования из-за 

непогоды – только к вечеру накануне гонки утих снегопад, 
начавшийся в пятницу, потеплело и снег начал подтаивать. 
Михайлов, имевший отношение к организации гонки, потом 
писал: «Я бегал то в контору Общества велосипедной езды, 
то к симпатичнейшему Мази с запросами, не отменена ли 
гонка, и пойдут ли моторы в такую погоду?». За день до гон-
ки Луи Мази попробовал покорить снежную целину Марсова 
поля, но его «Клеман» оплошал (журнал «За Рулём» в 1998 
году писал, что участников, проводивших «тренировку», 
было несколько).

Из поданных 14 заявок (на тот момент в Санкт-Петербур-
ге было всего около трёх десятков «моторов») на старт гонки 
явилось 7 спортсменов. Четверо были из России — поручик 
В.И. фон Лоде, С.А. Степанов (механик, т.е. водитель, принца 
П.А. Ольденбургского), Пётр Беляев и Шнейдеров; двое – из 
Франции, причастный к организации соревнований Мази и 
приглашённый им из Парижа Альфонс Мерль (Alfonce Merl). 
Все шестеро имели в своём распоряжении уже упомянутые 
«Клеманы», но некоторые участники установили на них до-
полнительные аккумуляторы. Седьмым участником стал 
представитель торгового дома «Карл Шпан» Лаврентьев на 
громоздком четырехколесном автомобиле «Бенц» (Benz) с 
кузовом фаэтон. По мощности он превосходил своих конку-
рентов вчетверо — целых шесть с половиной лошадиных сил 
и две передачи, но по весу он более чем в 8,5 раз превышал 
максимально разрешённый правилами вес, поэтому его до-
пустили к соревнованиям вне конкурса.

То ли событие не показалось петербуржцам достойным 
внимания, то ли из-за непогоды, но публики на старте собра-
лось немного, хотя отъезд участников (и их машин!), которые 
до Александрово добирались поездом, на петербургском 
вокзале, как отмечала пресса, «собрал изрядную толпу, смо-
тревшую с удивлением и интересом на невиданные самока-
ты и их более или менее оригинально одетых всадников». 
Выгрузка 6 «моторов» из поезда, привезшего участников, 
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также представляла довольно оживленную картину, в кото-
рой деятельное участие принимали не только господа мото-
ристы, но и совершенно посторонняя публика, как местная, 
так и приехавшая из Петербурга. Всех поразила решитель-
ность Мази, поехавшего на своем моторе прямо по железно-
дорожной платформе к великому ужасу железнодорожного 
жандарма, не ожидавшего такого.

На старте стояли члены комитета гонки: председатель 
«Общества велосипедной езды» генерал-майор Н.И. Гель-
мерсон, секретарь общества В.В. Клименко и член комитета 
Д.С. Малявко. Также присутствовали энтузиасты спорта мо-
торов А.П. Нагель и В.А. Михайлов, впоследствии внесшие 
значительный вклад в развитие отечественного автомото-
спорта.

Старт ожидался в 10:00 утра, гонщики должны были до-
ехать до Стрельны, к началу Волоколамского шоссе (воз-
можно, имеется в виду Волхонское шоссе, и в первоис-
точник, — для данного факта — книгу Мелентьева, — закра-
лась опечатка), где был поставлен флаг, и, не останав-
ливаясь, повернуть обратно и по той же дороге прибыть в 
Александрово. Обгонять разрешалось только с левой сто-
роны. Контроль поворота у Стрельны осуществляли П.А. Ор-
ловский, Д.К. Ренненкампф [исключительно говорящая фа-

милия, в переводе с немецкого — «гоночная борьба» — 
прим. автора] и доктор медицины Верекундов.

Старт давали раздельно, через две минуты для каждого 
участника. Порядок старта:

Номер	 Гонщик	 												Время	старта
1           В.И. фон Лоде 10:08
2           Шнейдеров 10:13
3           С.А. Степанов 10:15
4           П.Н. Беляев 10:17
5           Л. Мази 10:19
6           А. Мерль 10:21
7           Лаврентьев 10:25
Номер гонщика, размещенный на моторе и левом рука-

ве, соответствовал его порядковому номеру старта.
С небольшой задержкой, вызванной недисциплиниро-

ванной публикой, старт принял первый участник — «затя-
нутый в кожаный костюм, в очках-консервах и меховых пер-
чатках» поручик Лоде. «Старт взял недурно, - так описывал 
впоследствии это историческое событие редактор — изда-
тель российского журнала «Автомобиль» Андрей Платоно-
вич Нагель, — Но, отъехав саженей на сто, ударился левым 
колесом о чухонские сани. Мы узрели в воздухе две ноги, три 
колеса и целое облако снежной пыли. Этот «первый блин» 
прошел благополучно для гонщика, но машина вынуждена 
была от гонки отказаться». Первый же автомотоспортивный 
старт в России закончился аварией, спровоцированной гуже-
вым транспортом – дорогу специально для гонки никто не 
перекрывал, встречная лошадь испугалась, бросилась в сто-
рону, поставив сани поверх полотна узкого шоссе. Машину с 
погнутыми осью и колесом в сопровождении невредимого 
гонщика оттащили на исходный рубеж, а Шнейдерова выпу-
стили на трассу не через две, а через 5 минут — задержка 
из-за инцидента составила всего три минуты! Далее гонщи-
ки уходили на трассу с запланированными интервалами, по-
следний участник, Лаврентьев, с тремя пассажирами, мед-
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ленно ушёл на дистанцию вне конкурса через 
четыре минуты после всех.

После того, как машины скрылись вдали, 
болельщики настроились на ожидание и, по 
сообщениям прессы, потянулись в станцион-
ный буфет. Но уже через 40-45 минут на старт 
вернулся Мази, используя педальную тягу, а 
не двигатель. Оказалось, в десяти верстах от 
старта у его машины забарахлил двигатель 
(«выпал какой-то пустячок», т.е. винтик), и, 
оставшись в одиночестве в чистом поле неда-
леко от деревни Кайрово, гонщик испугался и 
решил по знакомому пути вернуться назад. В 
ожидании остальных участников на финише 
Мази вместе Нагелем решили развлечься и 
слепили из снега громадную фигуру, в кото-
рую воткнули оставленные гонщиками щитки 
моторов, нарекя её «Казак».

Ближе к полудню на старт/финиш вер-
нулся первый участник, прошедший всю дис-
танцию, - к его прибытию финишную прямую 
немного расчистили. Им стал Беляев, который 
прошёл гоночную дистанцию за 1 час 33 ми-
нуты и 36 секунд. После финиша он рассказы-
вал, что дорога была довольно тяжелой, но он 
не обращал на нее внимания и нередко катил 
по снежным целинам, на подъемах работая 
и педалями. Через почти 14 минут финиши-
ровал Степанов, обогнавший Шнейдерова 
ещё до Стрельны, а через две минуты после 
него на финиш прибыл Мерль. Но посколь-
ку француз уходил на дистанцию на 6 минут 
позже, именно ему досталось второе место. 
Последним из «гонщиков» в 12:17 финиши-
ровал Шнейдеров. Автомобиль Лаврентьева 
последним прибыл к месту старта, когда уже 
публика стала расходиться, преодолев дис-
танцию за 2 часа 11 минут (средняя скорость 
– 19,5 км/ч). Как отмечалось в прессе, «при 
весе в 50 с лишком пудов и при тонких сплош-
ных шинах время это почтенно».

В награду Петр Николаевич Беляев, са-
мостоятельно приехавший на гонку на сво-
ём «Клемане» из Царского Села, получил 
золотой жетон с надписью «Первый приз за 
первую гонку моторов». Также на серебря-
ной вазе-кубке было вырезано имя гонщи-
ка-победителя, но она осталась в «Обществе» 
— планировалось отдать её только трёхкрат-
ному победителю соревнований. Как видно, 
организаторы изначально не сомневались в 
успехе первой гонки и имели твёрдое наме-
рение её провести вновь в следующем году 
(что, в принципе, и произошло, но через год). 
За второе и третье места Мерль и Степанов 
также получили жетоны, но серебряные.

Мало кто ожидал, что моторы пройдут 
по снегу столь резво. «Едва ли найдётся трой-

ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА
П.Н. Беляев

Петр Николаевич Беляев, победитель первой гонки в истории автоспорта 
России, а также успешный коммерсант, потомственный житель Санкт-Пе-
тербурга и впоследствии его почётный гражданин, один из пионеров автомо-
бильного, мотоциклетного и водномоторного видов спорта в России, гонщик 

и общественный деятель, родился в 1867 году (точная дата, к 
сожалению, неизвестна). На переломе 
веков он страстно загорелся новым 
тогда увлечением — автомобилями 
или, как тогда говорили, «моторами», 
тем более что личные доходы это 
вполне позволяли. 

После гонки 1898 года Беляев и 
в дальнейшем принимал участие в 
автомобильных соревнованиях – в 
частности, можно встретить ин-
формацию, что он победил (за рулём 
Vivinus) в первом в России соревнова-
нии по скоростному подъёму на холм, 
прошедшем 15 июля 1900 года около 
Красного села, но, например, по сооб-
щениям «Петербургской газеты», ос-

вещавшей эту гонку, его время не было быстрейшим. Кроме того, Петром 
Беляевым за рулём 16-сильного Richard-Brasier 30 июля 1905 года было уста-
новлено лучшее время в рекордных заездах под Санкт-Петербургом, органи-
зованных автомобильным клубом северной столицы.

Беляев выступал и в ряде крупных соревнований на катерах, которые 
обычно сам и конструировал. В 1907 году он завоевал первое место в гонке 
моторных лодок на призы Его Императорского Высочества Великого Князя 
Александра Михайловича и Морского ведомства, пожертвовав завоёванный 
кубок для участников состязаний мотолодок во время первой международной 
автомобильной выставки Санкт-Петербурге в том же году.

Но гораздо большего Беляев добился не как гонщик, а как организатор. В 
1902 году им совместно с группой единомышленников был основан Санкт-Пе-
тербургский автомобиль-клуб (СПАК), в котором в 1905 он получил почёт-
ное членство и который впоследствии возглавлял с 1907 по 1912 года; преем-
ником СПАКа в советские годы стал Ленинградский автомотоклуб. Беляев 
также был в числе создателей основанного в мае 1903 года Российского ав-
томобильного общества (с 1909 года — Императорское Российское автомо-
бильное общество, ИРАО, а с марта 1917 — Всероссийское Автомобильное 
Общество, ВАО). С 1904 года Пётр Николаевич Беляев стал действительным 
членом Комитета и председателем Соединённой гоночной комиссии этого 
общества, занимая в впоследствии в ИРАО и ВАО пост одного из вице-пре-
зидентов.

В 1907 году Пётр Николаевич Беляев организовал международную гон-
ку Санкт-Петербург—Москва, а также являлся одним из главных органи-
заторов «дорожного конкурса» по маршруту Санкт-Петербург—Рига—
Санкт-Петербург в 1909 и последовавших за ним пробегов на Императорский 
приз по различным маршрутам территорией юга и запада европейской части 
Российской империи 1910-1912 годов. Стараниями Беляева была возрождена 
гонка по маршруту Александрово-Стрельна-Александрово – в 1904 году он уч-
редил кубок своего имени и лично вручал его победителям этой гонки, кото-
рая проходила ежегодно в 1905-1908 годах. Беляев также принимал участие в 
организации Международной автомобильной выставки в Санкт-Петербурге 
в 1907, 1908, 1910 и 1913 годах.

Помимо автомобильных интересов, П.Н. Беляев не забывал как о ком-
мерческих, так и о других общественных делах. Он был директором прав-
ления «Товарищество Невский пароход» и «Товарищества Петра Беляева 
наследники», домовладельцем, старостой церкви Пресвятой Богородицы и 
членом Императорского СПБ общества «Рысистые бега».

По данным на 13.08.1912  Беляев имел следующие автомобили (в скобках 
— номерной знак): «Фиат» (27), «Панар-Левассор» (28), «Бразье» (1001), заре-
гистрированные по адресу: СПб, Смольнинский проспект, дом 15.44



ка, которая могла бы проскакать со скоростью 24,5 версты в 
час со ст. Александровской в Стрельну и обратно», — писал 
после гонки П. Орловский, корреспондент журнала «Само-
кат», — «даже последний закончивший дистанцию гонщик 
прошёл путь со скоростью, превышавшей на 3,3 версты в 
час полную скорость двуконной почты». Ну а если добавить 
к этому то, что «моторы» были далеки от совершенства, а 
также то, что в то время дороги находились не в лучшем со-
стоянии (в частности, Волхонское шоссе не отличалось ши-
риной полотна, и накануне выпавший снег практически не 
был укатан - толщина снежного покрова местами составляла 
8-13 сантиметров), то показанный результат превосходит все 
ожидания. «Результаты поразили не только публику, но и 
самих гонщиков, — восхищался Михайлов, — никак не ожи-
давших, что моторы по снегу пойдут так хорошо». Средняя 
скорость победителя составила чуть более 26,5 километров 
в час - пусть и более чем в полтора раза ниже, чем в гонке 
Париж-Амстердам-Париж 1898 г., но вполне сопоставимо со 
скоростью победителя августовской гонки того же года Бор-
до-Биарриц (Bordeaux-Biarritz). Французское соревнование 
имело почти в 5 раз большую дистанцию, но оно проходило 
в летних условиях. Гонка также совпала по времени и с дру-
гим событием – регистрацией первой общественной орга-
низации российских автомобилистов – Русского мотоклуба, 
в Санкт-Петербурге осенью 1898 года. Год спустя он был пе-

реименован во Всероссийский клуб автомобилистов, однако 
вскоре эта организация была распущена.

Из-за участия в гонке трициклов, которые можно отне-
сти как к мотоциклам, так и к автомобилям (хотя наличие 
педалей у «Клеманов» роднило их больше с первыми), гон-
ку, ныне называемую как «Кубок общества велосипедной 
езды», иногда не относят к автомобильным соревновани-
ям, но в правилах слово «автомобиль» присутствовало, да и 
один автомобиль, пусть и вне конкурса, всё же на старт вы-
шел. В любом случае Россия стала всего четвёртой страной в 
мире, которая провела автомотоспортивное соревнование, 
после Франции, США и Италии, опередив в какой-то мере Ве-
ликобританию (в 1896 там прошёл автопробег из Лондона 
в Брайтон, но соревновательных целей он не преследовал), 
и Германию, родину автомобиля. Также гонка Александро-
во-Стрельна-Александрово стала первой в Европе снежной 
гонкой (первой в мире была гонка 1895 в США); кроме того, 
в какой-то мере её можно назвать и первым соревнованием 
по мотокроссу по описанным выше причинам.
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1 4 Петр Беляев Петр Беляев «Клеман Де Дион Бутон» 
1,75 л.с. 1:33’36 - 26,670 км/ч финишировал 4

2 6 Альфонс Мерль ? «Клеман Де Дион Бутон» 
1,75 л.с. 1:45’36 -12’00 23,639 км/ч финишировал 6

3 3 С.А.Степанов Принц П.А.Ольденбургский «Клеман Де Дион Бутон» 
1,75 л.с. 1:49’28 -15’52 22,804 км/ч финишировал 3

4 2 Шнейдеров ? «Клеман Де Дион Бутон» 
1,75 л.с. 2:04’00 -30’24 20,131 км/ч финишировал 2

- 7 Лаврентьев Торговый дом «Карл Шпан» Бенц Виктория
 4-х местный 6,5 л.с. 2:11’00 -37’24 19,056 км/ч не классифицирован 7

- 5 Луи Мази ? «Клеман Де Дион Бутон» 
1,75 л.с.

не финишировал,
двигатель 5

- 1 В.И. фон Лоде ? «Клеман Де Дион Бутон» 
1,75 л.с.

не финишировал,
авария 1

Результаты гонки

Дата: 23.10.1898
Дистанция: 41.605 км
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Всем известно, что трассу в Монце построили за 110 дней: работы на ней возоб-
новились 15 мая 1922 года, а первая гонка прошла 3 сентября. Но, учитывая об-

становку (послевоенную разруху) и технологии того времени (мулов, ручные катки, узко-
колейку), возникает вопрос, как это было возможно? И, главное, зачем нужен был такой 
подвиг?

На вопрос «зачем» есть простой ответ. Еще в декабре 1921 года автоклуб Милана 
сделал громкое заявление о том, что 10 сентября 1922 года, на новой трассе в королев-
ском парке Монцы, будет проведена высшая гонка Европы — Гран-при Европы. А на тот 
момент едва закончилось проектирование трассы; когда же началась ее постройка, то 
она на второй день была запрещена министерством культуры и образования Италии по 
причине «художественной, архитектурной и ландшафтной ценности парка». Борьба с 
чиновниками, разработка нового проекта и его согласование заняли два с половиной 
месяца. Поэтому, когда 15 мая работы возобновились, их — чтобы закончить такое ко-
лоссальное сооружение в срок — потребовалось вести уже в авральном режиме. Часть 
трассы была готова уже 28 июля, об окончании работ отрапортовали 15 августа. Однако, 
ни одна из иностранных гоночных команд почему-то не была допущена на трассу для 
испытаний, поэтому большинство из них отказались от участия в первых гонках в Монце.

На вопрос «как» ответ сложнее. Дело в том, что в те времена в Европе только на-
чинался автомобильный бум, но если автомобили производить было относительно не-
трудно, то скоростных дорог для автомобилей во всей Европе не было в принципе, ни 
одного километра. Задача постройки дорог, которые оживили бы экономическое разви-
тие городов, постепенно стала восприниматься правительствами государств как важная 
задача, и журналы 20-х — 30-х годов пестрят не только обзорами новых автомобилей 
и статистикой количества произведенных машин, но и сравнением количества постро-
енных асфальтовых дорог. В Германии уже несколько лет строилась экспериментальная 
дорога под названием АФУС (AVUS), а в Италии таких дорог не было. Но был инженер 
Пьетро Пуричелли, который был уверен в перспективах строительства автострад, и представил проект скоростного шоссе 
от Милана до курортных зон озера Комо. Проект заинтересовал Муссолини, тогда еще депутата, и Пуричелли, в качестве 
проверки его идей, было поручено спроектировать и в максимально сжатый срок построить трассу в Монце. Пуричелли, 
таким образом получив карт-бланш на использование большого количества средств и рабочей силы, блестяще организо-
вал стройку и с честью справился с заданием. И через полгода после завершения работ в Монце он приступил к построй-
ке своей автострады.

Согласно большинству современных источников, предложение об орга-
низации чемпионата мира в 1950 году внес делегат от Италии Антонио 

Бривио Сфорца.
Но, согласно исследованию итальянского историка профессора Алессандро 

Сильвы, имя Бривио попало в анналы истории случайно. Инициатором учрежде-
ния чемпионата мира был другой итальянец, Джованни Канестрини, генераль-
ный секретарь автоклуба Италии. Летом 1948 года, узнав об учреждении чемпи-
оната мира мотоциклетной федерацией, он попытался подтолкнуть спортивную 

комиссию ФИА к учреждению такого же 
чемпионата. Для этой цели он даже, про-
водя переговоры с делегацией автоклуба 
Аргентины, договорился о проведении 
уже в 1949 году чемпионата мира, состоя-
щего из восьми гонок — четырех в Италии 
и четырех в Аргентине. Разумеется, в та-
ком чемпионате аргентинским гонщикам, 
за исключением Фанхио, вряд ли удалось  
бы навязать борьбу за победу итальянцам, ну а победной машиной наверняка ста-
ла бы итальянская. 13 октября 1948 года, на заседании спортивной комиссии ФИА, 
Канестрини отсутствовал, поэтому вопрос об учреждении чемпионата мира внес в 
повестку заседания второй член итальянской делегации — Антонио Бривио. Но ко-
миссия не готова была учредить чемпионат так быстро, и запланировала его прове-
дение только в 1950 году, чтобы в течение года обговорить его правила. Тогда Кане-
стрини пошел еще дальше, и в популярной итальянской «Ла газетта делло спорт», 
редактором которой он был, объявил чемпионом мира 1948 года Луиджи Вилло-
рези. Разумеется, такого чемпионата не существовало, и после протестов автоклуба 
Франции Канестрини пошел на попятную. Ситуация вернулась в нормальное русло: 
в 1949 году никто не проводил чемпионата мира, но 7 октября, на очередном засе-
дании спортивной комиссии, она учредила Championnat du Monde des Conducteurs 
— Личный чемпионат мира.

СМ

Джованни Канестрини и Тацио 
Нуволари, Модена 1951

Антонио Бривио сам был успешным
 гонщиком, Монца, 1934 год
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С дебютом Михаила Алёшина резко возрос интерес рус-
скоязычной аудитории к американскому чемпионату «Ин-
дикар». Но Алёшин стал не первым гонщиком российского 
происхождения в «чэмпкарах», лишь четвёртым в более чем 
столетней истории американских «открытых колёс». А пер-
вым был Владимир Рашевский.

Владимир Сергеевич Рашевский родился 21 июня 1892 
года в Динабурге (Двинск, ныне – Даугавпилс (Daugavpils)). 
Иногда местом его рождения ошибочно указывают Царицын 
(ныне – Волгоград), но это неверно – его отец, офицер ин-
женерных войск царской армии из черниговского казачьего 
рода, Сергей Александрович Рашевский, в 1890-х годах про-
ходил службу именно в Двинской крепости, где дослужился 
до подполковника. Впоследствии полковник Рашевский по-
гиб во время обороны Порт-Артура в 1904 году.

Во время Гражданской войны в 1919 году Владимир Ра-
шевский эмигрировал вместе с младшей сестрой Зиной, воз-
любленной Великого князя Бориса Владимировича, внука 
Александра II, окончательно осев в Париже в 1920 году. По 
пути во Францию Зинаида Рашевская сочеталась с князем 
Борисом вторым браком в Генуе, тем самым лишив его гипо-
тетического права на российский престол. Но обнаружение 
царских драгоценностей оценочной стоимостью в 100 млн. 
франков (около 20 млн. дол. по нынешнему курсу) семьей 
Бориса в одном из банков Германии позволило семье Рашев-
ских вести безбедную светскую жизнь в эмиграции. Приме-
чательно, что вторая сестра — Наталья Сергеевна Рашевская, 
— с семьёй не уехала, став впоследствии актрисой и режис-
сёром Александринского театра и получив звание народной 
артистки РСФСР в конце 1950-х. 

Состояние и образ жизни, возможно, подтолкнули Вла-
димира Рашевского к участию в автогонках – достоверно 
известно о двух его стартах на территории Франции: на трас-
сах Монлери (L’autodrome de Linas-Montlhéry) в 1924 году 
(«Гран-при открытия трассы» (I‘Grand Prix de l’Ouverture), 
гонка для автомобилей с двигателем рабочим объёмом в 6 
л, частный «Пежо» (Peugeot), 4-й и последний с отставанием 
в 2 круга от первой тройки) и Мирамас (Circuit de Miramas) 
в 1925 году («Гран-при Прованса» (I Grand Prix de Provence), 
частный «Роллон-Пилян А22» (Rolland-Pilain A22), не фини-
шировал). Кроме того, Рашевский присутствовал в заявочном 
списке Гран-при Сан-Себастьяна 1925 года (частный «Белю» 
(Ballot 2LS)).

А в 1926 году Рашевский дебютировал в американских 
гонках. Своим появлением в Атланте на деревянном треке 

Алексей ГРУШКО

Российские гонщики Индикара до Михаила Алёшина
Владимир Рашевский
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«Атлантик-Сити Спидвей» (Atlantic City Speedway) – на гонке 
открытия трассы 1 мая 1926 года (третий этап националь-
ного чемпионата США), — Рашевский обязан Чарльзу Уорду 
(Charles M. Ward), помошнику менеджера автодрома, кото-
рый заявил на гонку две «Бугатти» с никому неизвестными 
европейцами за рулём, представляя их первоклассными гон-
щиками. Рашевский в прессе позиционировался как побе-
дитель «Большого приза России» или чемпион России, а его 
коллега – граф де Маргюна (de Marguenat), который также 
выступал в Мирамасе в 1925 за рулём «Роллан-Пилян» – как 
вице-чемпион Франции. Естественно, ни первое, ни второе 
даже близко не было правдой, но являлось традиционной 
газетной уловкой тех лет в США с целью привлечения публи-
ки на трибуны. Гонка Рашевского продолжалась только 11 
кругов, пока не «кончился» двигатель; гонщик был класси-
фицирован на 15-м месте. Вполне возможно, что Рашевский 
впоследствии стартовал на «Бугатти» ещё где-то в Европе 
– есть его фотография за рулём этого автомобиля, предпо-
ложительно сделанная на испанской трассе Ласарте (Circuito 
Lasarte) в 1926 году.

Доподлинно известен ещё один старт Рашевского – в 
«24 часах Спа» 1928 года за рулём «Альфа Ромео» 6С 1500 
(Alfa Romeo 6С 1500), в паре с Луиджи Кинетти (Luigi Chinetti). 
Экипаж до финиша не добрался, но Кинетти с Рашевским 

Фото из анонса в прессе перед гонкой в Атланте в 1926 году. Владимир Рашевский, «Бугатти», предположительно трасса 
Ласарте в 1926 году.

Кадр кинохроники, старт гонки, лидеры уже уехали далеко вперёд, Рашевский только выходит на стартовую прямую.
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впоследствии связывали годы дружбы. Также Владимир 
Рашевский присутствовал в заявочном списке «24 часа 
Ле-Мана» того же года в составе резервного экипажа в ка-
честве партнёра ещё одного российского эмигранта, Бориса 
Ивановского (Boris Ivanowski), и Аттилио Маринони (Attilio 
Marinoni) на «Альфа Ромео 6C 1500», но шанс выйти на старт 
им так и не представился.

В целом же автогоночную активность Владимира Сер-
геевича Рашевского можно охарактеризовать как выступле-
ния богатого любителя, который решил себя попробовать в 
гонках. Но в 1927 году Рашевский в Париже познакомился с 
Гарриет Штраус (Harriet Straus), дочерью Саймона Уильяма 
Штрауса (Simon William Strauss), нью-йоркского банкира, ме-
цената и кавалера ордена Почётного легиона Франции ро-
дом из Чикаго, с которой 6 сентября 1929 года в Нью-Йорке 
сочетался браком, после чего с автогонками было поконче-
но. 

Через год у супругов родилась единственная дочь Зина 
Рашевская (впоследствии ставшая актрисой), а через месяц 
после её рождения скончался Саймон Штраус, оставив семье 
Рашевского треть своего состояния и, дополнительно, 100 
тыс. долларов. До самой своей смерти Рашевский вёл свет-
скую жизнь в Нью-Йорке, при этом, не смотря на состояние, 
был лицом «Лаки Страйк» в 1930 году. В газетах его упорно 
называли князем (Prince) – вероятно, из-за Великого князя 
Бориса, мужа сестры, хотя сам Владимир Рашевский пери-
одически отрицал принадлежность к такому титулу. Умер 
Владимир Сергеевич Рашевский в 1967 году в Париже (по 
другим данным – в Нью-Йорке), оставив вдову, которая на 
25 лет пережила его.

Следует отметить, что с написанием фамилии Рашев-
ского имеет место большая путаница: в репортажах с евро-
пейских гонок он фигурирует как Vladimir Rakowski, Vladimir 
Racowsky и R. De Rachevsky, как Baron de Rachewsky и Baron 
Vladimir de Rechewsky; в американской гоночной статистике, 
в заявочных списках гонки 1926 года — как Baron Vladimar 
de Rachewesky, в прессе 1920-х – 1930-х годов его называли 
Baron Rachowesky, Vladimir de Rachesky и даже Vladimar de 
Racowsky, но чаще всего его фамилию транслитерировали 
как Rachevsky, и именно эту фамилию носила его дочь Зина, 
да и сам Рашевский расписывался как Vladimir de Rachevsky. 
Причём приставка «de», указывающая на дворянство, имеет 
право на существование – Рашевские указаны Милорадови-
чем в 1890 году в списке дворянских родов Черниговской гу-
бернии, в части VI «Древние благородные дворянские роды, 
доказательство дворянского достоинства которых восходит 
за 100 лет, но благородное течение покрыто неизвестно-
стью».

свадьба Рашевского

Рашевский как лицо Lucky Strike, The Indianapolis News, ноябрь 
1930 года
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Результаты выступлений Владимира Рашевского в автогонках

Дата Трасса Гонка Дистан-
ция

Заявитель № Автомобиль Результат

1 19.10.1924 Монлери «Гран-при открытия трассы»
(гоночные автомобили до 6 литров) 24,988 км Vladimir de 

Rachevsky 4 Peugeot
4-й, 

2 круга отставания от 
лидера

2 08.03.1925 Мирамас «Гран-при Прованса»
(свободная формула) 504,888 км Vladimir de 

Rachevsky ? Rolland-Pilain 
A22

Не финишировал, 
пройдено менее 40 

кругов

3 19.09.1925 Сан-Себастьян
«Гран-при Сан-Себастьяна»
(международная формула 

гран-при)
709,890 км Vladimir de 

Rachevsky 3 Ballot 2LS Не явился

4 01.05.1926 спидвей 
Атлантик-Сити 3-й этап Чемпионата ААА 482,700 км Charles M. 

Ward 15 Bugatti Не финишировал,
пройдено 11 кругов

5 1926? Ласарте? ? ? ? ? Bugatti ?

6 17.06.1928 Сарт «24 часа Ле-Мана» 2669,272 км ? ? Alfa Romeo 
6C 1500

Совместно с 
Б. Ивановским

 и А. Маринони,
не стартовал

7 08.07.1928 Спа «24 часа Спа» 2463,900 км ? ? Alfa Romeo 
6C 1500

Совместно с 
Л. Кинетти,

не финишировал
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 Подготовка к старту гонки на спидвее Атлантик-Сити 01 мая 1926 года
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Создавая спортивно-гоночные машины, «Па-
трон» не забывал и о «чистодорожных», нёс-
ших, благодаря успехам перечисленных выше 
моделей, ореол «спортивности и скорости». Это 
и 2-литровый «Т38» с его компрессорной вер-
сией «Т38А», строившиеся в 1926…1928 гг., это 
и «Т40» с 1,5-литровым мотором от «Т37», это 
и «Т44» с двигателем объёмом 2991 см3 и мощ-
ностью от 80 до 105 л.с. Надо признать, что и 
«цивильные» версии неплохо показывали себя 
в различных соревнованиях туристских автомо-
билей, но рамки нашего повествования не по-
зволяют рассказать обо всех. По этой причине 
ограничимся основными техническими данными, 
приведёнными в таблице, завершающей данный 
рассказ, а также их фотографиями. А более под-
робно мы остановимся на истории самого доро-
гого, а также самого «массового» во второй по-
ловине 30-х годов прошлого столетия «Бугатти» 
— моделей «Т41» и «Т57»… Ещё перед первой 
мировой войной у Этторе Бугатти созрел замысел 
создания мощной и быстрой, большой и бесшум-
ной, роскошной и элегантной супер-машины. Од-
нако превращение этой идеи в реальность нача-
лось лишь весной 1926 года, когда предприятие 
«Патрона» заслужило высокую репутацию среди 
европейских автомобилистов и его финансовое 
положение стало стабильным. Бугатти собирался 
изготовить всего 25 экземпляров супер-машины, 
одну из которых он обещал страстному автомо-
билисту и, по совместительству, испанскому ко-
ролю Альфонсу XIII. По этой причине прототип, 
имевший порядковый номер «Т41», ещё до сво-
его рождения получил в названии дополнение 
«Королевский» (La Royale). К его проектирова-
нию и постройке Этторе привлёк лучших специ-
алистов фирмы. Все работы велись в специаль-
ной мастерской, двери которой запирались на 
сконструированный самим Бугатти замок, ключ 
от которого постоянно находился у шефа. Как 
обычно, все детали и узлы изготавливались по 
эскизам «Патрона» без проверочных расчётов и 
выполнения «настоящих» чертежей, тем более, 
что многие конструкторские решения применя-

лись на предыдущих моделях фирмы. Благодаря 
этому, опытный образец построили уже к концу 
года. Размеры шасси, имевшего плакетку с номе-
ром «41100», впечатляли — колёсная база рав-
нялась 4572 мм (180 дюймам), а колея достига-
ла 1651 мм (65 дюймов). Рама состояла из двух 
лонжеронов швеллерного сечения высотой 254 
мм (10 дюймов), соединённых трубчатыми тра-
версами. Несмотря на столь внушительные раз-
меры продольных балок, несущую конструкцию 
из-за её громадных размеров пришлось усилить 
в средней части Х-образной поперечиной. Под-
веска колёс была зависимой: спереди — на про-
дольных полуэллиптических листовых рессорах, 
сзади — на двух парах четвертьэллиптических 
рессор кантелливерного типа. Передняя подве-
ска, все детали которой хромировались, являла 
собой настоящее произведение искусства. Ка-
ждая из пар задних рессор располагалась перед 
и за осью ведущих колёс. При этом передняя 
пара включалась в работу только при полной 
загрузке машины. Для восприятия инерционных 
нагрузок (при разгоне и торможении) служили 
две мощные реактивные тяги, размещаемые про-

В 1926 году на смену модели «Т30» пришла 
«Т38», оснащённая 2-литровым двигателем 
в 70 сил, «позаимствованным» от «Имитации 
Большого приза». В версии «Т38А» автомобиль 
снабжался компрессорным мотором от модели 
«Т37А». Всего до конца 1927 года было построе-
но 385 машин «Т38» и «Т38А». 

«…Сидит так у дороги, горюет – глядь: по дороге автомобиль идёт. Катится 
себе потихоньку - километров этак шесть в час. И подумал г-н Колбаба: 
«Верно какой-нибудь рыдван. Ишь ползёт!». Но как подъехал тот автомо-
биль ближе – ей-богу, прекрасный восьмицилиндровый «бугатти»!…».

