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Ksigzke te dedykuje 17-letniemu Mackowi Pilzakowi, ktory 2 grudnia
2008 roku, w zaledwie osiem dni po przestaniu mi zdjecia (41) swojej WSK,
opuscit swojg rodzine i przyjaciot — zgingt tragicznie w wypadku
samochodowym.

Wstep

Kiedy bylem jeszcze zasmarkanym dzieciakiem,
przez dlugi, stanowczo za dlugi czas bylem najnizszym
uczniem w klasie. Byla to moja pierwsza, jakze bolesna
zyciowa tragedia. Tragedia tym smutniejsza, ze moja
klasa nie skladala si¢ wylacznie z chlopcow, co bolalo
mlodziencze, acz juz meskie ego jeszcze bardzie;.
Jednak nagle — po latach wyrzeczen, cioséw, podduszen
1 ponizen, po setkach godzin, kiedy zrozumialem, czym
jest fizyczne 1 psychiczne znegcanie si¢ — zaczalem
rosnad, az osiagnatem wynik obecny. Wprawdzie nie jest
on imponujacy jak u koszykarzy NBA, mnie jednak
wystarczy. Oczywiscie nie omieszkatem odciac si¢ gruba
kreska od tamtych czasow I powzigtem krwawy odwet
za lata upokorzen i1 kpin ze strony kolegow. Jak
wspomnialem, na kolejnego Andrzeja Golote nie
wyrostem, ale «ci, ktérzy zycie uprzykrzali mi
najskuteczniej, poczuli, jak si¢ zmienia strona medalu.
Podobnie mogto by¢ z polska motoryzacja.

Nasz kraj nigdy nie byl potega w tej dziedzinie,
niemniej jednak mamy w niej swoj dorobek. Polska mysl
techniczna zawsze napotykala trudnosci: przed wojna
techniczne, kiedy kraj byl mlody i rozwijajacy si¢, po
wojnie za$ nastaly niekorzystne warunki spoleczno-



polityczne. Przykra sprawa. Dla mnie jest to druga po
dziecigcych latach zyciowa tragedia. Tyle Ze z pierwszej
udalo mi si¢ wyjs¢ bez wickszych obrazen, a naszej
motoryzacji... No c6z, jaki kon jest, kazdy widzi. Mimo
to trzeba obiektywnie przyznaé, ze powstato u nas wiele
niezwyklych, interesujacych konstrukcji, alosy ludzi
zwigzanych z motoryzacjq stanowi¢ moglyby fabule
niejednego filmu.

Co decyduje o tym, ze pewne maszyny stajg si¢
legenda, a inne przemijaja bez echa? Bywa roznie.
Czasem decyduje ich pickno albo nieprzecigtna
brzydota, czasem totalnie spaprana konstrukcja albo
beznadziejne wykonanie, lub zupelnie odwrotnie:
niemal perfekcyjna jakos¢. Czasem to, ze co$ wpelzlo
niczym pajak do namiotu na wakacjach w poklady
naszej tkliwej pamiegci, a czasem niezwykla konstrukcja
albo niecodzienne przeznaczenie maszyny. Czasem
decyduje jaki§ bardziej ,ludzki” element: niezwykla
historia albo jeszcze co$§ innego, trudnego do
zdefiniowania... Nieublagany uplyw czasu powoduje
jednak, ze wiele szczegdléw popada w zapomnienie.

Wybratem kilkadziesiat odrebnych historii na temat
legend naszej motoryzacji. Co znalazlo si¢ w moim
prywatnym rankingu, bedziesz mial okazj¢ za chwile si¢
przekona¢. Dlaczego zdecydowalem si¢ spisa¢ te
historie, chociaz jestem niemal pewny, ze kazdy
wydawca, do ktorych trafi rekopis, bedzie rozkladat
rece? To najwazniejsze pytanie tej ksigzki. I najtrudniej
na nie odpowiedziec.



Kiedy pisz¢ te stowa, wiem, ze na naszych drogach
nie slycha¢ warkotu silnika naprawde polskiego pojazdu.
Oczywiscie bylbym zaklamanym zdrajca polskiej sprawy
na ustugach imperialistycznych pachotkéw kapitalizmu,
gdybym si¢ teraz troch¢ nie sprostowal. Bo przeciez
wsrod sunacych z wdzigkiem po ulicach — porzadnych,
jak 1 cala Rzesza — I$niacych BMW, Mercedesow 1 juz
mniej porzadnych Audi, Opli jest jeszcze cos. Posrod
efektéw zemsty calej zoltej rasy — zapewne za brak
dostepu do antykoncepcji — czyli posréd skosnookich,
obrzydliwych tunochodéw, ktére na pewno zbudowano
gdzie§ na polu ryzowym — co$ si¢ chyba jeszcze tli.
Pomiedzy zimnymi jak 16d, niezniszczalnymi jak Ojciec
Dyrektor, charakternymi niczym Monika Olejnik
skandynawskimi symbolami prestizu, smaku i wygody
spod znaku Volvo i Saaba — co§ jeszcze brzeczy.
Wreszcie miedzy zabowatymi Peugotami, Renowkami,
Citréenami czy samochodami z wldczniami do byczych
mordow w bagaznikach, ktérymi Germanie zafundowali
déja vu anszlusu, tak samo zreszta jak knedlom —
pozostato jeszcze to cos. Kilka niedobitkdéw, weteranéw
1 wiaruséw, ktore czasem jeszcze w stoneczny dzien
sung po drogach zbombardowanych przez kolejnych
ministrow infrastruktury i transportu, przypomina mi, ze
kiedy$ nie miatem 1,75 cm wzrostu, a polskie fabryki nie
zawsze produkowaly czekoladki Nestlé i jakze polska
wode mineralng Bonaqua. Te $wiadectwa polskie;
sprawy pod wezwaniem §w. wkretaka, tokarki i
przecinaka s3 dowodem na to, ze chociaz si¢ nie udato —



udac si¢ moglo. Pielegnowane, niczym siewka konopi
indyjskich w Amsterdamie, przez zapalencow, z ktérymi
rozwodzg si¢ zony 1 od ktérych odchodza kochanki, nie
mogac znie$¢ konkurencji z kanciakiem, sze§ésetka,
Junakiem czy Warszawa — przypominajq nam, ze mogto
by¢ troche inaczej. Tym starszym przypominaja, ze
starszymi nie zawsze byli, a na sama mys$l o tym, jak
Sokét dziatal na blgkitne spodniczki, w ledzwiach
staruszkow odzywajgq si¢ dawno zapomniane poklady
testosteronu, dzialajac niczym nie mniej blgkitna
tabletka. Tym mlodszym juz nie przypominaja, ale
zadziwiaja... ze w ogoble co§ takiego powstalo.
Sprawiaja, ze mlodzi z niedowierzaniem, ze taka
zajawka kiedy§ w Polsce byla, kreca wystrzyzonymi
glowami ze stuchawkami empetréjki w uszach, w ktore
saczy si¢ hip-hop. Tym za$, ktérzy kochaja $rubki,
nakretki, przekladnie, pierscienie, tloki i sprzegla, w
ktérych zytach benzyna tetni zamiast krwi, ktoérzy mysli
maja ryte w metalu, zamiast inteligencji — stopien
sprezania, a pod mostkiem tetniaca paliwows pompe —
tym tylko lezka si¢ w oku kreci, ze dzi§ zaden z nas nie
moze wejs¢ do salonu sprzedazy i kupi¢c — choc
oczywiscie juz nie na kartki, talony, bony i asygnaty, ale
normalnie, za zwykle pieniadze w plastikowej karcie
ukryte — syna Beskida do miasta, corke Syreny na
podwarszawskie wsie i wnuka Ogara, Smyka, Mikrusa
czy po prostu Clicka zamiast Smarta. Bujaja dzi§ w
oblokach, by stana¢ na $wiatlach przy jakims Tico, 206
czy Goltie, siedzac w naprawde polskim samochodzie.



Wreszcie jest jeszcze co$, dzigki czemu polska
motoryzacja wcale nie umarta.

Dlatego postanowitem spisa¢ te kilkadziesiat historii
o tych, ktérzy byli, sa 1 juz na zawsze beda cz¢scig naszej
historii motoryzacji. Na pewno réwniez po to, aby o
nich nie zapomniano. Aby nie zapomniano o tym, ze
byli w kraju od Bugu do Odry ludzie, ktorzy potrafili
stworzy¢ co$, o czym teraz si¢ juz z wolna zapomina, a
ktérzy w dziela stworzone praca wlasnych rak i gléw
wlozyli swoja mlodos$¢, talent, cheé, zapal i tak teraz
bardzo cenny czas...

Oczywiscie wybér moj jest nieprzypadkowy, w
odréznieniu od informacji na temat moich wyborow.
Wszystko, o czym tutaj przeczytasz, to subiektywne,
wlasne odczucia, uzupetnione o informacje, do ktérych
udato mi si¢ dotrze¢ 1 ktére uznatem za pozyteczne i
ciekawe. Nie mam zamiaru przedstawiaé
encyklopedycznej wiedzy po raz kolejny, bo tej jest
wszedzie jeszcze do$¢ duzo. Staralem si¢ unikaé
suchych danych technicznych, bo nie trzymasz przeciez
w reku poradnika z cyklu ,,Zr6b to sam”.

Mam zamiar jednak wsadzi¢ kij w mrowisko i nie
owija¢ niczego w bawelne. Nie bede si¢ z niczego
tlumaczyl ani niczego si¢ wstydzil. Jesli co§ mi si¢ nie
podoba, to na pewno o tym przeczytasz. I w nosie mam,
obok much, to, co inni o mnie pomysla — ksiazka ma
by¢  przede  wszystkim  rozrywka dla  ludzi
zainteresowanych historia polskiej motoryzacji, tym
zupelnie koslawym wycinkiem naszej tozsamosci



narodowej, oraz summa odczu¢ grafomana, ktérego
szlag trafia, jak widzi, co jest, a co moglo by¢...

Chciatbym, aby nie pozwolono legendom polskie;
motoryzacji utonaé w zalewie produktéw kupowanych
na raty za 299 zl miesiccznie, ktére s3a dowodem tego,
ze nie potrafilismy — cho¢ bardzo chcieli§my — pozostac
Polska, szczegolnie na atrapie chlodnicy, tylnej klapie 1
na zbiorniku paliwa z boku. Nie chce takze, aby
zapomniano, jak doszlo do tego, ze jest, jak jest. I
abySmy tego, co jeszcze nam zostalo, nie pozwolili
zaprzepasci¢ do konca. Rozgrzebujac t¢ nasza ulubiong
narodows martyrologie, niech wszyscy pamigtaja o tym,
co stracilismy, aby w przyszlosci nie popelniaé¢ tych
samych bledow.

Mam takze nadziejg, ze lektura niezwyklych historii
naszej motoryzacji pozwoli oderwac si¢ Czytelnikowi od
jakze malo jaskrawej rzeczywisto$ci naszego podworka
pod blokiem z wielkiej plyty na osiedlu XXX-lecia,
ktora jest OK tylko dlatego, ze nie ma w tej chwili dla
nas alternatywy. Tak samo jak z Matizem, Seicento,
Agila czy Getzem.

Cho¢ jedna wiosng uczynifa...

Mowi sig, ze jedna jaskotka (fac. hirundo) wiosny nie
czyni, co moze jest i ludowa prawda, bo przeciez lud,
ciemny jak nasi postowie i senatorzy, wspomina, ze
jaskotka wiosng na pewno zapowiada. I tym razem tak
bylo, cho¢ nasza Jaskétka nie byla ptakiem, a wiosna —



pora roku. Odstawmy wigc ornitologiczne dygresje,
zanim skolowany czytelnik porzuci lekture zmylony
ptasimi trelami. Przyznajmy si¢ wiec, niczym przed
Sadem Ostatecznym, o czym bedzie mowa. Otéz mowic
bedziemy o pierwszym, choc¢ jeszcze nie samochodzie,
to na pewno samobieznym pojezdzie, na ziemiach
polskich (przynajmniej w zatozeniu).

Juz samo to, Ze co$ jest pierwsze, zapada w nasza
pami¢é na dlugo, o ile nie na zawsze — pierwszy
pocatunek, pierwszy papieros, pierwszy mandat czy
przelew za alimenty. Sam fakt tzw. plamy pierwszenstwa
uzasadnia, ze co§ zostaje osnute uroczg aura
legendarnosci. Czas pierwszyzne zawsze upigcksza. Tak
bylo i z Jaskolka.

Kilkadziesiat lat wczesniej, nim historia ta si¢
zaczela, polska szlachta dala ciala, niebaczna na
dokonania  Sobieskiego, Poniatowskiego 1  kilku
Augustow. Zamiast si¢ zajmowac Polska, interesowala
si¢ gléwnie francuska moda, piciem, zarciem, gra w
karty czy polowaniami (szczegdlnie na wiejskie dziewki,
co konczylo sie zazwyczaj ich przypadkowym
zbrzuchaceniem). Byl rok 1883, a wigc Rzeczypospolitej
juz nie bylo 1 jeszcze nie bylo, wigc o Polsce méwic nie
mozemy, a jedynie o ziemiach polskich i Polakach.
Troch¢ to smutne, ale biegu historii zaden z nas
odwrdci¢ nie moze, cho¢ wielu prébuje.

Mimo ze Rzeczypospolitej nie bylo na mapie
Europy, pozostali Polacy. Jeden z nich, mechanik z
zawodu, inzynier podobno i wynalazca z zamilowania,



niejaki Stanistaw Barycki, jeszcze przed wynalezieniem
pelnosprawnego silnika  spalinowego zbudowal i
zaprezentowal na berlinskiej wystawie sportowej
(Berliner Sportausstellung, 1883) swoj niezwykly pojazd.
Aby nikt mnie nie posadzil o ewidentne braki w
znajomosci  historii  motoryzacji, wspomne¢,  ze
wprawdzie juz w roku 1860 powstal przodek silnika
spalinowego — jednocylindrowy silnik dwusuwowy,
pracujacy na mieszance gazu ziemnego 1 powietrza, o
zaplonie iskrowym 1 mocy 8,8 kW, dzialajacy na
podobnej zasadzie co maszyna parowa dwustronnego
dzialania Etienne Lenoir’a — byl jednak niezbyt wydajny,
zuzywal ogromne ilo$ci gazu i smaru, chodzit nieréwno
1 czesto si¢ zatrzymywal, wobec czego konstruktor
pomyst sobie odpuscil. Jego rodak, Belg Pierre Ravel,
skonstruowal nawet samochoéd z silnikiem, w ktérym
spalata si¢ nafta, ale Niemcy wszystko popsuli w czasie
woijny francusko-pruskiej (1870-1871), kiedy jego pojazd
z silnikiem na naft¢ zostal zasypany wraz z szopa, w
ktorej powstal. I co? Niemcy, cho¢ wszystko zawsze
zepsuja, to najlepiej na tym wychodza. Juz pi¢¢ lat po tej
wojnie  Nikolaus  Otto  skonstruowal  pierwszy
prawdziwy czterosuwowy silnik spalinowy, a w latach
1878-1879 Carl Benz, tez Niemiec, stworzyl swoj
pierwszy silnik spalinowy benzynowy, dwusuwowy. W
tym samym roku, w ktérym nasz rodzimy szalony
konstruktor pokazal swiatu Jaskotke, Wilhelm Maybach
i Gottlieb Daimler — jakze by inaczej, Niemcy —
zbudowali swoj pierwszy ruchomy silnik benzynowy.



Wszystko to jednak bylo poza zasiggiem naszego
inzyniera. Polski nie bylo, a pierwszy na ziemiach
polskich  silnik powstal dopiero dwa lata po
zaprezentowaniu Jaskotki. Barycki, chcac podkresli¢
wazne — szczegélnie wobec braku Polski na mapie —
akcenty polonijne, swoja nowatorska konstrukcje
celowo nazwal swojsko. Jesli postuchamy Stana Borysa
albo Braci Cugowskich, zauwazymy, ze Jaskolka stata
si¢ nazwa monumentalng i doskonalg dla takiej
inicjatywy. Bo Jaskotka Baryckiego w pewnym sensie
byla réowniez uwigziona, tak jak w tekscie piosenek
wspomnianych artystow, o czym zresztq bedzie zaraz
mowa.

Jaskotka byla, mozna rzec, wersja rozwojowa
owczesnie popularnych monocykli, czyli
jednokotowcow. W tamtych latach, szczegdlnie na
zachodzie Europy, rozpoczely si¢ juz eksperymenty z
montazem  niedoskonalych jeszcze silnikow w
bryczkach, tréjkolowcach i tym podobnych pojazdach,
jednak w poréwnaniu z pomyslem Baryckiego
wygladalo to tak, jakby dzi§ poréwnaé Janusza Korwin-
Mikkego z Donaldem Tuskiem.

Nasz ,,ptaszek” byl jednoosobowym pojazdem,
ktéry poruszal sie po kotowej jezdni kladzionej przed
soba, wewnatrz ktorej toczyl si¢ na trzech kotkach
wlasciwy pojazd. W srodku umieszczone byto siedzenie
operatora-kierowcy, przypominajace troche rozwiazanie
znane z pozniejszych pojazdoéw  gasienicowych. Dla
pewnosci prowadzenia calo§¢ podtrzymywana byla z



boku przez dwa male kola pomocnicze. Jaskélce w
takim ukladzie nie straszne byly wyboje ni brak dobrych
nawierzchni, ktérych zreszta na polskich ziemiach nie
bylo. W tej kwestii do dzis, po 150 latach, wiele si¢ nie
zmienilo...

Jaskoélce brakowalo jednak napedu, ktéry dawalby
zakladana calkowita samobiezno$§¢. Barycki bral pod
uwage wykorzystanie albo sily wiatru, albo ludzkich
migé$ni.  Konstruktor  wyprzedzal  jednak  swoim
wynalazkiem epoke (silnik parowy i spalinowy na dobre
upowszechnil si¢ dopiero kilka lat p6zniej w Niemczech
1 Francji), wigc w zasciankowej Rzeczypospolite;
konstruktor o nich pomysle¢ nie moégl. Wynalazek —
mimo braku napedu, a zatem bedac pojazdem
calkowicie bezuzytecznym — o dziwo zostal oceniony
dosy¢ pozytywnie. Z braku laku, do napedu Barycki
wykorzystal bardzo popularne wtedy chabety, 1 jego
Jaskotka ciagniona przez jedng z nich poruszala si¢
sprawnie mimo sporych oporéw tarcia az szesciu kot
zastosowanych w konstrukcji. O skargach konia nic
jednak dzi§ nie wiemy. Pewnie nie dozyl Wigilii, aby si¢
moc poskarzyd.

Cel jednak zostal po trosze osiagnicty, konstruktor
bowiem przewidywal przede wszystkim o wiele
latwiejsze poruszanie si¢ po dziurawych drogach, do
czego olbrzymie kolo nosne znakomicie si¢ nadawalo.
A sprawa napedu byla drugoplanowa.

Jak wie$¢ gminna niesie, powstalo kilka takich
Jaskotek, jednak bez wlasnego napedu nie mialy zadnej



przysziosci wobec silnej konkurencji ze strony typowej,
konserwatywnej linii powozéw konnych. Nie do konca
spetniony wynalazca, uchodzacy w oczach éwczesnego
spoleczenstwa za dziwaka — co zwazywszy na jego
ekscentryczny  pomysl, wcale nie zaskakuje —
roztrwoniwszy caly swoj majatek na realizacje
niezwyklych  wynalazkéw, zmarl zapomniany w
przytutku dla biedoty.

Nic dziwnego, ze tak si¢ stalo, bo poczatki zwykle
sq trudne, a szalenstwo nie wyklucza geniuszu. Genialne
umysly czesto sq wyobcowane 1 oderwane od
rzeczywistosci, a ich koniec rzadko bywa zwieficzeniem
wesolego zycia staruszka. Wszystko ma bowiem swoja
ceng, jak maja zwyczaj mawia¢ sutenerzy. Nasz
konstruktor-wynalazca 1 tak byl w stosunkowo
bezpiecznym polozeniu, gdyz zajmowal si¢ pojazdami
poruszajacymi  si¢  po  ziemi, czyli wzglednie
bezpiecznymi. Dla poréwnania bowiem taki Otto
Lilienthal budowal szybowce, i pewnie gdyby na tym
poprzestal, nie byloby tak Zle, ale on takze testowal je
na sobie. Gdyby kozka nie skakala, a Lilienthal
podgladat tylko latajace nad Brandenburgia bociany,
pisal o tym ksiazki i nie testowal swych szybowcéw (na
sobie), skonczyloby si¢ to dla niego zapewne o wiele
lepiej. Otéz pewnego dnia podczas — jak si¢ potem
okazalo — ostatniego przelotu rozbil si¢ na gorze
Gollenberg, niedaleko Stolln, i1 potamal kregostup.
Nastepnego dnia zmarl. Nie on jeden zreszta. Historia
wynalazcow, pionieréw 1 ekscentrykow zmieniajacych



$wiat jest uslana trupami i czasem zawiera naprawde
zaskakujace fakty.

William Murdock, wspoéltworca maszyny parowe;
Watta, podczas prob w Redruth w Kornwalii, tak
przestraszyl  miejscowego  proboszcza, ze  ten
bezimienny nieborak w sutannie umarl na zawal serca.
Podobno byl pierwsza $miertelna ofiara motoryzacji.
Pewnie miat co§ na sumieniu, skoro bat si¢ tak bardzo,
co w przypadku duchownych dziwi¢ nie powinno, bo
ksigdz to taka sama osoba jak kazda inna. Rudolf Diesel
natomiast zaokretowal si¢ na pokladzie promu
plynacego do Anglii, a nad ranem nast¢pnego dnia nie
bylo juz go na statku, cho¢ prom do zadnego portu
w migdzyczasie nie przybijal. Cialo Diesla wylowiono z
rzeki Skaldy dziewi¢tnascie dni pdzniej, co jest o tylez
tajemnicze, co zastanawiajace.

Ferdynand  Porsche, konstruktor wspanialych
samochodéw, w ktorych gingli nie mniej wspaniali
aktorzy (np. James Dean), wi¢ziony byl kilka lat we
Francji za wspolprace z nazistowskimi Niemcami, cho¢
nikt o tym nie chce pamigta¢. Tak samo jak tego, ze
Henry Ford byl zatwardzialym antysemita. Wydawal
gazet¢ (,,The Dearborn Independent”), w ktore;
drukowal antysemickie artykuly. Byl przyjacielem
Adolfa Hitlera. Dal mu na urodziny czek opiewajacy na
sto tysiecy marek, a Adolf w podzigce odznaczyt Forda
Orderem Orla Niemieckiego. Co ciekawe, rownie
mocno jak antysemityzm, Ford propagowal pacyfizm.



Widaé zatem, ze wielcy ludzi, wynalazcy, odkrywecy i
pionierzy automobilizmu pojawiali si¢ w nagléwkach
wielu gazet, wzbudzajac goraczkowe dyskusje 1 stajac si¢
po prostu bohaterami, identycznie jak pierwsi lotnicy.
Odchodzili z tego §wiata nie zawsze w chwale. Dobrze
zy¢ bowiem — to znaczy nie ba¢ si¢ $mierci. Nieistotne
przy tym jest, jak z tego $wiata odchodzili, ale czego
w swym zyciu dokonali. Barycki dokonal dla nasze;
motoryzacji rzeczy wielkiej, mimo ze umarl w biedzie 1
zapomnieniu. I cho¢ jego pojazd nie posiadal wlasnego
napedu ani nigdy samodzielnie nie pojechal, konstruktor
przewidywal wiasny naped, dlatego jego pojazd uznaje
si¢ za ,nasz” pierwszy pojazd samobiezny. Cho¢
legendarna Jaskotka Baryckiego sama nie poleciata — o,
przepraszam, pojechala — to jednak wiosne nam
uczynita. Bo od tej wlasnie chwili datuje si¢ rozwdj
motoryzacji na ziemiach polskich.

Pierwsze polskie pojazdy samochodowe

Jak wspomniatem wezesniej, u zarania
automobilizmu na §wiecie Polska, podzielona pomi¢dzy
zaborcéw, nie istniala na mapie jako samodzielne
panstwo. Cho¢ wszyscy trzej cheiwi zaborcy wlaczyli po
rozbiorze zagarnicte terytoria naszego kraju w swoje
organizmy panstwowe, to jednak tereny te, niemajace ze
soba zadnych powiazan, nie mogly si¢ prawidtowo
rozwija¢. Pracowano wprawdzie nad automobilizmem,
tyle Ze 2z dala od izolowanych, zaciemnionych



technicznie zaborczych ziemi, czego efektem byl
zupelny brak juz potem, w tzw. wolnej Polsce, do roku
1922, jakiegokolwiek przemyslu lotniczego,
motoryzacyjnego, optycznego, elektromaszynowego,
precyzyjnego 1 przede wszystkim — co najistotniejsze dla
motoryzacji — zbrojeniowego. Wyjatki stanowia dwie
niezrealizowane inicjatywy: préba budowy fabryki
automobili w Krakowie w latach 1911-1912 i fabryki,
majacej si¢ nazywac ,,Automotor”’, w 1917 roku we
Lwowie. Z trzech zaborcéw tylko Austriacy nieco w tej
dziedzinie odpuscili, bo najwigcej wspolnego z
motoryzacja mialy wojskowe warsztaty naprawcze
dzialajace w Krakowie, Rzeszowie i Brzesciu i w
mniejszym stopniu nieliczne warsztaty cywilne. Jedyny
nieaustriacki  warsztat wojskowy miescit sie w
Warszawie. O pierwszych znaczacych dokonaniach
motoryzacyjnych ~ mozemy moéwi¢  dopiero  po
odzyskaniu niepodleglosci w koncu 1918 roku, kiedy
przejeto owe jedyne warszawskie warsztaty (Zentrale
Automobilwerkesattr der Heeresverwaltung Ober-Ost
przy Terespolskiej 34/36) w trakcie niemal pelnej
produkcji w czasie ewakuacji Niemcow z utraconych
przez nich ziem.