Карел Чапек. «Почтарская сказка»

Продолжение. Начало в «История мирового автоспорта. Выпуск 1»
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дольно с наружной стороны рамы, перед задними 
колесами. Обе системы подвески оборудовались 
амортизаторами фрикционного типа. «Ла Ройал» 
имел красивые колёса, выполненные из полиро-
ванного алюминия. Как и на модели «Т35», они 
отливались заодно с тормозными барабанами, 
имевшими диаметр 17 дюймов 9 линий (456 мм). 
Для охлаждения тормозов радиально, по пери-
метру колеса располагались турбинные лопатки, 
направлявшие при движении машины встречный 
воздух к барабанам. Надо сказать, что тормоза, 
имевшие механический привод, были явно сла-
боваты для столь большого и тяжёлого автомо-
биля. Колёса снабжались покрышками размером 
36х6,75, изготовленными по спецзаказу фирмой 
«Рапсон» (Rapson). Наружный диаметр колеса 
в сборе составлял 3 фута (916 мм). Интересной 
особенностью «Бугатти Т41» являлось разме-
щение трехступенчатой КПП продольно сзади, 
в одном блоке с главной передачей (подобное 
решение «Патрон» впервые использовал на упо-
минавшемся выше прототипе «T28»). Такая кон-
струкция вела к увеличению неподрессоренных 
масс, но при общем весе снаряжённого автомо-
биля под четыре тонны это не играло сколь-ни-

Парижский автосалон 1926 года. На стенде фир-
мы «Бугатти» выставлены шасси и «купе» мо-
дели «Т38», а на почётном пьедестале красуется 
«Т35-я», украшенная золотыми табличками с на-
званиями выигранных гонок

«Бугатти Т38» с кузовом «Двойной фаэтон» ате-
лье «Лавокат и Марсо» (1927 год).

«Бугатти Т40» с кузовом «купе» в стиле кареты 
XIX века, построенным в 1926 году по эскизам 
«Патрона». Модель «Т40» оснащалась 4-цилин-
дровым двигателем рабочим объёмом 1496 см3 и 
мощностью в 60 сил. В 1930 году в продажу по-
ступает её 1,6-литровая модификация, обозна-
ченная индексом «Т40А».

Вид на владения Этторе Бугатти с высоты птичье-
го полёта (середина 20-х годов ХХ столетия).

Наследные «принцы» «Королевства Бугатти» 
— 18-летний Жан за рулём модели «Т43 Grand 
Sport» и 5-летний Роллан в кокпите «Т52» (сни-
мок 1927 года). В окнах мастерской — скульптуры 
зверей, выполненные старшим братом «Патро-
на» Рембрандтом Бугатти

ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА
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будь существенной роли. Коробка передач не 
имела синхронизаторов и включение скоростей 
с большим шагом передаточных чисел (4,5:1; 
2,5:1 и 1:1,5) требовало определённых навыков. 
Но часто заниматься этим водителю не приходи-
лось — первая передача включалась только при 
поездках по просёлочным дорогам или на затяж-
ных подъёмах, а третьей пользовались лишь от-
чаянные смельчаки, рискнувшие помчаться на 
супер-автомобиле со скоростью свыше 150 км в 
час (максимальная скорость машины в зависимо-
сти от установленного на ней кузова достигала 
180...190 км в час). Многодисковое сцепление в 
масляной ванне устанавливалось под передним 
сидением и соединялось с двигателем коротким 

валом с эластичными резиновыми муфтами на 
концах. Такая компоновка агрегатов дала воз-
можность использовать два коротких карданных 
вала взамен одного длинного, что значительно 
снизило их вибрацию и, вследствие этого, умень-
шило шум в трансмиссии. Кроме того, задний 
кардан имел так называемый реактивный вал. 
Оба вала устанавливались соосно (один внутри 
другого), но крутились в разные стороны, что, 
практически, свело к нулю вибрацию при изме-
нении числа оборотов.

На шасси прототипа «Королевского Бугатти» первоначально был установлен 6-местный кузов типа 
«фаэтон» от американского «Паккарда». Правда, при этом пришлось удлинить капот и подножки. На 
шоссе под Парижем автомобиль без труда разогнался до 180 км в час, расходуя при этом до 50 литров 
горючего на «сотню».

Рисунок чешского художника Вацлава Западлика 
представляет «купе» на шасси прототипа модели 
«Т41».

Двухдверное «купе» ателье Шарля Веймана в 
течение короткого времени стало победителем 
нескольких конкурсов автомобильной красоты. 
Данный кузов стал четвёртым, установленным на 
шасси прототипа «Королевского Бугатти».
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Главной достопримечательностью «королев-
ского» «Бугатти», несомненно, являлся двига-
тель — рядная «восьмёрка» с размером цилин-
дров 125х150 мм (рабочий объём - 14726 см3) и 
верхним распределительным валом (ОНС), кото-
рая вела происхождение от авиамотора «T34». 
Его мощность при степени сжатия 5,5:1 состав-
ляла порядка 230 л.с. при 1700 оборотах колен-
чатого вала в минуту. Правда, многие моногра-
фии, повествующие об этой модели, говорят о 
300 силах, но этот показатель представляется 
явно завышенным. При первом взгляде на си-
ловой агрегат создавалось впечатление, что он 
изготовлен из массивного, длиной почти полтора 
метра алюминиевого слитка, отфрезерованного 
«под мороз». В действительности, под лёгкой ру-

башкой скрывалось чудо литейного производства 
- чугунный блок, выполненный заодно с несъём-
ной головкой цилиндров (как мы уже упомина-
ли «Патрону» разъём между головкой и блоком 
всегда казался неэстетичным). Гнёзда под кла-
паны (их по традиции фирмы было три на каж-
дый цилиндр — два выпускных и один впускной) 
сверлились со стороны картера. Коленчатый вал 
весом без малого в 100 кг покоился на 9 широких 
подшипниках скольжения, каждый из которых 
снабжался собственной (!) системой водяного 
охлаждения. Попутно заметим, что «свою» водя-
ную рубашку имел и каждый цилиндр. Верхний 
распределительный вал приводился в движение 
двумя парами конических шестерён и вертикаль-
ным валом. Поршни изготавливались из легкого 
сплава с легирующими добавками. Мотор обору-
довался двумя независимыми системами зажи-
гания и в каждом цилиндре и в стенках камеры 
сгорания напротив друг друга размещались две 
свечи. Двигатель имел так называемый «сухой» 
картер — циркуляцию масла для смазки трущих-
ся частей обеспечивали два масляных насоса. 
Масляный резервуар ёмкостью в 28 литров (то 
есть, больше двух вёдер масла!) монтировался на 
торпедо кузова. Внешний алюминиевый кожух, 
упоминавшийся выше, служил для защиты мото-
ра от пыли и грязи. Что и говорить — силовой 
агрегат являл настоящий шедевр инженерного и 

Радиаторы моделей «Т41» украсила статуэтка 
вставшего на дыбы и задравшего хобот слона, 
выполненная в своё время старшим братом «Па-
трона» Рембрандтом и ставшая фирменным зна-
ком «Королевских Бугатти»

На рисунках  Пьера Дюмона три первых кузо-
ва, установленные на шасси прототипа «Бугатти 
Т41»: «фаэтон» от американского «Паккарда», 
купе в стиле кареты XIX века и лимузин. Закры-
тые кузова были выполнены по эскизам самого 
«Патрона»
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дизайнерского искусства того времени, но с точ-
ки зрения эксплуатации он был далёк до идеала. 
Так же, как и на гоночных машинах, чтобы от-
регулировать зазоры клапанов, требовалась поч-
ти полная разборка двигателя. Единственно, что 
утешало — первоклассные материалы в сочета-
нии с высоким качеством изготовления гаранти-
ровали, что заниматься подобной регулировкой 
придётся нечасто... 

Этторе Бугатти не терпелось опробовать свое 
новое «детище» на дороге. Когда шасси было 
готово, он отдаёт приказ установить на него 
6-местный кузов типа «фаэтон» от американ-
ского «Паккарда». Для этого пришлось удлинить 
капот, изменить из-за бóльшего диаметра колёс 
конфигурацию крыльев... Радиатор украсила 
статуэтка вставшего на дыбы и задравшего хо-
бот слона, выполненная в своё время старшим 
братом «Патрона» Рембрандтом и ставшая фир-
менным знаком «Королевских Бугатти». К этому 
моменту Рембрандта уже не было в живых — в 
1916-м, впав в глубокую депрессию, он покон-
чил жизнь самоубийством. Потрясённый случив-
шимся Этторе решил увековечить память о брате, 
украсив его скульптурой радиатор автомобиля, 
которому предстояло затмить по мощности, ско-
рости, роскоши и красоте все существовавшие и 
существующие на тот момент легковые машины 
в мире.

На шоссе под Парижем прототип без труда 
разогнался до 180 км в час, расходуя, правда, 
при этом до 50 литров горючего на «сотню». Но 
последний показатель вряд ли взволновал бы 
кого-нибудь из будущих владельцев этой маши-
ны. Первое появление «Бугатти Т41» на публи-
ке состоялось 15 июля 1928 года на гоночном 

«Бугатти 41» с кузовом «Купе Наполеон» был показан в начале 1930 года. До сих пор не стихают 
споры, считать ли данный автомобиль прототипом, на который установили пятый кузов, или все-таки 
первым «серийным» экземпляром этой уникальной машины. Восхитительный дизайн «Королевского 
Бугатти» разработал Жан Бугатти, которому к этому времени не было ещё и 21 года. Открытый капот 
демонстрирует солидный силовой агрегат в 200 сил.

«Купе Наполеон» анфас. Обращает на себя вни-
мание застеклённая крыша закрытой части сало-
на
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кольце Нюрбургринг, куда «Патрон» прибыл на 
розыгрыш «Большого Приза Германии» на сво-
ём супер-автомобиле. Машина вызвала среди 
присутствовавших на трассе людей фурор, куда 
бóльший, чем «болиды» участников состяза-
ний. В дальнейшем, с 1927 по 1929 г.г. на шасси 
опытного образца устанавливались поочередно 
три кузова. Паккардовский «фаэтон» сменило 
2-дверное «купе», построенное по эскизам Этто-
ре и своими очертаниями напоминавшее карету 
XVIII века. Оно снабжалось громадным сундуком 
для багажа, размещённым за пассажирским от-
делением, между задними колёсами. В дизайне 

этой машины «Патрон» сумел объединить две 
свои страсти — лошадей и автомобили. За «купе» 
последовал 4-дверный кузов типа «лимузин», 
также имевший очертания кареты. Естественно, 
что и это творение принадлежало самому Бугат-
ти. И, наконец, в 29-м на прототип установили 
элегантное 2-дверное «купе» ателье Шарля Вей-
мана, которое в течение короткого времени стало 
победителем нескольких конкурсов автомобиль-
ной красоты. К сожалению, жизнь этого кузова 
оказалась недолгой — в конце года, возвращаясь 
из Парижа в Мольсхайм, «Патрон» задремал за 
рулем, машина съехала с дороги и, врезавшись 

Вверху — второй «серийный» «Бугатти 41» снабжался 4-дверным кузовом «фаэтон», названным 
«Берлине де вояж». Экстерьер машины, окрашенной в жёлтый и чёрный цвета, вновь был стилизован 
под карету XIX века. Внизу — Жан Бугатти позирует на фоне созданного им по заказу французского 
кутюрье Армана Эсдера «родстера», третьего «серийного» «Бугатти 41».
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в деревья, оказалась сильно поврежденной - в 
частности погнулась рама. Этторе и ехавшая с 
ним дочь Л’Эбе, к счастью, не пострадали. 

В конце 1929 — начале 1930 гг. Бугатти вно-
сит некоторые изменения в конструкцию модели 
«T41» — колёсная база уменьшается до 4270 мм, 
а колея до 1600 мм. За счёт сокращения хода 
поршня до 130 мм (-20 мм) рабочий объем сни-
зился до 12763 см3 (что соответствовало 60 «на-
логовым» силам), а мощность — до 200 л.с. при 
тех же оборотах коленчатого вала. Именно такие 
параметры имел первый «серийный» «ЛяРойал», 
появившийся в начале 30-го и «одетый» Жаном 
Бугатти. Созданный им кузов представлял собой 
4-дверный «Седан де Вилль» (Sedan de Ville), в 
котором водитель и пассажир рядом с ним сидели 
под открытым небом, а задние пассажиры распо-
лагались со всеми удобствами в закрытом отделе-
нии со стеклянной крышей. Называлось это тво-
рение «Купе Наполеон» (Coupe Napoleon). Своим 
«именем» оно обязано тому, что при разработке 
дизайна этого автомобиля Жан взял за основу 
экстерьер кареты императора Наполеона, на ко-
торой тот бесславно покинул поле боя под Ва-
терлоо. Покупателей на первый серийный «Коро-
левский Бугатти» не нашлось. Его цена (а за одно 
только шасси требовалось выложить 400 тысяч 
золотых франков, что соответствовало стоимости 
двух комплектных «Роллс-Ройсов») шокировала 

всех потенциальных покупателей в Старом Све-
те, а за океаном к этому моменту набирала обо-
роты «Великая депрессия». Тот же Альфонс XIII 
предпочёл приобрести американский «Дюзенберг 
Джей», который при всех своих исключительных 
качествах стоил значительно дешевле «экзота» 
из Мольсхайма. Но Этторе это нисколько не рас-
строило — он просто оставил «купе» в личном 
пользовании. Машина служила «Патрону» вплоть 
до начала второй мировой войны, а перед всту-
плением немцев во французскую столицу была 
укрыта вместе с двумя другими «Бугатти» в зам-
ке Эрмонвилль под Парижем. В 1958-м попавшая 
в тяжелое финансовое положение семья Бугатти 
продала «Купе Наполеон» за какие-то 150 тысяч 
долларов текстильным магнатам из Мюлуза Гансу 
и Фрицу Шлумпфам, собравшим к середине 70-х 
годов прошлого столетия самую крупную в Евро-
пе, состоящую из 437 автомобилей 90 различных 
марок коллекцию, среди которых насчитывалось 
122 «Бугатти». Дорогостоящее увлечение брать-
ев привело их к банкротству в 1977-м, после 
которого французское правительство выкупило 
собрание и преобразовало его в «Национальный 
музей автомобилей Мюлуз», официально откры-
тый в 1981 году. За три года до этого специаль-
ным правительственным указом 285 машин из 
экспозиции (в том числе, 50 «Бугатти», среди 
которых и оба находившихся в коллекции «Ко-

«Купе» парижского стилиста Биндера, построенное в 1939 году на шасси третьего «серийного» «Бу-
гатти Т41».
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ролевских Бугатти») объявлялись национальным 
достоянием и их вывоз за пределы страны запре-
щался.

С этим экземпляром связана самая загадоч-
ная страница в истории «T41». Дело в том, что 
на его шасси закреплена плакетка с номером… 
«41100» (то есть, с таким же, какой имел опыт-
ный экземпляр автомобиля), которая и стала 
камнем преткновения в многолетних спорах о 
количестве выпущенных «Королевских Бугатти». 
Часть специалистов считает, что двигатель и ку-
зов «Купе Наполеон» были установлены на от-
ремонтированном шасси прототипа. А раз так, то 
выставленная в Мюлузе машина является одной 
из модификаций опытного образца. «Позволь-
те, — возражают другие, — но разве мог Этторе 
Бугатти при его почти маниакальном стремлении 
к чистоте конструкции допустить, чтобы автомо-
биль, являющийся его гордостью и визитной кар-
точкой фирмы, имел отремонтированную раму 
(при этом, пожалуй, самую дешёвую часть маши-
ны)?». К сожалению, найти правых в этом споре 

сегодня весьма сложно – архив фирмы погиб во 
время войны, а Жан и Этторе Бугатти ушли в мир 
иной, когда никого не волновал вопрос о количе-
стве построенных машин «королевской» серии. 
На взгляд автора, прототип и «Купе Наполеон» 
в любом случае являются двумя разными авто-
мобилями. Если при восстановлении шасси изме-
няются размеры колёсной базы и колеи, то разве 
тогда можно говорить о старой раме? А, если, в 
довершение к этому, на изменённое шасси ста-
вятся новые мотор и кузов, то разве  допустимо 
получившуюся при этом машину назвать старым 
автомобилем?...

Второй серийный «Бугатти Т41» изготовили 
также для самого «Патрона». Его шасси имело 
номер «41150». Точная дата постройки этой ма-
шины неизвестна, но первые упоминания о ней, 
появившиеся в прессе, относятся к первой поло-
вине 1930 года. Автомобиль снабжался 4-двер-
ным кузовом «фаэтон», названным «Берлине де 
вояж» (Berline de Voyage), с шестью боковыми 
съёмными окнами. Экстерьер машины, окрашен-

В мае 1932 года к известному в Германии врачу-гинекологу Йозефу Фуксу из Мольсхайма в Мюнхен 
отправляется пятое «серийное» шасси, на котором немецкий дизайнер Людвиг Вайнбергер создает 
5-местный «кабриолет» чёрного цвета с жёлтым кожаным верхом.
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ной в жёлтый и чёрный цвета, вновь был стили-
зован под карету XIX века. Во время немецкой 
оккупации этот автомобиль вместе с описанным 
выше «Купе Наполеон» и «купе» фирмы «Кель-
нер» на шасси «Т41», речь о котором пойдёт 
чуть позже, были спрятаны в поместье «Патро-
на» в Эрмонвилле. В 1950-м, через три года по-
сле смерти отца Л’Эбе Бугатти довольно дёшево 
продала этот экземпляр в Соединённые Штаты, 
где тот сменил трёх владельцев, прежде чем за 
45 тысяч долларов стал собственностью нефтя-
ного магната и владельца крупнейшей в мире 
коллекции машин Уильяма Хара. После смерти 
Хара его наследники распродали коллекцию, 
бóльшая часть которой попала в руки владель-
цев фирмы «Холидэй-Инн» (Holiday-Inn), контро-
лирующей сеть отелей на Среднем Западе и За-
падном побережье. В июне 86-го они выставили 
«Королевский Бугатти» на аукцион и его за 5,6 
миллионов долларов купил Джерри Мур, который 
уже через шесть месяцев «уступил» автомобиль 
«Королю пиццы» Тому Моногану за 8,1 миллион 
«зелёненьких». Эта сумма тогда вошла в «Книгу 
рекордов Гиннесса», как самая большая, запла-
ченная когда-либо за серийную машину. 

В апреле 32-го наконец нашёлся первый по-
купатель на «T41». Им стал не один из тогда ещё 
многочисленных европейских монархов, а фран-

цузский кутюрье Арман Эсдер. Шасси построен-
ного для него автомобиля имело номер «41111». 
Кузов был создан Жаном Бугатти в соответствии 
с требованиями и вкусом заказчика. Это был 
2-местный «родстер» с дополнительным сидени-
ем сзади (так называемым «тёщиным местом»), 
характерной особенностью которого стало… от-
сутствие фар. Миллионер никогда не ездил в тём-
ное время дня и, кроме того, считал, что фары 
портят внешний вид машины. Тем не менее, Жан 
оснастил «ЛяРойал» парой съёмных ламп «Сцин-
тилла» (Scintilla), которые шофёр Эсдера Луи 
устанавливал при необходимости доставить ав-
томобиль в нужное место вечером или ночью. Во 
второй половине 30-х годов машина была прода-
на одному из тогдашних французских министров, 
который сразу же заказал парижскому ателье 
«Биндер» (Binder) новый кузов по образу и подо-
бию «Купе Наполеон». Новый «костюм» для «Ко-
ролевского Бугатти» был готов в марте 39-го, но 
министр не выкупил автомобиль и его собствен-
ником стал английский коммерсант Джон Бартон, 
занимавшийся продажей машин «Кудесника из 
Мольсхайма» на Острове. Старый кузов (без ре-
шётки радиатора и капота) хранился на складе 
мастерской «Биндер» почти год, но в июне 40-го 
он был уничтожен при бомбежке немцами рас-
положенных рядом заводов «Ситроен». Сменив 

После «реанимации», проведенной Чарльзом Чейном в 1946...1947 годах кабриолет Вайнбергера из-
менил окрас — теперь он стал кремовым с черным верхом. Кроме того, при ремонте двигателя при-
шлось расточить цилиндры до 132,6 мм и заменить поршни, а также взамен карбюратора «Бугатти» 
поставить четыре «Стромберга»
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после Бартона нескольких владельцев, «ЛаРой-
ал» с шасси «41111» оказался за океаном и его 
в 1964 году приобрёл за 50 тысяч долларов Уи-
льям Хара. После смерти последнего автомобиль 
оказался в частной коллекции президента авиа-
компании «Эйр Калифорниа» (Air California) ге-
нерала Уильяма Лайона, проживавшего в городке 
Оринж (шт. Калифорния). 

В мае 32-го шасси под номером «41121» от-
правляется из Мольсхайма в Мюнхен к известно-
му в Германии врачу-гинекологу Йозефу Фуксу. 
По его заказу немецкий дизайнер Людвиг Вай-
нбергер создает 5-местный «кабриолет» чёрно-
го цвета с жёлтым кожаным верхом. В 1933-м, 
после прихода нацистов к власти Фукс, бывший 
евреем, уезжает из страны. Вместе с ним в эми-
грацию отправляется и «Королевский Бугатти». 
Несколько лет они скитаются по разным, вклю-
чая Китай, странам и, наконец, в конце 37-го 
прибывают в Соединённые Штаты. Американский 
климат оказывается губительным для автомоби-
ля — зимней ночью замерзает вода в системе ох-
лаждения и разрывает в нескольких местах блок 
мотора. Машину закатывают в один из складов 
Лонг-Айленда, закрывают брезентом и... забыва-
ют о ней. Лишь через 5 лет здесь её обнаружи-
вает Чарльз Чэйн (впоследствии вице-президент 
«Дженерал Моторс»), который, практически, за 

бесценок приобретает автомобиль и после вой-
ны, в 1946-1947 гг. восстанавливает его. Правда, 
при ремонте двигателя пришлось расточить ци-
линдры до 132,6 мм и заменить поршни, а также 
взамен карбюратора «Бугатти» поставить четыре 
«Стромберга». Кроме того, кузов был перекра-
шен в кремовый цвет и снабжён новым чёрным 
кожаным верхом. «T41» служил Чарльзу 13 лет — 
в 1960-м он подарил (по утверждению некоторых 
злопыхателей – выгодно продал) машину Музею 
Генри Форда в Дирборне. 

Следующий «королевский» автомобиль из 
Мольсхайма (номер шасси — «41141») появился 
перед широкой публикой на лондонском автоса-
лоне 1932 года. «Патрон» выставил эту машину 
с красивым 2-дверным кузовом «купе» работы 
французского ателье «Кельнер» (Kellner) в зале 
«Олимпия», рассчитывая найти на неё покупате-
ля. Но таковых не нашлось — цена в 6500 фун-
тов стерлингов «зашкаливала» даже для местных 
миллионеров. Этторе это, похоже, нисколько не 
взволновало — исходя из принципа «Не хотите, 
так и не надо», он... оставляет автомобиль себе, 
а затем дарит любимой дочке Л’Эбе. В 1950 году 
семья Бугатти продаёт эту машину, имеющую 
пробег в 10 тысяч километров, за бесценок — все-
го за 100 тысяч старых франков (для сравнения 
— «Ситроен 2CV» стоил тогда 228 тысяч) — из-

«Бугатти Т41» с с красивым 2-дверным кузовом «купе» работы французского ателье «Кельнер» был 
выставлен на лондонском автосалоне 1932 года в зале «Олимпия». Его цена в 6500 тогдашних фунтов 
стерлингов шокировала даже самых богатых посетителей выставки и покупателей на эту машину не 
нашлось
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вестному американскому гонщику и конструктору 
спортивных болидов Бриггсу Кэннингэму. «Коро-
левское» «купе» становится главным украшени-
ем музея Кэннингэма в городке Коста-Месса (шт. 
Калифорния), однако в 87-м Бриггс, попавший в 
тяжелое финансовое положение, вынужден рас-
статься со своим сокровищем. В ноябре того же 
года «Бугатти 41» под номером «41141» идёт с 
молотка на аукционе «Кристи» за десять (!) мил-
лионов долларов. Обладателем автомобиля стал 
лондонский торговец машинами Николас Харлей, 
который через несколько лет продаёт его в част-
ную коллекцию в Японии. 

Последний «T41» (шасси номер «41131») ку-
пил английский промышленник капитан Губерт 
Форстер. В июне 33-го машина прибыла в лон-
донское ателье «Парк Уорд» (Park Ward), где её 
снабдили просторным и строгим 7-местным кузо-
вом типа «лимузин». После войны Форстер продал 
автомобиль уже знакомому нам Джону Бартону, 
который в 55-м уступил машину американскому 
коллекционеру Джону Шекспиру. Спустя еще 8 
лет, Шекспир вынужден срочно продать машину 
и её покупателями становятся братья Шлумпф. 
Весной 64-го «Королевский» «Бугатти» вернулся 
на родину и теперь занимает почётное место в 
экспозиции «Национального музея автомобилей» 
в Мюлузе.

Если машин «Ла Ройал» за шесть лет постро-
или семь (считая 14,7-литровый прототип «само-
стоятельной» машиной), то двигателей «T41» в 
Мольсхайме изготовили более двух сотен. «Лиш-
ние» силовые агрегаты использовались на ско-
ростных поездах «Мотрис» (Motorice), разрабо-
танных Жаном Бугатти по заказу французских 
железных дорог. Всего было выпущено четыр-
надцать 4-моторных и 65 двухмоторных вагонов, 
а также 79 прицепных вагонов к ним. В конструк-
ции этих поездов использовались решения, поза-

имствованные в автомобилестроении — обтекае-
мые передок, независимая подвеска всех колес, 
привод от двигателя к ведущим колесам с помо-
щью карданных валов. Благодаря «тяговитости» 
двигателей, «Мотрисы» не имели коробок пере-
дач. Когда первый вагон был закончен, то вы-
яснилось, что ширина ворот мастерской, где он 
создавался, недостаточна, чтобы выкатить его на 
улицу, и пришлось разбирать часть стены. Двух-
вагонные составы, вмещавшие 144 пассажиров, 
отличались высокой скоростью — так, Жан Бу-
гатти в 1937 году на линии Париж — Страсбург 
сумел разогнать поезд (естественно, без людей) 
до скорости 196 км в час. Моторные вагоны верой 
и правдой служили на французских железных 
дорогах вплоть до 1958 года. Именно они стали 
родоначальниками высокоскоростных поездов 
«TGV», известных сегодня во всём мире. 

В середине 60-х годов прошлого века бра-
тья Шлумпф решили создать «реплику» (то есть, 
полную копию) «родстера» Армана Эсдера. Дви-
гатель был приобретён у французских железных 
дорог, использовавших эти силовые агрегаты на 
«Мотрисах». Где-то удалось разыскать передний 
и задний мосты, по-видимому, принадлежавшие 
прототипу. Раму изготовила по спецзаказу ан-
глийская фирма «Элстхоум» (Elsthom) из Бель-
форта. Кузов строился в мастерских при музее 
братьев Шлумпф по фотографиям и рисункам, 
которые только удалось найти. Работы по «кло-
нированию» «королевского» «Бугатти» шли 
очень медленно — мешали постоянные судебные 
иски, вчиняемые Шлумпфам бывшими сотрудни-
ками фирмы «Автомобили Э.Бугатти», которые 
считали аморальным и нечистоплотным делом 
копирование мирового шедевра. Пока шли эти 
разбирательства, братья обанкротились и неза-
конченную «реплику» унаследовал «Националь-
ный музей автомобилей». К началу 80-х годов 

Последний «Королевский Бугатти» в июне 1933 года отправился в Великобританию, где ателье «Парк 
Уорд» изготовило для него 4-дверный кузов типа «лимузин».
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строительство копии «родстера» завершилось и 
она заняла своё место в экспозиции музея. Од-
нако, никто, естественно, не считал этот автомо-
биль творением «Кудесника из Мольсхайма».

То, что из планируемых к выпуску 25 машин 
серийно удалось изготовить всего шесть, каза-
лось, подтверждает высказываемый многими 
историками мнение, что «T41» является самым 
неудачным автомобилем Этторе Бугатти. Однако 
представляется, что это не так. На взгляд авто-
ра, с самого начала «Кудесник из Мольсхайма» 
планировал супер-экипаж в основном «для вну-
треннего пользования» и не случайно, что лишь 
три дошли до покупателя, а остальные экземпля-
ры уникальной машины служили её создателю и 
членам его семьи... 

В заключение рассказа о «самом-самом» «Бу-
гатти» вспомним о его младшем «брате» — ав-
томобиле модели «Т46», который неофициально 
назывался «Маленьким королём» (Petite Royal). 
Эта машина, предназначенная для конкуренции 
с «Роллс-Ройсами», «Испано-Суизами» и «Изот-
тами-Фраскини», появилась в 1929 года. Во 
многих конструктивных деталях она представ-
ляла уменьшенную копию модели «Т41». Рядная 
«восьмёрка» рабочим объёмом 5359 см3 (= 30 
«налоговых» сил) имела ход поршня в 130 мм, 
девятиопорный коленчатый вал, «сухой» кар-
тер, двойную систему зажигания с 16-ю свечами 
(правда, размещавшимися с одной стороны каме-
ры зажигания), по три клапана на цилиндр, верх-
ний распредвал… При 3500 мин.-1 оборотах ко-
ленчатого вала мотор развивал мощность от 140 
до 150 л.с. В 1930-м двигатель оснастили двумя 
карбюраторами и он стал «выдавать» 160 сил 
(модель «T46S»). Трансмиссия состояла из мно-
годискового «сухого» сцепления, установленно-
го в блоке с силовым агрегатом, и 3-скоростной 
КПП, объединённой с главной передачей. Рама 
с лонжеронами швеллерного сечения и трубча-
тыми траверсами, а также зависимая подвеска 
колёс (спереди — на полуэллиптических, сзади 
— на четвертьэллиптических листовых рессорах) 
и механические тормоза с тросовым управлени-
ем (уже с усилителем) дополняли сходство этой 
модели с «Королевским Бугатти». Размер колёс-
ной базы «Т46» составлял 3500 мм (-770 мм), а 
колеи — 1400 мм (-200 мм). Первые экземпляры 
автомобиля снабжались колёсами с проволочны-
ми спицами, но впоследствии их заменили на ко-
лёса, аналогичные по конструкции монтируемым 
на «Т41». Максимальная скорость «Маленького 
короля» достигала в зависимости от типа уста-
новленного на шасси кузова от 145 до 160 км в 
час. Выпускалась эта версия до 1936 года и все-
го изготовили 400 автомобилей, что для машины, 
шасси которой стоило порядка 35 тысяч франков, 
являлось весьма приличным показателем. 

На базе модели «Т46» в 1930 году создаёт-
ся «Бугатти Т50», отличающийся от «Маленько-
го короля» лишь компрессорным мотором новой 
конструкции. Именно в этом силовом агрегате 
«Патрон» впервые в своей практике применил 
шатровую камеру сгорания с двумя клапанами на 

Представленная на парижском автосалоне 1927 
года модель «Т44» вела начало от 3-литрового 
8-цилиндрового прототипа «Т28». Мощность ее 
двигателя объемом 2991 см3 равнялась 80 л.с., а 
годом позже ее увеличили до 105 л.с.

Четырёхдверный «седан» со складывающейся 
крышей изготовила на шасси «Т44» «придвор-
ное» ателье «Ганглофф», расположившееся в 
находящемся неподалёку от Мольсхайма городке 
Кольма (1929 год).

«Бугатти Т46» неофициально называли «Ма-
леньким королём». Эта машина, предназначен-
ная для конкуренции с «Роллс-Ройсами», «Испа-
но-Суизами» и «Изоттами-Фраскини», появилась 
в 1929 года.
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цилиндр и с двумя распредвалами (DOHC). По-
следние приводились в движение от переднего 
конца коленчатого вала посредством системы 
шестерён. При рабочем объёме в 4972 см3 дви-
гатель развивал мощность в 225 (версия «Т50») 
или 200 л.с (версия «Т50 Тourisme» ) при 4000 
мин.-1 оборотах коленчатого вала. Автомобиль, 
неофициально называемый «4,9 litres Grand 
Sport», достигал скорости 180 км в час. До 1934 
года таких машин изготовили всего 65 штук. 

В 1932 году, в период действия «Свободной 

формулы» «Патрон» создаёт модификацию, по-
лучившую индекс «Т54» и являвшуюся комбина-
цией шасси модели «Т51» с 5-литровым силовым 
агрегатом от «Т50». Двигатель оснастили ком-
прессором, благодаря чему его мощность достиг-
ла 300 сил. Каких усилий стоила остановка этого 
«чудовища», достигавшего скорости в 240 км в 
час, с помощью тормозов с тросовым приводом, 
можно только догадываться. В течение двух лет 
изготовили 4 или 5 автомобилей серии «Т54», ко-
торые поначалу пытались противостоять на трас-
сах «гран-при» итальянским «Альфа-Ромео», а 
затем, после введения «750-килограммовой» 
формулы — германским «Мерседес-Бенцам» и 
«Ауто-Унионам». Также в 32-м строятся три авто-
мобиля «Т53», представлявшие собой полнопри-
водную (quatre roués motrices) версию «пятьде-
сят четвёртой». Машины получились тяжёлыми 
и никакой выгоды от привода на все колёса её 
создатели не получили. Луи Широн, Акилле Вар-
ци и Рене Дрейфус выступили на них без особых 
успехов в нескольких горных гонках, после чего 
данный проект был закрыт. 

И в годы экономического кризиса фирма из 
Мольсхайма продолжала предлагать покупателям 
широкую гамму дорожных и спортивных машин 
— так, в 1931-м в её программе насчитывалось 
10 различных моделей, начиная с 1,5-литрового 
«Т40» и заканчивая 12,8-литровым «Королевским 
Бугатти». Возможность выпуска столь обширной 
для сравнительно небольшого предприятия но-
менклатуры автомобилей объяснялась широкой 
унификацией как отдельных узлов и агрегатов, 
так и используемых конструкторских решений. 