Po odzyskaniu niepodleglosci szybko podjeto
pierwsze proby inicjowania rodzimej dzialalnosci
motoryzacyjnej. Niemieckie zaklady na Terespolskiej
nazwano po ich przejeciu Centralnymi Warsztatami
Samochodowymi (CWS) i jako pierwsze w Polsce w
1918 roku rozpoczely swojq dzialalnos¢. Jako pierwsze



réwniez rozpoczely produkcje najbardziej znanego
przedwojennego, w pelni polskiego samochodu CWS T-
1 w 1928 roku, cho¢... to nie CWS T-1 byt pierwszy.

W 1920 roku dwaj warszawiacy: Stefan Koztowski i
Antoni Fraczkowski zatozyli pierwsza w Polsce fabryke
samochodéw, mieszczacy si¢ przy ul. Rakowieckiej 23 w
Warszawie, w ktorej zbudowano pierwszy polski, maty
bo maly, ale jednak samochdéd, nazwany SKAF lub
SKAF (od inicjaléw twoércow). Zbudowano go w
latach 1923-1924. Ten dwuosobowy samochodzik z
otwartym nadwoziem napedzany byl 1-cylindrowym
silnikiem chlodzonym woda o pojemnosci 500 cm?® i
mocy 9-10,3 KM, ktéry pozwalal na osiagnigcie
predkosci maksymalnej 40 km/h. Samochéd ten
zuzywal ok. 8 litrow benzyny i — co niezwykle
interesujace — az litr oleju na 100 km. Wyposazony byl
w przekladni¢ cierng i tylny most, nie mial jednak
mechanizmu réznicowego. SKAF wazyl tylko 300 kg, to
jest mniej wigcej tyle, co dwie wspolczesne niemieckie
nastolatki. Producent dodawal gratis do kazdego
egzemplarza samochodu: pompke, klucz francuski,
zmaznik, odkretke, przecinak, mlotek, 2 tyzki do gum
oraz instrukcje wlasnorecznej budowy garazu w postaci
skrzyni zamykanej na klédke. Wykonano 3 prototypy
auta, w tym jeden wyposazony w silnik 2-cylindrowy.
Produkcja seryjna niestety nie zostala uruchomiona, a
losy wytworni nie sg znane.

Nie bylibysmy jednak soba, gdybySmy po tym

niepowodzeniu o samochodach zapomnieli. Zatem



drugim samochodem byla konstrukcja majora inzyniera
Mikotaja  Karpowskiego, ktéory w1923  roku
skonstruowal, a w roku nastepnym zbudowal i 1
czerwca  zaprezentowal — prasie  szeScioosobowy
samochéd o otwartym nadwoziu torpedo nazwany
swojsko Polonia. Do jego budowy wykorzystano
podzespoly wielu aut innych marek, a jeden jedyny
egzemplarz samochodu mial by¢ zacheta dla
inwestorow, ktérzy pomogliby rozpoczaé jego seryjna
produkcje. Faktycznie Polonia byla prawdziwym
samochodem i jak na owe czasy byla niezwyklg
konstrukcja. Zbudowano ja w wojskowych Warsztatach
Samochodowych nr 1 w Warszawie. Pojazd ten mial 6-
cylindrowy silnik o pojemnosci 4769 cm® o mocy 45
KM, rozwijal 100 km/h i pelen byl niecodziennych
rozwigzan, maksymalnie uproszczajacych konstrukcje
czy eksploatacje. Wystarczy wspomnie¢ o odejmowane;,
blaszanej misce olejowej, podwieszanym  wale
korbowym, ulozyskowanym na cienkosciennych
panewkach, czy o zaslepkach w kadlubie silnika
zabezpieczajacych blok przez rozsadzeniem na wypadek
zamarznigcia plynu w ukladzie chlodzenia. Dzigki
niecodziennym rozwigzaniom (ap. wymiana kol
z¢batych w skrzynce biegéw zajmowala 16 minut, a
wymiana pélosi — 30 sekund) samochoéd byt doskonale
przystosowany do startéw w popularnych o6wczesnie
rajdach. Polonia miata dwa gazniki Zenith, iskrownik
wysokiego napiecia Bosch, pradnice 1 rozrusznik
elektryczny. Na tablicy rozdzielczej pojazdu znajdowaly



sic miedzy innymi dwa bardzo istotne wskazniki:
poziomu paliwa i przeplywu oleju w ukltadzie
smarowania. Silnik byl zawieszony dziewigciopunktowo
w  specjalnej ramie mocowanej do podwozia.
Konstrukcja ta wykluczala mozliwos¢ uszkodzenia
jednostki napedowej w razie deformacji ramy pojazdu.
O§ przednia i1 tylna byly zawieszone na resorach
pidrowych: z przodu poéleliptycznych, z tylu
trzyczwarteeliptycznych 1 wyposazone w amortyzatory.
Hamulce zamontowane byly tylko na tylnej osi.

Konstruktor zamierzal nawet powola¢ konsorcjum
produkujace ten woz i choé¢ znalezli si¢ przedstawiciele
zagranicznych firm wyrazajacy chec zakupu patentéw na
poszczegblne rozwigzania zastosowane w konstrukcji
tego samochodu, to ostatecznie inwestora nie
znaleziono i wskutek tego seryjnej produkcji samochodu
nie podjeto. Towarzystwo Budowy Samochodéw
Polonia pozostalo tylko niespelnionym marzeniem
uzdolnionego  konstruktora, a jedyny prototyp
samochodu skoniczyl jako ozdoba na wystawie sklepu ze
stodyczami ,,Fromboli” przy ul. Marszatkowskiej i jako
nagroda na dobroczynnej loterii. Jedyne zdjgcia
samochodu zachowaly si¢ w miesigczniku ,,Auto”
z 1924 roku. Poczatki zwykle sa trudne.

Interesujace, ze inzynier Karpowski byl autorem
wielu  drobnych  usprawnien 1  udogodnien
w przeréznych samochodach. Miedzy innymi znany jest
z szeroko reklamowanego w 1924 roku ,,0szczedzacza
benzyny systemu M.K.” (czyli inz. M. Karpowskiego),



dostosowanego do silnika samochodu Ford T. Mial on
posta¢ kulkowego zaworka otwieranego 2z miejsca
kierowcy 1umozliwiajacego doplyw dodatkowego
powietrza, a zatem zubozajacego mieszanke w rurze
ssacej silnika.

W tym czasie w zakladach Ursus uruchomiono
produkcje  ciagnika  (,,ciagéwka”), opartego na
amerykanskim wzorcu, z 2-cylindrowym silnikiem
naftowym o mocy 25 KM prof. Karola Taylora
z Politechniki ~ Warszawskiej. Byl to  pierwszy
produkowany w Polsce ciggnik rolniczy, nadajacy si¢
takze do napedu mlockarni, tartakéw itp. Do 1925 roku
wykonano 100 takich pojazdow

Nastepna w kolejnosci — juz najbardziej powazna
konstrukcja — byl samochdéd Stetysz z roku 1924,
skonstruowany wprawdzie we Francji, ale przez Polaka,
hrabiego inzyniera Stefana Tyszkiewicza (nazwa auta jest
polaczeniem pierwszych liter imienia i nazwiska, a
czasem 1 wytworni, stad takze mozna spotkaé si¢ z
nazwa  Ralf-Stetysz).  Samochéd  produkowano
poczatkowo ~ w  Rolniczo-Automobilowo-Lotnicze;
Fabryce w Boulogne we Francji, a od 1927 roku juz w
Warszawie, gdzie powolano na te okazje Towarzystwo
Akcyjne ,,Rolniczo-Automobilowo-Lotnicza Fabryka
Hrabiego Stefana Tyszkiewicza”. Samochod
nagrodzono m.in. za blokowany mechanizm réznicowy
pozwalajacy na poruszanie si¢ w trudnym terenie.
Stetysza napedzal 6-cylindrowy silnik o ukladzie
klasycznym, produkcji francuskiej filmy Continental, o



pojemnosci 2760 cm?® 1 mocy 42 KM przy 2600
obr./min lub tez — w wersji stabszej — silnik 1500 cm?® o
mocy 20 KM przy identycznych  obrotach.
Dodatkowym atutem samochodu byl przeswit az 300
mm, ulatwiajacy poruszanie si¢ po drogach fatalnej
jakosci, ktérych — juz tradycyjnie w Polsce — byla 1 jest
nadal wickszo$¢ (boje sig, ze bedzie juz tak zawsze).
Nadwozie Stetysza wytwarzano w firmie lotniczej
Zaklady Mechaniczne E. Plage i T. Laskiewicz w
Lublinie.

Samochéd  okazal  si¢  nadzwyczaj udana i
przemyslang konstrukcja. Nie tylko bral z powodzeniem
udzial w krajowych czy zagranicznych zawodach, ale
prezentowany byl rowniez w Miedzynarodowym
Salonie Samochodowym w Paryzu w 1926 roku. Uznaje
si¢ to za debiut naszego automobilizmu na tej stynnej
wystawie. Powodzenie samochodu doprowadzilo do
podjecia decyzji o uruchomieniu seryjnej produkcji w
1929 roku na terenie hali Zakladéw Mechanicznych
K. Rudzki w Warszawie, gdzie zbudowano pierwsze 20
samochodow. Dalszg produkcje przekreslit wybuch
pozaru w niezupelnie jasnych okolicznodciach, a
hrabiemu nie wystarczylo juz pieniedzy na odbudowe
hal strawionych przez ogien. Lacznie powstalo okolo
200  egzemplarzy Stetysza. Zniechgcony tworca
przeniésl swe zainteresowania na handel samochodami
zagranicznymi, biorac udzial we wprowadzeniu do
Polski samochodéw koncernéw Fiat i Mercedes.



Zupelnie inny los spotkal samochdéd innego
entuzjasty z Krakowa, inzyniera Adama Glicka-
Gluchowskiego. Swoéj automobil nazwal dzwiecznie
Iradam, co powstalo ze zlepienia imion tworcy ijego
zony Ireny. Samochdd zreszta takze nazywano po
prostu Adam Glick. Na przelomie lat 1926-1927
powstaly 3 sztuki tej niezwyklej konstrukcji, a kazdy
egzemplarz, co ciekawe, wyposazono w inny silnik:
pierwszy — w 2-cylindrowy o pojemnosci skokowej po6t
litra, firmy Total, drugi — w 1-cylindrowy o pojemnosci
600 cm?®, produkcji JAP, trzeci — w 2-cylindrowsa
odmiang tego samego silnika o  pojemnosci
powickszonej do 980 cm?® Konstrukcje samochodu
oparto na niecodziennych zalozeniach konstrukcyjnych,
takich jak na przyklad trzymiejscowos¢ — kierowca
siedzial z przodu, majac za soba dwa miejsca dla
pasazerow. Naped na tylne kola przenoszony byt za
pomoca gigtkich watkéw z zazebiajacych si¢ elementéw
przegubowych umieszczonych w otulinie ze stalowego
drutu. Na uwage zasluguja takze wtrysk paliwa,
dwucylindrowe  silniki w  uktadzie bokser czy
przenoszenie napedu za pomocs zmiennika momentu
obrotowego w postaci hydraulicznej skrzynki biegow!
Prototypy wykonano cze¢sciowo przy udziale Huty
Ludwikéw w Kielcach. Byle one badane przez ponad 15
lat, po czym decyzja huty o wycofaniu si¢ z dalszego
uczestnictwa w projekcie potozyla kres nadziejom na
produkcje tego samochodu. Mimo ze samochody
spisywaly si¢ doskonale podczas wszelkich prob i



zbieraly przychylne opinie, konstruktor nie potrafil
znalez¢ producenta, bezskutecznie podejmujac proby i
nie szczedzac ku temu wysitkéw. Nie bylbym soba,
gdybym nie nadmienil, Ze naszego Iradama
przypadkiem bardzo przypominal opracowany znacznie
pozniej niemiecki Hanomag Komissbrtot.
,wPrzypadkiem” to jednak mozna si¢ potkna¢ na
krawezniku. Ach, ci Niemcy...

W 1927 roku inny $mialek, méj imiennik zresztg —
Aleksander Libermann, uruchomit w Warszawie przy ul.
Zlotej 064 «czeSciowa produkcje $redniej wielkosci
samochodéw AS, budowanych przez Towarzystwo
Budowy Samochodéw AS z siedziba w Warszawie przy
ul. Srebrnej 16. AS byl samochodem o klasycznym
ukladzie napedowym, wyposazonym w silnik 1
podzespoly importowane z Francji (jednostki napedowe
S-1 zastosowane w AS mialy moc 6-17 KM, S-2 — 10-26
KM, produkowane za$§ byly przez firmy Chapuis-
Dornier, Ruby oraz CIME) i karoseri¢ powstala
w Szydlowieckiej Fabryce Powozéw Braci Wegrzeckich.
Yacznie w trzech krétkich seriach wykonano blisko 200
sztuk tych samochodéw. Najliczniej wykorzystywano je
potem jako warszawskie takséwki, a jeden z ostatnich
egzemplarzy posluzyl nawet jako fragment barykady
przy ulicy Wilczej w czasie powstania warszawskiego.

Wspomnie¢ trzeba takze o innym niewielkim
samochodzie: o dwumiejscowym automobilu inzyniera
Wiladystawa Mrajskiego, ktéry byl  jednoczesnie
wspoltworca budowanego réwnolegle samochodu CWS



T-1, o ktéorym nieco pdzniej. Zgodnie z moda
owczesnych czaséw swoja autorskg konstrukcje Mrajski
nazwal od swoich inicjatow — WM. Samochodzik
napedzany byl 2-cylindrowym silnikiem o)
przeciwsobnym ukladzie cylindrow o pojemnosci
skokowej 733 cm® 1 wazyl tylko 350 kg. Samochod
pojawil si¢ w pazdzierniku 1928 roku w liczbie dwéch
prototypéw — jako kabriolet oraz zzamknigetym
nadwoziem. Co bardzo nietypowe w tamtych czasach,
jego zbiorniki paliwa pozwalaly na zasigg bliski 1200
km, a WM doprawdy nie byl tak oszczedny jak VW
Lupo 3L. Niestety samochodzik ten nie byl
produkowany seryjnie na skutek wycofania si¢ wytworni
Steinhagen i Stransky z finansowania projektu, kryzysu
lat 30. 1 podpisania umowy licencyjnej na wytwarzanie
samochodéw Fiat w przedwojennej Polsce.

Inna konstrukcja, tym razem autorstwa inzyniera
Stefana Praglowskiego, byl nieco mlodszy, bo juz z
poczatku lat 30., napedzany 3-cylindrowym silnikiem
dwusuwowym samochéd Radwan, produkowany przez
wytworni¢ Steinhagen 1 Stransky. Jedyny prototyp
powstal na rok przed wybuchem II wojny $wiatowej,
lecz jej wybuch przekreslit produkcje seryjna auta.
Niemniej wart podkredlenia jest fakt, ze stawne
sprzg¢zone zawieszenie francuskiego Citroéna 2V,
zaprezentowanego po raz pierwszy publicznie w 1948
roku, znalazlo si¢ znacznie wczesniej, bo juz 1932 roku,
w innej konstrukcji inzyniera Stefana Praglowskiego,
mianowicie w samochodzie Galkaroku W marcu 1931



roku  konstruktor zlozyl dyrekcji  Galicyjskiego
Karpackiego Naftowego Towarzystwa Akcyjnego
z siedziba we Lwowie, ktérego sam byl czlonkiem,
obszerny memorial, w ktérym wyjasnil celowosc¢
budowy oraz zalozenia konstrukcyjne niespotykanego
wowczas tzw. popularnego samochodu. Maksymalnie
uproszczony 1 mozliwie najtafszy pojazd mial byc
wykonywany w duzym zakresie z najtafiszych i ogdlnie
dostepnych materialéw. W efekcie budowano go =z
drewna pozyskiwanego z tartaku wspomnianego juz
koncernu. Technologia produkcji pomyslana byla w taki
sposob, aby do wytwarzania samochodu potrzebne byly
tylko nieskomplikowane obrabiarki do drewna i metalu,
prasa oraz typowe urzadzenia kuzienne, odlewnicze czy
lakiernicze itp. Do napedu, aby nie komplikowaé
niepotrzebnie  konstrukcji, zastosowano  angielski
czterosuwowy, dwucylindrowy silnik BSA w ukladzie
widlastym, chlodzony powietrzem, zasilany
grawitacyjnie paliwem, jego rozruch umozliwial za$
pradnico-rozrusznik ~ lub  starter  nozny  typu
motocyklowego. Planowano zastosowanie dwoch typow
silnikéw czterosuwowych o pojemnosci 1,1 11 1,21 oraz
dwusuwowych 500 i 750 cm?®, a takze mozliwosé
zbudowania innej karoserii. Samochéd wyposazony byl
w tasmowe hamulce mechaniczne, ktére oczywiscie
hamowaly  symbolicznie, jak  we  wszystkich
samochodach z tamtego okresu. Do przeniesienia
napedu zastosowano przekladni¢ hydrokinetyczna
wlasnej konstrukcji, umozliwiajaca progresywng zmiane



przelozen, jednak z koniecznoscia recznego sterowania
przeplywem cieczy, aby moéc dostosowac przetozenie
do warunkéw jazdy. Zastosowanie takiej przekladni
wyeliminowalo sprzeglo 1 byla to pierwsza rzecz, jaka
roznil sie pojazd Praglowskiego od innych éwcezesnych
samochodéw. Nastepng nowoscia byl brak mechanizmu
r6znicowego, ktory zastapilo sprzeglo
jednokierunkowe, czyli tzw. wolne kota w piastach kol
napedowych. W przypadku jazdy w tyt lub np. pod gore
po tuku wylaczalo si¢ dzialanie wolnobiegu za pomoca
sprzegiel ktowych. Naped byl przenoszony na przednie
kota, a w seryjnej produkcji planowano zastgpienie
przegubow krzyzykowych przegubami
homokinetycznymi. Instalacj¢ elektryczna i niektére
detale wyposazenia mieli dostarcza¢ wyspecjalizowani
poddostawcy. Budowe prototypowego egzemplarza
ukonczono jesieniag 1932 roku we Lwowie, a ceng
oszacowano na ponizej 4000 zl, podczas gdy — dla
przykladu — jeden z najtanszych wtedy samochodéw
w Polsce (,,DIW”) kosztowal ponad 5500 zi, a Fiat 508
— blisko 7200 z1. Powstal jeden egzemplarz.

Kolejny samochdd, Lux-Sport (LS lub PZInz 403),
opracowany zostal przez najzdolniejszych polskich
fachowcéw w budowaniu samochodéw podzielonych
na trzy zespoly: nadwoziowy — pod kierownictwem
Stanistawa  Panczakiewicza, podwoziowy — pod
kierunkiem inzyniera Kazimierza Studzienskiego oraz
silnikowy — prowadzony przez inzyniera Rytla. Calosc¢
koordynowal inzynier Zygmunt Okotéw. W wyniku



tych wysitkow w 1934 roku powstal projekt duzego
luksusowego samochodu przeznaczonego dla wladz
panstwowych, wojskowych i1 dyplomacji. Poczatkowo 5-
7 miejscowy LS, ktérego blaszano-drewniane optywowe
nadwozie bylo gotowe w 1935 roku, byl napedzany
podrasowanym 6-cylindrowym silnikiem widlastym Fiat
1228 o mocy 75 KM, a w 1936 roku — juz wlasciwym 8-
cylindrowym  silnikiem  widlastym  (model  405).
Notabene silnik ten mial by¢ zastosowany takze do
napedu czolgu plywajacego (model 130).

Samochéd mial reflektory wbudowane w blotniki,
migajace kierunkowskazy, polautomatyczng, a wigc
umozliwiajaca przelaczanie biegéw pod obciazeniem,
skrzynke biegéw francuskiej firmy Cotal i naped na
tylne kota. Oprocz tego wszystkie kota zawieszone byly
niezaleznie — czego nie mial nawet FSO Polonez — na
podwojnych wahaczach poprzecznych, a elementami
sprezystymi byly dlugie drazki skretne z mechaniczng
regulacja naciagu. Samochéd byl oparty na ramie
ztozonej z profili o przekroju ceowym, ktora w
przedniej czesci rozdwajala si¢ na toze dla jednostki
napedowej. Superhalonowe ogumienie o migkkiej
osnowle, wykonane na specjalnie zamowienie,
dostarczyla poznanska fabryka Stomil. Badania
samochodu rozpoczal we wrzesniu 1936 roku
Aleksander Runnel. Po przejechaniu kilkudziesigciu
tysiccy kilometrow wprowadzono jedynie niewielkie
zmiany, po czym wykonano cz¢Sci do budowy
nastepnych 3 egzemplarzy. Ostatecznie jednak powstal



jeszcze tylko jeden egzemplarz (ogétem wigc drugi i
ostatni) w 1938 roku. Konstrukcja okazala si¢ bardzo
udana 1 nowoczesna, wiec zapadla decyzja o
uruchomieniu  produkcji  seryjnej w1941  roku.
Zastanawiajaca, bo az czteroletnia, zwloka wynikala z
taktu, ze wedlug umowy licencyjnej z Fiatem nie mozna
bylo  uruchomi¢  produkcji  seryjnej  wlasnego
samochodu do czasu wygasnigcia tej umowy, czyli do
1940 roku. I znéw okazalo sie, jak bardzo Niemcy sa
bezczelni. Zbudowano bezpardonowo wierne kopie
samochodu LS w Niemczech — byly to: Hanomag 1,3,
a takze Adler Typ 10.

Specjalne miejsce wérdd legend polskiej motoryzacii
nalezy si¢ takze innemu osiagnigciu  polskich
konstruktoréw, samochodowi AW, opracowanemu na 2
lata przed hitlerowska agresja, na prywatne zlecenie
przemyslowca Antoniego Wigckowskiego. Ta niezwykle
powazna i zaawansowana inicjatywa byla przewidziana —
jako samochéd popularny — do masowej produkcji i
miala duze szanse powodzenia. Zleceniodawca byl
rzemieslnikiem, znanym ze swoich zdolnosci fachowo-
organizacyjnych, ktéry w polowie lat 20. uruchomit
warsztat ~ samochodowo-naprawczy  przy  ulicy
Nowogrodzkiej 39 w Warszawie. Nastepnie otworzyl
malg fabryczke produkujaca na Bielanach chlodnice, a
takze zbiorniki dla przemystu lotniczego, ktora wraz z
uplywem lat przeksztalcila si¢ wduze Zaklady
Metalowe Bielany, budujace nadwozia autobusowe 1
elementy konstrukcyjne samolotow. Samochéd AW



zbudowali pracownicy Biura Studiow PZinz — silnik
skonstruowal inzynier Jan Werner, podwozie — inzynier
Mieczystaw Debicki, a nadwozie — inzynier Mieczystaw
F.ukawski. Pomagal im takze Ludomir Jakusz. Efektem
ich prac byl 4-5 miejscowy samochod osobowy,
napedzany 4-cylindrowym silnikiem gaznikowym o
mocy 30 KM przy 3600 obr./min, zaopatrzony w
synchronizowang skrzynke biegdw i naped na tylna os.
Zawieszenie samochodu skladalo si¢ z niezaleznych
wahaczy poprzecznych (0§ przednia) i tylnej osi
sztywnej, podpartej na resorach piérowych. W latach 30.
bylo to niezwykle nowatorskie rozwigzanie, a i w FSO
Polonez nikt si¢ na nie skarzyl. Sztywne nadwozie
zbudowane na ramie pozwalalo na rozmaite, 1 bardzo
estetyczne  zreszta, karosorowanie. Nowoczesne
zawieszenie, jak 1 duze opony niskocisnieniowe daly w
efekcie wysoki komfort jazdy nawet na marnej jakosci
polskich nawierzchniach.

Zaklady Wieckowskiego, ciagle si¢ rozwijajac 1
powickszajac asortyment produkeji, od niewielkiego
warsztatu w 1925 do 1937 roku rozrosly si¢ w Swietnie
prowadzone 1 oparte na solidnych filarach finansowych
zaklady zatrudniajace kilkuset pracownikéw.
Wigckowski uzyskal przed wybuchem wojny znaczne
kredyty bankowe, ktére pozwolity mu na poczatku 1939
roku, po uzyskaniu pozytywnych wynikéw badan dwoch
prototypow, przystapi¢ do budowy fabryki tego
samochodu na specjalnie zakupionym terenie w
Foomiankach. Ze wzgledu na wspomniane wczesniej



solidne podstawy kapitalowe, do§wiadczenie inzynierow
konstruktoréw 1 zaplecze szybko rozwijajacych sie
zakladow Bielany byla to najbardziej realna inicjatywa
uruchomienia pierwszej w Polsce seryjnej produkcji w
pelni krajowego samochodu, tym bardziej interesujaca,
ze w pelni prywatna 1 prawdopodobnie silnie
konkurencyjna dla produkowanych wtedy masowo
Fiatow 508.

I chyba jedynie z wyjatkiem tej ostatniej proby
wszystkie inne prywatne inicjatywy uruchomienia
masowej lub chocby wielkoseryjnej produkeji polskiego
samochodu pozostawaly wtedy bez szans. Zlozylo si¢
na to kilka zasadniczych przyczyn. Przede wszystkim
byly to: brak opracowania produkciji na odpowiednim
poziomie konstrukcyjnym 1 technologicznym, co bylo
zwykle powodem wycofywania si¢ inwestorow ze
wzglednie niepewnego interesu, przypadek (o ile pozar
hali Tyszkiewicza byl przypadkowy), zbyt slabe
podstawy finansowania projektu czy niewlasciwy dobor
koncepcji pojazdu (zbyt duzy, a zatem zbyt drogi).
Mimo to trzeba pamigtaé, ze te rodzime konstrukcje
samochodowe, cho¢ niewprowadzone do seryjnej
produkcji, byly doskonala prezentacja mozliwosci
naszych konstruktorow, ktorzy daleko wyprzedzili
motoryzacyjne trendy tamtych lat. Idzigki temu
zastuguja, aby o nich pamicta¢. Natomiast zupelnie
osobng karta historii naszej motoryzacji byly panstwowe
inicjatywy produkcji samochodéw osobowych.