«Т57», ставшая во второй половине 30-х 
годов бестселлером марки «Бугатти», явля-
лась плодом эволюционного развития впервые 
представленной на парижском автосалоне 1927 
года модели «Т44», конструкция которой в свою 
очередь вела начало от упоминавшегося выше 
3-литрового 8-цилиндрового прототипа «Т28», 
построенного в 1921-м. Рядная «восьмёрка» мо-
дели «Т44» с размером цилиндров Ø69х100 мм 
была типичной для «Бугатти» тех лет – трёхкла-
панная неразъёмная головка цилиндров с одним 
верхним распределительным валом. Правда, вер-
тикальный вал с двумя парами конических ше-
стерён, приводивший в движение распредвал, 
размещался не спереди мотора, а между двумя 
4-цилиндровыми блоками. Мощность двигателя 
рабочим объёмом 2991 см3 равнялась 80 л.с., а 
годом позже её увеличили до 105 сил. Силовой 
агрегат дорожной версии оборудовался батарей-
ным зажиганием с ручной или автоматической 
регулировкой опережения зажигания, а спортив-
ную модификацию снабдили магнето. Машины 
для участия в состязаниях по желанию покупате-
ля поставлялись с коленчатым валом на ролико-

Два «купе» на базе модели «Т46»: вверху — в 
«традиционном» стиле (1930 год), внизу — творе-
ние Жана Бугатти на шасси «Т46S» (со 160-силь-
ным мотором), представленное на парижском ав-
тосалоне 1932 года.

«Бугатти Т50», представленный широкой публи-
ке осенью 1930 года, отличался от своего пред-
шественника — модели «Т46» - мотором, полу-
чившим два верхних распределительных вала. 
Мощность его 5-литрового двигателя достигала 
225 л.с.
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вых или шариковых подшипниках (взамен девяти 
подшипников скольжения) и с сухим 2-дисковым 
сцеплением (взамен многодискового, в масляной 
ванне). Прекрасно подобранные передаточные 
числа в 4-скоростной КПП позволяли «44-й» уве-
ренно разгоняться на третьей передаче до 100 
км в час, а на прямой четвёртой — до 140 км в 

час. Превосходные динамические качества, вы-
сокое качество изготовления и довольно умерен-
ная цена сделали «Бугатти Т44», неофициально 
называемый «Три литра» (Trois litres), самым 
успешным по продажам автомобилем в истории 
марки — вплоть до 1930 года его изготовили в 
количестве 1095 штук. 

В 30-м году на смену «сорок четвёртой» 
приходит более мощная и совершенная версия 
«Т49». Рабочий объём её двигателя возрос за 
счёт расточки цилиндров на 3 мм до 3257 см3, а 
мощность увеличилась до 110 сил. При этом, чис-
ло оборотов коленчатого вала снизилось на 600 
мин.-1, до 3800 мин.-1, что делало силовой агрегат 
более тихим. В остальном конструкция мотора не 
претерпела изменений, за исключением установ-
ки батарейной системы зажигания американской 
фирмы «Делько» (Delco), которая стала двой-
ной (с двумя свечами на цилиндр). Трансмиссия 
традиционно состояла из многодискового сце-
пления (в масляной ванне) и 4-скоростной КПП 
без синхронизаторов. Переключение скоростей 
представляло для водителя некоторые затрудне-
ния, но правильно подобранные передаточные 
числа (как и на «44-й») позволяли делать это 
не часто. На второй скорости автомобиль уве-
ренно разгонялся до 65, на третьей — до 95, а 
на четвёртой, прямой — до 140 км в час. Шасси, 
весившее 1080 кг, имело два размера колёсной 
базы — 312 и 322 см — и многие дизайнерские 
(или как тогда говорилось — «стилистические») 
ателье использовали их под свои кузова. Маши-
на стоила на треть меньше, чем модель «Т46», 
но при этом выглядела не менее импозантно (в 
частности, она снабжалась таким же, как на «Ма-
леньком короле» колёсными дисками с радиаль-
ными турбинными лопатками, располагавшимися 
по периметру). Это делало её привлекательной 
в глазах покупателей и, несмотря на экономиче-
ский кризис, добравшийся до Старого Света из 
США, вплоть до начала 1934 года было продано 
470 машин этой модели. 

В октябре 1933-го на парижском автосалоне 
состоялась премьера модели «Т57 Normale», в 
создании которой активнейшее участие принял 
Жан Бугатти. Большую помощь сыну «Патрона» 
оказал бывший шеф заводской гоночной команды 
Бартоломео («Мео») Костантини. На эксперимен-
тальных машинах Жан и «Мео» опробовали неза-
висимую подвеску передних колёс, но затем, со-
чтя такую конструкцию недоработанной и посему 
небезопасной, они вернулись к полуэллиптиче-
ским листовым рессорам. Но даже и с зависимой 
подвеской «Т57-я», продажи которой начались в 
марте 1934-го, ознаменовала для мольсхаймской 
фирмы наступление новой эпохи.

Конструкция рядной «восьмёрки» рабочим 
объёмом 3257 см3 имела сходство с двигателем 

Колёсные диски моделей «Т46» и «Т50» были 
аналогичны устанавливаемым на «Королевских 
Бугатти» и выполнялись из полированного алю-
миния. Они отливались заодно с тормозными 
барабанами, а для их охлаждения радиально, 
по периметру колеса располагались турбинные 
лопатки, направлявшие при движении машины 
встречный воздух к тормозам.

Полноприводной «болид» серии «Т53» с 
300-сильным 5-литровым мотором, построен-
ный в 1932 году в количестве трёх экземпляров, 
не оправдал возлагаемых на него «Патроном» 
надежд. Машина оказалась тяжёлой и особых 
успехов на трассах горных гонок, в которых она 
приняла участие, не достигла. На снимке — Луи 
Широн на дистанции соревнований на Клау-
зенпассе. Обратите внимание на «прочность» 
редких ограждений, установленных по краю до-
роги, за которыми обрыв в несколько десятков 
метров, а также на отрыв от земли заднего левого 
колеса при прохождении поворота…
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модели «Т50» - два верхних распределительных 
вала, два клапана на цилиндр, расположенных 
под углом 45º к вертикали, свечи зажигания, 
установленные по оси двигателя, между распред-
валами… Её мощность составляла 135 л.с. при 
4000 мин.-1 оборотах коленчатого вала. Головка 
цилиндров оставалась неразъёмной — Этторе, 
курировавший проект, не собирался изменять 
своим принципам. Надо заметить, что объедине-
ние головки и блока цилиндров в единое целое 
являлось теоретически прекрасным решением, 
ибо в таких конструкциях отсутствовало такое 
явление как коробление головки, вследствие не-
равномерного нагрева разделённых термостой-
кой прокладкой двух частей силового агрегата. 
Но с точки зрения эксплуатации двигатели «Па-
трона» были явно не идеальны. Однако в связи с 
тем, что техническое обслуживание автомобиля 
приходилось делать нечасто, владельцам «Бугат-
ти» рекомендовалось производить его на родном 
предприятии в Мольсхайме. На время приведе-
ния машины в порядок (а это, учитывая необхо-
димость демонтажа мотора и его почти полной 
разборки, занимало несколько дней) клиент раз-
мещался в первоклассной гостинице «Hostellerie 
du Pur Sang», ресторан которой славился ита-
льянской кухней и сделанными в винодельне 
«Патрона» винами. Причём все эти услуги предо-
ставлялись бесплатно… 

Впервые на автомобиле «Бугатти» в одном 
блоке с двигателем монтировались «сухое» одно-
дисковое сцепление и 4-ступенчатая КПП с ше-
стернями второй, третьей и четвёртой передач, 
имевшими постоянное зацепление. Благодаря 
этому исчез «зубовный скрежет» при переключе-
нии скоростей, являвшийся отличительной осо-
бенностью прежних моделей «Бугатти». Силовой 
агрегат служил элементом жёсткости лонжерон-
ной рамы. Размер колёсной базы составлял 3,30 
м, а колеи — 1,35 м. Колёса типа «Rudge-Knock-
Ons» имели проволочные спицы и снабжались 
центральной крепёжной гайкой. По данным фир-
мы максимальная скорость машин модели «Т57» 
достигала отметки в 160 км в час, а разгон с ме-
ста до «сотни» занимал всего 13,5 секунд. Кор-
респондент британского журнала «Мотор Спорт», 
которого с новым автомобилем познакомил фран-
цузский гонщик Рене Дрейфус, с восторгом отме-
чал эластичность силового агрегата: «…Рене, не 
выключая четвёртой, прямой передачи, отпустил 
педаль газа и скорость машины снизилась до 15 
км в час. Затем, нажав на акселератор, он, опять 
таки, не трогая рычага переключения скоростей, 
разогнал автомобиль до 150 км в час. Далее была 
продемонстрирована работа тормозов (напом-
ним, что они имели тросовое управление — прим. 
автора). Для полной остановки со скорости 60 км 
в час потребовалось всего 14 метров, при этом 

колёса не блокировались и машина шла по пря-
мой. Тормозной путь при скорости 120 км в час 
составил менее 60 метров!...». 

Шасси «пятьдесят седьмой» весило 950 кг и 
на нём устанавливались три типа кузовов, стро-
ившихся ателье «Ганглофф» (Gangloff), находив-
шимся в городе Кольма и являвшимся «придвор-
ной» мастерской мольсхаймского предприятия. 
Каждый из кузовов получил название одной из 
альпийских горных вершин. Четырёхдверная 

На парижском автосалоне 1933 года состоялась 
премьера модели «Т57», ставшей «лебединой 
песней» компании «Автомобили Э.Бугатти». На 
снимке – «берлина» с четырьмя распашными 
дверцами.

Номенклатура «серийных» кузовов, предлагае-
мых покупателям в 1935 году для установки на 
шасси модели «Т57» - 4-местный «кабриолет» 
- «Stelvio», 4-дверная «берлина» «Galiber» и 
2-дверное «купе» с сильно наклонённым назад 
ветровым стеклом - «Ventoux». Их дизайн яв-
лялся творением Жана Бугатти. Кузова строились 
«придворным» ателье «Гонглофф» из городка 
Кольма.
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«Бугатти 57» с кузовом «кабриолет» швейцар-
ской фирмы «Грабер». 

Двухместное «купе», названное «Аталанте» поя-
вилось в программе фирмы осенью 1935 года. На 
снимке внизу — автомобиль, построенный в 1938 
году на шасси «Т57С».

На парижском автосалоне 1935 года интерес пу-
блики вызвало экспериментальное «купе», по-
строенное по проекту Жана на укороченном шас-
си «57-й» и носившее название «Аэролит».

Вверху и внизу - на лондонской автомобильной 
выставке 1936 года показана самое футуристич-
ная модификация модели «Т57S» — «купе», на-
званное «Атлантик», экстерьер которого также 
создал Жан Бугатти. Всего таких машин, отлича-
ющихся друг от друга деталями, изготовили три 
штуки (две — в сентябре…октябре того же года, а 
третью – в мае 38-го).

На парижском автосалоне 36-го года всеобщее 
внимание привлёк 2-местный «родстер» «Гран 
Спорт Родстер», дизайн которого вновь являлся 
творением Жана Бугатти. Характерной особенно-
стью экстерьера являлись полностью капотиро-
ванные передние колёса. При повороте вместе с 
колёсами поворачивались и передние секции об-
текателей.

ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА

68                                                                                          Николай Белоусов: «Le pur sang de l’automobile»



«берлина» именовалась «Galiber», двухдверное 
«купе» с сильно наклонённым назад ветровым 
стеклом — «Ventoux», а 4-местный «кабриолет» - 
«Stelvio». Их дизайн являлся творением Жана Бу-
гатти. Шасси «пятьдесят седьмой» стоило 62 ты-
сячи франков, комплектные «купе» и «берлина» 
обходились на 20 тысяч дороже, а цена «кабри-
олета» составляла 85 тысяч. Это было несколько 
меньше стоимости «Делаэ 135» (Delahaye) и чуть 
больше цены «Гочкисса 620» (Hotchkiss). При 

этом надо учитывать, что во время экономиче-
ского кризиса начала 30-х годов франк несколь-
ко обесценился и уже не имел того веса, как при 
появлении модели «Т35».

В октябре 35-го года на парижском салоне 
прошла премьера ещё одной версии, снабжённой 
2-дверным, 2-местным кузовом «купе» с объём-
ным багажником сзади, которая получила назва-
ние «Аталанте». Это была самая дорогая модифи-
кация «Т57» с «серийным» кузовом, стоившая 90 
тысяч франков. Те, кого не устраивали эти кузо-
ва, заказывали их у ведущих дизайнеров Старо-
го Света — таких как британский «Янг» (Young), 
французские «Фернандес и Даррин» (Fernandez 
et Darrin), «Саутшик» (Saoutchik) и «Летурне и 
Маршан» (Letourneur et Marchand), швейцарский 
«Грабер» (Graber), бельгийский «Ванден Плас» 
(Vanden Plas), … Заметим, что и так называемые 
«серийные» изделия от «Ганлофф» во многих де-
талях зачастую отличались друг от друга, ино-
гда — по прихоти клиента фирмы, иногда — по 
фантазии Жана Бугатти. На парижском автосало-
не 1935 года огромный интерес публики вызвало 
экспериментальное «купе», построенное по про-
екту Жана на укороченном шасси «57-й» и но-
сившее название «Аэролит» (Aérolythe). Панели 
его кузова были выполнены из лёгкого сплава 
«Электрон». Так как данный материал не свари-
вался, то части кузова соединялись заклёпками, 
для размещения которых по оси машины, а так-
же по обтекателям колёс устраивались наруж-
ные «гребни». Они придали автомобилю особый 
шарм и оригинальность, доказывая справедли-
вость основополагающего принципа модного в те 
годы стиля конструктивизма: «Главное — целе-
сообразность, а красота — побочный продукт!». 
Но тогда дальше постройки одного прототипа 
этот проект не пошёл… 

Вплоть до середины 30-х годов прошлого 
века «Патрон» жил в собственном мире, в своём 
роде «башне из слоновой кости». Предприятие, 
лошади, виноградники и семья — таков был круг 
его интересов. Все, что выходило за эти границы, 
являлось чем-то ирреальным, не относящимся к 
нему. И поддержка 1600-ми сотрудниками «Ав-
томобилей Э.Бугатти» общефранцузской заба-
стовки 1936 года стала для Этторе неожиданным 
ударом — он-то считал, что все сотрудники его 
предприятия являются членами одной семьи, ко-
торые никогда не пойдут наперекор воле своего 
главы. Надо заметить, что Этторе, действитель-
но, вёл со своими подчинёнными по-отечески. 
Когда тяжело заболел один из его работников, 
пришедший на предприятие «Патрона» в 1910 
году, Бугатти отправил того на пенсию и первый 
год выплачивал ему полную заработную плату. 
На второй год пособие уменьшилось на 50%, но 
его ветеран должен был получать вплоть до кон-

«Бугатти 57 Нормаль» с кузовом «берлина» 1938 
года выпуска.

Один из последних «Бугатти 57» в исполнении 
«Галибер», то есть, 4-дверный «седан», предла-
гаемый покупателям с конца 1938 года. Харак-
терной особенностью данного экземпляра явля-
ется застеклённая крыша и встроенные в крылья 
фары.

В 1938-м выпускаются две машины серии 
«Т57SC», представляющие «синтез» короткобаз-
ного шасси от «Т57S» с форсированным до 200 
сил наддувным мотором от «Т57С». Эти супер-ав-
томобили разгонялись до нешуточных 200 км в 
час. На снимке — один из двух «Т57SC» с кузовом 
«Atalante», изготовленный по заказу лорда Хау.
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ца жизни. Когда в 1936 году несчастный умер, то 
его жена продолжила получать пенсию от фир-
мы. И это далеко не единственный пример отече-
ского отношения Этторе к своим «подданным»…

Потрясенный «предательством» своих служа-
щих, Бугатти уезжает в свой замок Эрмонвилль 
под Парижем, доверив управление предприяти-
ем Жану, который к этому моменту уже заслу-
жил уважение и доверие сотрудников фирмы не 
меньшие, чем отец. Руководство «Автомобилей 
Э.Бугатти» перешло в надёжные руки и теперь 
Этторе лишь наездами наведывается в Моль-
схайм. Создаётся впечатление, что дела пред-
приятия интересуют его все меньше и меньше — 
основное время он отдаёт своим виноградникам 
и винодельне… 

А Жан демонстрирует свои способности как в 
области конструирования и дизайна, так и в обла-
сти управления семейным предприятием. К концу 
1936-го в программе фирмы остаётся лишь одна 
серийная модель – «Т57» и созданные на её базе 
три, максимально унифицированные с ней моди-
фикации — короткобазная «Т57S» (S = Sport), 
«T57C» (C = Compresseur) с мотором, оснащён-
ным нагнетателем, а также «Т57SC», являюща-
яся, как видно из индекса, комбинацией корот-
кого шасси и компрессорного силового агрегата. 
Наведение порядка в программе фирмы позво-
лило значительно сократить производственные 
издержки, что в свою очередь дало возможность 
сравнительно небольшому предприятию уверен-
но держаться на плаву даже в годы политической 
и экономической нестабильности в стране. 

Первой из упомянутых выше модификаций 
«пятьдесят седьмой» стала «Т57S» с укорочен-
ной до 2,98 м колёсной базой и с двигателем в 
170 л.с. при 5500 мин.-1 оборотах коленчатого 
вала. Прирост мощности в 40 сил был получен за 
счёт увеличения степени сжатия (с 6,5 до 8,5), 
увеличения числа оборотов, повлекшего при-
менение «сухого» картера, а также установки 
новой системы зажигания от магнето. В блоке с 
мотором монтировалось 2-дисковое «сухое» сце-
пление и 4-ступенчатая КПП. Спортивная вер-
сия «пятьдесят седьмой» разгонялась до 180 км 
в час. Всего с августа 1936-го по май 1938-го в 
Мольсхайме изготовили 38 экземпляров «Бугатти 
Т57S». На лондонской автомобильной выставке 
1936 года была показана, пожалуй, самое фу-
туристичная модификация модели «Т57S» — 
«купе», названное «Атлантик» (Atlantic), эксте-
рьер которого создал Жан Бугатти. Оно являлось 
усовершенствованной версией «студии» «Аэро-
лит», представленной в Париже годом ранее, и 
также имело «гребни», проходившие по оси ав-
томобиля и по его каплевидным крыльям. Всего 
таких машин изготовили три штуки (две — в сен-
тябре…октябре того же года, а третью — в мае 

38-го), одну из которых приобрёл богатейший 
человек Франции барон Ротшильд. А на париж-
ском автосалоне 36-го года всеобщее внимание 
привлёк 2-местный «родстер», дизайн которого 
вновь являлся творением Жана Бугатти. Маши-
на, названная «Гран Спорт Родстер» (Grand Sport 
Roadster), имела обтекаемый, напоминающий 
торпеду кузов, увенчанный спереди фирменным 
радиатором, получившим в плане клиновидную 
форму. Характерной особенностью экстерьера 
являлись полностью капотированные передние 
колёса, при этом при повороте вместе с колёсами 
поворачивались и передние секции обтекателей. 
Этот автомобиль был изготовлен в единственном 
экземпляре, который после долгих странствий в 
70-х годах прошлого века осел в частной кол-
лекции в Соединённых Штатах. В том же 1936-
м вносятся усовершенствования в конструкцию 
«нормальной» «пятьдесят седьмой» — в частно-
сти, двигатель установлен на раме на резиновых 
сайлентблоках и усилены траверсы рамы.

В следующем году начат выпуск «Т57С», дви-
гатель которого снабдили компрессором типа 
«Рутс» (Rootes). Благодаря его применению, 
мощность этой версии возросла до 155 сил при 
4800 мин.-1 оборотах коленчатого вала. Произ-
водство компрессорной версии «Т57» шло до 
сентября 1939-го и за этот период таких машин 
построили 93 штуки. В 1938-м выпускаются две 
машины серии «Т57SC», представляющие «син-
тез» короткобазного шасси от «Т57S» с форсиро-
ванным до 200 сил надувным мотором от «Т57С». 
Эти супер-автомобили разгонялись до нешуточ-
ных 200 км в час. В том же году на всех версиях 
«пятьдесят седьмой» начинают устанавливать-
ся гидравлические тормоза системы «Локхид» 
(Lockheed), а также телескопические амортизато-
ры. В декабре завершается производство «купе» 
модификаций «Ванту» и «Аталанте», а незадолго 
до этого в программе фирмы появляется 2-мест-
ный «кабриолет» серии «Арави» (Aravis), постро-
енный, правда, в мизерном количестве — 5 или 6 
штук. В немалой степени с именем старшего сына 
«Патрона» связаны успехи марки «Бугатти» на 
спортивных аренах во второй половине 30-х го-
дов. В сентябре 1933-го в розыгрыше «Большого 
приза Испании» дебютирует гоночный «болид» 
серии «Т59», в создании которого принимал уча-
стие Жан. Силовой агрегат «пятьдесят девятой» 
являлся модификацией мотора «Т57» — рядная 
«восьмёрка» с двумя верхними распредвалами 
и с двумя клапанами на цилиндр рабочим объ-
ёмом 2858 см3 (диаметр цилиндров составлял 67 
мм), снабжённая нагнетателем, благодаря чему 
её мощность возросла до 250 сил при 5500 мин.-1 
оборотах коленчатого вала. К сезону следующе-
го года, когда в действие вошла новая гоночная 
формула, ограничивавшая максимальный вес ав-
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томобилей класса «гран-при» 750-ю килограмма-
ми, объём двигателя возрос до 3257 см3, при этом 
при оставшейся прежней мощности увеличился 
крутящий момент, улучивший разгонную динами-
ку машины. Шасси в основном повторяло преды-
дущие конструкции «Патрона» — лонжеронная 
рама, многодисковое сцепление, 4-скоростная 
КПП, установленная отдельно от двигателя, тор-
моза с тросовым управлением… Интересной осо-
бенностью экстерьера «Т59» стали колёса с… ро-
яльными струнами взамен спиц (corde à piano). В 
некоторых книгах по истории автомобилей марки 
ошибочно сообщается, что подобными колёсами 
снабжались и дорожные машины из Мольсхайма, 
включая даже весивший без малого четыре тон-
ны «Королевский Бугатти». На самом деле спицы 
из рояльных струн являлись принадлежностью 
только гоночных «Т59», стартовавших в гонках 
класса «гран-при», и «Т57G», принимавшие уча-
стие в состязаниях на выносливость — «24 часа 
Ле-Мана» или «24 часа Спа»… 

Три «Т59», ведомые такими асами, как Тацио 
Нуволари, Робер Бенуа и Рене Дрейфус, старто-
вали в розыгрыше «Большого приза АКФ», прово-
дившемся 1 июля 1934 года на парижской трассе 
Лина-Монлери. Лишь Бенуа удалось добраться до 
финиша, на последнем четвёртом месте, уступив 
трём итальянским «Альфа-Ромео». И Нуволари, 
и Дрейфус выбыли из борьбы из-за технических 
неисправностей своих машин. А дальше в мире 
«Больших призов» началось массированное на-
ступление германских «Мерседесов» и «Ауто-У-
нионов», которые на протяжении последующих 
пяти сезонов не оставляли ни единого шанса на 
успех своим соперникам. В 35-м году француз-
ские законодатели решили ежегодно выделять 
примерно такую же, как и правительство сосед-
ней Германии сумму средств на развитие наци-
онального автоспорта. Первым автомобильным 
предприятием во Франции, получившим этот 
гранд, стала компания «Автомобили Э.Бугатти», 
которая направила предоставленные средства 
на подготовку спортивных машин, принимавших 
участие в состязаниях на выносливость…

На базе версии «Т57» строятся спортивные 
болиды, которые для начала побеждают в «Боль-
шом призе АКФ» 1936 года (в том сезоне глав-
ный французский «гран-при» разыгрывался для 
спортивных автомобилей) и в «Большом призе 
Марны». Вскоре после этого на трассе Монлери 
гонщики Жан-Пьер Вимилль, Пьер Вейрон и Уи-
льям Гровер, выступавший под псевдонимом «Уи-
льямс», устанавливают в классе машин рабочим 
объёмом от трёх до пяти литров ряд рекордов ско-
рости, наиболее значительным из которых стало 
достижение на время 24 часа. В ходе суточного 
заезда тройка пилотов сумела показать среднюю 
скорость почти 200 км в час. А летом 1937-го ко-

манда мольсхаймской фирмы стартует в суточном 
марафоне в Ле-Мане и дуэт Жан-Пьер Вимилль/
Робер Бенуа, выступавший на «Бугатти Т57G» с 
обтекаемым кузовом, показав среднюю скорость 
прохождения  дистанции 163,99 км в час, стано-
вится первым. Через два года успех вновь сопут-
ствует «Бугатти» на трассе Сарте — Вимилль, но 
уже в паре с Пьером Вейроном финиширует пер-
вым (на сей раз на компрессорном «Т57С»).

Одиннадцатого августа 1939 года «Патрона» 
(а вместе с ним и всех сотрудников фирмы «Ав-
томобили Э.Бугатти») настигает страшный удар 
— при испытании спортивного «T57G» погибает 
Жан, который, пытаясь объехать выскочившего 
на дорогу перед мчащимся автомобилем пьяного 
велосипедиста, потерял контроль над машиной 
и вылетел с трассы. Смерть Бугатти-младшего 
поставила символическую точку в истории моль-
схаймского предприятия. С его гибелью остано-
вились работы над моделью «Т64», являющую-
ся дальнейшим развитием автомобилей серии 
«Т57». Новый «Бугатти» должен был оснащаться 
4,5-литровой «восьмёркой» с двумя верхними 
распредвалами, приводимыми в движение цепью, 
и с двумя карбюраторами с падающим потоком. 
Раму предполагалось изготавливать из лёгко-
го сплава. Четырёхскоростная коробка передач 
оснащалась электромагнитным управлением си-
стемы «Коталь» (Cotal). Двухдверный, 4-местный 
кузов имел очертания, сходные с «купе» «Атлан-
тик». 

Младшему сыну Этторе Бугатти Роллану к 
этому моменту исполнилось всего 17 лет и он 
был ещё слишком молод, чтобы принять на себя 
бразды правления. А через три недели начина-
ется вторая мировая война и после капитуляции 

В сентябре 1933-го в розыгрыше «Большого при-
за Испании» дебютирует гоночный «болид» се-
рии «Т59», характерной особенностью которого 
являлись колёса со спицами из рояльных струн. 
На снимке — Робер Бенуа на дистанции гонок на 
«Большой приз АКФ» 1934 года. Бенуа на фини-
ше был четвёртым и последним не сошедшим с 
трассы гонщиком. При этом его отставание от по-
бедителя — Луи Широна на «Альфа-Ромео» — со-
ставило 4 круга.
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Франции 22 июня 1940 года на завод «Кудесни-
ка из Мольсхайма» являются нацисты. Они пред-
лагают Этторе работать на них, но тот отвечает 
отказом и, получив 7,5 миллионов рейхсмарок в 
качестве компенсации за реквизированное пред-
приятие, уезжает на виллу Эрмонвилль под Па-
рижем. Отклоняет он и приглашение Муссолини 
вернуться на историческую родину. 

В годы оккупации Бугатти работает над про-
ектом «Т68», маленького 350-кубового автомо-
биля, который «Патрон» планирует выпускать 
после окончания войны, а также над моделью 
«Т73», оснащённой 1,5-литровой «четвёркой». 

Но возродить производство после освобождения 
Франции оказывается весьма сложно – немцы, 
выпускавшие в Мольсхайме амфибии конструк-
ции Ганса Триппеля, уничтожили весь архив, 
а перед отступлением вывезли бóльшую часть 
оборудования. Кроме того, обнаруживается, что 
Бугатти до сих пор не принял французского под-
данства и формально является итальянцем, что 
становится препятствием для выдачи ему госу-
дарственных кредитов. Лишь 25 февраля 1946 
года Этторе Бугатти получает право считаться 
полноправным гражданином Французской респу-
блики и дела страгиваются с мертвой точки. Ак-

Команда мольсхаймской фирмы на следующий день после гонок на «Большой приз АКФ» 1936 года, 
проводившихся в тот сезон для спортивных машин. Места в кокпитах «Бугатти Т59G» занимают (слева 
направо): Пьер Вейрон, Раймон Соммер и Робер Бенуа. Победителями состязаний стали Соммер в паре 
с Вимиллем. Дуэт Вейрон/«Уильямс» финишировал на шестом месте.

Двадцатое июня 1937 года. Победный финиш Жа-
на-Пьера Вимилля, выигравшего в паре с Робе-
ром Бенуа 24-часовые гонки в Ле-Мане. За сутки 
их «Бугатти 57G» преодолел 3288 километров, 
показав среднюю скорость 163,99 км в час. Этот 
результат был превзойдён только через 16 лет.

Через два года Вимилль, но уже в компании с 
Вейроном вновь становится победителем «24 ча-
сов Ле-Мана».
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тивную помощь «Патрону» оказывают 24-летний 
Роллан и бывший гонщик «Бугатти» Пьер Мар-
ко. Однако, «Кудесник из Мольсхайма» так и не 
увидел возобновления производства — во время 
очередного переезда из Эльзаса в Париж Этторе 
серьёзно простудился и через несколько дней, 21 
августа 1947 года скончался в столичном «Аме-
риканском госпитале». На этом классический 
период истории марки «Бугатти», практически, 
завершился…

В 51-м Роллану удаётся начать изготовление 
машин серии «Т101», являвшихся модернизаци-
ей модели «Т57». Но на автомобиль, стоивший 3 
миллиона старых франков, нет спроса и их уда-

ётся реализовать всего несколько десятков. 
В конце 1956-го появляется последний «Бу-

гатти», созданный при участии члена семьи Бу-
гатти — болид «Формулы 1» «Т251», который 
приводился в движение рядной 2,5-литровой 
«восьмёркой», установленной за кокпитом, по-
перёк оси машины. Автомобиль принял участие 
во французском этапе мирового первенства 1956 
года, но сошёл из-за технической неисправно-
сти. Одновременно с постройкой двух «болидов» 
«Формулы 1» изготавливается прототип «Т252» 
— «купе» класса «Гран Туризмо», оснащенноё 
1,5-литровой «четвёркой». Но ни на его довод-
ку до серийного производства, ни на содержание 
гоночной команды, выступающей на машинах се-
рии «Т251», средств не нашлось и в конце года 
фирма «Автомобили Э.Бугатти» прекращает свою 
деятельность на «ниве» автомобилестроения. В 
конце июля 1963 года она (вместе со славным 
брэндом) становится собственностью француз-
ской компании «Испано-Суиза» (Hispano-Suiza)…

Один из последних снимков Жана Бугатти, сде-
ланных незадолго до его трагической гибели.

В конце 1944 года, после освобождения Франции 
от оккупации «Патрон» строит прототип модели 
«Т73» с 1,5-литровым 4-цилиндровым двигате-
лем. Но данный проект завершился на стадии экс-
периментального экземпляра машины.

На парижском автосалоне 1951 года были выстав-
лены два автомобиля «Бугатти» модели «Т101» 
с кузовами «купе» (на снимке) и «кабриолет», 
изготовленными ателье «Ганглофф». Силовой 
агрегат и шасси «101-й» практически ничем не 
отличались от последних предвоенных машин се-
рии «Т57».

«Бугатти» «Формулы 1» модели «Т251» старто-
вал лишь в одних гонках чемпионата мира 1956 
года, в «Большом призе АКФ». Морис Тренти-
ньян, управлявший этой машиной, из-за техниче-
ской неисправности до финиша не дошёл.
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Влад Шайхнуров
История «Альфа Ромео 158»   

Часть II. 1938-1945



Глава 3. 1940 год

Итальянский календарь 1940 года был доста-
точно богат на события, но на деле все вышло 
совсем иначе. 

Первой гонкой на итальянской земле стала 
«Милле Милья». В 1938 году ее выиграл Бьон-
детти на «Альфа Ромео 2900A», но гонка омра-
чилась трагическим инцидентом: один из авто-
мобилей вылетел в толпу и убил 10 зрителей. 
Поэтому в 1939 году гонку решили не проводить, 
а в 1940 возродили ее на закрытой трассе дли-
ной 167 км между городами Кремона, Брешиа и 
Мантуя. «Альфа Корсе» просто проигнорировала 
эти соревнования, однако нечто интересное там 
встретить было можно. В числе прочих старто-
вали и два автомобиля, которые несли стран-
ное название «815». Их построила небольшая 
компания «Ауто-Авио-Коструционе» (Auto-Avio 
Costruzioni), что располагалась по уже знакомому 
нам адресу Модена, Виа Тренте Триэсте, 11. Оба 
автомобиля в гонке сошли, но новая легенда по 
имени «Феррари» уже родилась. 

Команда миланского завода готовилась к гон-
ке в Триполи. И тут им через Рино Паренти (Rino 
Parenti), секретаря фашистской ячейки Милана 
поступает предложение. От Тацио Нуволари. Он 
пожелал выступить в гонке на «Типо 158». Одна-
ко события гонки во французском По 1938 года и 
последующие его высказывания были не забыты 
и не прощены. Тацио было отказано в автомо-
биле. Так отношения «Альфа Ромео» и Нуволари 
испортились окончательно и навсегда. 

«Большой приз Триполи» 
12.05.40, Триполи, Ливия

То была предпоследняя гонка сезона. 10 мая 
немецкие бомбардировщики приземлились в Рот-
тердаме, а десять танковых дивизий пересекли 
границу Бельгии. Поэтому вопрос с участием не-
мецких команд отпал сам собой. В результате че-

История «Альфа Ромео 158»
Часть II. 1940-1945

Альберто Аскари на «815», 1940 год

Тацио Нуволари по дороге в Триполи, 1940 год
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тыре автомобиля команды «Альфа Корсе» проти-
востояли двум заводским «Мазерати» (гонщики 
Луиджи Виллорези и Франко Кортезе) и четыр-
надцати Мазерати частных команд и гонщиков. 
«Альфетты» получили следующие стартовые но-
мера: Джузеппе Фарина — 14, Клементе Бьондет-
ти — 16, Карло Пинтакуда — 22 и Карло Тросси 
— 42. Нуволари, получивший отказ от «Альфа Ро-
мео», получил место в заводской команде «Мазе-
рати», участвовал в тренировках и даже показал 
пятое место, но в последний момент отказался от 
старта и его место занял Кортезе. 