Pierwszy polski samochéd seryjny

Polske, ktora pojawila si¢ po rozbiorach na
politycznej mapie Europy, charakteryzowal zastdj
w przemysle motoryzacyjnym. Brak bylo rodzimych
konstrukeji samochodowych. Sytuacj¢ mogla poprawic
dzialalnos¢ — powstalych w miejsce Zentrale
Automobilwerkesittr der Heeresverwaltung Ober-Ost —
Centralnych Zakladéw Samochodowych, producenta
pierwszego polskiego samochodu seryjnego CWS T-1.

Poczatkowo zaktad zajmowal sig tylko
doprowadzeniem do stanu wzglednej uzywalnosci tego,
co w kraju pozostalo po wojnie, czyli poniemieckich,
pofrancuskich 1  poamerykanskich  samochodow,
gromadzac takze zapasy czesci i calego powojennego
demobilu. CWS  naprawialy i przygotowaly do
eksploatacji rézne pojazdy, wsréd ktoérych, oprocz
samochodoéw, znalazly si¢ nawet czolgi. Takze tutaj
montowano amerykanskie — niezwykle popularne wtedy,
a dzi$§ legendarne samochody — Ford T. Réwnolegle
jednak prowadzono prace o charakterze doswiadczalno-
produkcyjnym, ktérych najbardziej widocznym efektem
bylo wypuszczenie serii 16 egzemplarzy samochodéw
pancernych, uznanych za pierwszg polska konstrukcije
seryjna. Samochody te wzigly m.in. udzial w Bitwie
Warszawskiej oraz zagonie na Kowel. Ten wojskowy
pojazd bojowy zbudowano w 1920 roku ze
zmodyfikowanego =~ nadwozia ~ samonosnego o
ladownosci 1,2 t, opartego wlasnie na zespolach



podwoziowych 1 silniku Forda T. Oznaczony jako Tf-c
(FT-B) byl naszym pierwszym seryjnym samochodem,
tyle Ze — po plerwsze — nie w pelni polskim, a — po
drugie — samochody pancerne rzadko sa popularne
wsérod uzytkownikéw cywilnych. Niemniej oddajmy
cesarzowi, co cesarskie, 1 kilka stow o nim skreslmy, tym
bardziej ze dotycza one sedna sprawy. Pancerka miala
o$miomilimetrowy pancerz, wyposazona byla w
obrotows wiezyczke na ksztalt czolgowej, ale zamiast
dziala zamontowano w niej karabin maszynowy.
Pancerki te wzigely udzial w koncowej fazie star¢ z
bolszewikami z dobrym skutkiem. Walki polsko-
radzieckie przetrwalo 12z 16 (17) pancerek. Sowieckim
hordom Joézef Klemens Pilsudski dal mocno bobu,
wojna si¢ skoniczyla, a po historycznym zwycigstwie
prawdziwy, cywilny 1 polski samochéd Polakom byl
jeszcze  bardziej potrzebny. Opracowano zatem
wytyczne kierunkowe budowy przemystu
samochodowego — zakladaly one uruchomienie
produkcji motorowego sprzetu bojowego, ktory
wytwarzaliby jedynie polscy producenci z ewentualng
mozliwoscia uzycia zespoléw licencyjnych, jednak pod
warunkiem ich pelnej produkeji w kraju. Produkcja na
rynek cywilny musiala by¢ zunifikowana ze sprzetem
wojskowym — gléwnie w odniesieniu do silnikow i
skrzyn  biegow, stanowigc ewentualna  rezerwe
mobilizacyjna. Kolejnym zalozeniem byly wlasciwosci
trakcyjne umozliwiajace poruszenie si¢ po drogach o

bardzo stabej jakosci, czyli naszych polskich.



W latach 1922-1924 trwaly intensywne prace nad
opracowaniem konstrukcji samochodu osobowego
zbudowanego catkowicie od podstaw. Efektem bylo
zaprezentowanie samochodu w czasie V targdw
Wschodnich we Lwowie w 1925 roku. Byt to CWS T-1,
powstaly gléwnie w wyniku entuzjazmu twércow, a
wicc Tadeusza Tanskiego, Roberta Gabauda 1
Stanistawa Panczakiewicza.

Rysunki techniczne silnika przygotowano juz w
polowie 1922, a w roku nastegpnym silnik byl
zbudowany. Z braku jednak prototypu, w ktérym
mozna by go zamontowaé, do préb drogowych, m.in.
podczas Rajdu Polski w 1924 roku, w t¢ wlasnie
jednostke wyposazono nadwozia samochodow Dodge.
Byt to 4-cylindrowiec o mocy 45 KM i pojemnosci 3,0 1
z aluminiowym kadlubem 1iglowica, w ktorej
umieszczono zawory. Wszystkie testy silnik przeszed!
pomyslnie 1 podjeto si¢ produkeji w krotkich seriach. W
tym czasie opracowano wreszcie calg reszte, a wigc
samochdd byl gotowy. Wyrdznial si¢ niecodzienng
cecha, czyms, w co dzi§ mi — jako uzytkownikowi
samochodu, motocykla, samolotu 1 jeszcze kilku innych
maszyn napedzanych — silnikiem  spalinowym, nie
wylaczajac kosiarki i pily — jest naprawde trudno
uwierzy¢. Otéz dzigki unifikacji wszystkich polaczen
gwintowanych, z zastosowaniem $rub gwintu M10 x 1,5
oraz gwintu §wiecowego M18 x 1,5, samochéd mozna
bylo rozebra¢ na najdrobniejsze czeSci — lacznie z
jednostka napedowsa i skrzynia biegdbw — za pomoca



tylko dwoch dwustronnych plaskich kluczy i wkretakal
Genialne! Caly warsztat w kieszeni roboczych spodni na
szelkach z kieszenia na klacie. Cecha ta znakomicie
ulatwiala wszelkie remonty 1 naprawy.

Samochdéd  zbudowano w  licznych odmianach
nadwoziowych (z czego okolo 250 w wersji sanitarnej 1
50 w cigzarowej). CWS T-1 produkowany byl =z
nadwoziem otwartym (torpedo), a takze jako kabriolet,
kareta, berlina i faux 0,5 t (dzisiejszy pick-up) oraz w
wersji  sanitarnej. Bral wudzial wrdéznego rodzaju
konkursach i imprezach, przy czym wszedzie byl bardzo
pozytywnie oceniany, a prasa rozpisywala si¢ nad jego
walorami. Nawet niemieckie czasopisma publikowaly
zdjecia 1rysunki techniczne, z komentarzem, ze ze
wzgledu na swoja nowoczesnos¢ CWS T-1 bedzie
bardzo modny i prawdopodobnie che¢tnie nabywany,
mimo ze jego produkcja rozpocznie si¢ nie wczesniej
niz w 1927 roku. Nawiasem moéwiac, ciekawe, skad o
tym wiedzieli.

Tymczasem Centralne Zaklady Samochodowe w
marcu 1928 roku staly si¢ czedcia Panstwowych
Zakladow Inzynierii, ktére podjely si¢ doprowadzenia
konstrukcji  samochodu do tzw. dojrzalosci, chcac
umozliwi¢ w tym samym roku podjecie seryjnej
produkcji. Zamierzano wypusci¢ seric 400 sztuk
samochodéw 1 150 silnikéw, ktére mialy byc
wykorzystywane do napedu wojskowych pontonow, a
takze wyciagarek balonowych. Ostatecznie wykonano
500 samochodéw osobowych, gléownie karet, 250



sanitarek, a takze okoto 50 poélci¢zaréwek i 200 silnikow
dla wojsk inzynieryjnych. Pomimo ze CWS T-1 byl
samochodem wytrzymalym i udanym, odznaczajacym
si¢ dobrymi wiasciwosciami terenowymi jak na pojazd z
napedem na tylng o, to nie cieszyl si¢ zainteresowaniem
prywatnych nabywcow (byt duzy i drogi). Postulat
pelnej zamiennosci elementéw konstrukeji  (silniki,
skrzynie itp.) nastreczal takze klopotow z koniecznoscia
kosztownej  wymiany  istniejacego  juz  parku
obrabiarkowego. Uznajac w ten sposob, ze pelne
utechnologicznienie dalszej produkcji seryjnej bedzie
zbyt drogie, a i tak nie spopularyzuje to samochodu,
zdecydowano — decyzja rzadowa w 1931 roku — nie
produkowa¢ go dalej. Argumenty te jednak — co warto
podkreslic — wynikaly takze z tego, ze przygotowywano
sic do rozpoczecia produkeji licencyjnych Fiata,
ktéremu nie w smak bylo konkurowanie z jakakolwiek
rodzima konstrukcja.

Przed decyzja o likwidacji produkeji samochodu
CWS T-1 konstruktor samochodu, Tadeusz Tanski,
wykonal jeszcze jeden prototyp samochodu, oznaczony
jako CWS T-8, z 8-cylindrowym silnikiem o pojemnosci
2964 cm?, o mocy 80-100 KM, z nadwoziem autorstwa
Stanistawa Panczakiewicza, o podobnych zalozeniach
jak CWS T-1. Réwniez w jednym egzemplarzu powstal
CWS T-4, tym razem z silnikiem 4-cylindrowym o
pojemnosci 1500 cm? ktéry byl pomniejszonym
silnikiem samochodu CWS T-8 (bocznozaworowy).
Wszystkie trzy silniki zbudowano z tych samych czesci.



Wat w T-4 oparto na trzech lozyskach kulkowych. W T-
8 byly dwa takie waly, poniewaz aby wbudowac
srodkowe lozysko, nalezalo podzielic wal na polowe.
Takie samo rozwigzanie zastosowano kilkadziesiat lat
pozniej w silnikach Skody do ci¢zarowek 1 autobusow.
Zastosowano glowice typu Ricardo, co dalo stopien
sprezania wynoszacy 5:1. Silnik wbudowano w nadwozie
samochodu Skoda, w ktérym miata przejs¢ préby
drogowe. Panczakiewicz jednak zbudowal w szybkim
tempie bardzo ladne i estetyczne nadwozie otwarte, w
nim wi¢c zamontowano silnik, a przez dlugie lata T-8
stuzyl jako samochdéd dyspozycyjny dyrektora CWS.
Samochody CWS T-8 i CWS T-4 (znany takze pod
oznaczeniem CWS T-2) stanowily rozwojowe wersje
pierwszego seryjnie produkowanego w pelni polskiego
samochodu, ktéorym niewatpliwie byl CWS T-1, a ktéry
przegral w konfrontacji z Fiatem. Poszlo jak zwykle o
kase — a niestety nie o jako$¢ — i wygrali ci od pasty i
sosu pomidorowego z Turynu, ktérzy naprawde dobrzy
sa tylko w patrzeniu w rachunki i w bezustannym
jeczeniu. Zwiazanie si¢ licencija z Fiatem bylo bardzo Zle
odbierane w kregach motoryzacyjnych, tym bardziej ze
zdecydowano natychmiast zaprzesta¢ produkcji CWS, a
wszystkie niedokonczone samochody — zniszczy¢.
Cieszyli si¢ jedynie ci, ktorzy otrzymali stanowiska w
nowo powstajacej organizacji wytwarzania i sprzedazy
licencyjnych samochodéw Fiat 508 i Polski Fiat 508.
Interesujaca jest sprawa zamowienia samochodow

sanitarnych CWS T-1 dla Polskiego Czerwonego



Krzyza. Zbudowano 25 pierwszych egzemplarzy, kiedy
pojawila si¢ sprawa licencyjnej produkciji samochodow
wloskich. Dyrekcja PCK zdecydowala si¢ zatem na
swego rodzaju konkurs. Polegal on na tym, ze
zbudowane w CWS sanitarki T-1 mialy stana¢ do walki
z wloskimi Fiatami 614 na trasie rajdu szosowo-
terenowego, a zwycieska marka miata by¢ zakupiona.
Rajd rozegrano w okolicach Warszawy, samochody byly
maksymalnie obcigzone i poruszaly si¢ w wigkszosci po
fatalnej jakosci drogach terenowych, ale takze po
drogach utwardzonych. Mimo trudnych warunkéw
sanitarki CWS T-1 przeszly probe doskonale —
wszystkie samochody, ktore wystartowaly, osiagnely
mete bez uszkodzen. Byl to wyczyn, ktory nie udal si¢
ani jednej maszynie wloskiej — zadna nie osiagnela linii
mety. I co? Otéz to wloskie samochody zostaly
wybrane do zakupu! Zaskakujace? W naszej durne;
rzeczywistosci nie powinno to dziwi¢ — idiotyczne
decyzje nie byly powojennym wynalazkiem. ZdazyliSmy
si¢ juz do tego przyzwyczai¢. Cho¢ samochody CWS
byly bardzo wytrzymale, to jednak do czaséw
wspolczesnych nie zachowal si¢ zaden egzemplarz CWS
T-1, chociaz widywano je na ulicach jeszcze w latach 50.

Nieudany poczatek
Jednym z najbardziej legendarnych  polskich

pojazdow jest motocykl Sokol. W zwiazku z jego
rzadkos$cia, niecodzienng konstrukcja, jak réwniez



niebywala ostatnio popularnoscia wsréd kolekcjonerow
1 miloénikow weteranéw — narosto wokol niego wiele
mitow. Nie dziwmy si¢ jednak temu — legenda ma swoje
prawa. Tyle Zze prawda nie jest taka oczywista.

Kiedy po odzyskaniu niepodleglosci Polska dzwigata
si¢ ze zniszczen po I wojnie $wiatowej, nie§wiadoma
jeszcze tego, co wkrétce nastapi przez niepowstrzymany
obled pewnego malarza z Braunau am Inn, pojawilo si¢
u nas ponad 20 réznych udanych i mniej udanych
konstrukcji jednosladowych. Nazwa chyba najbardziej
znang kazdemu, kto ma cho¢ blade pojecie o
motocyklach, jest oczywiscie Sokét. Prawda jest jednak
troch¢ bardziej skomplikowana, warto wigc wiedzied,
oczym tak naprawde jest mowa. Z drugiej strony
historia, ktéra ma niejasnosci, jest bardziej interesujaca —
tak samo jak kobieta, ktora nie daje poznac¢ po sobie,
czy da si¢ uwiesc.

W owym czasie w Rzeczypospolitej zaistniala
potrzeba stworzenia wlasnego motocykla, ktory
spelniatby najwazniejsze zadanie: stuzb¢ odradzajacemu
si¢ panstwie. Mozna by rzec, ze powstala jednosladowa
wersja samochodu CWS T-1. Oté6z 5 maja 1927 roku
Wojskowy Instytut Inzynierii na potrzeby konkursu
opracowal specyfikacje nowej konstrukcji dla armii.
Miat to by¢ motocykl jednoosobowy bez wozka albo tez
dwuosobowy z woézkiem bocznym przystosowanym do
przewozu materialéw. Masa motocykla miata wynosi¢
ok. 110 kg, a predkos¢ maksymalng na poziomie 80
km/h zapewnialby silnik dwucylindrowy. Konkutsu nie



rozstrzygnicto, bo 1 nie bylo z czego wybierac.
Ogloszono go wigc ponownie w pazdzierniku
nastepnego roku z terminem zamkniecia 1 lutego 1929
roku, przy czym — zapewne majac na uwadze
wczesniejsze niepowodzenie — sprecyzowano nieco
inaczej wytyczne dla przyszlej armijnej maszyny.
Zadano teraz dodatkowo, by moc wynosita 18 KM,
pojemnos¢ skokowa 1000 cm?, a ciezar z wozkiem nie
przekracza¢ mial ok. 190 kg. Waznym warunkiem bylo
dopuszczenie do przetargu wylacznie polskich firm —
produkowalyby one motocykl tylko w Polsce, dzigki
czemu producent moglby liczy¢ na wsparcie panstwa.
Przetarg ten, czy bardziej konkurs, zakladal ponadto
nagrody pieni¢zne za najlepsze osiggnigecia: 6000 zl za
pierwsze miejsce oraz po 2000 zt dla nastepnych lokat.
Szmer banknotéw oraz wizja duzych zamowien
publicznych, gdyby konstrukcje zaakceptowalo wojsko,
byly sporym dopingiem dla wigkszych i mniejszych firm
polskich oraz zagranicznych.

Naptyneto kilka propozycji spoza Polski, m.in.
francuskie Ren-Gillet czy belgijski FN (Fabrique
Nationale de Guerre), jednak ze wzgledu na wczesniej
postawiony warunek wylacznie rodzimej produkcji — z
obcych producentéw pod uwage brana byla wytacznie
oferta Vickers-Amstrong LTD, ktérzy obiecywali
produkcje swojego B-28 lub E-28 na ziemiach polskich.
Propozycja krajowa byla oferta Polskiego Towarzystwa
Technicznego i Przemystu ,,Polthap”, ktére chciato
montowa¢ motocykle angielskiej firmy Humber L'TD, a



takze dwucylindrowy, widlasty motocykl Lech, projektu
Wiladystawa Zalewskiego, o pojemnosci 500 cm?’.
Oferte t¢ odrzucono mimo zapewnien, ze motocykl
produkowany jest w calosci z elementéw krajowych. Po
sprawdzeniu okazalo si¢, ze jest to nieprawda, a do
budowy prototypu przystapiono nawet bez stworzenia
rysunkéw technicznych. Nie dosé, ze konstrukceje Lecha
oparto na komponentach zachodnich, to na dodatek
motocykl  budowano w  bardzo  prymitywnych
warunkach. Zatem Lech wkrétce odszedl w niepamigc.

Jednoczesnie Panstwowe Zaklady Inzynierii, w
ktorych skladzie znajdowaly si¢ CWS (Centralne
Zaklady Samochodowe) w latach 1927-1929, pracowaly
nad wlasna konstrukcja. Nie jest jasne, kiedy doktadnie
rozpoczely si¢ te prace, wiadomo jednak, ze na pewno
przed 11 maja 1928 roku — woéwcezas przedstawiono
pewne szczegoly powstajacej konstrukeji. Mial to by¢
trzybiegowy  motocykl z = woézkiem, napedzany
dwucylindrowym silnikiem Cztero-suwowym
o pojemnosci 998 cm® i mocy ok. 16 KM, spelniajacy
wyznaczone mu zadania, tj. przewéz 2-3 osob, bagazu,
broni czy amunicji o masie do 200 kg, radiostacji
polowej dla jednostki bojowej z ckm-em. Motocykl miat
stanowi¢  techniczne  odzwierciedlenie  maszyn
amerykanskich, dobrze znanych 1 uzytko-wanych
w polskiej armii. Konstrukcja nadwozia bazowala na
Harleyu-Davidsonie, a silnik byl niemal wierna kopia
jednostki Indiana.



I wygral. Niestety nowy produkt, zbudowany w
latach 1930-1932 pod kierunkiem inz. Bolestawa
Fuksiewicza w liczbie ok. 200 egzemplarzy, zamiast
spetni¢ pokladane w nim nadzieje narodu, sromotnie je
zawiodl. Kopia amerykanskiej konstrukcji nie byla
bowiem ani idealna, ani jej wykonanie nie bylo
majstersztykiem. Subtelne modyfikacje pierwowzoru,
jakich dokonali polscy konstruktorzy, nie zacieraly
podobienstw do amerykanskich wzorcow, a maszyny
zamiast oryginalnosci i niezawodnosci wykazywaly wiele
dokuczliwych wusterek. Najczgstszym defektem bylo
urywanie si¢ zaworow, wybljanie gniazd zaworowych,
$cieranie si¢ powierzchni krzywek rozrzadu, pekanie
sprezyn przedniego zawieszenia i facznika mocujacego
boczny wozek. Do drobnych, lecz istotnych, wad
nalezalo takze niewlasciwe umiejscowienie dzwigni
rozrusznika  noznego  (pomigdzy — woézkiem  a
motocyklem), co bylo przyczyna czestych, bolesnych 1
denerwujacych urazéw stopy uderzonej o Iacznik
przyczepki i kolana o jej krawedz.

Nic zatem dziwnego, ze pierwsze 50 motocykli z
wozkiem bocznym, przekazane do pracy w poczcie,
szybko wycofano, aby usuna¢ usterki w nastepnej partii
produkcyjnej. Byl to juz jednak nieudany poczatek. Nic
jednak nie dzieje si¢ bez przyczyny i bez niepotrzebnych
ofiar...

Nowe motocykle na skutek swoich wad nie zyskaly
poparcia ani panstwa finansujacego jego produkcje, ani
tym bardziej swoich uzytkownikow. I cho¢ powstalo



kilka réznych wersji, potem ulepszonych, to zadna z
nich nie zdolala odnies¢ wigkszego sukcesu. Jednak nie
wieszajmy zbyt wczesnie pséw na Sokole, bo nie jest on
wcale winny. Po pierwsze dlatego, ze CWS M-55 — bo
to o nim mowa — wcale nie byl Sokolem, cho¢ bardzo
go przypominal, po drugie zas, bedac pierwszym
polskim seryjnie produkowanym motocyklem, stworzyl
solidne, cho¢ moze nie najszczesliwsze, podwaliny pod
produkcje naprawde udanych jednosladéw, ktorych era
wlasnie si¢ zblizala. Maly kroczek wytwérni w przéd
stal si¢ wielkim krokiem w przyszto$¢ polskiego
przemystu motoryzacyjnego. We mgle przyszlosci jawil
si¢ bowiem jego dumny i nawet bardziej legendarny
nastgpca: CWS M-111, a wlasciwie CWS M-III, ktéry
dopiero od 1936 roku uzyskal dumna nazwe Sokot.

Nasz drapiezny ptak
Wreszcie przyszedl jego czas. Drapiezny ptak o
dumnej  sylwetce, = wszechwidzacym  spojrzeniu,

uzbrojony w silny dziéb i ostre szpony — legendarny
polski motocykl. Dzi§ kultowy polski zabytek,
jednosladowy mit. Pozadany 1 drogi okaz kolekcjonerski.
Czym si¢ wyréznia? Skad si¢ bierze popularnosc tego, w
koncu rzadkiego, motocykla, ktéry coraz czesciej i1
liczniej widujemy na imprezach motocyklowych? Jaka
jest jego historia? Spokojnie, nie wszystko naraz.

Po klapie CWS M-55 — opisywanym przez urocze
dziennikarki z niebieskimi oczami spogladajacymi spod
madrych okularéw, na ktore ciggle spada im jasna
grzywka, jako ,,prototyp motocykla Sokét” — nadal nie



mieli§my wlasnego motocykla, ktéry byl coraz bardziej
potrzebny. Zabrano si¢ wi¢c do prawdziwej pracy — i tak
urodzil si¢ prawdziwy Sokot.

W 1931 roku, jeszcze podczas produkcji CWS M-55,
zadecydowano o konieczno$ci stworzenia nowego,
ciezkiego motocykla, przeznaczonego gléwnie dla
wojska. Podjeto prace majace na celu wyeliminowanie
licznych niedociggnie¢ i wad CWS M-55 w nowym
motocyklu. Jeszcze raz okreslono wymagania co do jego
seryjnej produkcji. Zweryfikowane na nowo zalozenia
konstrukcyjne stawialy tworceg, inzyniera Zygmunta
Okotlowa, przed niezwykle trudnym zadaniem.
Wojskowe przeznaczenie motocykla bylo
bezsprzecznym  priorytetem, szczegblnie ze jego
produkcje finansowalo panstwo, a to determinowalo
bardzo wysokie wymagania, czasem nawzajem si¢
wykluczajace. Motocykl musial by¢ niezawodny i
charakteryzowac¢ si¢ doskonalymi warunkami jezdnymi
w bardzo zréznicowanym terenie, a wiec na drogach
utwardzonych i na bezdrozach. Do tego — zakladajac z
gory, ze bedzie uzywany w czasie dzialan wojennych —
mial by¢ niemal niezniszczalny, przy tym odporny na
nieumiej¢tng obstuge 1 malo fachowy serwis oraz
jednoczes$nie zdolny do wykonywania bardzo réznych
zadan. Takie zalozenia  wymagaly powaznych
kompromiséw, ktore jednak — jak si¢ wkrotce okazato —
byly mozliwe do osiagnigcia. W efekcie powstal bardzo
cigzki motocykl, a co za tym idzie — malo ekonomiczny,
nienowoczesny, ktérego cena plasowala si¢ na poziomie



cen niewielkich samochodéw. Niemniej jednak nowa
konstrukcja, oznaczona jako CWS M-II1, wyrdzniala sig
dobrymi parametrami jezdnymi, funkcjonalnodcia,
tatwodcia obslugi, a jego pozorna wada, czyli
nienowoczesnos¢, ktora tak przerazala konstruktoréw w
koficowym rozrachunku, stala si¢ jednak zaleta.

W 1932 roku przystapiono do préb drogowych
swiezo zbudowanych prototypéw. Wiosng roku
nastepnego rozpoczeto seryjna produkcie,
zmniejszywszy do minimum udzial zagranicznych
podzespolow, ktore w poczatkowej fazie produkcii
stanowily tylko ok. 5% calosci motocykla (lampa,
tanicuch napedowy i tozyska). Pozwolito to wytworcy
$ciSle  wspolpracowa¢  z  dostawcami  czgici
1 podzespoléw, stawiajac im  jednoczes$nie bardzo
wysokie wymagania co do jakosci. Wczesniejsze
doswiadczenia z niezupelnie szczesSliwym M-55 byly
przestroga. Wytwarzany na tasmie produkcyjnej CWS
M-III przechodzil zatem wiele testow jakosciowych.
Silniki docierano najpierw na zimno, nast¢pnie na
goragco. Co dziesiata jednostka napedowa trafiala na
hamowni¢ w celu sprawdzenia parametréw 1 ich
ewentualnej korekty. Pojazdy dodatkowo poddawano
probom drogowym na dystansie 25 km, po czym
usuwano ewentualnie wykryte usterki, motocykle myto,
dokonywano odbioru technicznego, i dopiero wtedy
odstawiano je do magazynu celem skierowania do

sprzedazy. W efekcie tak prowadzonej polityki produkt



mial niezwykle wysoka jako$¢ wykonania przy mozliwie
najnizszej cenie.