Первым на стартовой решетке был вновь Фа-
рина — в четвертый раз в пяти последних гонках. 
Бьондетти расположился на втором месте, Тросси 
— на четвертом, пропустив вперед Луиджи Вил-
лорези. Пинтакуда — шестой. 

Старт лучше удался Виллорези. Но уже на 
втором круге Фарина обходит его в борьбе за ли-
дерство. После ошибки Кортезе две «Альфетты», 
Тросси и Бьондетти, выходят на третье и четвер-
тое место соответственно. Но Фарине не удается 
оторваться от Виллорези, а когда на 7-м круге 
он широко заходит в поворот, последний вновь 
вырывается вперед. Борьба длится еще три длин-
ных (по 13,140 км) круга и в конце концов Фари-
на вновь возглавляет гонку. 

На 14-м круге Бьондетти выходит на второе 
место, опередив «Мазерати» Виллорези. А сем-
надцатый круг ознаменовался заездом лидера в 
боксы. Момент был решающим, но команда сра-
ботала отлично. 24 секунды в боксах в те годы 
считалось великолепным результатом и Фарина 
выезжает из боксов с запасом в 57 секунд перед 
Виллорези. По окончании второй трети Виллоре-
зи пропускает вперед и Тросси. Так они и фини-
шировали — Фарина первый, за ним Бьондетти и 
Тросси. Пинтакуда был на финише шестым, про-
пустив вперед обе заводские «Мазерати». 

И хотя в итальянском календаре 1940 года 
числились еще гонки «Тарга Флорио» 23 мая, 
«Кубок Чиано» 4 августа, «Кубок Ачербо» 18 ав-
густа и гонка в Монце 8 сентября, последней в 
довоенной истории автогонок стала «Тарга Фло-
рио». Но миланцы игнорировали эти соревнова-
ния, потому как еще вечером 12 мая армия мар-
шала Роммеля вторглась во Францию. А вскоре 
погиб и идейный вдохновитель гонки в Триполи 
маршал Бальбо. Его популярность и неуступчи-
вость стали досаждать Муссолини. И когда 28 
июня 1940 года два самолета «Савоя-Маркетти 
SM79» с маршалом на борту вылетели из Триполи 
в Тобрук, итальянские зенитчики почему-то при-
няли их за британские «бленхеймы» и обстреля-
ли. Говорят, дуче не слишком расстроился поте-
ре.

* * * * *

«Альфа Корсе» после гонки в Триполи 1940 года

Фарина, «Большой приз Триполи» 1940 года

Пинтакуда, «Большой приз Триполи» 1940 года

Все, что осталось от «Савоя-Маркетти-SM79» 
маршала Бальбо после трагедии под Тобруком
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Глава 4. Вторая Мировая Война

Трагедия на трассе Милан — Варезе

История не терпит сослагательного накло-
нения. Возможно история Италии сложилась бы 
иначе, останься маршал Итало Бальбо в живых, 
но случилось то, что мы знаем: 10 июня 1940 
года Италия вступает в войну против Англии и 
Франции. 

В 1940 году все еще верили в скорое окон-
чание войны. Тогда как большинство предпри-
ятий перешло на военную продукцию, гоночное 
отделение «Альфа Ромео» продолжало занимать-
ся привычным делом: Муссолини обещал, что в 
1941 году будет время и место для автогонок. 

А 18 июня погибает Аттилио Маринони. По-
гибает за рулем «типо 158». Произошло это во 
время дорожных испытаний на трассе Милан — 
Варезе. Двигаясь в сторону Милана, т.е. на об-
ратном пути, он лоб в лоб сошелся с грузовиком. 
Гоночный автомобиль вспыхнул. Маринони погиб 
на месте. 

Что же произошло на самом деле? Существуют 
воспоминания сына Рикарта, Хосе Рамона (Jose 
Ramon), в которых более-менее подробно опи-
сываются события того рокового дня. Маринони 
шел на высокой скорости по пустынному шоссе. 
Он едва преодолел короткий мостик, как увидел 
идущий навстречу грузовик. Водитель грузовика, 
в буквальном смысле усыпленный пустынностью 
трассы, двигался по центру проезжей части, не 
оставив Маринони места для маневра. Тормозить 
было бесполезно. После удара машина Маринони 

Остатки автомобиля Аттилио Маринони после тра-
гедии на трассе Милан — Варезе

На заднем плане — злосчастный грузовик

Два предполагаемых места гибели Аттилио Маринони: 1 — мостик через реку Олона, 2 — мост над же-
лезнодорожными путями ветки Новара — Саронно
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загорелась. По сути это все известные подроб-
ности.

В большинстве современных источников го-
ворится, что Маринони шел по трассе Милан 
— Варезе, в некоторых Милан — Комо. Дуг Най 
(Doug Nye) говорит, что авария произошла в 
районе развилки Бивио — Кастелланца (Bivio-
Castellanza). Если поглядеть на карту Италии, то 
выясняется, что Бивио и Кастелланца — два рай-
она городка Леньяно, что по нынешней трассе А8 
много дальше от съезда на Комо. В том районе 
только два моста — один в 24,5 км от Портелло 
через железнодорожную ветку Новара — Сарон-
но, второй на километр дальше — через речку 
Олона. Что ж, примем как место гибели Марино-
ни трассу Милан — Варезе, примерно в 25 км от 
Портелло.

«Альфетта» приняла еще одну жертву. И дол-
гое время история с автомобилем Маринони была 
загадкой для историков. 

Аттилио Маринони (предположительно он ро-
дился в 1892 году в Лоди, пригороде Милана) на-
чинал как механик команды, потом в 1919-1920 
гг. был механиком в экипажах с Франчини и Кам-
пари. Потом стал гонщиком, но не добился боль-
ших успехов и по достижению «пенсионного» 
возраста был переведен на должность штатного 
испытателя «Альфа Корсе». 

Долгое время считалось, что Маринони погиб 
за рулем «типо 512». Причин тому было несколь-
ко. Энцо Феррари в одной из своих книг много 
позже написал: «Я пытался говорить, потом на-
писал докладную записку руководству «Альфа 
Ромео». В ней я подробно объяснил, что этот ав-
томобиль (речь идет о типе «512» — от авт.) ни-
когда не сможет выйти на трассы соревнований. 
Его удел — быть утилизированным или стоять в 
музее. К сожалению меня никто не услышал и 
судьба распорядилась так, что именно в этом ав-
томобиле погиб великий гонщик-испытатель Ат-
тилио Маринони.» Ему вторил и Консалво Санези 
(Consalvo Sanesi). Более того, оба они утвержда-
ли, что «типо 512» был снабжен двигателем от 
«Альфетты».

Однако в 1986 году в журнале «Классик Кар 
Мэгэзин» за сентябрь и октябрь публикуется 
интервью Санези Дугу Наю (Doug Nye), где он 
признается, что дело было совсем не так. Потом 
Джузеппе Буссо (Giuseppe Busso) в своей книге 
«Nel cuore dell’Alfa” приводит другие факты: на 
странице 29 издания 2005 года он говорит, что 
Маринони погиб за рулем «Альфа Ромео 158D».

Гриффит Боргесон в «The Alfa Romeo Tradition” 
вторит им: на страницах 129 — 130 издания 1990 
года написано следующее: «Отдел шасси под-
готовил конструкцию с задней подвеской «Де 
Дион» сзади на продольных торсионах. Передняя 
подвеска была на витых пружинах. Впервые ав-

«Альфа Ромео 512»

Сентябрьские тесты «Альфа Ромео 512» на трас-
се Милан — Варезе. За рулем — Консалво Санези

Вифредо Рикарт, «Альфа Ромео 162», 1940 год

Консалво Санези
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томобиль поехал еще 19 апреля 1940 года. Дата 
взята из дневников Буссо».

А суть была такова: Маринони разбился на 
«Альфа Ромео 158» с элементами подвески от 
типа «512», в частности задней подвеской «Де 
Дион» и передней, имитировавшей конструкцию 
«512-й». Возможно речь шла о модернизации 
«Альфетты», но скорее всего проводились рядо-
вые испытания узлов «типо 512», а «158-я» слу-
жила лишь агрегатоносителем. Второй вариант 
более вероятен, поскольку впервые «512» вы-
шла на испытания лишь 12 сентября 1940 года. А 
значит в июне полным ходом шло ее строитель-
ство и требовались испытания отдельных узлов.

Джузеппе Буссо, которому после войны пред-
стоит создавать первые «Феррари», а позже 
несколько десятилетий стоять у руля конструк-
торского штаба «Альфа Ромео», называл эту мо-
дификацию «Альфа Ромео 158D». Идея с вне-
дрением подвески «Де Дион» не оставит в покое 
умы создателей «Альфетты» — в 1951 году она 
получит продолжение в виде «типо 159». Но это 
будет много позже. Есть один интересный факт, 
которому еще следует получить подтверждение 
— в мае Баттиста Гидотти докладывал Рикарту, 
что двухступенчатый компрессор от типа «512» 
практически без переделок был установлен на 
«Альфетту» и эта связка оказалась очень эффек-
тивной.

Итак, из семи имевшихся на тот момент в 
распоряжении «Альфа Корсе» шасси «типо 158» 
осталось только шесть.

Что до «512-й», то впервые она вышла на 
трассу только 12 сентября 1940 года. Произошло 
это в Монце, за рулем сидел Консалво Санези. 
Результаты испытаний оказались неутешитель-
ными: время на круге было на две секунды хуже,  
чем на «Альфетте». Санези получил должность 
водителя — испытателя после гибели Маринони. 
Начинал он как механик у Гастона Брилли-Пер-
ри, а после гибели последнего в Триполи в 1930 
году по протекции Яно перешел на работу в 
«Альфа Ромео». Сперва как простой механик, а 
позже стал испытателем дорожных автомобилей. 
В 1940 году ему исполнилось только 28.

Если говорить о типе «162», то этот автомо-
биль с 16-цилиндровым двигателем испытывался 
изначально 19 апреля, и чуть позже, в июне. Как 
минимум один раз за руль садился сам Рикарт. 
Больше ничего не известно. Автомобиль не со-
хранился. Также Рикарт занимался проектом за-
крытого гоночного автомобиля «типо 163» с за-
дним расположением двигателя от «162-й» без 
компрессора, но этот проект в железе реализо-
ван не был.

Бомбардировки Портелло

После вступления Италии в войну 99-я эска-
дрилья двухмоторных бомбардировщиков Коро-
левских ВВС Великобритании «Веллингтон» была 
направлена на бомбардировку Генуи и Турина. 
Дальний перелет и возможная непогода над Аль-
пами вынудили командование ограничить запас 
бомб и ущерб от бомбардировки был минималь-
ным. Поэтому последующие два года население 
северной Италии чувствовало себя более чем в 
безопасности.

Самолеты тяжелой авиации «Веллингтон», 
«Уитли» и «Хэмпден», что базировались в Вос-
точной Англии не могли достать индустриальные 
центры Италии Милан и Турин, располагавшиеся 
в 1200 км от их баз. Однако в начале 1942 года 
на вооружение королевских ВВС стали поступать 
4-моторные «Галифакс» и «Ланкастер», которые 
уже легко могли долететь до северной Италии 
и вернуться обратно. И все равно Милан и Ту-
рин долгое время оставались вне «зоны интере-
сов» бомбардировщиков, поскольку полеты над 
Альпами на высоте 6000 м вынуждали летчиков 
уменьшать бомбовую нагрузку.

И тем не менее 24 октября Милан подвергся 
первому массированному бомбовому удару. Пор-
телло в тот раз не пострадал. Но Рикарт осознал 
опасность. Он переводит конструкторское и ис-
следовательское бюро в отель «Бельведер» [1] в 
городке Лаго д’Орта (Lago d’Orta), что в 80 км на 
северо-запад от Милана. Но если начать исследо-
вать карту, то выяснится, что такого городка как 
Лаго д’Орта просто не существует. Lago d’Orta — 
это синоним Lake Orta, озеро Орта. Разумеется, 
что там множество населенных пунктов (Оменья, 
Краббиа, Пратолунго, Петтенаско, Орта Сан Джу-
лио, Сан Маурицио Д’Опалья), но нет такого го-
родка как Лаго д’Орта. Речь шла лишь об отеле 
на берегу озера Орта. Но есть и другой момент 
— отель «Бельведер» есть только в нескольких 
километрах северо-восточнее, в городке Стреза, 
что на берегу озера Лаго Мадджоре. Поэтому кто-
то из уважаемых авторов книг про историю «Аль-
фетты» здесь путается.

Среди многочисленных сотрудников, оказав-
шихся в отеле на берегу озера Лаго оказались 
и незадолго до войны принятые на работу Ора-
цио Сатта Пулига и Джузеппе Буссо. Оба сыграют 
важнейшую роль в послевоенной жизни «Альфа 
Ромео». 

Автомобили же (шесть «Альфетт» и два эк-
земпляра «типо 512», один из которых неком-
плектный) прячутся в гаражах паддока «Монцы». 
14 февраля 1943 года бомбардировка Портелло 
нанесла первый серьёзный урон заводу. В мае 
того же года американские и английские войска 
захватывают Сицилию, а 24 июля король Витто-
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рио Эммануэль II отстраняет Муссолини от власти 
и арестовывает его. Главой правительства стано-
вится маршал Пьетро Бадольо (Pietro Badoglio). 
В августе Милан накрывает очередная волна 
ночных авианалетов. Немцы, обеспокоенные за-
хватом Сицилии и бестолковостью действий ита-
льянской армии входят в северную Италию. Ав-
тодром в Монце становится парком для немецкой 
военной техники. Понимая, что вся территория 
автодрома станет объектом для бомбардировок 
союзнической авиации, с помощью функционе-
ра миланского автоклуба «Альфетты» и «512» 
вывозят. Их перевозят и прячут в сыроварне в 
Мельцо (Melzo), что недалеко от Лаго д’Орта [1], 
[2]. Здесь опять же ошибка: городок Мельцо рас-
положен в 15-18 км от Милана строго на восток.

3 сентября 1943 года союзники высаживают-
ся в Италии в районе Калабрии и в тот же день 
Италия капитулирует в войне. В результате се-
верная Италия автоматически становится оккупа-
ционной зоной Германии. Все производственные 
мощности «Альфа Ромео» оказываются реквизи-
рованными, а сотрудникам может угрожать де-
портация в Германию. Рикарт предпринимает все 
возможное, чтобы сохранить конструкторский и 
исследовательский штат в целости. Гоббато же, 
свободно говоривший по-немецки, ведет перего-
воры с оккупационным командованием, пытаясь 
уберечь завод и коллектив от полной гибели.

Но 20 октября 1944 года армада американ-
ских «Либерейторов» сбрасывает около тридца-
ти 250-килограммовых бомб на Портелло. Завод 
обездвижен. Немецкие власти требуют в ско-
рейшие сроки восстановить его работу, но сре-
ди сотрудников «Альфа Ромео» желающих нет. 
Всю зиму 1944-1945 гг. предприятие простояло 
в руинах.

Контракт Рикарта заканчивался 31 марта 
1945 года, а уже 29 марта он покидает компа-
нию и через Швейцарию возвращается в Испа-
нию. До сих пор многие спорят о роли и талантах 
Вифредо Рикарта. Да, ни один из его проектов не 
принес плодов, но его влияние на «Альфа Ромео» 
сказалось много позже.

Надо сказать, что после возвращения в Испа-
нию Рикарт и там заслужил внимание руковод-
ства страны. Правивший тогда генерал Франко 
высоко ценил его. Свою карьеру он начал в ком-
пании «ЕНАСА» (ENASA), которая строила грузо-
вики, потом же он добился начала производства 
престижных легковых автомобилей под маркой 
«Пегасо» (Pegaso), бывшая «Испано-Сюиза». В 
начале 60-х он был избран президентом компа-
нии по производству тормозных систем «Локхид» 
(Lockheed) а также являлся одним из основате-
лей «СЕАТ» (SEAT). В 1968 году был награжден 
крестом Альфонсо X.

Весна 1945 года принесла освобождение 

Джузеппе Буссо

«Хэндли Пейдж Галифакс MkIII»

«Авро Ланкастер PA474»

«Консолидэйтед B-24 Либерейтор»
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северной Италии. А 25 апреля 1945 года Наци-
ональный комитет освобождения взял контроль 
над Миланом. Через два дня народный суд вынес 
смертный приговор Гоббато. На следующий день, 
заехав в Портелло, чтобы забрать часть своей 
библиотеки из кабинета, он был убит. С его авто-
мобилем поравнялась «Лянча Аугуста» и два че-
ловека в масках открыли огонь. Гоббато погиб на 
месте, а убийц так и не нашли. Человек, который 
спас «Альфа Ромео» от финансового краха, спас 
многих рабочих от депортации в Германию, со-
вершил одну большую ошибку — он был слишком 
близок к фашистской партии.

Гоббато был лишь одним из многих руководи-
телей предприятий, кто слишком рьяно участво-
вал в жизни фашистской партии и поплатился за 
это. Эдоардо Вебер (Edoardo Weber), основатель 
всем известной компании по производству кар-
бюраторов, 17 мая 1945 года как обычно отпра-
вился вечером с работы домой пешком. Но боль-
ше его никто не видел.

Многое в Италии было разрушено. Тот же ав-
тодром в Монце стал местом парада 14 мая 1945 
года для бронетанковой техники союзников. 6-я 
южноафриканская бронетанковая дивизия в со-
ставе примерно 400 единиц техники, из которых 
около двухсот были танки M4 «Шерман» и САУ 
М10 «Россомаха». Принимал парад командир 5-й 
армии генерал Кларк, а командовал генерал Пул. 
Присутствовали маршал Александер (команду-

Завод Портелло после бомбардировки 20.10.44

Завод Портелло после бомбардировки 20.10.44

1 — г.Милан; 2 — озеро Лаго д’Орта; 3 — городок Стреза на озере Лаго Мадджоре; 4 — пригород Милана 
Портелло; 5 — г.Мельцо; 6 — предполагаемое место гибели Маринони; 7 — автодром Монца;
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ющий группировкой союзнических войск в Ита-
лии) и маршал Смэтс (премьер-министр и глав-
нокомандующий войсками ЮАР). Парад длился 
примерно три часа и закончился салютом и воз-
душным парадом. Однако позже Антонио Бривио 
в интервью газете  «Коррьере делло Спорт» ска-
зал, что покрытие полотна пострадало не сильно. 

Что же до продолжения гоночной активности 
в Италии 1945 и 1946 годов, то лучшей иллю-
страцией может стать фото автодрома в Монце 
1946 года, из которого сделали временный склад 
всего, что оставили союзники и трофейного не-
мецкого. Грузовики были переданы на восста-
новление городов и в сельские районы. Джипы 
отдали карабинерам, мотоциклы «Харли-Дэвид-
сон» — патрулям. Танки «Шерман» прослужили 
в итальянской армии до начала 60-х. Амери-
канские самолеты «Мустанг», «Тандерболт» и 
«Лайтинг» итальянским пилотам решительно не 
понравились из-за большого числа аварий, зато 
английские «Супермарин Спитфайр» прослужи-
ли верой и правдой в «Аэронаутика Милитаре» 
вплоть до 1952 года, после чего их передали Из-
раилю, а тот в свою очередь продал их ВВС Бир-
мы. Многие начинали свой бизнес с этого: тот же 
Феруччо Ламборгини занялся переделкой всего, 
что движется в сельскохозяйственную технику.

* * * * *

Парад союзников вдоль центральной трибуны ав-
тодрома в Монце 14 мая 1945 года

Склад техники и вооружений как трофейных, так 
и оставленных союзниками. Полотно трассы «Ау-
тодромо Национале ди Монца», 1946 год

Генерал Франко и идущий по правую руку от него 
Вифредо Рикарт на церемонии открытия завода 
«ЭНАСА», 1948 год

Стенд «Пегасо» на Нью-Йоркской автомобильной 
выставке 1953 года
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Глава 5. После войны

После гибели Уго Гоббато был назначен новый 
президент компании — Паскуале Галло (Pasquale 
Gallo). Разрушенные здания были восстановле-
ны, построено одно новое. Компания отказалась 
от авиамоторостроительного отделения. Теперь 
«Альфа Ромео» выпускала только легковые авто-
мобили и грузовики.

Сильные позиции коммунистической партии 
в послевоенной Италии вынуждали Галло крайне 
аккуратно вести дела с профсоюзами и при при-
нятии решений обращать внимание и на полити-
ческий аспект. Так, он был вынужден расстаться 
с Джоакино Коломбо, которого обвиняли в член-
стве в фашистской партии. Его отправляют в нео-
плачиваемый отпуск. А техническим директором 
был назначен Орацио Сатта Пулига (Orazio Satta 
Puliga), которого еще в 1938 году пригласил на 
работу Рикарт. Одним из первых решений Ора-
цио Сатта было восстановление гоночной коман-
ды и обозначение гоночной деятельности «Альфа 
Ромео» как приоритетной. Создается группа в со-
ставе Орацио Сатта, Ливио Николиса, Баттисты 
Гидотти и Джузеппе Буссо. Николис занимался 
исследовательской работой, Буссо — конструк-
торской, Гидотти — испытаниями.

Здесь стоит отвлечься и подробнее расска-
зать о Джузеппе Буссо. Он пришел на работу в 
«Альфа Ромео» незадолго до войны. Выпускник 
фрайбургского университета, он быстро заслу-
жил доверие Орацио Сатта и Рикарта. Пока кон-
структорское бюро работало в отеле на озере 
Лаго, он занимался проектированием 28-цилин-
дрового авиационного двигателя «Типо 1101» и 
послевоенного массового легкового автомобиля 
«Газель» (Gazelle). Вскоре он становится правой 
рукой Рикарта, готовя для него всю информацию. 
После бегства Рикарта из Италии Буссо даже по-
думывает последовать за ним в Испанию. В на-
чале лета 1946 года он увольняется из «Альфа 
Ромео»: ему сложно работать в атмосфере не-
доверия. Однако через пару недель,10 июня, он 
оказывается уже у конкурентов — Энцо Феррари. 
От того ушли Коломбо и Лампреди, поэтому Буссо 
было чем заняться в Маранелло. В начале 1949 
года он вернется в «Альфа Ромео» и станет глав-
ным конструктором всех ее автомобилей вплоть 
до середины 80-х годов. Но все это будет позже.

А пока с помощью Консалво Санези автомоби-
ли, которые хранились в Мельцо в разобранном 
виде, перевозят обратно в Портелло. Их собира-
ют и Санези совершает пробные поездки по авто-
страде осенью 1945 года близ завода.

Коломбо вынужден искать заработки на сто-
роне. И он находит временную работу у Энцо 
Феррари, для которого проектирует V-образный 
12-цилиндровый двигатель и создает концепцию 

Казнь фашистских лидеров. Муссолини — второй 
слева. Милан, площадь Пиаццале Лорето, 1945

Паскуале Галло

Орацио Сатта Пулига
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автомобиля. В ноябре об этом становится извест-
но Галло, и он, договорившись с профсоюзами, 
возвращает Коломбо на должность технического 
руководителя спортивного отделения (это было 
первое возвращение Коломбо в «Альфа Корсе». 
Будет и второе). Сатто в начале 1946 года полу-
чает назначение на должность технического ру-
ководителя всей компании.

Автомобилями в той или иной степени зани-
мались на протяжении семи месяцев, прежде чем 
они оказались на гоночной трассе. По-прежнему 
«Альфа Корсе» могла позволить себе выбирать 
лучших из гонщиков. Для первой своей послево-
енной гонки были выбраны Жан Пьер Вимилль и 
Джузеппе Фарина, известные по довоенным вы-
ступлениям за команду.

Но это уже другая история.

*  *  *  *  *

Продолжение следует...
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Влад Шайхнуров

Два победителя одной гонки

1. Предыстория

Швеция середины прошлого века находилась 
на задворках европейской гоночной жизни. От-
сутствие постоянных гоночных трасс, невысокая 
активность Королевского автомобильного клуба 
и малый интерес к автогонкам у населения этой 
северной страны делали свое дело. Однако в 
1946 году принимается решение о проведении 
гонки с привлечением европейских звезд.

Тогдашний президент автоклуба принц Гу-
став-Адольф (Gustav Adolf) решил не искать до-
бра от добра и на февраль 1947 года была назна-
чена гонка ледовая гонка на военном аэродроме 
Роммэхед (Rommehed) в богом забытой глуши 
в 200 км на северо-запад от Стокгольма. Надо 
заметить, что опыт проведения ледовых гонок 
у шведов уже был: аналогичные гонки на льду 
озер были популярны во второй половине 30-х.

Решили пригласить лучших гонщиков Европы. 
Встал вопрос о технических требованиях к авто-
мобилям, которые организаторы хотели видеть на 
старте. Густав-Адольф, страстно желавший выве-
сти страну на европейский уровень в автоспорте, 
выбрал не так давно сформированную «Между-
народную формулу» (Formule Internationale), с 
годами получившую определение «формула-1». 
В самой Швеции были неплохие гонщики, желав-
шие сразиться с европейскими «грандами», но не 
было автомобилей, которые так или иначе соот-
ветствовали требованиям международной фор-
мулы. Но желание соответствовать взяло верх и 
из шведов на гонку смог заявиться лишь  Густаф 
Нобелиус (Gustaf Nobelius ) на «Бугатти Т35», ра-
бочий объем которой был специально снижен до 
полутора литров.

Привлечь теплолюбивых итальянцев и фран-
цузов планировалось щедрыми стартовыми и 
призовыми. Но за две недели до старта случи-
лась трагедия — в авиационной катастрофе поги-
бает принц Густав-Адольф. Вставал даже вопрос 
об отмене соревнований, но паром с участника-
ми уже вышел из порта Руана. Тогда инициативу 
взял на себя другой принц, Бертил (Bertil Gustaf 
Oskar Carl Eugén). Энтузиаст автогонок, сам не-
когда гонщик, он в короткие сроки организо-
вывает подготовку трассы. Стоит добавить, что 
Бертил был более популярен в Швеции, посколь-
ку никак не запятнал себя связями с нацистами. 
Тогда как Густав-Адольф неоднократно бывал в 
Берлине и имел тесные контакты с первыми ли-
цами фашизма. Но не в шведских традициях тех 
лет было осуждать наследника престола. Его все 
равно любили.

На фотографиях сверху вниз:
- принц Густав-Адольф, Герман Геринг и король Швеции Гу-
став в Берлине, 1939 год;
- план трассы, проложенной по аэродрому в  Шкарпнаке 
для гонки 30 мая 1948 года;
- аэродром «Шкарпнак», вид с воздуха;
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К сожалению чудовищные морозы сковали Бал-
тийское море и паром встал, не дойдя несколько 
миль до Гётеборга. Призы в итоге разыграла бри-
танская троица Парнелл (Reg Parnell), Абекассис 
(George Abecassis) и Брук (Leslie Brooke).

Французские же, итальянские и швейцарские 
гонщики лишь со стороны смотрели, как англича-
не делят щедрые призовые.

Соммер (Raymond Sommer), Широн (Louis 
Chiron), Жиро-Кабанту (Yves Giraud-Cabantous), 
Шабу (Eugene Chaboud), Поцци (Charles Pozzi), 
Луво (Henry Louveau) уговаривают принца Бер-
тила организовать еще одну гонку. Что и было 
сделано в течение двух недель. На сей раз гонку 
провели на льду озера, но уже ближе к Стокголь-
му, в Валлентуне (Vallentuna).

2. «Большой приз Стокгольма», 1948

Бертил, возглавивший Королевский автомо-
бильный клуб (KAK, Kungliga Automobil Klubben) 
после гибели брата, решает не искушать судьбу 
и на 1948 год планирует летнюю гонку. Провести 
ее доверяют стокгольмскому отделению Швед-
ского автомобильного клуба (SMK, Svenska Motor 
Klubben). В качестве трассы выбирают аэродром 
«Шкарпнак» (Skarpnäck Flygfält), что километрах 
в десяти от центра Стокгольма на юг. Трассу до-
вольно скучной конфигурации выкладывают тю-
ками сена (всего 112 тонн). Длина круга состави-
ла 3018 м, так что дистанция гонки в 67 кругов 
составила 202,2 км. Здесь следует сделать заме-
чание: в современной литературе фигурирует как 
правило дистанция гонки 201 км (соответственно 
длина круга ровно 3000 м), но кропотливая рабо-
та Гвидо де Карли с нанесением на современную 
карту плана аэродрома и измерения длины круга 
по GPS-координатам дали другой результат. В [1] 
дистанция гонки также составляет 202,218 км. 

Подъездная дорога и кусок ВПП аэродрома «Шкарпнак», начало 50-х

На фото сверху вниз:
- принц Бертил;
- хотя Шкарпнак считался отдаленным пригородом 
Стокгольма, туда еще до войны стали ходить трамваи 
8-го маршрута из района Слуссен;
- дом принца Бертила в Шкарпнаке;
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Гонка получает название «Большого приза 
Стокгольма» (I Stockholm Grand Prix) и ее про-
ведение запланировано среди гонщиков на ав-
томобилях формулы №2 на 30 мая 1948 года. 
Насколько оправданным было назначить старты 
на этот день неизвестно, поскольку в гоночном 
календаре 30 мая уже фигурировали гонки на 
«Большие призы» Бари и Парижа. Дабы при-
влечь знаменитостей к себе, KAK вновь идет по 
пути шокирования последних размерами стар-
товых и призовых. Позже было подсчитано, что 
суммарные расходы автоклуба составили поряд-
ка 270000 шведских крон или 45 тыс. долларов, 
что тем временам было огромной суммой.

Такие траты выглядели как пир во время 
чумы: Швеция была небогатой страной, в кото-
рой личный автомобиль был предметом роскоши. 
И даже владельцы того небольшого количества 
автомобилей испытывали немалые трудности 
с топливом, покрышками, запасными частями. 
Так, на гонку заявился Стуре Свенссон (Sture 
Svensson) на самодельном гоночном автомобиле 
с двигателем от серийной «Лянчи» (Lancia). За 
неимением покрышек хотя бы от легкового авто-
мобиля он использует таковые от передних колес 
отцовского трактора!

Зрителей и других участников пытались за-
манить также именем Тацио Нуволари (Tazio 
Nuvolari), который должен был стартовать на ма-
лоизвестной тогда «Феррари». В конце концов 
Нуволари не приехал. В газетах тогда написали, 
что по состоянию здоровья, хотя в тот же день 
он стартовал в Бари. Возможно это было одно из 
многих неисполнимых обещаний Энцо Феррари, 
а может и повторение «маневра» организаторов 
1947 года, когда в заявочном списке фигуриро-
вали и полуторалитровая «Альфа Ромео» (читай 
«Альфа Ромео 158») и такой же «Мерседес-Бенц» 
(очевидно W165). Ясно, что ни тот ни другой ав-
томобиль так на старте и не появились, но неко-
торая интрига организаторам удалась.

3. Участники

Заявочный список получился немногочислен-
ным и в то же время интересным: 

1) пять стартовых номеров было выделено 
для гонщиков «Экип Гордини» (Equipe Gordini): 
Жан-Пьера Вимилля (Jean-Pierre Wimille), прин-
ца Биры («B.Bira»), Франко Рола (Franco Rol) и 
двух местных — Олле Ландбю (Olof Landbü) и Гу-
ста Берквиста (Gösta Bergqvist). Однако Вимилль 
приезжать даже и не собирался. Что же до зая-
вителей Биры, Рола и Берквиста, то уверенным 
можно быть только в заявке на первых двух: в 
[2] говорится, что только принц Бира и Фран-
ко Рол представляли команду «Экип Гордини». 
Возможно, что Берквисту и Ландбю была пред-

На фото сверху вниз:
- Клементе Бьондетти;
- Бьондетти и Соммер прекрасно были знакомы еще с 30-
х: заводская «Альфа Ромео 2900» экипажа Бьондетти — 
Соммер в гонке «24 часа Спа» 1938 года;
- принц Бира;
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ложена заводская техподдержка, а возможно и 
формальная заявка от команды Амедее Гордини 
(Amedee Gordini);

2) два автомобиля «Феррари 166» с Раймо-
ном Соммером и Клементе Бьондетти (Clemente 
Biondetti) за рулем. Оба гонщика заявлены от 
«Скудерия Феррари» (Scuderia Ferrari), хотя и 
тот и другой автомобиль (шасси 006I и 010I) при-
надлежали команде «Скудерия Интер» (Scuderia 
Inter) Игоря Трубецкого и Бруно Стерци. Раймон 
Соммер был фаворитом Энцо Феррари на тот мо-
мент, Бьондетти же после ярких побед в «Тарга 
Флорио» и «Милле Милья» пользовался громад-
ным его доверием. Вероятнее всего речь идет об 
очередных махинациях Феррари и Гоффредо Це-
эндера (менеджер «Скудерия Интер»);

3) от «Экюри Блю» (Ecurie Bleue) стартовал
Харри Шелл (Harry Schell) на «Чизиталия D46»;

4) «Хершам и Уолтон Моторс» (HW Motors)
выставила «Альта» с Джоном Хитом (John Heat)
за рулем. Автомобиль имел обтекаемый кузов с 
закрытыми колесами;

5) также в заявочном списке фигурировало
четыре местных гонщика на самодельных кон-
струкциях с открытыми колесами. Это были уже 
упомянутый выше Стуре Свенссон на «Лянча 
Спешл», Хольген Йонссон (Holger Johnsson) на 
«Ситроен Спешл», Суло Кейнанен (Sulo Paavo 
Johannes Keinänen) на «Кейнас-БМВ» (Keinäs-
BMW) и Густаф Нобелиус на «Нобе-Форд» (Nobe-
Ford). Йонссон на гонку просто не приехал, Нобе-
лиус же, промучившись с автомобилем, так и не 
проехал ни круга в практике, из-за чего не был 
допущен к гонке.

4. Другие гонки

Соревновательная программа была расписана 
на два дня. Кроме основной гонки автомобилей 
международной формулы №2 было предусмотре-
но еще четыре гонки (длина круга для них была 
ограничена 2200 м) для автомобилей, разбитых 
по классам:

класс А — для весьма специфических местных 
самоделок с открытыми колесами и двигателями 
главным образом американского производства 
объемом выше двух литров;

класс В — для автомобилей с рабочим объ-
емом не выше 2,0 литров, где преобладали до-
военные «БМВ 328» и до неузнаваемости преоб-
раженные «Ситроены». Никаких ограничений на 
тип кузова не налагалось;

класс С — для спортивных автомобилей объе-
мом до 1100 куб.см.;

класс D — для микролитражек с двухтактны-
ми двигателями, где основу поля составляли не-
мецкие довоенные «ДКВ» с двигателями, подго-
товленными в мастерских «СААБ» (SAAB), что в 

Тролльхаттане;
Первой, в субботу утром прошла гонка на 5 

кругов в классе D. В сопровождении улыбок пя-
тидесяти тысяч зрителей. Победил Рольф Мелль-
де (Rolf Mellde), который спустя много лет станет 
знаменитым, выступая за «СААБ». Второе место 
досталось Олофу Ландбю, третье — Густо Берг-
квисту. Оба в воскресенье должны были старто-
вать в главной гонке уикенда.

Остаток дня был отведен под малозначимые 
гонки, среди которой была и та, которую сейчас 
назвали бы «моноклассом». Речь идет об «ФИ-
АТ-Тополино», девять из которых банально со-
ставляли обслуживающий транспорт аэродрома. 
Из результатов трехкруговой гонки известны 
только три лучших гонщика:  Борг, Матсгард, 
Хультберг.

Второй день открывали гонщики класса «А». 
Всего в 20-круговой (по 2200 м) гонке стартовало 
пять автомобилей:

- Гуннар Олльсон (Gunnar Olsson) на «Кайзер 
Спешл» (Kaiser Special) от автоклуба Карскоги 
(Karlskoga MK);

- финн Суло Пааво Йоханнес Кейнанен на 
«Филлипссоне» (Philipsson Chrysler Special);

- швед Свен Эрик Карлссон (Sven Erik Karlsson) 
из Энстеде на «Форд Спешл»;

- швед Борье Хартли (Börje Hartley) из Мари-
астада на «Форд Спешл»;

- итальянец Луиджи Фаллаи (Luigi Fallai), про-
живавший в Стокгольме, на «Альфа Ромео Спе-
шл»;

- датчанин Роберт Неллеман (Robert Nelleman) 
на «Форд Спешл». Участие не подтверждено, по-
скольку имеются разногласия между источника-
ми;

В итоге победил Олльсон, Кейнанен был на 
финише вторым, Карлссон — третьим, Хартли — 
четвертым, Фаллаи — пятым.

Старт гонки на «Большой приз Стокгольма» 30.05.1948: впереди 
слева направо — Соммер, Бьондетти и Хит; позади Бьондетти 
— Харри Шелл.
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5. «Большой приз Стокгольма»

Расписание было составлено несколько 
странно даже для тех лет: тренировки основной 
гонки проходили непосредственно перед стар-
том. Как раз в этот момент собравшимся зрите-
лям и было объявлено, что знаменитый Нувола-
ри из-за болезни на гонку не приехал (хотя его 
не было даже в заявочном списке), зато команда 
«Скудерия Феррари» прислала новоиспеченного 
победителя «Милле Милья» и «Джиро ди Сици-
лия» Клементе Бьондетти. Несмотря на долгое 
перечисление заслуг и званий, а также бурные 
аплодисменты, следует констатировать, что за 
пределами Италии Бьондетти был мало известен. 
Соммера представили много скромнее.

Лучшим в тренировках был Бира. Он на две 
секунды был быстрее Соммера и на четыре — 
Бьондети. Они и должны были составить пер-
вый ряд стартовой решетки. Второй ряд достал-
ся Франко Ролу, Стуре Свессону и Харри Шеллу. 
Третий ряд составили Джон Хит и Суло Кейнанен.

Все воскресенье шел дождь, что очевидно 
вызвало немало проблем у гонщиков Гордини. 
Когда дело дошло до выезда на старт сломался 
электрический стартер. Автомобиль Рола удалось 
запустить пусковой рукояткой, двигатель Биры 
даже не подавал признаков жизни. Тогда механи-
ки решили запустить двигатель с толкача. Более 
того, на стартовую выбежал принц Бертил и тоже 
принялся толкать мертвый автомобиль. Его 75 
метров толкали до стартовой линии и принц, от-
чаянно жестикулируя, подавал какие-то команды 
стартеру гонки. Все были в замешательстве — и 
сам Бира, и функционер автоклуба, которому до-
верили дать старт гонки отмашкой флага. Пока 
кто-то на что-то решился Бира пересек стартовую 
линию и тут флаг был опущен. Все устремились 
вперед и только несчастный принц Бира, машину 
которого толкал принц Бертил проехал еще ме-
тров семьдесят, прежде чем один из механиков 
не догадался открыть кран подачи топлива. Бира 

бросился в погоню.
Бира и его «Симка-Гордини» были самыми 

быстрыми на трассе и вскоре он уже наседал на 
Соммера. К 30 кругу тайский принц опережал 
шедшего третьим Бьондетти на полминуты. По-
зади были Шелл и Рол, который в свою очередь 
отставал от Бьондетти еще на 19 секунд. После 
33 круга Соммер, не дававший ни одного шанса 
для обгона, остановился: поломка заднего моста.  
Бира легко удержал лидерство в гонке и пересек 
финишную черту через 2 часа 16 минут. Шелл 
закончил на круг меньше, Рол и Хит — на четыре.

6. Дисквалификация

Но не успел Бира встать ногами на асфальт, 
как к нему подошли функционеры автоклуба и 
сообщили о протесте со сторону команды «Фер-
рари». Первое обвинение, которое прозвучало в 
адрес Биры - посторонняя помощь, усугубленная   
тем, что помощь была со стороны зрителей (даже 
если этим зрителем был претендент на корону). 
Протест был принят и победителем объявили Кле-
менте Бьондетти. Так Бьондетти стал первым гон-
щиком, что принес победу «Скудерии Феррари» 
за пределами Италии. Бьондетти получает 10000 
крон призовых и команда уезжает в Италию. 

Что касается Биры, то он получает официаль-
ный протест и протокол о дисквалификации. На 
сей раз основным аргументом был фальстарт, т.е. 
пересечение передними колесами белой линии 
до отмашки флагом. Никто, в том числе зрите-
ли, не понимал, почему дисквалифицированно-
го гонщика не остановили черным флагом, как 
это было сделано в случае со Стуре Свенссоном, 
которого после шести кругов сняли с гонки за 
опасную езду. На деле его нельзя было обвинить 
в неосторожных маневрах или необъяснимых 
глупостях, но тракторные покрышки абсолютно 
не держали на мокром асфальте. Его постоянно 
крутило, выбрасывало с трассы. Опасность для 
зрителей была и организаторы предпочли не ри-
сковать.

Клементе Бьондетти на «Феррари 166SC» (шасси 010I) в 
гонке на «Большой приз Стокгольма» 1948 года

Шарль Фару и Амедее Гордини
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Фрагмент из ежегодника «Феррари Аннуарио 1948», где команда отчитывалась об успехах за год. В их числе фигуриру-
ет и гонка в Стокгольме (G.P. di Stoccolma).

Щит с перечислением достижений Биры в боксах гонки исторических автомобилей в Монтеррее в 2008 году. В левом 
столбце — победы, и среди них — в гонке 1948 года в Стокгольме. 
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По возвращении команды во Францию в дело 
вступает Амедее Гордини. Проконсультировав-
шись с Шарлем Фару (Charles Faroux) и обеспе-
чив себе таким образом поддержку во фран-
цузской прессе, Гордини инициирует подачу 
ответного протеста со стороны Автомобильного 
клуба Франции и не куда-нибудь, а сразу в ФИА! 
Чуть позже протест поддерживает и английская 
пресса. Основными статьями обвинения со сторо-
ны Гордини были низкая компетентность органи-
заторов, несопоставимые наказания (типичным 
наказанием за фальстарт было добавление одной 
минуты к итоговому результату гонщика).

Для разбирательства была привлечена спор-
тивная комиссия (CSI). Разбирательство по делу 
назначают на 6 октября. В [5] публикуются ре-
зультаты заседания:

1) признать дисквалификацию Биры недей-
ствительной и удовлетворить протест француз-
ского автоклуба. Решение стюардов, дисквали-
фицировавших Биру на основании пункта 36С 
(который гласит, что перед стартом автомобиль 
должен быть неподвижен и выступать за старто-
вую линию максимум на 5 см) отменить;

2) отметить неквалифицированную работу
организаторов шведской гонки 30 мая: финиши-
ровавшему Бире даже не дали отмашку финиша 
клетчатым флагом;

3) при детальном разбирательстве выясни-
лось, что Бира опередил Бьондетти на два круга. 
Просто никто не вел подсчет кругов у гонщика 
«Экип Гордини». Достаточно заметить, что на 
40-м круге он обошел Бьондетти на круг;

4) признать Биру победителем «Большого
приза Стокгольма» 1948 года и сделать об этом 
отметки во всех записях результатов этой гонки;

Шведы выплатили Бире 10000 шведских 
крон, т.е. сумму равную той, что получил Бьон-
детти. Вернуть деньги, выплаченные «Скудерии 
Феррари» и Клементе Бьондетти, шведский авто-
клуб даже не стал пытаться. С восторгом новость 
восприняли только французские газеты и жур-
налы. Итальянская пресса не удосужилась даже 
упомянуть об этом.

Феррари слышать не хотел об отмене резуль-
татов. Дошло до того, что в выпускаемом коман-
дой ежегоднике «Феррари аннуарио» (Ferrari 
Annuario) за 1948 год Бьондетти фигурировал 
победителем гонки в Стокгольме, несмотря на от-
мену результатов к тому времени. 

Вот так получилось, что у гонки в истории со-
хранилось сразу два победителя.

7. Послесловие

Аэродром просуществовал до 1980 года. Сей-
час в Шкарпнаке метро, высокие дома. И лишь 
висящая на одном из домов деревянная табличка 

с изображением взлетающего самолета напоми-
нает об истории.
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Приложение

1. Заявочный список:

Ст. номер Гонщик Заявитель Автомобиль Примечания

2 Raymond Sommer Scuderia Ferrari Ferrari 166SC

4 Clemente Biondetti Scuderia Ferrari Ferrari 166SC

6 Jean-Pierre Wimille Equipe Gordini Simca-Gordini 11 DNA

8 «B.Bira» Equipe Gordini Simca-Gordini 15

10 Franco Rol Equipe Gordini Simca-Gordini 11

12 Olle Landbü Equipe Gordini Simca-Gordini 11 DNS, отказ двигателя в тренировке

14 Gösta Bergqvist Equipe Gordini Simca-Gordini 11

16 Harry Schell Ecurie Bleue Cisitalia D46

18 Holger Johnsson Holger Johnsson Citroen Spl DNA

20 Sture Svensson Sture Svensson Lancia Spl

22 John Heath HW Motors Ltd Alta

24 Sulo Keinänen Sulo Keinänen Keinäs-BMW

26 Gustaf Nobelius KAK Nobe-Ford DNS,  не участвовал в тренировке

2. Расстановка гонщиков на старте:

Biondetti 2:08,7 Sommer 2:05,6          «B.Bira» 2:02,6
Schell 2:13,4 Svensson  ??? Rol ??? 

Heath 2:16,0 Keinänen 2:19,5    

3. Результаты гонки:
Результат Гонщик Число кругов Время Примечания

1 «B.Bira» 67 2-16:03

2 Clemente Biondetti 67 2-19:07

3 Harry Schell 66 2-20:04

4 Franco Rol 63 2-18:04

5 John Heath 63 2-22,09

6 Sulo Keinänen 56 2-35:02

DNF Raymond Sommer 33 сход: поломка заднего моста

DQ Sture Svensson 6 дисквалифицирован за опасную езду

4. Лучшее время круга в гонке
 R.Sommer, Ferrari 1:59 = 91,36 км/час

5. Условные сокращения:
DNA - не приехал на гонку;
DNS - участвовал в практике, но в гонке не стартовал;
DNF - не финишировал;
DQ -  дисквалифицирован;
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Существует легенда, что кубок «Формулы-1» создал грабитель
Рой Джеймс. Это так, но не совсем: чемпионские кубки были 

созданы в 1996 году Ричардом Фоксом, а Джеймс сделал только «Приз 
промоутеров».

Рой Джеймс имел профессию ювелира, но также он был извест-
ным английским гонщиком. В 1963 году он на купленном им «Брэб-
хэм» БТ-6 участвовал в нескольких гонках формулы-юниор, что позво-
лило ему познакомиться с Грэмом Хиллом. В «Большом ограблении 
поезда» 8 августа 1963 года, когда банда грабителей украла около 2,6 
млн. фунтов из почтового вагона, он выполнял роль водителя. 10 де-
кабря он был арестован, а 15 апреля 1964 года приговорен к 30 годам 

тюрьмы, но освободил-
ся 15 августа 1975 года. 
Он занялся ювелирным 
делом, а параллельно 
вновь попытался начать 
карьеру автогонщика, 
но несколько раз раз-
бивал машины, и не 
получил поддержки. 
По просьбе Грэма Хил-
ла, владелец команды 
«Брэбхэм» Берни Экклстоун дал Джеймсу возможность провести тесты 
на машине формулы-2, но его результаты оказались скромными. Но, 
узнав, что Джеймс сделал несколько кубков для клубных английских 
соревнований, Экклстоун заказал у него приз, который планировал от 
имени ФОКА ежегодно вручать организаторам гонок — так же, как это 
делала в те времена ГПДА. Впервые этот приз был вручен в ноябре 1975 
года Мишелю Боэри, главе автоклуба Монако. В отличие от приза ГПДА, 
«Приз промоутеров» ФОКА вручается ежегодно до наших дней, и сей-
час является самым старым кубком, вручаемым по итогам чемпионата 
мира. 19 декабря 2014 года он был вручен промоутеру Гран-при России, 
и до конца 2015 года будет находиться в Сочи.

Ноябрь 1975 года, Берни Экклстоун вручает «Приз 
промоутеров» представителю автоклуба Монако 
Мишелю Боэри. На заднем плане — президент ФИА 
Пауль фон Меттерних и президент МСК Пьер Южё.

Декабрь 2014 года, Берни Экклстоун вручает 
«Приз промоутеров» представителю Правитель-
ства Российской Федерации Дмитрию Козаку.
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Считается, что самым плотным финишем в истории «Формулы-1» является финиш Гран-при Италии 1971 года,
когда Ронни Петерсон уступил Питеру Гетину всего 0,01 секунды. Это звание оспаривает также финиш Гран-при 

США 2002 года, когда Михаэль Шумахер уступил Рубенсу Баррикелло 0,011 секунды.
Но все это уступает Гран-при Сиракуз, прошедшему 21 мая 1967 года. Эта гонка, хотя и не входила в зачет чемпи-

онат мира, была полноценным международным Гран-при, проводившимся по регламенту формулы №1. Комфортно 
лидируя с отрывом в два круга, партнеры по «Феррари» Людовико Скарфиотти и Майк Паркс играли друг с другом, и 
финишную черту пересекли так же, как и Шумахер с Баррикелло 35 лет спустя, бок-о-бок. Поскольку хронометраж 
был ручным, хронометры имели точность до 1/10 секунды, а фотофиниша не было, официальные хронометристы 
зафикси-ровали обоим гонщикам одинаковое время на финише, и одинаковую позицию — первую. Таким образом, 
оба были объявлены победителями гонки, и венок победителя им пришлось надевать один на двоих.

ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА 
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Книжные новинки

The	Spa	24	Hours:	A	History
Автор — David Blumein
Декабрь 2014
Изд. — Transport Bookman Publications
Размер книги — 28 x 23,5 см
Иллюстрации — ч/б и цветные
ISBN — 9780851840772
Язык — английский
Число страниц — 220
Переплет — твердый, суперобложка
Примерная цена без доставки — 55 €

Emmo:	A	Racer’s	Soul
Автор — E.Fittipaldi
2014
Изд. — F1 Racing Magazine
Размер книги — 20 x 26 см
Иллюстрации — цветные
ISBN — 9780957532045
Язык — английский
Число страниц — 144
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 25 €

Holman	Moody:	The	Legendary	Race	
Team

Автор — Cotter T & Pearce A
2014
Изд. — Octane Press
Размер книги — 26 x 26 см
Иллюстрации — цветные
ISBN — 9781937747190
Язык — английский
Число страниц — 256
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 70 €

Jacky	Ickx	-	Mister	Le	Mans
Автор — Ed Heuvink
Ноябрь 2014
Изд. — McKlein
Размер книги — 24,5 x 30 см
Иллюстрации — 225 ч/б и цветных
ISBN — 978-3927458741
Язык — немецкий / английский
Число страниц — 256
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 50 €

Jim	Clark	-	Racing	Hero
Автор — Graham Gauld
Декабрь 2014
Изд. — McKlein
Размер книги — 29 x 29 см
Иллюстрации — 325 ч/б и цветных
ISBN — 978-3927458758
Язык — немецкий / английский
Число страниц — 400
Переплет — твердый, суперобложка
Примерная цена без доставки — 100 €

Dei	ex	Machina	-	La	storia	della	Scuderia	
Centro-Sud

Автор — Mimmo Dei
Изд. — Fucina
Размер книги — 15 x 21 см
Иллюстрации — 10 фото
ISBN — 978-88-88269-21-4
Язык — итальянский
Число страниц — 96
Переплет — мягкий
Примерная цена без доставки — 15 €
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Книжные новинки

Grand	Prix	Ferrari
Автор — Anthony Pritchard
Январь 2015
Изд. — Veloce
Размер книги — 
Иллюстрации — ч/б и цветные
ISBN — 9781845846237
Язык — английский
Число страниц — 416
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 100 €

Les	Suisses	au	Mans	2014	Tome	9
Автор — C.Borel, M.Luini, G.Vallat
Декабрь 2014
Изд. — Les Suisses au Mans
Размер книги — 22,5 x 30 см
Иллюстрации — 800, цветные
ISBN — 
Язык — французский
Число страниц — 400
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 70 €

Joe	Honda	F1	Pilot	Series	No2
Автор — Joe Honda
Декабрь 2014
Изд. — Model Factory Hiro
Размер книги — 23,2 x 29,7 см
Иллюстрации — 600 цветных
ISBN — 978-4-905248-50-7
Язык — японский / английский
Число страниц — 132
Переплет — мягкий
Примерная цена без доставки — 35 €

Histoire	mondiale	de	la	course	
automobile,	Tome	3:	1930-1935

Автор — Jean-Paul Delsaux
Декабрь 2014
Изд. — ETAI
Размер книги — 23,5 x 31 см
ISBN — 9791028300265
Язык — французский
Число страниц — 320
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 50 €

Histoire	mondiale	de	la	course	
automobile,	Tome	4:	1936-1939

Автор — Jean-Paul Delsaux
Декабрь 2014
Изд. — ETAI
Размер книги — 23,5 x 31 см
ISBN — 9791028300272
Язык — французский
Число страниц — 320
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 50 €

24	heures	du	Mans	2014,	le	livre	officiel
Автор — Jean-Marc TEISSEDRE
Ноябрь 2014
Изд. — ETAI
Размер книги — 23,5 x 31,5 см
Иллюстрации — 600, цветные
ISBN — 9791028300302
Язык — французский
Число страниц — 264
Переплет — твердый
Примерная цена без доставки — 50 €
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Владимир Коваленко
«Большой приз Бразилии» 2003 года



Личные мотивы

Я считаю эту гонку самой эмоциональной из всех, которые видел. То есть лично я испытал 
при её просмотре самые сильные ощущения из-за многочисленности событий и непредсказуемости 
исхода с последующим ожиданием пересмотра результатов. В Томске её показывали в записи в 
ночь с понедельника на вторник, и я тщательно избегал любых новостей. Правда, люди, знав-
шие, что я увлекаюсь «Формулой-1», пытались обсудить то, что они увидели в новостях, но я 
сразу же пресекал такие попытки. Единственное, что мне успели сообщить, что был дождь и 
были аварии. События на трассе превзошли все ожидания. Но эмоции эмоциями, а было непонят-
но, как вообще Физикелла оказался во главе гонки. Чтобы разобраться в этом, и был сделан 
этот анализ на основе видеозаписи и покруговой статистики. Поскольку задача – именно анализ 
результата Физикеллы, то будет уделяться особое внимание его положению в гонке, а также 
другим событиям, так или иначе повлиявшим на результат.

Введение

Сначала надо сказать, что в 2003 году для повышения зрелищности был введён новый формат 
квалификации, которую разделили на две части, в каждой из которых гонщики могли проехать 
лишь по одному быстрому кругу, выезжая на трассу в определённом порядке. В пятницу трассу 
«чистил» лидер общего зачёта, за ним выезжали его преследователи по очкам. Полученная та-
блица промежуточных результатов в субботу переворачивалась, и уже показавший промежуточ-
ный поул получал возможность его защитить во второй части квалификации, стартуя последним 
и не испытывая конкуренции. Идея заключалась в том, чтобы не просто привлечь зрителей к 
просмотру заездов в пятницу, но и заставить гонщиков биться за результат в обеих сессиях. 
Но главное – было запрещено обслуживание автомобилей между квалификацией и гонкой, включая 
дозаправку. То есть в субботу машину надо было заправить с расчётом на гонку. Ещё до на-
чала сезона было ясно, что эта схема приведёт к пересмотру гоночных стратегий, ибо команды 
получают возможность «играть» объёмом топлива в квалификации. Если для достижения более 
высокого квалификационного результата залить меньше топлива, придётся заезжать раньше на 
первую дозаправку, количество дозаправок может увеличиться, либо удлинятся отрезки между 
дозаправками, что усилит разрушение резины. Если залить топлива больше, место на старте 
будет дальше, прорываться на более тяжёлой машине будет сложнее. Так что ожидалось, что 
теперь гонщики будут заезжать на первое обслуживание примерно в районе 10 круга.

На «Интерлагосе» пятничную дождевую квалификацию выиграл Марк Уэббер на «Ягуаре», но в 
субботу посуху он не смог защитить свой результат, добившись только третьего места. Перед 
ним стартовали Рубенс Баррикелло на «Феррари» и Дэвид Култард на «Макларене». В воскресе-
нье, как и в пятницу, трассу накрыл продолжительный дождь. Старт отложили, потом процессия 
за машиной безопасности стала накручивать круги, пока более-менее не подсушила трассу.

Попытки анализа

1-8 круги – машина безопасности. 
1 круг: Баррикелло, Култард, Уэббер, Ряйккёнен, Трулли, Р. Шумахер, М. Шумахер, Физи-

келла, Монтойя, Алонсо,Баттон, Хайдфельд, Вильнёв, да Матта, Уилсон, Ферстаппен, Панис, 
Френтцен, Пиццония, Фёрман. 

Поскольку гонщики стартовали за машиной безопасности без права обгона, то их позиции 
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после первого круга определялись стартовыми местами с поправкой на гонщиков, стартовавших 
из боксов – это Ферстаппен, Френтцен, Пиццония и, похоже, Фёрман. Последний показал время 
на круге 3.40.057 против 2.30-2.50 у всех остальных гонщиков, и мы не видели его на экране, 
когда на трассу выпускали первых трёх, зато перед стартом показывали механиков «Джорда-
на», кативших машину Фёрмана и его самого, куда-то шедшего. Вероятно, его машину закатили 
в гараж, что-то там в ней сделали, и гонщик стартовал из боксов примерно тогда, когда все 
гонщики находились в конце первого круга, потому что Фёрман получил возможность идти по 
трассе на высокой скорости и всё равно оказался на минуту медленнее. 

Панис после первого круга заехал на дозаправку без замены шин. В статистике круга он 
значится 17-м впереди Френтцена и Пиццонии, так как пересёк линию старта-финиша в боксах 
чуть раньше них, но ему их пришлось, разумеется, пропустить. 

2-6 круги: Баррикелло, Култард, Уэббер, Ряйккёнен, Трулли, Р. Шумахер, М. Шумахер, Фи-
зикелла, Монтойя, Алонсо,Баттон, Хайдфельд, Вильнёв, да Мата, Уилсон, Ферстаппен, Френтцен, 
Пиццония, Панис, Фёрман. 

Это положение сохранялось до 6 круга включительно. У Фёрмана оставалось, видимо, ещё 
много простора, потому что он прошёл круг за 1.36.955, тогда как результаты остальных дер-
жались в районе 2.16, и в конце круга Фёрман отставал от Паниса ещё на 6 секунд. К финишу 
3 круга Фёрман полностью сократил отставание от Паниса, показав снова время лучше всех на 
этом круге – 2.10.932 против 2.14-2.17. 

7 круг. Физикелла вовремя заехал в боксы на дозаправку. Хотя линию старта-финиша он 
пересёк десятым, на трассу, естественно, выехал последним. Если учесть, что в конце следу-
ющего круга фактически началась гонка, получится, что Физикелла сделал то, чего не удалось 
в Австралии Ряйккёнену: победил, начав гонку последним. 

8 круг. Огни на машине безопасности погасли в повороте «Пенериньо». И тут же Баррикелло 
притормаживает. «Играл на нервах» он довольно долго и начал разгон только в повороте «Су-
бида дос боксес». К линии старта-финиша Култард оказался уже совсем близко к Баррикелло, 
который попытался защитить свою позицию маневром влево. На дозаправке побывал Фёрман. Судя 
по тому, что кругом ранее эту процедуру проделал Физикелла, так было задумано, просто не-
сколько не повезло с моментом: Физикелла ещё успел, а Фёрман уже – нет. Впрочем, он и так 
почти ничего не потерял, ибо всё равно шёл последним. Самое интересное, что последующие 
круги он проходил на 2-4 секунды медленнее лидеров, но при этом на 1-2 секунду быстрее всех 
других гонщиков, потому что шёл по свободной трассе.  

9 круг: На момент фактического старта гонки ситуация была следующей: Баррикелло, Кул-
тард, Уэббер, Ряйккёнен,Трулли, Р. Шумахер, М. Шумахер, Монтойя, Алонсо, Баттон, Хайдфельд, 
Вильнёв, да Матта, Уилсон, Ферстаппен, Френтцен, Пиццония, Панис, Физикелла, Фёрман. 
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Все видели, как легко прошёл Баррикелло Култард – это было первое событие на круге. Нам 
показывали, естественно, лидеров, а преследователи попросту были неразличимы за брызгами. 
Но всё же кое-что вычислить можно. Во время разгона Михаэль Шумахер ушёл на левую сторо-
ну трассы, а справа от него уже находился Монтойя – это видно на 1-м кадре. На 2-м кадре 
гонщики уже вплотную подошли к повороту, но Михаэль тут оказался в менее удобной ситуации, 
потому что упёрся в своего брата, и в результате к «Эске Сенны» Монтойя подошёл с некоторым 
преимуществом, заходил в поворот по внутренней стороне, но теперь уже сам упёрся в Ральфа, 
и Михаэль чуть-чуть его опередил. И всё же на выходе из поворота он ускорился лучше и в 
результате ушёл от Михаэля, а в «Субида до Сол» вошёл по внешней стороне вместе с Ральфом 
(кадр №3), которого он обошёл, похоже, уже в конце прямой. Не Монтойя ли идёт пятым, вслед 
за Трулли, на кадре № 4? Тут нам показали сход Хайдфельда, который заехал в «карман», нахо-
дящийся в продолжении стартовой прямой (это один из остатков старой трассы). На 6-м кадре 
Ряйккёнен неудачно пытается пройти Уэббера по внутренней стороне в повороте «Пинейриньо». 
На 7-м Монтойя уже атакует Трулли в «Мергульо», но по внешней стороне это не удаётся, да 
и Трулли, кажется, неудачно зашёл в поворот, из-за чего на выходе из него оказался не так 
быстр, так что Монтойя оперативно перестроился влево, на вероятную позицию для обгона (№ 
8). Похоже, в «Жункао» он уже был впереди. Также на 8-м кадре мы видим, во-первых, неплохой 
уже отрыв Култарда, а во-вторых – Уэббера всё ещё на третьей позиции. На 9-м же кадре гон-
щики выходят из поворота «Субида дос боксес», и Ряйккёнен уже впереди Уэббера, а на входе 
на стартовую прямую он уже занимает траекторию для обгона (кадр №10), успешно произведён-
ного в конце прямой. 

Положение на финише 9 круга: Култард, Баррикелло, Ряйккёнен, Уэббер, Монтойя, Трулли, 
Р. Шумахер, М. Шумахер, Алонсо, Баттон, Вильнёв, Уилсон, да Матта, Френтцен, Ферстаппен, 
Пиццония, Панис, Физикелла, Фёрман. Итак, по ходу круга Култард обошёл Баррикелло, Монтойя 
– братьев Шумахеров и Трулли, Ряйккёнен -Уэббера, Уилсон – да Матту, а Френтцен – Ферастап-
пена. 

10 круг: «Макларены» оказались явно быстрее «Феррари» Барриккелло, что подтвердил Ряй-
ккёнен, столь же легко обошедший Баррикелло перед первым поворотом (кадр № 1), как кругом 
ранее сделал это Култард. За их спинами очередной обгон удачно предпринял Монтойя – он 
обошёл Уэббера (кадр № 2). Не совсем понятно, что произошло в первом повороте между Трулли 
и Ральфом Шумахером. Последний на финише этого круга был впереди. Обгон он совершил, ве-
роятно, в первом повороте. На 3 кадре в повороте несколько машин: впереди Монтойя, за ним 
идёт Уэббер, которого видно плохо; а вот две машины, идущие бок о бок – это Ральф и Трулли. 
Тот из них, кто был на внутренней стороне поворота, на 4 кадре он уже однозначно впереди и 
выглядит как-то поярче, что говорит в пользу «Рено». На 5 кадре неясный контур над надпи-
сью «Bridgestone» похож на «Феррари» Баррикелло, где-то за брызгами «спрятался» Монтойя (в 
этом можно убедиться, посмотрев, насколько он близок к Баррикелло на 6 кадре), чуть дальше 
виден Уэббер, а в правом углу машина с жёлтым носом – Трулли пока впереди Ральфа! На пря-
мой «Рета Опоста» Монтойя легко обходит Баррикелло (№7), а Ряйккёнен, между тем, догоняет 
Култарда, и, если маневр в «Пинейриньо» – реально всего лишь попытка «взять на понт», то в 
«Котовело» обгон вполне мог состояться. За это время и Монтойя догнал «Макларены». Выйдя 
на прямые, Рякконен начал разгоняться для обгона… 

Положение после 10 круга: Култард, Ряйккёнен, Монтойя, Баррикелло, Уэббер, Р. Шумахер, 
Трулли, М. Шумахер, Алонсо, Баттон, Вильнёв, Уилсон, да Матта, Френтцен, Пиццония, Ферстап-
пен, Панис, Физикелла, Фёрман. 
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11 круг: Имея явное преимущество над Ряйккёненом на стартовой прямой (1 кадр), Култард 
легко пропустил его на торможении перед первым поворотом, находясь на внешней стороне (2 
кадр). На выходе из «Эски Сенны» Монтойя был ещё на некотором отдалении от Култарда (3 
кадр), но уже в «Курва до Сол» приблизился к нему вплотную (4 кадр), на входе на прямую 
поравнялся с ним и практически тут же опередил (5 кадр), а в «Субидадо Лаго» был далеко 
впереди (6 кадр)! Похоже, в начале круга Уэбберу удалось обогнать Барриккелло. На 7-м кадре 
мы видим на переднем плане Монтойю, за ним – Култарда, а на заднем плане – тёмную машину 
впереди и красную – за ней. Те же две машины плюс ещё одну красную – «Феррари» Михаэля Шу-
махера – видно на заднем плане на 8-м кадре. Михаэль смог оказаться сразу за Баррикелло, 
«благодаря» первому инциденту в «Курва до Сол» – столкновению Ральфа Шумахера с Трулли (9). 
И уже в «Жункао» Михаэль опередил напарника по внутренней стороне (10). 

Положение после 11 круга: Ряйккёнен, Монтойя, Култард, Уэббер, М. Шумахер, Баррикелло, 
Алонсо, Баттон, Трулли, Вильнёв, Р. Шумахер, Уилсон, да Матта, Пиццония, Френтцен, Фер-
стаппен, Панис, Физикелла, Фёрман. Таким образом, в первой части гонки на высоте оказались 
Ряйккёнен и, в особенности, Монтойя, выигравшие три и шесть позиций соответственно. 

12 круг: Ряйккёнен, Монтойя, Култард, Уэббер, М. Шумахер, Баррикелло, Алонсо, Баттон, 
Трулли, Р. Шумахер, Вильнёв, Уилсон, да Матта, Пиццония, Френтцен, Ферстаппен, Панис, Фи-
зикелла, Фёрман. 

Ральфу удалось опередить Вильнёва, и это оказалось единственным событием на круге, ко-
торое нам, впрочем, не показали. 

13 круг. Положение гонщиков то же, разве что Ряйккёнен стал отрываться и показал лучший 
круг – 1.26,849. 

14 круг. Ряйккёнен, Култард, Монтойя, Уэббер, М. Шумахер, Баррикелло, Алонсо, Баттон, 
Трулли, Р. Шумахер, Вильнёв, Уилсон, да Матта, Пиццония, Френтцен, Ферстаппен, Панис, Фи-
зикелла, Фёрман. 