Mimo to nie wszystkiego udalo si¢ dopilnowac.
Oznaczenie  motocykla  przypadkowo  ustanowil
lakiernik — cho¢ zupelnie nie§wiadomie, to bardzo
skutecznie. Majac umiedci¢ na zbiorniku paliwa napis
»M-IIT", odczytal dyspozycje jako M-111 i takq nazwe
umiescil. ,,Usterka” ta, niemajaca wplywu na jakosc,
zostala zaakceptowana i w takiej formie juz pozostala.
Nazwe ,,Sokél 1000 M-111" wprowadzono dopiero w
1935/1936 roku, kierujac produkt CWS na wolny rynek.

W tym czasie w kraju i na $wiecie panowal ogolny
kryzys gospodarczy. Mimo to PZInz. (Panstwowe
Zaklady Inzynierii), w ktorego sklad wchodzily
Centralne Warsztaty Samochodowe (CWS) produkujace
M-111, mogly pracowac¢ nieprzerwanie. Pozwalaly na to
dotacje panstwa, ktore chcialo pozyska¢ pojazd
przeznaczony  dla  armii.  Wskutek  nadwyzek
produkcyjnych w polowie lat 30. zdecydowano si¢ na
skierowanie motocykli rowniez na rynek cywilny. Nazwe
wojskowego CWS M-111 zmieniono na bardzie;
marketingowa: Sok6t 1000 M-111. I tak legenda, ktora
narodzila si¢ wczesniej, nabrala nowego, jakze tadnego
kolorytu.

Motocykle te braly udzial w migdzynarodowych
rajdach dlugodystansowych 1 odnosily spore sukcesy.
Przy okazji w trakcie rajdow wykrywano usterki, ktore
potem weryfikowano podczas produkcji, trwajacej przez
sze$¢ lat — az do 3 wrzesnia 1939 roku Motocykl byt



produkowany bez wigkszych zmian, rowniez z wozkiem
bocznym konstrukcji inzyniera Stanistawa
Panczakiewicza. W zwiazku 2z  planowanymi
modyfikacjami powstal nawet w 1938 roku model
rozwojowy  M-121,  ktéry  charakteryzowal  si¢
wyposazeniem w naped takze kola wozka bocznego.
Ulatwialo to poruszanie si¢ motocyklem, szczegolnie w
trudnym terenie. Pomimo doskonalych wlasciwosci
terenowych motocykl M-121 nie wszedl niestety do
produkcji. Przeszkodzit w tym wybuch wojny. Chociaz
nie wprowadzono ulepszonych Sokoléw M-121,
rowniez M-111 byly chwalone za swoje doskonate
wlasciwosci trakcyjne. W terenie Sokél wygrywal z
podobnymi konstrukcjami Harleya-Davidsona i Indiana,
doréwnujac niemieckim BMW, ktore zawsze byly klasa
samg w sobie.

Sokoly M-111 wykorzystywano najczgsciej zgodnie z
przeznaczaniem, a zatem w policji, na poczcie i w
wojsku — w oddziatach tacznikowych i rozpoznawczych.
Mogly stuzy¢ np. jako ruchome stanowiska karabinéw
maszynowych w pododdziatach piechoty. Braly tez
udzial w kampanii wrzesniowej 1 pewnie uratowaly
wielu naszych zolnierzy, dajac popali¢ zakutym w
stalowe nocniki niemieckim tbom. Byla to tak udana
konstrukcja, ze jego widlaste silniki poza oczywistym
zastosowaniem motocyklowym wykorzystywane byly
réwniez do napedu motorowych drezyn kolejowych
DKM czy podnosnika hydraulicznego. W Sokole

zastosowano tez kilka niecodziennych rozwiazan



konstrukcyjnych. Dla przykltadu: woézek boczny mial
migkkie ~mocowanie za  posrednictwem  dwoch
przegubow kulowych i resoru ¢wieréeliptycznego, co
znakomicie ulatwialo jazde w terenie, szczegdlnie w
wypadku zaladowanego motocykla. Manetka gazu
zamontowana byla nietypowo, bo z lewej strony, ale
nierzadko ulatwialo to motocyklowi — szczegdlnie z
wozkiem bocznym (zamocowanym z prawej) — ktory
utkngl w grzaskim terenie, wyjezdzanie z niego. Idac
obok motocykla, swobodnie mozna bylo go réwniez
pcha¢, jednoczesnie sterujac polozeniem przepustnicy.
Motocykl wyposazony byl wsilnik czterosuwowy,
dolnozaworowy, dwucylindrowy, dlugoskokowy
(Srednica x skok cylindra: 83 x 92 mm) w ukladzie
widlastym o rozwarciu cylindrow 45°, chlodzony
powietrzem, o pojemnosci skokowej 9954 cm?® i mocy
18 KM przy 3000 obr./min oraz maksymalnie 22 KM
przy 4000 obr./min. Niski stopien sprezania (5:1)
pozwalal na wykorzystywanie niskooktanowego paliwa,
co bylo istotne w przypadku przewidywanego deficytu
paliwowego w trakcie dziatlan wojennych. Naped
przekazywany byl za posrednictwem lafcucha na tylne
koto przez trzybiegowa skrzynie biegéw sterowang
recznie 1 przez mokre, wielotarczowe sprzeglo
sterowane noznie. Motocykl zbudowany byl na
podstawie podwojnej zamknigtej ramy rurowej. Kolo
przednie zawieszone bylo na widelcu trapezowym z
zespolem sprezyn 1 tlumikami ciernymi, tylne bylo
zawieszone sztywno. Wzajemnie wymienne kola o



rozmiarze 19 x 4,40 zapewnialy dobre prowadzenie na
nieréwnej nawierzchni, aich wymiennos¢ byla
dodatkows zaleta. Hamulce rzecz jasna byly bebnowe,
przy czym nozny dzialal réwniez na kolo wozka.
Oproécz tego Sokét M-111 mial hamulec postojowy, jak
w samochodzie. Masa wlasna motocykla z wozkiem i
bez niego wynosita odpowiednio 375/270 kg, a
dopuszczalne obcigzenie to az 280 kg. Motocykl osiggal
z woézkiem maksymalnie 90 km/h i zuzywal 7-7,5 1
paliwa oraz 0,3 1 oleju na 100 km, typowa za$ predkoscia
bylo ok. 60 km/h. Nie bylo zreszta co szale¢, bo drég
nie bylo, a prujac szescdziesiatka przez lesny dukt,
mozna bylo si¢ poczué, jak teraz Kubica czuje si¢ na
Hungaroringu przy 300 km/h.

Sokél, co wazne, od poczatkéw produkeji byl
drogim motocyklem, co na pewno maksymalnie
przyczynitlo si¢ do dbania o niego i niezlomowaniu
wyeksploatowanych egzemplarzy przez jego
uzytkownikéw. Dzigki temu dzi§, po ponad 70 latach,
moze cieszy¢ kolekcjonerdw i pasjonatéw, osiagajac
znéw wysokie ceny. Teraz, gdy mnasz przemysl
motoryzacyjny w kwestii jednosladow jest zrujnowany 1
wyglada gorzej niz w maju 1945 roku, motocykle Sokot
urosly niemal do rangi symbolu. Sokoly sa wiec polskim
Harleyem-Davidsonem, Indianem, Royalem Enfieldem,
BMW, BSA, Triumphem i Nortonem wjednym. Sa
ikona motoryzacyjnej kultury. Czasem nie bardzo jednak
zdajemy sobie sprawe, o czym moéwimy. Darzymy je
ogromnym sentymentem, twierdzac, ze poza Junakiem



to jedyne polskie czterosuwowe motocykle... A to
wlasnie nieprawdal

Owszem, mamy bogaty dorobek motoryzacyjny,
szczegblnie jesli chodzi o jednodlady. Czes$¢ z nich
stanowlg motocykle Sokol. Tyle tylko, zZe bylo ich
przynajmniej 5, 1 cho¢ wszystkie w nazwie maja
drapieznego ptaka ze spiczastymi koncoéwkami skrzydel,
to facznie tak niewiele ich powstalo, ze malo o nich
wiemy.

Cho¢ historia M-111 jest juz oczywiscie Czytelnikowi
znana, to aby prawdzie stalo si¢ zado$¢, wiedzie¢ on
musl, ze nazwa ta oznaczala takze turystyczny motocykl
CWS 600 RT (Sokét 600 M-211). Motocykle Sokoél
1000 i Sokoét 600 byly zreszta najbardziej znanymi i
najliczniej produkowanymi polskimi motocyklami przed
wojng. Zatem jesli widzimy polski przedwojenny
motocykl, ktérego nie znamy — do glowy cisnie si¢
nazwa Sokoél.

Sokét 600  M-211,  konstrukcji  Tadeusza
Rudawskiego, wyposazony byl w liczne oryginalne
1 opatentowane rozwigzania, jak chocby umieszczenie
zespolu skrzyni biegobw w kadlubie w taki sposob, by
wymontowanie bylo maksymalnie uproszczone 1 przez
mimosrodows regulacje umozliwialo kasowanie luzu na
lanicuchu napedowym. Byl to model najliczniej
produkowany sposrod wszystkich Sokotow.
Czterosuwowy silnik o pojemnosci 579 cm?® rozwijal
moc do 16 KM, zapewniajac 110 km/h bez wézka i 90
km/h z nim.



Kolejna konstrukcjg tego samego inzyniera byt
Sokét 500 M-311, napedzany bardzo nowoczesnym
silnikiem gornozaworowym, ktéry moglo zasila¢ paliwo
benzynowe i rowniez — czego niektorzy konstruktorowi
pewnie nie wybacza — alkoholowe. Ta maszyna przed
wojna osiaggnela moc do 22 KM (w wersji RS) 1 z
pelnym obcigzeniem rozwijala predkosé 125 km/h.

Ostatni przedwojenny Sokél powstal w  liczbie
zaledwie 78 egzemplarzy — byl to lekki motocykl
turystyczny Soko6t 200 M-411, stworzony przez tego
samego konstruktora. Motocykl ten byl wlasciwie
,,Sokolikiem”, bo wyposazono go w silnik o pojemnosci
jedynie 199 cm’® 1 mocy 7 KM. Seryjna produkcje
planowano uruchomi¢ pod koniec 1939 roku, ale jak
wiemy, Niemcy z Rosjanami w zmowie pokrzyzowali
nasze plany.

I to w zasadzie powinien by¢ juz koniec
prawdziwych Sokoléw, jednak po wojnie pojawil si¢
jeszcze piaty w talii, cho¢ asem niestety nie byl — z
pozostalymi  wspolng mial tylko nazwe. Byl to
dwusuwowy Sokél 125, wyposazony w silnik S-01, tak
dobrze potem znany z motocykli WEM 1 WSK, a takze
z niektorych SHL. Mimo ze mial niewiele wspélnego z
Sokotami sprzed wojny — tak samo jak Polska po 1945
miala niewiele wspodlnego z Polska sprzed 1939 — to
trzeba lojalnie przyznaé, ze byl pierwszym motocyklem
skonstruowanym w Polsce po wojnie, a jego produkcje
uruchomiono juz w 1947 roku.



Jeszcze w czasie wojny tworcy polskiej motoryzacji
zdawali sobie sprawe, ze Polakom po zakonczeniu
wojnie bedzie potrzebny tani, tatwy w obstudze §rodek
transportu. OdpowiedZ zatem nasuwala si¢ sama: lekki
motocykl. Juz jesienia 1944 roku w ruinach bylej fabryki
amunicji w Warszawie grono entuzjastow staralo si¢
uruchomi¢ produkcje motocykli. Trwala jeszcze jednak
wojna, wigc trzeba bylo poczekaé do 22 lipca 1947 roku,
kiedy to dwa pierwsze Sokoly 125 zostaly
przedstawione w Ministerstwie Przemystu 1 Handlu.
Szybko zadecydowano o ich produkcji seryjne;j. Jej skala
byla niestety niewielka ze wzgledu na ograniczona
powierzchni¢ zniszczonych hal montazowych, jak i na
konieczno$¢ stosowania importowanych rur na ramy. W
tym samym czasie ruszono z budowa — gléwnie z
pozostalych przedwojennych cze¢sci — SHL 125 N 7,
ktére od Sokola 125 réznily si¢ m.in. wlasnie rama.
Ostatecznie z koncem roku 1950, po wyprodukowaniu
ok. 2000 sztuk Sokota 125, wstrzymano jego produkgje,
zresztg SHL 125 N 7 takze. W nowej Rzeczypospolitej
Ludowej postawiono na produkt powstajacej wlasnie
Warszawskiej Fabryki Motocykli. Sokoly — jako
kojarzone z czasami przedwojennymi — nie mogly by¢
pod ochrona. Rozpoczela si¢ era WFEFM, znanej
wszystkim potem jako ,,fumka”.