Култард настиг Монтойю, который чуть замешкался в «Субида дос Боксес», чем Дэвид и вос-
пользовался. А лучший круг показал Михаэль Шумахер – 1.26,024. Ряйккёнен продолжает отры-
ваться и теперь опережает Култарда на 5 секунд. 
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15 круг. Ряйккёнен, Култард, Монтойя, М. Шумахер, Уэббер, Баррикелло, Алонсо, Баттон, 
Трулли, Р. Шумахер, Вильнёв, Уилсон, да Матта, Пиццония, Френтцен, Ферстаппен, Панис, Фи-
зикелла, Фёрман. 

Култарду за этот круг удалось сократить отставание от Ряйккёнена на секунду с неболь-
шим, а на экране показывали Михаэля Шумахера, который в течение круга несколько раз угрожал 
Уэбберу обгоном и, наконец, осуществил свои намерения в одном из самых популярных мест для 
обгона во время дождя – повороте «Субида дос Боксес». Насколько Монтойя резко прорывался 
наверх, настолько он вдруг начал резко «проваливаться». Его догнали Уэббер с Шумахером, а 
от Култарда только за этот круг он отстал на 4 с половиной секунды. 

16 круг. Ряйккёнен, Култард, М. Шумахер, Монтойя, Уэббер, Баррикелло, Алонсо, Баттон, 
Трулли, Р. Шумахер, Вильнёв, да Матта, Пиццония, Френтцен, Ферстаппен, Панис, Физикелла, 
Фёрман. 

Култард и Михаэль Шумахер продолжают своё восхождение, а Монтойя продолжает падать. 
Култард показал абсолютно лучший круг (1.24,659) и сократил своё отставание почти на 2 се-
кунды. Шумахер же начал настойчиво атаковать Монтойю и очень легко прошёл его по внешней 
стороне поворота «Котовело». Злополучный поворот «Курва до Сол» продолжает по нарастающей 
оказывать на гонщиков свое коварное действие. Если на 11 круге Ральф Шумахер с Трулли всего 
лишь столкнулись и затем смогли продолжить гонку, то теперь Уилсон вылетел и не смог вер-
нуться на трассу, правда, машину он не разбил. А показали это нам в повторе во время 18-го 
круга. Физикелла поднялся на строчку вверх.

17 круг. Ряйккёнен, Култард, М. Шумахер, Монтойя, Уэббер, Баррикелло, Алонсо, Баттон, 
Трулли, Р. Шумахер, Вильнёв, да Матта, Пиццония, Френтцен, Ферстаппен, Панис, Физикелла, 
Фёрман. 

По позициям не изменилось ничего, а по времени заметно, что начал сдавать Ряйккёнен, 
потому что к нему приближаются как Култард (+1,487 с),так и Михаэль Шумахер (+7,883 с). 
Шумахер вообще показал абсолютно лучший круг – 1.24,324. Монтойя продолжает отставать и за 
этот круг проигрывает лидеру ещё 3 секунды. К нему приближается Уэббер, который не берётся 
так уверенно обгонять, как ранее Шумахер, поэтому просто едет за Монтойей, что позволяет 
приблизиться к ним обоим Рубенсу Баррикелло. 

18 круг. Ряйккёнен, Култард, М. Шумахер, Монтойя, Баррикелло, Уэббер, Алонсо, Баттон, 
Трулли, Р. Шумахер, Вильнёв, да Матта, Пиццония, Френтцен, Ферстаппен, Физикелла. 

Култард отыграл у Ряйккёнена ещё секунду (теперь +0,421 с), а Шумахер – аж три (+4,968 
с), показав снова лучший круг – 1.24,040. Баррикелло обогнал Уэббера, но нам это не пока-
зали, потому что показывали первую крупную аварию этой гонки, когда у «Джордана» Фёрмана 
сломались рычаги передней правой подвески, он потерял управление и врезался в «Тойоту» 
Паниса. Будущий победитель Физикелла «был в этот момент как никогда близок к провалу», но 
сход Паниса поднял его на одно место.
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19 круг. Ряйккёнен, Култард, М. Шумахер, Монтойя, Баррикелло, Алонсо, Уэббер, Баттон, 
Трулли, Р. Шумахер, Вильнёв, да Матта, Пиццония, Френтцен, Ферстаппен, Физикелла. 

Уже было объявлено о везде на трассу машины безопасности, поэтому все лидеры гонки, 
кроме Ряйккёнена, организованной толпой отправились на дозаправку. Это Култард, М. Шума-
хер, Монтойя, Баррикелло, Алонсо, Уэббер, Баттон, Трулли, Р. Шумахер и Вильнёв. В принципе, 
примерно в это время волна пит-стопов и должна была начаться, учитывая начало гонки под 
машиной безопасности на низкой скорости с невысоким расходом топлива. При этом Физикелле 
заправляться не надо было, потому что он сделал это в начале гонки. 

В боксах произошла некоторая неразбериха, так что стоит в этом разобраться. Первыми за-
ехали проигрывавший лидеру полсекунды Култард и 5 секунд – Шумахер (кадр 3). Чем выше место 
заняла команда в зачёте Кубка конструкторов прошлого года, тем меньшие ей дают стартовые 
номера и место в боксах ближе к заезду. Так что Шумахер завернул сразу, а Култард проехал 
чуть дальше. Группа преследователей во главе с Монтойей шла в примерно 10 секундах за Шу-
махером, поэтому, когда последний обслужился, механики «Уильямса» ещё ждали Монтойю (4), 
а механики»Феррари» уже готовы были обслужить следовавшего за ним Баррикелло. Ни того, ни 
другого мы уже невидим на 5 кадре, где Михаэль уже выезжает, зато мы видим Алонсо и за ним 
Уэббера, шедших сразу же вслед за Монтойей и Баррикелло, что говорит о том, что в «Феррари» 
накладок не произошло. На 6 кадре видно заезжающих в боксы Уэббера и Баттона, и этот вид 
вообще замечательный. Барриккелло и Монтойя уже заправляются, Алонсо только подъезжает, 
Уэббер и Баттон едут. 

Кадр № 7: Баррикелло и Монтойю уже дозаправили (видно, что механики «Феррари» рассту-
пились и освободили дорогу, а «Уильямса» – только расступаются), в «Рено» процесс в самом 
разгаре, а в «Ягуаре» все уже готовы. 

Кадр № 8: Алонсо ещё заправляется, а на горизонте появился уже Трулли, отстававший от 
него всего на 5 секунд; Трулли притормаживает, у него за спиной уже разгоняется Баррикелло, 
а тут ещё и Монтойя стартует (9). В результате Баррикелло вынужден подвинуться к стенке, 
а Трулли с Монтойей едва не сталкиваются; зато Монтойя покидает зону обслуживания как раз 
перед тем, как к ней подъехал Ральф Шумахер – «Уильямсу» тоже повезло (10). 

Кадр № 11: все благополучно разъезжаются, но Трулли вынужден ждать окончания обслужива-
ния Алонсо, на въезде в гаражный проезд появляется Вильнёв -последний из решивших заправ-
ляться; наконец, по стартовой прямой мимо боксов проезжает да Матта, в итоге оказавшийся 
на 4 месте. Только Култард и Шумахер успели дозаправиться и выехать на трассу раньше. Да 
Матта отставал на предыдущем круге от Шумахера на 35 секунд, а от Баррикелло – на 24, из 
чего можно сделать вывод, что общая потеря времени на дозаправку оказалась равной примерно 
30 секундам. 

12 кадр: Баррикелло и Монтойя едут обратно на трассу, Алонсо уже обслужили, и он стар-
тует, а Трулли ещё ждёт своей очереди; продолжаются дозаправки у Уэббера, Батона и Р. Шу-
махера; Вильнёв находится в начале гаражного проезда, а да Матта проносится по стартовой 
прямой. На 13 кадре всё и так ясно, а на 14-м по стартовой прямой проезжает Пиццония – он 
окажется на 7 позиции, позади Барриккелло и Монтойи. Но вот интересный вопрос: каким он 
оказался «внутри» круга по отношению к Алонсо? Ведь Алонсо на следующем круге снова заехал 
в боксы и получил «тупую» засечку времени – всего 13-м. На 15-м кадре Вильнёву и Баттону 
удалось разминуться, а на стартовой прямой появляется Френтцен, за которым проследует Фер-
стаппен. 
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20 круг. 
Ряйккёнен, Култард, М. Шумахер, да Матта, Баррикелло, Монтойя, Пиццония, Френтцен, Уэб-

бер, Баттон, Ферстаппен, Р. Шумахер, Алонсо, Физикелла, Вильнёв, Трулли. 
Это почти реальная картина первого круга с машиной безопасности, потому что Алонсо снова 

заехал в боксы. При этом Физикелла до волны пит-стопов был настолько далеко (на последнем 
месте), что смог опередить только Вильнёва и Трулли.

21 круг. 
Ряйккёнен, Култард, М. Шумахер, да Матта, Баррикелло, Монтойя, Пиццония, Френтцен, Уэб-

бер, Баттон, Ферстаппен, Р. Шумахер, Физикелла, Вильнёв, Трулли, Алонсо. 
2-й круг с машиной безопасности пройден без изменений, разве что Алонсо официально занял 

свою последнюю позицию. Зачем он заезжал во второй раз в боксы – пока неизвестно. Физикелла 
идёт на 13 позиции. На середине круга РТР включило рекламу, завершившуюся ровно через круг. 

22 круг. 
Ряйккёнен, Култард, М. Шумахер, да Матта, Баррикелло, Монтойя, Пиццония, Френтцен, Уэб-

бер, Баттон, Р. Шумахер, Ферстаппен, Физикелла, Вильнёв, Трулли, Алонсо. 
Реклама закончилась, когда машина безопасности уже погасила огни. На несколько секунд 

показали возвращающихся в боксы Паниса и Фёрмана. Уже в «Котовело» Ряйккёнен начал «соби-
рать» за собой толпу, которая, маясь от неизвестности, была готова в любой момент рвануть 
вперёд (3). Сам же Ряйккёнен рванул в «Жункао» (4) и не дал никому шансов себя обогнать. 

23 круг.
Френтцен закончил предыдущий круг 8-м, но уже в первом повороте допустил ошибку – зашёл 

слишком широко – и был обогнан Уэббером (кадры 5-7). В дальнейшем Френтцен где-то ошибся 
ещё, потому что круг закончил последним с отставанием в три секунды от ближайшего сопер-
ника. Что с ним произошло? 

Выйдя на прямую «Рета Опоста», Баррикелло упёрся в да Матту, а в него, в свою очередь, 
упёрся Монтойя (кадр 1). И Монтойя, и Баррикелло были потенциально быстрее, так что необхо-
димость обгона витала в воздухе. Первым её реализовывать начал Монтойя, сместившийся чуть 
вправо (кадры 2), но тут начал свой маневр Баррикелло (3), и Монтойе ничего не оставалось, 
как притормозить. Да Матта вовремя заметил Баррикелло, и, хоть они были в опасной близости 
друг от друга, столкновения не произошло. По нервному поведению их машин было видно, что для 
того, чтобы разминуться, им пришлось приложить некоторые усилия. Этой ситуацией наверняка 
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мог воспользоваться Монтойя, окажись он перед поворотом чуть левее. Тогда он имел бы явное 
преимущество в скорости перед находившимися в ситуации экстренного торможения соперниками 
и прошёл бы их обоих. А так ему самому пришлось тормозить, чтобы не врезаться в да Матту. 
Монтойя попытался было обойти его после следующего же поворота (5), но тут же отказался от 
этой попытки, затем пытался произвести обгон на торможении (6), но тоже неудачно (7). Тем 
временем Михаэль Шумахер демонстрирует активность за спиной у Култарда (8). На 9 кадре мож-
но увидеть, как сильно Барриккелло стал отрываться от да Матты и приближаться к Шумахеру. 

      
      

24 круг. 
На этом круге Монтойя обогнал-таки да Матту, а Ральф 

Шумахер – Баттона, но нам этого не показали. На 1 и 2 
кадрах вдали мелькают неясные контуры, но по ним ска-
зать что-либо определённое невозможно. Вроде бы машина 
впереди (на 4 позиции) потемнее, то есть это должен 
быть Монтойя. Если так, то обгон произошёл на торможе-
нии перед первым поворотом. Времени за спиной да Матты 
он потерял очень много, и Баррикелло оторвался очень 
серьёзно (по времени – на 3 с половиной секунды). 

25 круг.
Нельзя сказать, что этот круг стал переломным, напрямую повлиявшим на исход гонки, но 

совершенно определённо с него и началась та чехарда, которой мы обязаны за увиденное зрели-
ще. Сначала Монтойя, а следом и Пиццония вылетели с трассы в повороте «Курва ду Сол». Они 
шли по трассе с разницей всего в три секунды, так что Монтойя даже ещё не успел отойти от 
своей аварии, как стал невольной жертвой другой. Также на этом круге Алонсо обогнал Виль-
нёва. Физикелла поднялся ещё на две позиции (до 10-й), но по времени отстаёт от лидера уже 
на 18 секунд (а ведь именно его догонит и обгонит в итоге).

1. Ряйккёнен (1.25,656; 43.07,808)
2. Култард (1.26,670; +1,773)
3. М. Шумахер (1.26,424; +2,442)
4. Баррикелло (1.26,209; +3,153)
5. да Матта (1.29,386; +5,757)
6. Монтойя (1.29,272; +6,330)
7. Пиццония (1.29,042; +7,026)
8. Уэббер (1.28,209; +7,499)
9. Баттон (1.28,911; +8,582)
10. Р. Шумахер (1.28,216; +8,628)
11. Ферстаппен (1.30,969; +11,596)
12. Физикелла (1.30,571; +12,452)
13. Вильнёв (1.30,821; +13,330)
14. Алонсо (1.29,955; +13,816)
15. Трулли (1.32,156; +15,419)
16. Френтцен (1.39,021; +18,230)

1. Ряйккёнен (1.25,131; 44.32,939)
2. Култард (1.25,498; +2,140)
3. М. Шумахер (1.25,459; +2,770)
4. Баррикелло (1.25,313; +3,335)
5. Монтойя (1.25,814; +7,013)
6. да Матта (1.28,723; +9,349)
7. Пиццония (1.27,990; +9,885)
8. Уэббер (1.27,884; +10,252)
9. Р. Шумахер (1.27,100; +10,597)
10. Баттон (1.28,984; +12,435)
11. Ферстаппен (1.28,313; +14,778)
12. Физикелла (1.28,141; +15,462)
13. Вильнёв (1.28,650; +16,849)
14. Алонсо (1.28,205; +16,890)
15. Трулли (1.29,830; +20,118)
16. Френтцен (1.28,032; +21,131)
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26 круг
 После неудачи с двумя пит-стопами Алонсо продолжа-

ет восхождение, и теперь он опередил будущего победи-
теля Физикеллу. Култард второй раз подряд оказывается 
быстрее всех на круге. Шумахер и Баррикелло показывают 
близкое время, и вся эта тройка приближается на не-
сколько десятых к лидеру, который после двух лучших 
результатов на 23 и 24 кругах несколько сбавил темп. 
Отставание Физикеллы на 11 месте увеличилось до 21 се-
кунды.

27 круг
Ральф Шумахер обошёл Уэббера, а Алонсо – Ферстаппена, но главное событие на круге – 

вылет Михаэля Шумахера в «Курва ду Сол». Ситуация была очень опасной, потому что в месте 
«парковки» Монтойи и Пиццонии работал эвакуатор, который уже успел переправить машину пер-
вого по ту сторону барьера из покрышек. Позже предметом разбирательства в ФИА станет факт 
высокой скорости Шумахера, приведшей к потере им управляемости машиной, во время жёлтых 
флагов, но ни на одном из трёх ракурсов телеповтора даже при большом желании жёлтых флагов 
обнаружить не удаётся. Тут же на трассу выехала машина безопасности, и обнаружились жёлтые 
флаги (на 26 кадре слева посередине жёлтый прямоугольник и вдали на судейском посту сразу 
после выезда из боксов). Поскольку к тому моменту гонщики были примерно в конце второго 
сектора трассы, они могли, получив соответствующий сигнал из боксов, заехать на дозаправку, 
чем и воспользовались ещё ни разу не дозаправлявшиеся Ряйккёнен и да Матта. Трудно сказать, 
на сколько пит-стопов они шли, ведь до середины дистанции ещё немало кругов. А вот Ферстап-
пен, заправленный под завязку перед самым стартом гонки, шёл однозначно на одну остановку, 
которая так и не осуществилась, так как гонщик сошёл на 31 круге. 

      

1. Ряйккёнен (1.25,336; 45.58,275)
2. Култард (1.24,947; +1,751)
3. М. Шумахер (1.25,042; +2,476)
4. Баррикелло(1.25,089; +3,088)
5. да Матта (1.27,808; +11,821)
6. Уэббер (1.27,659; +12,575)
7. Р. Шумахер (1.27,472; +12,733)
8. Баттон (1.27,702; +14,801)
9. Ферстаппен (1.28,010; +17,452)
10. Физикелла (1.27,964; +18,090)
11. Алонсо (1.26,574; +18,128)
12. Вильнёв (1.29,667; +21,180)
13. Трулли (1.28,415; +23,197)
14. Френтцен (1.28,561; +24,356) 

1. Ряйккёнен (1.25,405; 47.23,680)
2. Култард (1.24,688; +1,034)
3. М. Шумахер (1.25,003; +2,074)
4. Баррикелло(1.25,132; +2,815)
5. да Матта (1.28,055; +14,471)
6. Уэббер (1.28,234; +15,404)
7. Р. Шумахер (1.28,146; +15,474)
8. Баттон (1.27,962; +17,358)
9. Ферстаппен (1.28,157; +20,204)
10. Алонсо (1.27,553; +20,276)
11. Физикелла (1.29,097; +21,782)
12. Вильнёв (1.27,901; +23,676)
13. Трулли (1.27,457; +25,249)
14. Френтцен (1.28,235; +27,186)
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28 круг
Первый круг за машиной безопасности. Ряйккёнен и да Матта реально выехали на трассу на 

9 и 13 позициях соответственно. Авария Шумахера в «Курва ду Сол» – это апогей череды ава-
рий в этом повороте, потому что, хоть вылетали в нём и после этого, но ошибка пятикратного 
чемпиона мира – это особый случай. Растянувшиеся по трассе гонщики снова собрались в плот-
ную колонну, и гонка подошла к своей фактической середине. В этой ситуации неплохо будет 
окинуть пытливым взором прошедшую часть гонки и посмотреть, в чём за это время преуспе-
ли её будущие герои. С наилучшей стороны показал себя Ряйккёнен, совершивший три обгона, 
вышедший в лидеры и закрепившийся на этой позиции. Он не стал заезжать вместе со всеми в 
боксы на 19 круге, что, в общем-то, должно было бы стоить ему около 30 секунд, потому что 
его преследователи и заправились, и тут же догнали его по причине машины безопасности. Но 
Ряйккёнен дотянул до 27 круга, и не исключено, что это должен был стать его единственный 
пит-стоп. В таком случае он получил бы лидерство после того, как остальные гонщики остано-
вились бы во второй раз. Култард легко вышел в лидеры, но вскоре столь же легко откатился 
назад. Во время пит-стопа ему удалось отквитать у Монтойи второе место, которое он затем 
успешно удержал, не давая обогнать себя Михаэлю Шумахеру и периодически показывая лучшее 
на круге время. Култард остаётся одним из наиболее вероятных претендентов на победу. Бар-
рикелло в самом же начале гонки необъяснимо провалился с первого на шестое место, откуда 
начал своё нелёгкое восхождение обратно на лидирующие позиции. На последних из рассмотрен-
ных кругов он уже уверенно держался в довольно плотной группе лидеров, что позволяется его 
также рассматривать как потенциального победителя. А вот настоящий победитель Физикелла 
абсолютно незаметен, постоянно находясь в первой пятёрке с конца. Одно время он вообщ ешёл 
последним, а затем застрял за спиной у медленной в принципе и тяжёлой из-за полного бака 
«Минарди» Ферстаппена. Вот почему-то Алонсо, пробираясь наверх с последнего места, без осо-
бых сложностей опередил последовательно и самого Физикеллу, и затем Ферстаппена. Кстати, 
насчёт Алонсо. Он действительно стал жертвой двух подряд остановок в боксах, скатился на 
последнее место и оттуда к 28 кругу поднялся на шестое. До этого, впервой части гонки, он 
никого не обгонял и поднялся с 9 на 7 позицию только за счёт столкновения Трулли и Ральфа 
Шумахера. Уэббер практически никак себя не проявил и только терял позиции по ходу гонки, но 
за счёт сходов и пит-стопов шедших спереди него гонщиков к 28 кругу оказался на подходящей 
для обладателя 3 места на старте четвёртой позиции. Итак, наилучшим образом себя проявили 
гонщики «Макларена» и «Феррари». Все они показывали хорошую скорость на пустой перед собой 
трассе и умело использовали заминки идущих впереди соперников. До схода Шумахера все четве-
ро реально претендовали на победу, и делать какие-то прогнозы было просто невозможно. После 
схода Шумахера оставшиеся трое по-прежнему остались основными фаворитами. На горизонте не 
видно было никого, кто смог бы составить им реальную конкуренцию, потому что до сих пор 
только уже сошедшему Монтойе удавалось оказаться рядом с «Макларенами» и «Феррари». Култард 
и Баррикелло лидируют, и им предстоит остановка. Ряйккёнен девятый и, если он заправился 
до конца гонки, победа ему обеспечена. 

1. Култард (1.25,721; 48.50,435)
2. Ряйккёнен (1.32,809; +6,054)
3. Баррикелло (1.37,326; +13,386)
4. Р. Шумахер(1.28,758; +17,477)
5. Уэббер (1.31,575; +20,224)
6. Баттон (1.30,737; +21,340)
7. да Матта (1.35,174; +22,890)
8. Алонсо(1.32,494; +26,015)
9. Ферстаппен (1.32,749; +26,198)
10. Физикелла (1.32,955; +27,982)
11. Вильнёв (1.32,025; +28,946)
12. Трулли (1.37,379; +35,873)
13. Френтцен (1.35,867; +36,298)
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29 круг
 На середине круга машина безопасности погасила 

огни, и машины стали собираться в кучу. Култард отпу-
стил машину безопасности очень далеко вперёд и начал 
разгон уже в «Мергульо», а к линии старта-финиша имел 
уже бешеное преимущество перед Баррикелло. Физикелла 
на 8 месте проигрывает 5 секунд лидеру. Он никого до 
сих пор не обогнал, просто поднимался вверх за счёт 
сходов и пит-стопов соперников.

30 круг
Вероятно, Баррикелло испытывает какие-то проблемы 

со стартом с хода, либо его машина испытывает проблемы 
с резким ускорением после относительного бездействия. 
Так или иначе, но в очередной раз Барриккелло про-
пустил соперника на повторном старте. Правда, Ральф 
неподрасчитал скорость и был вынужден зайти в первый 
поворот слишком широко, так что Баррикелло вернул свою 
позицию. Статистика говорит также о том, что да Матте 
удалось обойти Френтцена. Ряйккёнен отыграл 2 позиции 
и отодвинул Физикеллу на 9 место.

      
31 круг

Френтцен с да Маттой снова поменялись позициями, а 
впереди в коварном повороте «Курва ду Сол» вылетел Фер-
стаппен, который вполне мог принести команде как мини-
мум очко. С этого момента стоит проследить за переме-
щениями Физикеллы, который сначала 10 кругов просидел 
за спиной у Паниса, а затем, после его схода, 13 – у 
Ферстаппена. После схода последнего Физикелла оказался 
на 8 позиции в четырёх секундах позади Ряйккёнена. 

      

1. Култард (2.15,982; 53.19,950)
2. Баррикелло (2.14,691; +1,081)
3. Р. Шумахер (2.14,169; +1,226)
4. Уэббер (2.14,397; +2,113)
5. Баттон (2.14,066; +3,029)
6. Алонсо (2.13,046; +3,652)
7. Ферстаппен (2.13,865; +4,856)
8. Физикелла (2.13,743; +5,286)
9. Ряйккёнен (2.11,738; +5,342)
10. Вильнёв (2.12,708; +7,429)
11. Трулли (2.13,132; +8,778)
12. Френтцен (2.13,752; +9,859)
13. да Матта (2.12,758; +10,110)

1. Култард (1.26,992; 54.46,942)
2. Баррикелло (1.26,590; +0,679)
3. Р. Шумахер (1.27,538; +1,772)
4. Уэббер (1.27,521;+2,642)
5. Баттон (1.27,708; +3,745)
6. Алонсо (1.28,009; +4,669)
7. Ряйккёнен (1.28,412; +6,762)
8. Ферстаппен (1.29,103;+6,967)
9. Физикелла (1.29,868; +8,162)
10. Вильнёв (1.28,812; +9,249)
11. Трулли (1.29,190; +10,976)
12. да Матта (1.30,054;+13,172)
13. Френтцен (1.31,188; +14,055)

1. Култард (1.24,326; 56.11,268)
2. Баррикелло (1.24,648; +1,001)
3. Р. Шумахер (1.25,851; +3,297)
4. Уэббер (1.26,843;+5,159)
5. Баттон (1.26,620; +6,039)
6. Алонсо (1.25,915; +6,258)
7. Ряйккёнен (1.25,212; +7,648)
8. Физикелла (1.27,548;+11,384)
9. Вильнёв (1.27,925; +12,848)
10. Трулли (1.27,586; +14,236)
11. Френтцен (1.27,728; +17,457)
12. да Матта (1.31,556;+20,402)
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32 круг
 Култард второй круг подряд оказывается быстрее 

всех и наращивает преимущество перед Баррикелло. Ряйк-
кёнен нагнал Алонсо, отыграв у него секунду, и именно 
на эту секунду увеличилось отставание от него Физикел-
лы. 

      

33 круг
Очередной вылет в «Кудва ду Сол» – это Баттон. На первом кадре поворот проходит ли-

дер Култард, и хорошо видно, насколько залит ещё поворот водой. Следующие два кадра – это 
один из наиболее часто показываемых на этой трассе планов. Выглядит как-то очень привычно 
и буднично. И вдруг где-то на фоне мелькнуло белое пятно. Это и был Баттон. На повторах с 
двух разных камер видно, что, похоже, его несколько занесло, и он, пытаясь выправить машину 
обратным движением руля, просто переусердствовал и отправил машину в более сильный занос в 
другую сторону. Организаторы гонки были уже начеку и тут же снова выпустил на трассу маши-
ну безопасности – уже в четвёртый раз! Этим воспользовался Уэббер, отправившийся на свою 
вторую дозаправку. Первую он совершил вместе с большой группой гонщиков на 19 круге. Как 
показало будущее, лишь немногие из соперников сделали пит-стоп несколькими кругами позже. 
Большинство же либо собиралось сделать это в последние десять из запланированных кругов, 
либо не делать вовсе. На этом в итоге Уэббер, а также Алонсо, Култард и Ральф Шумахер, оста-
навливавшиеся на 42, 48 и 52 кругах соответственно, и проиграли. Им просто не повезло, ибо 
пройди гонка полностью, кто-то из соперников потерял бы время в боксах, и эти трое получили 
бы места повыше (Култарду остановка гонки вообще стоила победы). Уэббер получил на круге 
6 позицию, но на трассу, естественно, выехал последним. За счёт схода Батона и пит-стопа 
Уэббера все гонщики, начиная с Алонсо, поднялись на две позиции вверх, а Вильнёв, похоже, 
где-то допустил ошибку, потому что пропустил вперёд Трулли и Френтцена. 

      
      
      

1. Култард (1.24,456; 57.35,724)
2. Баррикелло (1.25,109; +1,654)
3. Р. Шумахер (1.25,977; +4,818)
4. Уэббер (1.26,172;+6,875)
5. Баттон (1.26,708; +8,291)
6. Алонсо (1.26,920; +8,722)
7. Ряйккёнен (1.25,977; +9,169)
8. Физикелла (1.27,049;+13,977)
9. Вильнёв (1.27,028; +15,420)
10. Трулли (1.27,002; +16,782)
11. Френтцен (1.26,550; +19,551)
12. да Матта (1.31,731;+27,677)

1. Култард (1.30,045; 59.05,769)
2. Баррикелло (1.29,781; +1,390)
3. Р. Шумахер (1.27,671; +2,444)
4. Алонсо (1.28,717; +7,394)
5. Ряйккёнен (1.28,810; +7,934)
6. Уэббер (1.32,546; +9,376)
7. Физикелла (1.29,298; +13,230)
8. Трулли (1.28,037;+14,774)
9. Френтцен (1.27,904; +17,410)
10. Вильнёв (1.35,489; +20,864)
11. да Матта (1.31,565; +29,197)
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34 круг
 Первый круг с машиной безопасности. За четыре 

«гоночных» круга, прошедших после предыдущего выезда 
машины безопасности, в расстановке лидеров ничего не 
изменилось. Физикелла по-прежнему находился «на Кам-
чатке», но вот теперь он уже на 6 позиции (после схода 
Батона и пит-стопа Уэббера), и его даже видно в вере-
нице машин, следующих за автомобилем безопасности. 

      

35 круг
Вторую половину 34 круга и первую половину 35-го «съела» реклама, но там, в общем-то, 

смотреть нечего. Первый кадр после рекламы – живописная сцена «кладбища» в «Курва ду Сол». 
Да Матта заехал на вторую дозаправку. Первую он сделал не на 19 круге, как большинство, 
а на 27-м (не удивительно, что на тяжёлой машине он был в квалификации лишь 18-м). Если 
вспомнить, что Панис дозаправился сразу же после первого круга, то можно сделать вывод, 

что, как и «Минарди», «Тойота» пытается эксперименти-
ровать с шинно-топливными тактиками. Сейчас да Матта 
практически ничего не потерял, потому что всё равно 
был предпоследним, а Уэббер наверняка довольно быстро 
его бы обогнал. Ну а на машину да Матты установили, по 
словам Попова, «сухие» шины. 

      

36 круг
Последний, третий, круг с машиной безопасности. Обратите внимание на первом кадре, что 

на горизонте уже появился Физикелла. До сих пор он был абсолютно незаметен! Машина безопас-
ности погасила огни уже в «Ларанье», и Култард тут же стал «мариновать» преследователей. 
Когда включили камеру, показывающую «Мергульо», машина безопасности проследовала по трассе 

в гордом одиночестве, а гонщики появились лишь спустя 
несколько секунд после того, как она исчезла из кадра. 
Тут же, в «Мергульо», Култард и начал разгон и успел 
неплохо оторваться. 

      

1. Култард (2.07,315; 1:01.13,084)
2. Баррикелло (2.07,303; +1,378)
3. Р. Шумахер (2.06,696; +1,825)
4. Алонсо(2.03,106; +3,185)
5. Ряйккёнен (2.04,858; +5,477)
6. Физикелла (2.01,323; +7,238)
7. Трулли (2.00,669; +8,128)
8. Френтцен(1.59,322; +9,417)
9. Вильнёв (1.57,028; +10,577)
10. да Матта (1.49,464; +11,346)
11. Уэббер (2.10,505; +12,566)

1. Култард (2.13,285; 1:03.26,369)
2. Баррикелло (2.13,819; +1,912)
3. Р. Шумахер (2.14,039; +2,579)
4. Алонсо(2.13,875; +3,775)
5. Ряйккёнен (2.13,503; +5,695)
6. Физикелла (2.13,292; +7,245)
7. Трулли (2.13,391; +8,234)
8. Френтцен(2.12,886; +9,018)
9. Вильнёв (2.13,095; +10,387)
10. Уэббер (2.11,659; +10,940)
11. да Матта (2.16,933; +14,994)

1. Култард (2.15,208; 1:05.41,577)
2. Баррикелло (2.14,250; +0,954)
3. Р. Шумахер (2.13,980; +1,351)
4. Алонсо(2.13,323; +1,890)
5. Ряйккёнен (2.11,940; +2,427)
6. Физикелла (2.12,226; +4,263)
7. Трулли (2.12,064; +5,090)
8. Френтцен(2.11,824; +5,634)
9. Вильнёв (2.10,946; +6,125)
10. Уэббер (2.10,507; +6,239)
11. да Матта (2.06,726; +6,512)
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37 круг
На 1 кадре снова можно увидеть как хороший отрыв Култарда, так и Физикеллу. Перед пер-

вым поворотом Уэббер и да Мата обошли Вильнёва. Эту троицу видно вдалеке на 2 кадре, но, 
поскольку они ещё не пересекли линию старта-финиша, обгонять нельзя, так что белое пятно 
впереди – это однозначно Вильнёв, тёмное пятно за ним – Уэббер, розоватое пятно – да Матта. 
Из череды кадров, показывающих, как они входят в первый поворот, лучшим оказался следую-
щий кадр, третий. Но и на нём не всё видно. Отчётливо видно только самого Вильнёва, Уэббер 
опережает его уже на пол-корпуса, а «Тойота» да Матты выглядит не более чем светлым пятном 
немного позади Вильнёва, но на самом деле он находится на внутренней стороне поворота и 
сейчас окажется впереди. На 4 кадре всё видно очень хорошо: Уэббер впереди, он зашёл в по-
ворот довольно широко; да Матта едет по самой кромке трассы, а за ним, чуть пошире, – Виль-
нёв. 5 кадр показывает установившийся порядок. На 6 кадре видно, что Култард по-прежнему 
сохраняет хороший отрыв от Баррикелло, а вот Физикелла подотстал. Он проигрывает Ряйккёнену 
три с небольшим секунды. Алонсо идёт чуть увереннее Ральфа и даже намекает на обгон (7), 
но в итоге Ральф всё-таки уходит, а на стартовой прямой уже Ряйккёнен выскочил из-за спины 
Алонсо и к линии старта-финиша почти поравнялся с ним (8-9). 

38 круг
Уэббер и в самом деле не намерен отсиживаться за спинами заведомо более медленных со-

перников – круг спустя после Вильнёва он обогнал Френтцена. Атака Ряйккёнена на Алонсо 
благополучно завершилась обгоном в первом повороте по внутренней стороне (1-2). На прямой 
«Рета Опоста» Ряйккёнен уже шёл вплотную за Ральфом Шумахером (3), который, видимо, почуял 
неладное и сместился влево (4). Преимущество Ряйккёнена было столь значительным, что к «Су-
бида ду Лаго» он не только поравнялся с Ральфом, но и даже чуть опередил его (5), а в самом 
повороте сумел и полностью обогнать (6-7). К «Котовело» Ряйккёнен уже значительно опережает 
Шумахера (8), которого снова пытается «стращать» Алонсо (9), в трёх секундах за которым 
идёт Физикелла, прошедший круг более чем на секунду быстрее, чем предыдущий. И именно с это-
го круга Физикелла начал показывать круги лучше хотя бы одного из впереди идущих гонщиков.

1. Култард (1.23,846; 1:08.30,419)
2. Баррикелло (1.23,926; +0,673)
3. Ряйккёнен (1.24,969; +4,856)
4. Р. Шумахер(1.27,135; +6,320)
5. Алонсо (1.26,768; +6,593)
6. Физикелла (1.26,471; +9,666)
7. Трулли (1.26,672; +11,232)
8. Уэббер(1.26,499; +11,854)
9. Френтцен (1.27,436; +12,607)
10. Вильнёв (1.28,866; +17,329)
11. да Матта (1.30,643; +18,879)

1. Култард (1.24,996; 1:07.06,573)
2. Баррикелло (1.24,635; +0,593)
3. Р. Шумахер (1.26,676; +3,031)
4. Алонсо (1.26,777; +3,671)
5. Ряйккёнен (1.26,302; +3,733)
6. Физикелла (1.27,774; +7,041)
7. Трулли (1.28,312; +8,406)
8. Френтцен(1.28,379; +9,017)
9. Уэббер (1.27,958; +9,201)
10. да Матта (1.30,566; +12,082)
11. Вильнёв (1.31,180; +12,309)
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39 круг
Баррикелло показал лучшее время на круге и за счёт этого чуть приблизился к Култарду. 

Да Матта на сухой резине стабильно показывает время на круге на 5-7 секунд хуже остальных 
и стремительно отстаёт. Физикелла оказался ещё почти на секунду быстрее, но всё равно на 

пару десятых отстал от Алонсо, который, похоже, потен-
циально быстрее Ральфа Шумахера, но вынужден идти в 
его более медленном ритме. 

На единственном стоящем кадре с этого круга вид-
но первую пятёрку, а Физикеллу на 6 месте – нет. Он 
по-прежнему никого ещё не обогнал на трассе и просто 
стабильно едет.

40 круг
Алонсо всё-таки обогнал Ральфа. В «Котовело» Ральф, видимо, зашёл слишком широко, и 

Алонсо поравнялся с ним по внутренней стороне (1). Затем на коротком отрезке прямой Ральф 
вырвался чуть вперёд (2), но в «Мергульо» Алонсо на большей скорости по внешней стороне 
благополучно завершил обгон (3-5). Физикелла, показав время ещё на пол-секунды быстрее, 
теперь оказался с тем же отставанием в примерно 3 секунды, но уже от Ральфа. 

41 круг
 Обгонов не было, Баррикелло подобрался к Култарду 

на четыре десятых, а да Матта снова проиграл лидеру 
почти 7 секунд. Алонсо действительно был потенциально 
быстрее Ральфа, потому что смог отыграть у него пол-
торы секунды. Сам Ральф десятую уступил Физикелле, 
который по-прежнему едет в одиночестве и не производит 
особого впечатления своей скоростью, оказываясь не в 
состоянии догнать кого-либо из соперников, хотя, ко-
нечно, нельзя не отметить тот факт, что за три круга 
ему удалось улучшить своё время аж на две с половиной 
секунды и стабилизировать его в районе 1.25,1-1.25,2. 

1. Култард (1.23,352; 1:09.53,771)
2. Баррикелло (1.23,201; +0,522)
3. Ряйккёнен (1.24,104; +5,608)
4. Р. Шумахер(1.25,230; +8,198)
5. Алонсо (1.25,230; +8,471)
6. Физикелла (1.25,554; +11,868)
7. Трулли (1.25,740; +13,620)
8. Уэббер(1.25,814; +14,316)
9. Френтцен (1.25,737; +14,992)
10. Вильнёв (1.25,979; +19,956)
11. да Матта (1.30,294; +25,821)

1. Култард (1.23,132; 1:11.16,903)
2. Баррикелло (1.23,269; +0,659)
3. Ряйккёнен (1.24,789; +7,265)
4. Алонсо(1.25,154; +10,493)
5. Р. Шумахер (1.25,792; +10,858)
6. Физикелла (1.25,083; +13,819)
7. Трулли (1.25,727; +16,215)
8. Уэббер(1.25,678; +16,862)
9. Френтцен (1.25,640; +17,500)
10. Вильнёв (1.25,750; +22,574)
11. да Матта (1.30,404; +33,093)

1. Култард (1.23,434; 1:12.40,337)
2. Баррикелло (1.23,063; +0,288)
3. Ряйккёнен (1.24,393; +8,224)
4. Алонсо(1.23,770; +10,829)
5. Р. Шумахер (1.25,263; +12,687)
6. Физикелла (1.25,125; +15,510)
7. Трулли (1.25,240; +18,021)
8. Уэббер(1.25,484; +18,912)
9. Френтцен (1.25,942; +20,008)
10. Вильнёв (1.25,734; +24,874)
11. да Матта (1.30,221; +39,880)
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42 круг
Алонсо получил наказание проездом за, как сообщил 

Попов, обгон под жёлтыми флагами. Обгон Ральфа Шумахе-
ра на 40 круге? Физикелла отбирает у Ральфа ещё одну 
десятую, но это так мало, ведь отставание от лидера с 
каждым кругом увеличивается на две секунды, и сейчас 
составляет уже 17 секунд. 

      

43 круг
Алонсо выехал на трассу девятым, и это открыло путь 

на пятую позицию Физикелле, который отыграл у Ральфа 
уже четыре десятых и отстаёт от лидера на 20 секунд. А 
лидеры Култард и Баррикелло уверенно уходят вперёд, и 
ничего не предвещает какого-то иного исхода, чем победа 
кого-то из них.

      

44 круг
В «Курва ду Сол» вылетел Марк Уэббер, но ему удалось удержать машину от столкновения с 

ограждением трассы, и он вернулся в гонку, правда, лишь на предпоследнем месте. А Физикелла 
ещё прибавил, вышел из 1.25 и практически догнал Ральфа, отставая от него всего на полторы 
секунды. И с этого круга Физикелла стал проходить круги быстрее, чем Ряйккёнен (сейчс раз-
ница между ними – 7 секунд). 

      

45 круг
Култард ошибся при входе в первый поворот, взял слишком широко, и Баррикелло восполь-

зовался этим, чтобы захватить лидерство. Он оказался настолько быстр, что к концу круга на 
телевизионных планах Култарда даже не было видно. Физикелла снова стабилизировал скорость 
прохождения круга со временем около 1.24,8. Он приблизился к Ральфу ещё на пол-секунды, и 
теперь отставание составляет секунду. Отставание от лидера продолжает увеличиваться на две 
секунды. Да Матта снова заехал в боксы. Лидерам он проигрывал около минуты и десяти секунд, 
то есть почти круг, так что в то время, когда он замедлился, Барриккелло уже разгонялся 
перед выездом на финишную прямую. Топливом «Тойоту» да Матты не заправляли, только заме-
нили колёса, причём, похоже, и старый, и новый комплект были дождевыми! Слишком уж много 
канавок, да и «рубчики» диагональные вроде бы проглядываются. Ведь «Мишлен» привёз на эту 
гонку более «навороченный» вариант дождевых покрышек, тогда как «Бриджстоун» – один из 

1. Култард (1.23,216; 1:14.03,553)
2. Баррикелло (1.23,145; +0,217)
3. Ряйккёнен (1.24,901; +9,909)
4. Р. Шумахер(1.25,487; +14,958)
5. Физикелла (1.25,207; +17,501)
6. Алонсо (1.30,435; +18,048)
7. Трулли (1.25,291; +20,096)
8. Уэббер(1.25,605; +21,301)
9. Френтцен (1.25,190; +21,982)
10. Вильнёв (1.25,398; +27,056)
11. да Матта (1.30,835; +47,499)

1. Култард (1.23,385; 1:15.26,938)
2. Баррикелло (1.23,556; +0,388)
3. Ряйккёнен (1.25,042; +11,566)
4. Р. Шумахер(1.25,584; +17,157)
5. Физикелла (1.25,176; +19,292)
6. Трулли (1.25,036; +21,747)
7. Уэббер (1.25,746; +23,662)
8. Френтцен(1.25,537; +24,134)
9. Алонсо (1.33,869; +28,532)
10. Вильнёв (1.26,029; +29,700)
11. да Матта (1.30,399; +54,513)

1. Култард (1.23,228; 1:16.50,166)
2. Баррикелло (1.23,061; +0,221)
3. Ряйккёнен (1.25,312; +13,650)
4. Р. Шумахер(1.25,341; +19,270)
5. Физикелла (1.24,876; +20,940)
6. Трулли (1.25,059; +23,578)
7. Френтцен (1.25,345; +26,251)
8. Алонсо(1.23,836; +29,140)
9. Вильнёв (1.25,672; +32,144)
10. Уэббер (1.33,846; +34,280)
11. да Матта (1.30,625; +1.01,910)
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промежуточных типов. 
      
      

46 круг
 Да Матта выехал из боксов, проигрывая лидеру уже 

круг – это всего лишь первый и единственный круговой 
в этой гонке. А Баррикелло летит, словно на крыльях, 
штампуя один лучший круг за другим и привозя только 
Култарду по 2 секунды на круге. 46 круг оказался бы-
стрейшим за всю гонку. Физикелла продолжает идти в 
секунде за Ральфом Шумахером.

      

47 круг
 Пустые баки – вот причина такой скорости Баррикел-

ло. На выходе из поворота «Десида ду Лаго» он вдруг 
резко замедлился и зарулил на обочину. Лидером снова 
стал Култард, а Физикелла – уже на 4 позиции, проигры-
вая лидеру 21 секунду, а ближайшему сопернику, Ральфу 
Шумахеру, – уже всего пол-секунды. Он по-прежнему так 
никого и не обогнал, просто поднимался вверх за счёт 
сходов и пит-стопов соперников, но теперь уже показы-
вает достойную лидеров скорость.

48 круг
 Самое интересное, что лучшее время на этом кру-

ге показал Жак Вильнёв. Последние три круга он шёл в 
темпе лидеров и его отставание практически не увели-
чивалось. Но что бы это ему дало, если это отстава-
ние составляло 37 секунд, а позиция была восьмой? Тем 
временем на дозаправку заехал Ральф Шумахер. Теперь 
Физикелла оказался за Ряйккёненом, и оказалось, что 
разница между ними – всего две с половиной секунды. 
С 44 круга, когда Физикелла чуть прибавил, он стал 
отыгрывать по пол-секунды и у Ряйккёнена, а этот круг 
Ряйккёнен прошёл совсем медленно, что позволило Физи-
келле отыграть ещё полторы секунды.

1. Баррикелло (1.22,719; 1:18.13,106)
2. Култард (1.25,234; +2,294)
3. Ряйккёнен (1.25,328; +16,038)
4. Р. Шумахер(1.25,542; +21,872)
5. Физикелла (1.24,887; +22,887)
6. Трулли (1.25,402; +26,040)
7. Френтцен (1.25,273; +28,584)
8. Алонсо(1.24,195; +30,395)
9. Вильнёв (1.25,042; +34,246)
10. Уэббер (1.25,611; +36,951)
11. да Матта (1.37,672; +1.16,642)

1. Баррикелло (1.22,032; 1:19.35,138)
2. Култард (1.23,984; +4,246)
3. Ряйккёнен (1.25,969; +19,975)
4. Р. Шумахер (1.24,778; +24,618)
5. Физикелла (1.24,789; +25,644)
6. Трулли (1.26,279; +30,287)
7. Френтцен (1.24,876; +31,428)
8. Алонсо(1.24,393; +32,756)
9. Вильнёв (1.24,801; +37,015)
10. Уэббер (1.25,738; +40,657)
11. да Матта (1.52,542; +1.47,152 
– 1 круг)

1. Култард (1.24,577; 1:21.03,961)
2. Ряйккёнен (1.26,449; +17,601)
3. Р. Шумахер (1.25,322; +21,117)
4. Физикелла(1.24,850; +21,671)
5. Трулли (1.26,928; +28,392)
6. Френтцен (1.26,236; +28,841)
7. Алонсо (1.24,947; +28,880)
8. Вильнёв(1.24,677; +32,869)
9. Уэббер (1.25,145; +36,979)
10. да Матта (1.27,080; +1.45,409 
– 1 круг)

1. Култард (1.25,285; 1:22.29,246)
2. Ряйккёнен (1.28,021; +20,337)
3. Физикелла (1.26,449; +22,835)
4. Р. Шумахер(1.32,235; +28,067)
5. Трулли (1.26,182; +29,289)
6. Алонсо (1.25,808; +29,403)
7. Френтцен (1.26,817; +30,373)
8. Вильнёв(1.24,463; +32,047)
9. Уэббер (1.25,648; +37,342)
10. да Матта (1.30,392; +1.50,516 
– 1 круг)
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49 круг
 Ральф выехал на трассу лишь девятым, что открыло 

путь на 3 место Физикелле. И тут его впервые в транс-
ляции показали крупным планом. До сенсации остаётся 
лишь несколько кругов. Физикелла чуть сбавил скорость, 
но всё равно остаётся быстрее Ряйккёнена. Вот он уже 
и да Матту на круг обходит (2).

      

50 круг
 Физикелла сократил отставание ещё на две десятых. 

А Френтцен воспользовался заминкой Трулли и обошёл его 
в «Субида дос Боксес». Впереди этой группы, включающей 
ещё Вильнёва, на 3 кадре виднеется да Матта. 

      

 
51 круг

 Физиккелла ещё ближе подобрался к Ряйккёнену, и 
теперь их разделяет всего секунда. Между тем, всё 
внимание режиссёра трансляции на круге было посвящёно 
группе Френтцен-Трулли-Вильнёв. Ещё в первом повороте 
Трулли изображал намерение обгона (1), но из второго 
поворота выходил как-то уж очень медленно, и Френтцен 
успел далеко оторваться (2). Они догнали да Матту уже 
в середине круга и к «Мергульо» все его обошли.

      

52 круг
 Култард заехал на дозаправку, и это стало 

одним из важнейших, ключевых моментов, напрямую по-
влиявших на исход гонки, потому что он автоматически 
уступил лидерство Ряйккёнену с Физикеллой, послед-
ний из которых точно должен был останавливаться один 
раз до конца гонки, ну а первый… Тут остаётся только 
гадать, ведь прошёл же Физикелла 47 кругов на одном 
баке, так почему бы и Ряйккёнену не пройти 44? А Фи-
зикелла ещё на пару десятых приблизился к Ряйккёнену, 
хотя на расстоянии меньше секунды в условиях дождя 
это уже не имеет большого значения. 

         

1. Култард (1.25,063; 1:23.54,309)
2. Ряйккёнен (1.25,892; +21,166)
3. Физикелла (1.25,410; +23,182)
4. Алонсо(1.24,455; +28,795)
5. Трулли (1.26,451; +30,677)
6. Френтцен (1.26,013; +31,323)
7. Вильнёв (1.24,634; +31,618)
8. Уэббер(1.25,406; +37,685)
9. Р. Шумахер (1.46,665; +49,669)
10. да Матта (1.29,435; +1.54,888
- 1 круг)

1. Култард (1.25,931; 1:25.20,240)
2. Ряйккёнен (1.24,219; +19,454)
3. Физикелла (1.24,025; +21,276)
4. Алонсо(1.23,915; +26,779)
5. Френтцен (1.26,385; +31,777)
6. Трулли (1.27,311; +32,057)
7. Вильнёв (1.26,725; +32,412)
8. Уэббер(1.24,956; +36,710)
9. Р. Шумахер (1.25,253; +48,991)
10. да Матта (1.31,936; +2.00,893
- 1 круг)

1. Култард (1.25,174; 1:26.45,414)
2. Ряйккёнен (1.24,212; +18,492)
3. Физикелла (1.23,454; +19,556)
4. Алонсо(1.24,568; +26,173)
5. Френтцен (1.23,968; +30,571)
6. Трулли (1.26,651; +33,534)
7. Вильнёв (1.27,041; +34,279)
8. Уэббер(1.25,418; +36,954)
9. Р. Шумахер (1.25,348; +49,165)
10. да Матта (1.31,935; +2.07,654
- 1 круг)

1. Култард (1.30,576; 1:28.15,990)
2. Ряйккёнен (1.24,635; +12,551)
3. Физикелла (1.24,416; +13,396)
4. Алонсо(1.24,346; +19,943)
5. Френтцен (1.23,497; +23,492)
6. Трулли (1.25,725; +28,683)
7. Вильнёв (1.25,431; +29,134)
8. Уэббер(1.25,396; +31,774)
9. Р. Шумахер (1.26,131; +44,720)
10. да Матта (1.29,247; +2.06,325
- 1 круг)
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53 круг
На трассу Култард выехал непосредственно за Алонсо 

(3). Физикелла уже в «Пинейриньо», вероятно, просто 
был вынужден уйти на внешнюю сторону трассы, чтобы 
не столкнуться с Ряйккёненом, скорость которого явно 
была ниже. Дальше сокращать отставание Физикелле уже 
некуда – остаётся только обгон… Трулли заехал на до-
заправку, но это уже неважно.

54 круг
 Трудно судить, какую конкретно ошибку допустил на 

входе в «Мергульо» Ряйккёнен. Но однозначно можно ка-
зать, что сначала его дёрнуло вправо, а потом вынесло 
на внешнюю сторону трассы. Физикелла же прошёл поворот 
чисто и возглавил гонку. Уэббер шёл в двадцати секун-
дах а лидером и попал в аварию, когда Физикелла шёл по 
прямой «Рета Опоста». Его занесло в скоростном пред-
последнем повороте трассы, на котором оставалось ещё 
много воды. Тут же было объявлено о выезде на трассу 
машины безопасности, но гонка пока не остановлена.

1. Ряйккёнен (1.24,638; 1:29.53,179)
2. Физикелла (1.24,624; +0,831)
3. Алонсо (1.23,941; +6,695)
4. Култард (1.44,580;+7,391)
5. Френтцен (1.23,089; +9,392)
6. Вильнёв (1.25,965; +17,910)
7. Уэббер (1.25,485; +20,070)
8. Трулли (1.32,075;+23,569)
9. Р. Шумахер (1.26,025; +33,556)

1. Физикелла (1.23,738; 1:31.17,748)
2. Ряйккёнен (1.25,514; +0,945)
3. Алонсо (1.24,222; +6,348)
4. Култард (1.25,274;+8,096)
5. Френтцен (1.23,819; +8,642)
6. Вильнёв (1.22,713; +16,054)
7. Р. Шумахер (1.29,539; +38,526)
8. Трулли (1.46,927;+45,927)
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55 круг. 
Вся официальная статистика заканчивается 54 кругом, а до заседания ФИА 11 апреля закан-

чивалась и вовсе 53-м. 
До аварии Уэббер отставал от Физикеллы примерно на 20 секунд, то есть в момент аварии 

лидер Физикелла был на 1 секторе 55 круга. Автомобиль безопасности был объявлен, но, похо-
же, даже не успел выехать на трассу, потому что лидеры подъехали к месту аварии на гоночной 
скорости. Физикелла и Ряйккёнен безопасно преодолели обломки, а Алонсо двигался по более 
широкой траектории и не смог избежать прямого столкновения с колесом, влетел в стену из 
старых покрышек и многократно увеличил количество опасных предметов на трассе.

При анализе записи удалось выяснить, что сообщение об остановке гонки появилось через 
20 секунд после того, как Физикелла миновал место аварии Уэббера, и был он в это время в 
«Солнечном» повороте, то есть однозначно находился на 56 круге. Гонка остановлена, команда 
радуется, Физикелла заезжает в боксы, и тут «Форд» на его «Джордане» загорается! Мотор мог 
не выдержать всю гонку и продержался ровно столько, сколько нужно было! Идеальный гоночный 
автомобиль (тот, который должен рассыпаться на части сразу после финиша).

         

Подиум готов, и сверху Эдди Джордану сообщают, что Физикелла занял второе место. Судьи 
неверно оценили положение гонщиков на момент остановки гонки и присудили победу Ряйккё-
нену по положению 53 круга. По правилам, если гонка остановлена, зачёт даётся по кругу, 
предшествующему последнему законченному. Возможно, это делается для защиты интересов тех 
участников, которые не участвовали в аварии, но были ей заблокированы и не смогли продол-
жить борьбу. Тогда они, получается, не смогут закончить гонку в круге с лидером. Ведь меж-
ду моментом аварии и решением об остановке гонки может пройти некоторое время, за которое 
лидеры могут закончить очередной круг. Его и не учитывают, а учитывают предыдущий, когда 
всё было нормально. 

В данном случае были соблюдены интересы Алонсо, который не был виноват в обломках на 
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трассе и не был предупреждён организаторами, поэтому попал в аварию и не смог закончить 
очередной круг. Вот тут судьи и просчитались, не поняв, что это был не 54, а 55 круг, и он 
был закончен Физикеллой, хоть и в режиме машины безопасности.

Кими Ряйккёнен был объявлен победителем, а на Эдди Джордана жалко было смотреть.

В ситуации разобрались довольно быстро, но уже после окончания церемонии награждения по-
этому сказка оказалась испорченной. Перед следующей гонкой в Имоле провели церемонию пере-
дачи приза за победу Ряйккёненом местному герою Физикелле, но, конечно, это было уже не то.

Вывод.

Главная причина победы Физикеллы: гонку остановили незадолго до его последнего пит-сто-
па, который всё равно отбросил бы его назад. С этой точки зрения его победа случайная и 
незаслуженная, если бы не одно но: красивый обгон с дальнейшим «уходом в точку». 
Получилось красиво, так пусть воздастся!

Если рассматривать все факторы подробнее, то на стороне Физикеллы как гонщика – его 
безупречная и стабильная езда в сложнейших условиях, ускорение после 38 круга и беском-
промиссный выход в лидеры. Заслуга команды – это заправка под завязку перед фактическим 
стартом на 9 круге, что позволило гонщику ехать в дальнейшем без остановок и постепенно 
прорываться наверх. Другие факторы позволяют нам понять, насколько случайной была эта по-
беда. Во-первых, многочисленные сходы соперников и числа реальных претендентов на победу 
плюс «несвоевременный» пит-стоп Култарда. Во-вторых, разумеется, злополучная авария, после 
которой гонку остановили и зафиксировали по-настоящему временный результат, потому что он 
ДОЛЖЕН был быть другим по всем раскладам. Потому что, в-третьих, Физикелле ещё предстояло 
дозаправляться. Наконец, в четвёртых, двигатель на «Джордане», вероятно, не выдержал бы всю 
дистанцию. Он загорелся сразу же после того, как Физикелла подъехал к подиуму.

А в хронологическом порядке эти факторы выглядят так.
1. Перед реальным стартом гонки за автомобилем безопасности Физикелла остановился в

боксах и залил полный бак, выехав на трассу последним.
2. После массовых пит-стопов на 19 круге он поднялся на несколько позиций и в дальнейшем

держался среди лидеров последнего эшелона на 4-5 позиции с конца. Никого не обгонял, вся 
группа поднималась по позициям, благодаря сходам впереди ехавших участников.

3. С 38 круга, находясь ровно в середине пелотона, на 6 месте как с начала, так и с кон-
ца, ускорился и стал показывать времена на круге, быстрее некоторых из своих впереди идущих 
соперников, хотя и далеко от времён  двух лидеров.

4. После этого последовательно сошли или «отвалились» назад из-за пит-стопов или нака-
заний четверо из пяти впереди идущих соперников, а по скорости Физикелла оказался гораздо 
быстрее оставшегося Ряйккёнена, легко обогнал его и уехал вперёд.

5. Сначала авария Уэббера вызвала жёлтые флаги и решение о машине безопасности, но когда
в обломки врезался Алонсо, гонку остановили. При этом Физикелла успел получить зачёт на 1 
позиции на двух кругах, из которых один отбрасывался, поэтому он в итоге и стал победителем.

ВК
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Есть замечательная фотография, на которой гоночная машина вы-
летает в гавань Монако (фото слева).

Большинство болельщиков «Формулы-1» знают, что таким образом 
вылетал в гавань Альберто Аскари в 1955 году. Но Аскари управлял пе-
реднемоторной «Лянча» Д-50 под номером 26. Меньшинство болель-
щиков знают, что такой же вылет повторил в 1965 году Пол Хокинс на 
«Лотус-33» под номером 10. Эту фотографию обычно подписывают как 
Пола Хокинса.

Но, хотя в залив вылетали действительно только два гонщика за всю 
историю, машины вылетало три. Во время уик-энда Гран-при Монако 
1966 года голливудский режиссер Джон Франкенхаймер снимал свой 
знаменитый фильм «Гран-при» и, в том числе, вылет с трассы в залив 
одного из героев фильма — Пита Эрона. Была подготовлена машина 
формулы-3, имитировавшая формулу-1, за рулем сидел манекен, и при 
помощи порохового двигателя и небольшого трамплина машина была 
выброшена в воду. Скриншот из фильма показывает, что все детали это-
го вылета абсолютно идентичны фотографии: СМ

Существует легенда, что во время тренировок перед Гран-при Ка-
нады 1979 года, когда Ники Лауда, бросив карьеру, уехал с трас-

сы, Экклстоун через громокоговорители объявил, что на его место может 
сесть любой, кто имеет супер-лицензию. И такой человек нашелся — это 
был аргентинский гонщик Риккардо Зуниньо. Но это лишь легенда...

Имя Зуниньо к тому времени уже стало известным поклонникам 
«Формулы-1». Зуниньо в 1979 году выступал в британской серии формулы 
№1 (серии «Аврора»), и добился там результатов, которые обратили на 
него внимание прессы. В июле появились слухи, что он может заменить 
Лауду в «Брэбхэм»; Экклстоун специально летал в Буэнос-Айрес прово-
дить перговоры с его братом, управляющим крупным банком; 31 августа 
1979 года он провел тесты с «Брэбхэм» в Брендз-Хетч, где был всего на 
0,04 секунды медленнее Пике; в результате журналистами он рассматри-
вался как основной кандидат на место Лауды на 1980 год — в том слу-
чае, если Лауда не продлил бы контракт с командой. Но к концу сентября 
Лауда договорился с Экклстоуном, и перспективы Зуниньо оказались под 
угрозой; тогда Зуниньо начал переговоры с «Тиррелл». По всей вероятно-
сти, именно для проведения переговоров Зуниньо в редкие свободные 
от гонок выходные и прибыл в Монреаль. Экклстоун видел его в паддоке 
и, когда Лауда вылез из машины, собрал вещи и уехал в аэропорт, Берни 
уже знал, кого звать. Он дал через громкоговорители, установленные на 
трассе, объявление, что Зуниньо, персонально — было названо его имя — 
ждут в боксах «Брэбхэм». Отсюда и пошла легенда.

Кроме того, Зуниньо не имел супер-лицензии. Супер-лицензии были 
впервые введены именно в 1979 году, и выдавались они спортивной ко-
миссией ФИА, а кандидатуры предлагались национальными автоклубами 
в соответствии с информацией о подписанных контрактах, предоставлен-
ной командами «Формулы-1». Таким образом, только гонщики, подписав-
шие контракт с командой «Формулы-1», имели шансы получить супер-ли-

цензию. Разумеется, Зуниньо, в 1978 году не слишком удачно выступавший в европейском чемпионате формулы №2, на это 
не претендовал. Но, на тот случай, если кто-то из обладателей супер-лицензий получит травму, спортивная комиссия ФИА 
подстраховалась и, теперь уже по представлению самих национальных автоклубов, утвердила «список запасных». Вошедшие 
в него гонщики, сами не имея супер-лицензии, тем не менее, могли бы в случае форс-мажора сесть за руль. И автоклуб Арген-
тины включил в этот список имя Зуниньо... именно поэтому гонщик, не имевший супер-лицензии, смог сесть за руль машины 
формулы №1. Таким же образом в том же году за руль попали Патрик Гайяр, Элио де Анжелис и Марк Зурер. СМ
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05 января 2015 года умер победитель Гран-
при Монако 1972 года Жан-Пьер Бельтуаз. Гон-
щик скончался после того как перенёс два ин-
сульта в своём доме неподалёку от Дакара. По 
странному совпадению, на обложку второго 
выпуска Альманаха мы ещё в начале декабря 
поставили фотографию его победы на трассе 
Монте-Карло, поэтому не можем не вспомнить о 
карьере французского пилота.

Бельтуаз в начале 1960-х 11 раз выиграл 
титулы чемпиона Франции по мотогонкам в раз-
личных классах, но пересел на четыре колеса в 
1963. Карьера едва не закончилась в 1964 году, 
когда во время «12 часов Реймса» француз по-
пал в аварию и травмировал левую руку, под-
вижность которой так полностью и не восстано-
вилась. Однако в 1965 он возвращается в гонки, 
сходу выигрывает титул во французской Фор-
муле-3 и переходит в следующем году в Форму-
лу-2, закрепившись в автоспортивной программе 
французского гиганта «Матра» (Matra). В 1966 за 
рулём «Матра MS5» Ф2 он впервые выступает в 
гонке Формулы-1 — БП Германии, финишировав 
8-м и выиграв зачёт для автомобилей Формулы-2. 
В 1967 Бельтуаз становится чемпионом аргентин-
ской Формулы-3, а годом спустя выигрывает и 
европейское первенство. В 1968 также состоялся 
«полноценный» дебют француза на технике Ф1 
в Чемпионате мира — на БП Испании, где он фи-
нишировал 5-м, а лучшим результатом в сезоне 
стало 2-е место на БП Нидерландов.

Проведя 4 года во французской команде и 
почти победив в БП Франции 1970 года, в 1972 
Бельтуаз переходит в «БРМ» и приносит некогда 
знаменитой команде последнюю победу в Чемпи-
онатах мира — на БП Монако. Кроме того, фран-
цуз выигрывает и последнюю гонку сезона, со-
вместную для автомобилей Ф1 и Ф5000 — John 
Player Victory Race. Проведя ещё два года в ан-
глийской команде, в конце 1974 Бельтуаз поки-
дает Формулу-1 и переключается на гонки фран-
цузского туринга, где становится чемпионом два 
года подряд — в 1976-1977 гг. В целом же карье-
ра французского гонщика продолжалась до сере-
дины 1990-х — он успел стать и чемпионом Фран-
ции в ралли-кроссе (1979 год), и поучаствовать в 
ледовых гонках, закончив 30-летний период вы-
ступлений стартами во французском «Кубке Пор-
ше». Кроме того, ещё в бытность выступлений в 
Формуле-1, Бельтуаз был довольно успешен и в 
гонках спортивных автомобилей — на его счету 

Жан-Пьер Бельтуаз (1937-2015)

Жан-Пьер Бельтуаз. Фото сверху вниз:
1. Чемпион Франции 1961 года в классах 125 и 175 куб.см. на 
мотоциклах марки «Морини».
2. «Большой приз Монако» формула 3, 1966 год.
3. «Большой приз Германии» 1966 год.

122       Алексей Грушко: «Жан-Пьер Бельтуаз.1937-2015»

ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА 



победы в 1000 км Парижа (1969 и 1972), 1000 
км Буэнос-Айреса (1970), «Тур де Франс» (1970, 
в экипаже с Патриком Депайе и Жаном Тодтом), 
1000 км Нюрбургринга, «6 часов Уоткинс-Глена», 
1000 км Ле-Кастелле и 1000 км Брэндс-Хэтч (все 
— в 1974); правда, был и неприятный инцидент 
в 1971 году, когда француза обвинили в гибели 
Игнацио Джунти во время гонки спортпрототипов 
в Аргентине. Помимо побед за рулём спортив-
ных «Матра», именно Жан-Пьер Бельтуаз проде-
лал основную часть работы на тестах в команде 
«Лижье» в процессе их подготовке к дебюту в 
гонках Формулы-1.

У Бельтуаза осталось двое сыновей, Антони и 
Жюльен, от сестры Франуса Сэвера, Жаклин, ко-
торые также пошли по стопам отца — старший яв-
ляется серебрянным призёром «24 часа Ле-Мана» 
2000 года в своём классе» и многократным чем-
пионом французского «Кубка Порше».

Жан-Пьер Бельтуаз. Фото сверху вниз:
1. «Большой приз Испании» 1968 года.
2. «Большой приз Нидерландов» 1968 года.
3. «Большой приз Монако» 1972 года.
4. John Player Victory Race 1972 года.

АГ
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Фото сверху вниз:
1. Бельтуаз и Франсуа Север, который приходился ему шурином.
2. Бельтуаз с женой Жаклин и сыном Антони. 
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# Дата Гонка Трасса Категория/класс Напарник Автомобиль Примечание

1 15-16.06.1963 «24 часа Ле-Мана»  индекс энергетической эффек-
тивности

Ля Сарт Спорт.автомобили Клод 
Бобровски

Rene-Bonent LM6 
Renault

Победа в специальном 
зачёте

2 26.04.1964 Кубок скорости (Coupes de Vitesse de l’USA) Монлери Спорт.автомобили, 
GT 1150

Rene-Bonent Djet Победа в классе

3 04.07.1965 Международный кубок скорости 
IX Coupe Internationle de Vitesse de Formule 3

Реймс Формула-3 Matra MS1 Ford

4 25.07.1965 Приз Коньяка (Trophees de Cognac) Авиабаза Коньяк Формула-3 Matra MS1 Ford

5 01.08.1965 Горная гонка Шанрус (Course de cote de Chamrousse) Горная гонка Matra MS5 Ford Автомобиль Формулы-3

6 1966 Зольдер Formula Vee

7 1966 Зольдер Formula Vee

8 21.05.1966 Гран-при Монако Формулы-3 Монте-Карло Формула-3 Matra MS5 Ford

9 17.07.1966 Маньи-Кур Спорт.автомобили Matra M620 BRM

10 07.08.1966 Большой приз Германии Нюрбургринг Формула-2 Matra MS5 Ford Гонка Формулы-1, победа 
в классе

11 авг.66 Горная гонка Мон-Дор (Course de côte du Mont-Dore) Формула-2 Matra BRM Победа в классе

12 22.01.1967 Темпорада, 1-й этап Буэнос-Айрес Формула-3 Matra MS5 Ford

13 29.01.1967 Темпорада, 2-й этап Мар-дель-Плата Формула-3 Matra MS5 Ford

14 05.02.1967 Темпорада, 3-й этап Военный аэродром 
Кордовы

Формула-3 Matra MS5 Ford

15 12.02.1967 Темпорада, 4-й этап Буэнос-Айрес Формула-3 Matra MS5 Ford

16 1967 Горная гонка Мон-Дор (Course de côte du Mont-Dore) Горная гонка Matra F2

17 07.04.1968 Приз Германии (Deutschland Trophäe) Хоккенхайм Формула-2 Matra MS7 Ford

18 28.04.1968 Гран-при Мадрида Харама Формула-2 Matra MS7 Ford

19 28.07.1968 Гран-при Зандвоорта Зандвоорт Формула-2 Matra MS7 Ford

20 1968 Горная гонка Мон-Дор (Course de côte du Mont-Dore) Горная гонка Elina

21 1968 Горная гонка Юрси (Course de cote d’Urcy) Горная гонка Matra F2

22 13.04.1969 Приз Германии (Deutschland Trophäe) Хоккенхайм Формула-2 Matra MS7

23 27.07.1969 Горная гонка Шанрус  (Course de cote de Chamrousse) Горная гонка Matra MS7 Автомобиль Формулы-2

24 10.08.1969 Горная гонка О`Конталь (Course de cote du Haut-Can-
tal)

Горная гонка Matra F2

25 17.08.1969 Горная гонка Мон-Дор (Course de côte du Mont-Dore) Горная гонка Matra F2

26 12.10.1969 1000 км Парижа Монлери Спорт.автомобили Анри 
Пескароло

Matra-Simca MS 
650

27 11.01.1970 1000 км Буэнос-Айреса Буэнос-Айрес Спорт.автомобили Анри 
Пескароло

Matra-Simca MS 
630/650

28 25.04.1970 1000 км Монцы Монца Спорт.автомобили Джек Брэбем Matra-Simca MS 
650

Победа в классе

29 1970 Подъём на перевал Лимуш (Course de côte des 
Limouches)

Горная гонка Matra F2

30 1970 Горная гонка в Бержераке (ourse de côte de Bergerac) Горная гонка Matra F2

31 17.05.1970 Горная гонка в Кюссаке (Course de côte de Cussac) Горная гонка Matra F2 Возможно, только победа 
в классе

32 14.07.1970 Criterium du Nuvernais Маньи-Кур Спорт.автомобили Lola T70 Chevrolet

33 1970 Горная гонка Мон-Дор (Course de côte du Mont-Dore) Горная гонка Matra F1

34 1970 Горная гонка Юрси (Course de cote d’Urcy) Горная гонка Matra F1

35 27.09.1970 Тур де Франс (Tour de France Automobile) Спорт.автомобили Патрик Депайе, 
Жан Тодт

Matra-Simca MS 
650

36 14.05.1972 Большой приз Монако Монте-Карло Формула-1 BRM P160B

37 01.10.1972 Гран-при Ногаро Ногаро Спорт.автомобили Chevron B21 Ford

38 15.10.1972 1000 км Парижа Монлери Спорт.автомобили Жерар Лярусс Lola T282 Ford

39 22.10.1972 Гонка победителей на призы Джон Плэйер (John 
Player Victory Meeting)

Брэндс-Хэтч Формула-1/
Формула-5000

BRM P180

40 19.05.1974 1000 км Нюрбургринга Нюрбургринг Спорт.автомобили Жан-Пьер 
Жарье

Matra-Simca MS 
670C

Все победы Жан-Пьера Бельтуаза
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41 13.07.1974 6 часов Уоткинс-Глена Уоткинс-Глен Спорт.автомобили Жан-Пьер 
Жарье

Matra-Simca MS 
670C

 

42 15.08.1974 1000 км трассы им. Поля Рикара «Поль-Рикар» Спорт.автомобили Жан-Пьер 
Жарье

Matra-Simca MS 
670C

 

43 29.09.1974 1000 км Брэндс-Хэтча Брэндс-Хэтч Спорт.автомобили Жан-Пьер 
Жарье

Matra-Simca MS 
670C

 

44 1975 Mobil Economy Run  GT  Matra-Simca 
Baghera

 

45 19-20.07.1975 Тур Реюньон (Tour de la Reunion)  Ралли Жан-Пьер 
Ожуле

Alpine-Renault 
A110

 

46 13.06.1976 24 часа Ле-Мана Ля Сарт Спорт.автомобили, 
GTP

Анри 
Пескароло

Inaltera Cosworth Победа в классе

47 23.05.1976 7-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Клермон-Ферран Группа 1B  BMW 30 CSI  

48 1976 12-й этап Чемпионата Франции серийных автомо-
билей

Ногаро Группа 1B  BMW 30 CSI  

49 03.10.1976 13-й этап Чемпионата Франции серийных автомо-
билей

Альби Группа 1B  BMW 30 CSI  

50 20.03.1977 1-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей «Поль-Рикар» Группа 1B  BMW 530i US  

51 27.03.1977 2-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Альби Группа 1B  BMW 530i US  

52 10.04.1977 3-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Ногаро Группа 1B  BMW 530i US  

53 08.05.1977 6-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Монлери Группа 1B  BMW 530i US  

54 29.05.1977 7-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей По Группа 1B  BMW 530i US  

55 1977 Горная гонка Мон-Дор (Course de côte du Mont-Dore)  Горная гонка, GT  Porsche Carrera Возможно, только победа 
в классе

56 22-23.07.1978 7-й этап Чемпионата Франции по ралликроссу Божоле Класс 1  Volkswagen Golf 
GTI

 

57 1978 Горная гонка Мон-Дор (Course de côte du Mont-Dore)  Горная гонка, GT  Porsche Carrera Возможно, только победа 
в классе

58 1978 Mobil Economy Run  Experimentales Бельтуаз Daihatsu  

59 1978 Горная гонка в Лодеве (Course de côte de Lodeve)  Горная гонка, GT  Porsche Carrera Возможно, только победа 
в классе

60 01.04.1979 1-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Альби Группа 1B  BMW 530i  

61 16.04.1979 2-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Ногаро Группа 1B  BMW 530i  

62 29.04.1979 3-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Маньи-Кур Группа 1B  BMW 530i  

63 20-21.05.1979 24 часа трассы имени Поля Рикара «Поль-Рикар» Группа 1B Анри 
Пескароло

BMW 530i  

64 28.10.1979 12-й этап Чемпионата Франции серийных автомо-
билей

Монлери Группа 1B  BMW 530i  

65 21-22.04.1979 1-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Мюре GT до 1,6 л  Alpine-Renault 
A310

 

66 12-13.05.1979 2-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Марвиль GT до 1,6 л  Alpine-Renault 
A310

 

67 26-27.05.1979 3-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Люневиль-Шеновье GT до 1,6 л  Alpine-Renault 
A310

 

68 30.06-
01.07.1979

6-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Конда - Ле-Ларден GT до 1,6 л  Alpine-Renault 
A310

 

69 13-14.07.1979 Ралликросс в Маньи-Куре Маньи-Кур GT до 1,6 л  Alpine-Renault 
A310

 

70 14.07.1979 Ралликросс в Маньи-Куре Маньи-Кур Суперфинал  Alpine-Renault 
A310

 

71 18-19.08.1979 8-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Солонь-Жювиль GT до 1,6 л  Alpine-Renault 
A310

 

72 21.03.1982 2-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Монлери Туринг  Peugeot 505  

73 30-31.05.1982 1-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Майен Дивизион 2, свыше 
1,6 л

 Matra Murena  

74 31.05.1982 1-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Майен Суперфинал  Matra Murena  

75 1982  Маньи-Кур Туринг  Peugeot 505  

76 05.06.1983 8-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Ла-Шатр Туринг  Peugeot 505  

77 16-17.07.1983 5-й этап Чемпионата Франции по ралли-кроссу Ле-Ларден Дивизион 3  Matra Murena 4x4  

78 25.03.1984 1-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Монлери Туринг  Peugeot 505 Turbo  

79 27.04.1986 3-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Монлери Туринг  Peugeot 505 Turbo  

80 05-06.07.1986 Большой приз Франции (гонка серийный 
автомобилей)

«Поль-Рикар» Туринг  Peugeot 505 Turbo  

81 20.04.1987 1-й этап Чемпионата Франции серийных автомобилей Ногаро Туринг  Peugeot 505 Turbo  
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82 1988 24 часа Парижа Ралликросс, Grand-
Sport

Марсель Matra Murena 4x4

83 30.04.1989 2-й этап французского Кубка Порше Маньи-Кур Trophee Porsche Porsche 944 Turbo

84 20.05.1990 2-й этап французского Кубка Кэйтерем Леденон Coupe Caterham Super Seven

85 22.07.1990 7-й этап французского Кубка Пежо Круа-ан-Тернуа Coupe 309 Peugeot 309
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Сверху вниз, слева направо:
- Ле-Ман, 1963 год;
- Ле-Ман, 1963 год;
- Реймс, 1963 год;
- Харама, 1968 год;
- Занфорт, 1968 год;
- Хокенхайм, 1968 год;
- «1000 км Парижа», 1969 год;
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Сверху вниз, слева направо:
- Монца, 1970 год;
- Урси, 1971 год;
- «Тур де Франс», 1971 год;
- «1000 км Парижа», 1972 год;
- Уоткинс-Глен, 1974 год;
- Ле-Ман, 1976 год;
- Майенн, 1982 год;
- Монлери, 1982 год;
- Ногаро, 1987 год;
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Жан-Пьер Бельтуаз, 1937-2015
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Ксожалению, Жан-Пьер Бельтуаз останется в 
истории автоспорта не только благодаря сво-

им талантам и победам. Авария, произошедшая в 1971 
году в гонке на выносливость в Буэнос-Айресе, не толь-
ко унесла жизнь другого гонщика и чуть было не пере-
черкнула его собственную жизнь, но и вызвала между-
народный скандал, заставивший ФИА внести изменения 
в правила проведения гонок во всем мире.

10 января 1971 года Жан-Пьер Бельтуаз за рулем 
трехлитрового прототипа «Матра-Симка-660» старто-
вал в гонке «1000 километров Буэнос-Айреса», первой 
гонке чемпионата мира среди производителей, на му-
ниципальном автодроме города Буэнос-Айреса (сегодня 
это автодром имени Оскара и Хуана Гальвесов), в кон-
фигурации №15. Год назад Бельтуаз выиграл эту гон-
ку, но на этот раз соперничество должно было развер-
нуться между новыми машинами группы 5 — мощными 
пятилитровыми спортивными монстрами «Порше-917» 
и «Феррари-512». Трехлитровые прототипы группы 6, 
хотя и являлись более легкими, экономными, и были 
построены с использованием агрегатов формулы №1, 
не могли составить им конкуренции. За одним ис-
ключением: новейшая «Феррари-312БП» под управ-
лением восходящей звезды итальянского автоспорта 
Игнацио Джунти оказалась на две секунды с круга

быстрее других машин своего класса.
Бельтуаз стартовал шестым и, когда, примерно че-

рез час после старта, на 31 круге гонки, гонщики на 
более прожорливых «Порше-917К» начали совершать 
свои первые пит-стопы, оказался вторым, сразу вслед 
за Игнацио Джунти. Прототипы потребляли меньше 
топлива, и планировали совершить на один пит-стоп 
меньше спортивных машин, но и для них подходило 
время. Артуро Мерцарио и Жан-Пьер Жабуй уже при-
готовились менять своих напарников. Но в самом кон-
це 36 круга, посередине последнего поворота, машина 
Бельтуаза заглохла: закончилось топливо. Для таких 
случаев в машинах группы 6 был предусмотрен неболь-
шой резервный топливный бак, но переключиться на 
него Бельтуазу не удалось. Если бы он при этом пе-
реключился на нейтральную передачу, то, возможно, 
мог бы по инерции докатиться до пит-лейн, но он не-
предусмотрительно оставался на передаче, и машина 
остановилась.

За несколько лет до этого в Международный спор-
тивный кодекс были внесены правила поведения гон-
щиков на трассе. Помимо правил обгонов, в них опи-
сывались действия водителя, неспособного продолжать 
движение по трассе: водитель должен был просигнали-
зировать о своих проблемах, свернуть с трассы и оста-
новиться в безопасном месте вне её. В дальнейшем, 
если он самостоятельно устранял проблему, ему разре-
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шалось двигаться дальше. Пункт «n» статьи 121 R со-
вершенно четко запрещал толкать машину по трассе во 
время гонки; правда, конкретные наказания за такие 
нарушения не были описаны в кодексе.

Но Бельтуазу до въезда на пит-лейн оставалось 
всего около трехсот метров, и он не стал останавли-
ваться. Он выпрыгнул из машины и, встав сзади нее, 
начал толкать ее в гору. Подъем был слишком крутым, 
поэтому, постоянно оглядываясь назад и несколько раз 
бегая повернуть руль, Бельтуаз перешел с правой сто-
роны трека (апекса поворота «Вилка» (Horquilla)) на 
левую. Он толкал машину около пяти минут, за кото-
рые другие участники успели проехать почти три круга. 
Маршалы трассы вывесили желтые флаги, но никто из 
них не попытался помочь Жану-Пьеру, или подбежать к 
нему с требованием остановить автомобиль. Все участ-
ники гонки видели Бельтуаза, поскольку как минимум 
по два раза проезжали мимо него: в сумме 18 оставав-

шихся на трассе машин миновали его 44 раза.
Лидер гонки, Игнацио Джунти, машина которого 

имела большие топливные баки, тем временем создал 
40-секундный отрыв от уже останавливавшихся «Пор-
ше». Он хотел передать машину Артуро Мерцарио с от-
рывом, достаточным, чтобы выйти в лидеры; если на 37 
круге (на котором он в первый раз проехал мимо тол-
кающего машину Бельтуаза) он показал время 1:54,23, 
то на следующем, несмотря на желтые флаги — 1:52,9. 
Достаточно сказать, что лучшее время на тренировках, 
показанное Педро Родригесом и принесшее ему пер-
вое стартовое место, составило 1:52,70, а сам Джунти 
занял второе место стартовой решетки со временем 
1:52,74. Для большинства машин соперников взятый 
Джунти темп был недоступен даже теоретически.

Дотолкав машину до стартовой прямой, Бельту-
аз, видимо, очень устал и практически остановился. 
Пит-лейн находилась справа от трассы и, естественно, 
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«Аутоспринт» за одну неделю опубликовал две схемы аварии; это вторая, исправленная. Разумеется, пропорции 
трассы не соблюдены: трасса гораздо длиннее и уже, путь Бельтуаза составил около 300 метров, и траектория его 
движения была почти прямой.
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Бельтуазу требовалось вновь пересечь трассу; кроме 
того, именно здесь, перед пит-лейн, трасса поворачи-
вала налево, и «Матра-Симка» оказалась на апексе 
этого изгиба. Бельтуаз остановился, сходил, повернул 
руль, вернулся назад, снова начал толкать. Машина 
отъехала от края трассы на пару метров, соперники на-
чали объезжать машину слева, по апексу поворота, по 
самому краю трассы; Бельтуаз, постоянно оглядываясь 
назад, снова пошел повернуть руль...

Джунти тем временем готовился обогнать клиент-
скую пятилитровую «Феррари», за рулем которой на-
ходился Майкл Паркс, на круг. Выходя из последнего 
поворота, они не могли видеть «Матру-Симку» за из-
гибом трассы; но, приблизившись к ней, Паркс заме-
тил Бельтуаза и перестроился с середины трассы вле-
во, чтобы проскочить в узкую щель между машиной и 
кромкой трассы. Тем самым он перекрыл обзор 
Джунти, открытый прототип которого был ниже кузов-
ной «Феррари» Паркса. Навсегда останутся открыты-
ми вопросы, пытался ли Джунти атаковать Паркса, не-

смотря на желтые флаги, и почему он не думал, что 
машина Бельтуаза все еще находится на трассе. Воз-
можно, Паркс, подрезав Джунти, поднял ногу с педали 
газа, поэтому Джунти попытался, не теряя скорости, 
разминуться с ним; так или иначе, Джунти вышел из 
слип-стрима вправо... и увидел стоящую прямо у него 
на пути машину.

Он с ужасной силой ударился правой стороной ма-
шины о стоящую «Матру-Симку». Бельтуаз, только что 
отпустивший руль, чудом успел отпрыгнуть от машины, 
которая в тот же миг превратилась в груду металла; 
одновременно «Феррари» Джунти вспыхнула огромным 
факелом. Пролетев по стартовой прямой вдоль боксов 
более 150 метров и оставляя след горящего бензина, 
она остановилась посередине старт-финишной прямой. 
Завыла пожарная сирена; пожарные, находившиеся 
чуть дальше, в старых боксах, были на месте через не-
сколько десятков секунд, и начали тушение при помо-
щи ручных огнетушителей, но у них не было асбестовых 
костюмов, чтобы подойти к машине; вытаскивать на-
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парника бросился (пит-уолл на трассе не было) Артуро 
Мерцарио, в ожидании пит-стопа уже надевший шлем 
и перчатки. Спасти Джунти ему не удалось, а тушение 
«Феррари» при помощи подъехавшей пожарной маши-
ны заняло несколько минут. Джунти был доставлен в 
госпиталь с переломом основания черепа и ожогами 
70% поверхности тела, признаков жизни не подавал, и 
спустя 90 минут была зафиксирована его смерть.

Маршалы гонки вывесили красные флаги, но не-
которые гонщики проигнорировали их и продолжали 
движение, маневрируя между горящими машинами и 
кричащими людьми. Красные флаги были убраны, но 
спустя несколько минут гонка все же была остановле-
на. Зрители бушевали, некоторые требовали линчевать 
Бельтуаза. Он был арестован полицией для допроса и, 
вместе с менеджером команды инженером Мартином, 
доставлен с трассы прямо в участок.

Во время аварии произошел полный хаос, хроно-
метристы перестали засекать времена, и положение 
в гонке спуталось. Вик Элфорд остановил машину на 
стартовой прямой, и механики провели проверку маши-
ны. После очистки трассы организаторы гонки объяви-
ли рестарт, и гонка продолжалась еще более четырех 
часов; это было третье грубое нарушение Международ-
ного спортивного кодекса в этот день. В ходе гонки, 
спустя полчаса после рестарта, Даниэль Рувейран стол-
кнулся с проблемой, похожей на ситуацию Бельтуаза 
— у него закончилось топливо; но это случилось всего 
за несколько десятков метров до его боксов, и он, так 
же, как и Бельтуаз, по пит-лейн дотолкал машину до 
механиков. И он ни только не был дисквалифицирован, 
но и вообще как-либо наказан, что стало четвертым 
нарушением спортивных правил. После финиша гонки 
организаторы несколько часов не могли опубликовать 
результаты гонки; в конечном итоге они приняли ре-
шение дисквалифицировать Элфорда за постороннюю 
помощь на трассе. В соответствии с Международным 
спортивным кодексом, стюарды гонки должны были 
расследовать все инциденты, принять решения и на-
значить штрафы до конца дня, а затем предоставить 
свои доводы в распоряжение Международной спортив-
ной комиссии; но ничего этого не было сделано. Молча-
ла и аргентинская спортивная пресса.

Жан-Пьер Бельтуаз был арестован, и ему было 
предъявлено обвинение в убийстве по неосторожности, 
которое, по законам Республики Аргентина, каралось 
заключением на срок от двух до шести лет; учитывая 
условия, были все шансы на вынесение максимально 
мягкого, двухлетнего, приговора. Вечером того же дня 
он был отпущен под залог в 3125 долларов, с условием, 
что в течение двух месяцев он должен являться в Буэ-
нос-Айрес на допросы и судебные заседания.

Не каждый болельщик и не каждый гонщик осозна-
ют, что гонки, хотя и являются любимыми нами спор-
тивными соревнованиями, в глазах государственных 
властей всех стран — обычные массовые мероприятия, 
и совершенные в них правонарушения должны рас-
следоваться правоохранительными органами. И если 

ИСТОРИЯ МИРОВОГО АВТОСПОРТА 

Сергей Мингазов: «Дело Бельтуаза» 133



полученные гонщиками травмы обычно не вызывают 
у полиции беспокойства благодаря заранее подпи-
санным гонщиками отказам, то смертельные случаи в 
большинстве стран автоматически означают возбуж-
дение уголовного преследования. Но гоночный мир в 
1960-е — 70-е годы привык к частым смертям гонщиков 
из-за своих или чужих ошибок на трассе, из-за поло-
мок техники, из-за погоды и даже таких неуловимых 
причин, как пролитое на асфальт масло, острый камень 
в траве или пролетавшая мимо птица. Автоспорт счи-
тался смертельно опасным, смерть стала спутником го-
нок; и вопрос начал ставиться так, что, если автоспорт 
априори рискован, и гонщики осознанно идут на риск, 
то должна ли их смерть расследоваться и судиться по 
гражданским законам? Особенно актуальной такая по-
зиция стала четырьмя месяцами ранее аварии Джунти, 
когда, после гибели в Монце Йохена Риндта, руково-
дителю команды «Лотус» Колину Чепмену пришлось 
бежать из Италии, чтобы избежать ареста. Ассоциация 
гонщиков Гран-при и Ассоциация конструкторов фор-
мулы №1 придерживались мнения, что юрисдикция по-
лиции не должна была распространяться на автоспорт, 
но в споре с властями государств ни у них, ни у самой 
ФИА, конечно, не было бы ни единого шанса.

На следующий день Бельтуаз был уже в Париже. 
Но у себя дома он попал из огня да в полымя. Итальян-
ская спортивная пресса, возмущенная гибелью надеж-
ды Италии, опубликовала целый ряд разгромных ма-
териалов, обвинявших Бельтуаза. Газета «Автоспринт» 
опубликовала пункты кодекса, которые он нарушил, и 
утверждала, что Бельтуаз за несколько секунд до удара 
ушел с трассы, оставив машину посередине полотна; 
опубликованные в ней фотографии облетели весь мир. 
Автоклуб Италии направил во Французскую федерацию 
автоспорта категорическое требование пожизненно ли-
шить Бельтуаза международной гоночной лицензии.

Секретарь и казначей ГПДА, менеджер команды 
«БРМ» Луис Стэнли был приглашен командой «Матра» 
в Париж, на специально организованный просмотр 
фото- и киноматериалов. Эти материалы показывали, 
что Джунти атаковал Паркса слип-стримом, и поэтому 
врезался в машину Бельтуаза. Позиция команды и са-
мого Бельтуаза была такой: безусловно, гонщик нару-
шил требования Международного спортивного кодекса, 
он не имел права толкать машину по трассе. Но это 
нарушение само по себе не привело к гибели Джунти 
— причиной несчастного случая стала совокупность 
факторов. В частности, маршалы трассы должны были 
указать Бельтуазу на его ошибку и помочь припарко-
вать машину. Джунти должен был принимать во вни-
мание наличие машины на трассе и уж тем более не 
атаковать Паркса под желтыми флагами. Вернувшись в 
Лондон, Стэнли созвал пресс-конференцию, на которой 
от имени ГПДА озвучил эту версию. Но мнения гонщи-
ков и членов команд существенно разнились: напри-
мер, Алекс Соле-Руа, Нанни Галли, Андреа де Адамич, 
руководители команд «Аутодельта» и «Феррари» счи-
тали Бельтуаза безусловно виновным в смерти Джунти; 
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Фотография в итальянском «Аутоспринт»: Бельту-
аз спустя несколько секунд после аварии находится уже 
очень далеко от места аварии и отрешенно идет в дру-
гую сторону

Еще фото из «Аутоспринт»: Бельтуаз на пит-лейн 
через несколько минут. На заднем плане виден фото-
граф, упавший с крыши боксов; «Аутоспринт» объявила, 
что он умер, но это не так.
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большинство гонщиков занимали неопределенную по-
зицию либо отказывались комментировать инцидент; 
редким оправданием прозвучал авторитетный голос 
Хуана-Мануэля Фанхио, считавшего нарушение Бельту-
аза вполне допустимым. Вокруг «дела Бельтуаза», бла-
годаря явному недостатку фактов, схлестнулись такие 
страсти, что до сих пор, спустя сорок лет, в нем крайне 
сложно разобраться, и существует масса противоречи-
вых версий и теорий.

Уже 15 января суд Буэнос-Айреса вызвал Бельтуа-
за для дачи показаний. В тот же день Автоклуб Арген-
тины специальным решением заранее дисквалифици-
ровал его в Гран-при Аргентины, который должен был 
пройти на той же трассе 24 января, и создал специ-
альную комиссию для расследования инцидента под 
руководством инженера Луиса Марии Джанелли. 18 ян-
варя прошел суд, который посчитал, что Бельтуаз ви-
новен в нарушении спортивного кодекса, но наказание 
за это лежит вне юрисдикции суда; а к гибели Джунти 
привело не только это нарушение, но и нарушения со 
стороны маршалов гонки, и нарушение со стороны са-
мого Джунти. Таким образом, Бельтуаз не должен был 
нести ответственность за смерть Джунти. 20 января 
Бельтуаз был освобожден, но еще два дня не мог поки-
нуть Аргентину. 23 января Бельтуаз прибыл в Париж. 
Комментарии он давать отказался, из аэропорта Орли 
его увезли на машине скорой помощи. В тот же день 
пресс-службой «Феррари» было опубликовано сообще-
ние о том, что Энцо Феррари прочел письмо с сожале-
ниями, отправленное ему Бельтуазом. По принятым в 
«Феррари» традициям, это означало, что Феррари, хотя 
и не в полной мере разделяет позицию Бельтуаза, но 
понимает её, и не будет требовать дальнейшего нака-
зания.

Решение о спортивном наказании теперь ложилось 
на спортивные органы. Автоклуб Аргентины уже упу-
стил возможность назначить гонщику денежный штраф 
(это можно было сделать только после гонки). Разуме-
ется, он мог бы запретить ему участие в своих гонках, 

но это решение действовало бы только на территории 
Аргентины, и не оказало бы на Бельтуаза никакого 
влияния. Для решения вопроса требовалось подклю-
чать Международную спортивную комиссию ФИА, но и 
она не имела каких-либо инструментов для наказания 
Бельтуаза. Структура автоспорта в то время не предпо-
лагала связи между гонщиками и федерацией: гонщик 
не давал заявок, обязательств, не сдавал экзаменов, 
не подчинялся федерации, не имел обязательств перед 
ней, не было предусмотрено даже денежного штрафа. 
Спортивным кодексом была предусмотрена единствен-
ная связь гонщиков с международной автоспортивной 
системой — международная гоночная лицензия, доку-
ментальное подтверждение опыта гонщика, выдавае-
мое национальным спортивным органом и дающее пра-
во стартовать в международных гонках. Кодексом было 
предусмотрено даже лишение этой лицензии, но это 
мог сделать только тот орган, который лицензию выдал 
— то есть, в случае с Бельтуазом, Французская федера-
ция автоспорта (ФФСА). А она после конфликта 1967-
1968 годов занимала в ФИА несколько настороженную 
позицию, и требовался политический такт, чтобы «дело 
Бельтуаза» не вызвало нового раскола в ФИА.

В самом конце января дисциплинарный комитет 
ФФСА обсудил нарушение Бельтуаза и принял решение 
отозвать его лицензию сроком на шесть месяцев, начи-
ная с даты инцидента. Мягкость этого наказания вызва-
ла бешеное негодование итальянской прессы. В испан-
ской прессе появились слухи, что недавно избранный 
президент МСК, тонкий дипломат князь Пауль фон Мет-
терних, провел переговоры с ФФСА и тайно встречался 
с Бельтуазом, чтобы уговорить его подчиниться буду-
щему наказанию. В начале февраля Меттерних дал ин-
тервью, в котором однозначно высказался за наказание 
Бельтуаза, но дал понять, что МСК в данном случае не 
может этого сделать. Решение о наказании оставалось 
за ФФСА, а МСК оставалось лишь воздействовать на нее 
политическими путями; впрочем, Меттерних готов был 
поддержать еще не принятое решение — по всей види-
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мости, он уже знал, каким оно будет.
В середине февраля Французская федерация офи-

циально отозвала международную лицензию Бельтуаза 
сроком на три месяца; при этом в заявлении федера-
ции было подчеркнуто, что это не совсем то лишение 
лицензии, которое предусматривает Международный 
спортивный кодекс, со простановкой штампа «Аннули-
рована» на бланке лицензии, а скорее согласованная 
с гонщиком приостановка её действия. Таким образом, 
Бельтуаз не мог быть допущен организаторами гонок 
ни до одной гонки международного уровня до 11 апре-
ля. Одновременно федерацией было вынесено преду-
преждение за такое же нарушение в той же гонке Да-
ниэлю Рувейрану.

6 марта, во время Гран-при ЮАР, гонщики ГПДА 
под предводительством Йоахима Боннье (также уча-
ствовавшего в гонке в Буэнос-Айресе) опубликовали 
заявление, что с Бельтуаза должны быть сняты все об-
винения. Ответственность за аварию, по мнению ГПДА, 
лежала не только на Бельтуазе, но и на маршалах гон-
ки, и на самом Джунти. Этот демарш ГПДА не получил 
никакого продолжения.

Уже в марте появилась новость, что «Матра» отпра-
вила заявку на включение Бельтуаза в список участ-
ников Гран-при Испании, который должен был состо-
яться 18 апреля. 26 марта Бельтуаз, уже два месяца не 
садившийся за руль, протестировал «Матру» формулы 
№1 на кольце Бугатти в Ле-Мане.

Но 8 апреля состоялось заседание Автоклуба Ар-
гентины, на котором было поднято другое правило 
Международного спортивного кодекса: о том, что лю-
бой гонщик или команда, не подчинявшиеся сигналам 
маршалов, должны быть оштрафованы автоклубом-ор-
ганизатором гонки. По всей видимости, автоклуб со-
бирался доказать, что маршалы подавали Бельтуазу 
сигналы остановиться. Автоклуб дисквалифицировал 
Бельтуаза сроком на один год во всех гонках на терри-
тории Аргентины, направил протест в Автоклуб Фран-
ции, а в ФИА отправил апелляцию; он требовал лише-
ния Бельтуаза лицензии на срок в 12 месяцев.

Поэтому даже 18 апреля, когда Бельтуаз, впервые 
с января, вышел на старт гонки, дамоклов меч еще ви-
сел над ним. Он продолжил участие в соревнованиях в 
составе команды «Матра», по составленной еще до 
начала сезона программе; в том числе, он стартовал в 
гонке «24 часа Ле-Мана».

А 20 июля состоялось заседание Апелляционного 
суда ФИА. Рассмотрев апелляцию Автоклуба Аргенти-
ны, суд удовлетворил её; но, учитывая, что Бельту-
аз уже наказывался за то же нарушение, суд снизил 
срок дисквалификации: лицензия должна была быть 
отозвана на срок в 8 месяцев, начиная с даты наруше-
ния, то есть до 10 сентября. Решению Аппеляционного 
суда, согласно Международному спортивному кодексу, 
обязаны были подчиняться все автоклубы, команды и 
гонщики, поэтому ФФСА вторично отозвала лицензию 
Бельтуаза, и он вторично отдал её. Это заставило его 
пропустить еще несколько гонок; вновь вернулся в 

паддок он только на Гран-при Канады.

Источники: 
1. Форум «Ностальгия»;
2. сайт «Памятник автоспорта»;
3. книга Льюиса Стэнли «За сценой»;
4. газеты Autosprint, La Stampa, El Mundo Deportivo;
5. журналы Automundo, Autocar, Motor, Auto Motor und
Sport; ежегодник Autocorse 1971 г.;

Подытоживая «дело Бельтуаза», нужно отметить, 
что авария Джунти, сама по себе, практически не при-
несла миру автоспорта ничего нового. Не было разра-
ботано новых средств безопасности, не была рекон-
струирована трасса в Буэнос-Айресе, не были введены 
новые требования к машинам, не были запрещены но-
вые технические решения. Но вот попытки наказания 
Бельтуаза за эту аварию выявили множество «серых 
зон» в организации международного автоспорта. Как 
оказалось, кодекс, устанавливающий правила поведе-
ния на трассе, не устанавливает штрафов за их нару-
шения; а правила гонок ссылаются на кодекс, также 
не назначая за его нарушение наказаний. Как оказа-
лось, судьи гонки практически бессильны наказать 
гонщика после публикации результатов гонки и выда-
чи призовых, и попытка сделать это грозит междуна-
родной конфронтацией автоклубов. Первая проблема 
была решена Международной спортивной комиссией 
довольно банально: в приложении «H» к Междуна-
родному спортивному кодексу вскоре появился новый 
раздел под названием «Кодекс поведения на трассе» 
(Code de Conduite sur Circuit), в котором эти правила 
прописали почетче. В частности, толкание автомобиля 
теперь наказывалось немедленной дисквалификацией. 
В тексте самого Международного спортивного кодек-
са появился, помимо аннулирования лицензии, второй 
вид наказания — её отзыв. А вот вторую проблему ре-
шить не удалось; только спустя десять лет, усилиями 
Жана-Мари Балестра, федерация получила контроль 
над гонщиками. СМ
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