Sokota 125 produkowano w  Panstwowych
Zakladach Samochodowych nr 2 w Warszawie przez
niespetlna 3 lata. Jego konstrukcja oparta byla na
sprawdzonym niemieckim wzorcu DKW RT 125, z



ktérego oprocz nas skorzystali Rosjanie, Anglicy,
Amerykanie, a  nawet Japofczycy.  Poniewaz
wyprodukowano niewiele Sokotéw 125, bardzo malo
egzemplarzy zachowalo si¢ do dzisiaj, tym bardziej ze
byl to motocykl stosunkowo tani i mial przede
wszystkim  utylitarne znaczenie dla powojennych
wladcicieli, wigc eksploatowano go do kofca jego
jednosladowego zycia.

Motorek sprawdzal si¢ zreszta znakomicie —
zadowalal sie W codziennej eksploatacji
mikroskopijnymi ilosciami paliwa (Srednio 2,5 1/100 km)
1 dzigki niskiemu stopniu sprezania (1:6) mial w tym
wzgledzie bardzo male wymagania. Zbiornik paliwa
pozwalal na przejechanie ponad 350 km, a przy
podwoziu Sokola 125 predko§é maksymalna wynoszaca
67 km/h byla w zupelnosci wystarczajaca. Z masa 80 kg
byt lekki niemal jak motorower, co ulatwialo
prowadzenie, a prosta, niemal prymitywna konstrukcja
pozwalala na tatwe naprawy, zreszta tak naprawde nie
miato si¢ co psuc. Kolo przednie zawieszone bylo na
widelcu trapezowym z centralng sprezyna Srubows typu
barytkowego 1 dwoma amortyzatorami ciernymi z
regulacja docisku. Zawieszenie kola tylnego bylo
sztywne, a namiastke komfortu zapewnialo stalowe
siodlo wyscielane skéra, mocowane z przodu, wahliwie
za pomocg blaszanych wspornikow, z tylu zas na dwoch
sprezynach. Interesujaca byla skrzynka narzedziowa w
postaci walcowej puszki, umieszczona pod siodlem,
wyposazona w komplet narzedzi i pompke. Do zaplonu



nie byl konieczny akumulator, ktérego zreszta Sokoél
125 nie mial. Najpowazniejsza wada Sokola 125 byla
mala moc pradnicy, co odbijalo si¢ na marnym
os$wietleniu drogi podczas podrozowania noca. Poza
tym zabranie w droge pasazera o masie wickszej niz 40
kg grozilo polamaniem ramy! Nic dziwnego — byl to
przeciez motocykl jednoosobowy. Za to pozwalal
dziarsko  przemieszcza¢ si¢  pomiedzy  gruzami
odbudowywanych wlasnie miast, miasteczek 1 wsi. A o
to przeciez wtedy chodzito.

Verfluchten banditen

Musze¢ przyznaé, nie bez wstydu zreszta, ze jestem
troch¢ uprzedzony do Niemcow i1 doprawdy toleruje ich
jedynie dzigki BMW, Scorpions i brakowi ograniczen
predkosci na ich genialnych autostradach. Troche tez
tlumaczy mnie fakt, ze gdy bylem dzieckiem, nigdy nie
pogodzilem si¢ z fabula széstego odcinka serialu
emitowanego w NRD pt. VVier Pangersoldaten und ein
Hund, w ktérym ,,Rudy”, wyzwalajac Warszawe, zostaje
trafiony na tyle skutecznie, ze Olgierd nie pojawi si¢ juz
w serialu nigdy. Na domiar zlego Janek, Gustlik,
Grigorij 1 — co najgorsze dla mnie wtedy — Szarik trafiaja
ranni do szpitala pod opiekuncze skrzydta Marusi spod
znaku czerwonej gwiazdki. Dla dziesieciolatka bylto to
nawet bardziej traumatyczne przezycie niz to, ze w
przyszpitalnym parku w czasie tafica Janek, chcac ztapac
Martusie za biust, trafia dtonmi... w zebra oraz ze



dziwnym trafem wieje cisza o AK, cho¢ mieszkancy
Warszawy ,,pomagaja’ si¢ wyzwalac.

To byta jednak tylko ksigzka 1 film, a prawda? Oté6z 1
sierpnia 1944, w najmniej odpowiednim dla Polakow
czasie, dowodztwo Armii Krajowej w swojej oblakanej
wizji do aktu niemal zbiorowego samobodjstwa rzucito
70  plutonéw  warszawskich dzieci — wybuchlo
powstanie warszawskie. Ponad 36 000 partyzantéw, z
czego tylko co dziesiaty byl jako tako uzbrojony, mialo
zdoby¢ Warszawe 1 utrzymac ja 2-4 dni, do czasu, kiedy
Red Army wkroczy do stolicy, zastajac tu fad 1 porzadek
rzadu, ktéry po wybuchu wojny, we wrzesniu 1939
roku, szybciusienko niczym karaluch do $mietnika
czmychnal do Londynu. Niestety te kilka dni
przedtuzyly sie w ponad 2 miesiace, a wygrana
z Niemcami 1 — jak si¢ potem okazalo — krajanami
Marusi o ryzawych wlosach byla tak samo realna jak
mniej wigcej to, ze za t¢ ksigzke otrzymam literacka
nagrode Nike.

Co wazne, bohaterscy powstancy rzucili si¢ do walki
z przestarzalymi karabinami, butelkami z benzyna,
miotaczami ogrania i pistoletami, do ktérych brakowato
amunicji, na ponad dziesi¢¢ tysigcy faszystow znanych z
tego, ze cho¢ nie mieli jeszcze Scorpionséw, mieli juz za
to autostrady 1 BMW. Oprocz tego dysponowali
$wietnymi  samolotami,  czolgami,  karabinami
maszynowymi, lekka, $rednig i cigzka artyleria oraz
wszystkim tym, co od samego poczatku przechylato
szale zwycigstwa na ich strong i czego powstancy nie



mieli ani mie¢ nie mogli. Plany Komorowskiego,
Petczynskiego, Chrudciela 1 jeszcze kilku innych
niepoprawnych optymistow — ktérych nazwiskami, nie
wiedzie¢ czemu, dzi§ nazywamy tak wiele ulic w naszych
miastach 1 miasteczkach — pokrzyzowali wczesniej trzej
dranie, co to rozerwali mape Europy na werandzie w
Teheranie w 1943 roku. Roosevelt jak kazdy pewny
siebie Amerykanin miat gdzies Polske i Polakéw, bedac
oczarowany, zafascynowany, pelen podziwu, ufny i
ulegly wobec Wujka J6zka niczym pudelek wobec kosci.
Wiecznie pijany ,,Wyspiarz”, flegmatyczny mitodnik
cygar, cho¢ mial wyrzuty sumienia, to na nic si¢ one
zdaly, kiedy losif Wissarionowicz Dzugaszwili spod
sumiastego  wasa powiedzial swoje ciche, acz
brzemienne w skutkach Nzez a jankes na wozku w tym
czasie spojrzal na swoje paznokcie, udawszy, ze nic nie
wie, nic nie widzi 1 nic nie styszy. Przynajmniej do czasu.
Notabene ztresztg Stalin w stosunku do nas, Polakéw,
jeszcze nie raz powtorzyl to swoje cholerne Niet, czego
nigdy mu nie zapomne, tak jak Niemcom trafienia
,,Rudego”.

Coz bylo jednak robi¢, gdy zapadlo wiekopomne
wZaczynajcie”, 1 si¢ zaczeto? Trzeba bylo czym$ Szwaba
pra¢ i tluc po bezczelnej mordzie, a nie bylo czym.
Chlopcy w za duzych helmach z bialo-czerwonymi
opaskami na rekawach mieli wtedy naprawde
przerabane 1, wierzcie mi — o wiele bardziej niz
Mandaryna w Sopocie w 2006 roku. Wtedy stato si¢ cos,
co hipotetycznie nie byto niemozliwe — ale w Warszawie



nikt tego nie wiedzial, wigc co chwile¢ dokonywano
cudéw na miar¢ zmartwychwstania Y.azarza. Nie mow
bowiem nigdy, ze co§ jest nie mozliwe, bo przyjdzie
ktos, kto o tym nie wie, 1 zrobi to. A powstancy nie
wiedzieli, co bedzie dalej, wiec ruszyly pelng para
rusznikarnie w piwnicach. To stamtad do rak
powstanczych, spragnionych broni, trafialy pistolety
maszynowe Sten i Blyskawica, granaty reczne (filipinki),
butelki zapalajace, mozdzierze imiotacze ognia
budowane z kanalizacyjnych rur i wszystko, czym tylko
mozna bylo da¢ popali¢ znienawidzonym niemiaszkom.
Wtedy tez powstalo cos, co przeszlo do historii nasze;
motoryzacji jako legenda 1 o czym wtasnie pije — byt to
najprawdziwszy =~ samochoéd  pancerny, zbudowany
powstaniczymi r¢koma, niemal Niemcom pod nosem,.
Wprawdzie w dzialaniach w Warszawie latem 1944
przeciw germanskim hordom Polacy wuzyli tez
niemieckiego ~ zdobycznego  dziala  pancernego
Jagdpanzer 38(t) (,Chwat”), dwoéch 45-tonowych
czolgdw Pz Kpfw. V ,Panther” Ausf. G oraz dwodch
transporteréw opancerzonych Sd.Kfz. 251/1 Ausf. D
(,Szary Wilk” 1 ,Staréwka”), to jednak prawdziwa
legends stal si¢... ,,Kubu$”. Tak powstancy nazwali
swoj opancerzony woz bojowy.

Oprocz niestychanego bohaterstwa chlopcy w za
duzych helmach 1 z opaskami na re¢kawach wykazywali
sig takze, wielokrotnie zaskakujac Hunéw
pomyslowoscia, a zbudowanie wlasnego samochodu
pancernego bylo tego klasycznym przykladem. Chcieli



da¢ Niemcom mocnego prztyczka w krzywy nos i
potrzebowali sprzetu. Jestem niemal pewien, ze Niemcy
w takich samych warunkach — cho¢ beemki im
wychodzg calkiem dobrze — nie umieliby zrobi¢ nawet
latawca z papieru, zreszta z cala pewnoscia
powiedzieliby potem, ze ,,nie mieli rozkazu”. Zatem juz
sam fakt powstania tego pojazdu jest godny podziwu, a
najlepsze dopiero przed nami. Zbudowanie pancerki w
warunkach konspiracyjnych bylo nie tylko przeciez
niemozliwe, ale graniczylo z cudem. Nic jednak to, bo
rzeczy niemozliwe powstancy zalatwiali od reki, cuda
za$ zajmowaly im nieco wigcej czasu, totez ,,Kubusia”
zbudowano w 13 dni.

Niemcom tyle czasu potrzeba na porzadne
wyprasowanie swojej czarnej koszuli, z tym ze bedzie
ona z calag pewnoscig siedem razy lepiej wyprasowana
niz kazda inna — wszak Ordnung muss sein. Nie dosé
jednak, ze transporter zbudowano, to uzyto go jeszcze
w walce, a obecnie jest najstarszym zachowanym
samochodem pancernym polskiej konstrukeji, co chyba
najlepiej  $wiadczy o  jego  konstruktorach i1
budowniczych. Jednoczesnie jest to jedyny w historii 11
wojny $wiatowej samochod pancerny wykonany przez
zolnierzy podziemia.

Osmego dnia walk o Warszawe dowddea grupy
bojowej walczacej na Powislu, kapitan ,,Krybar”
Cyprian Odorkiewicz, powierzyl zbudowanie lekkiego
samochodu opancerzonego ,Inzynierowi Janowi”
Walerianowi Bieleckiemu — szczegdlnie Ze nadarzyla sie



ku temu doskonala okazja, bo wczesniej kwatermistrz
zgrupowania  ,,Krybar”,  podporucznik , Kaczka”
Edmund Frydrych, w garazach elektrowni znalazl 3-
tonows ci¢zarowke. Byl to przedwojenny Chevrolet
model 157 pochodzacy z Koncesjonowanej Wytworni
Samochodow ,,Lilpop, Rau 1 Loewenstein SA” na Woli.
Samochody te montowano tam od 1937 roku i
wykorzystywane byly przed wybuchem wojny jako
pojazdy Poczty Polskiej, Polskiego Radia, ambulanse,
samochody gasnicze 1 w armii — gléwnie w jednostkach
saperéw 1 pancernych (np. w Warszawskiej Brygadzie
Pancerno-Motorowej). Dnia 8 VIII ,Inzynier Jan”
zglosit  sie¢ do kapitana ,,Cubryny” Stanistawa
Skibniewskiego, dowddey obrony elektrowni, od
ktorego otrzymal 6w samochdd, sprzet spawalniczy,
stalowe blachy i katowniki. ,,Cubryna” przydzielit
konstruktorowi do pomocy swoich fachowcow —
spawaczy,  mechanikow  1§lusarzy.  Ci¢zarowke
przetransportowano do warsztatu samochodowego u
zbiegu ul. Tamka iul Topiel. Akcja budowy tego
pojazdu kierowal plutonowy ,,Globus” Jézef Fernik —
byly majster Wydzialu Mechanicznego Polskich
Zakladow Lotniczych Okecie-Paluch, przybyly w
pierwszych dniach sierpnia na Powisle z Mariensztatu.
Wezesniej w trakcie ucieczki z plonacego domu zgineta
jego zona — lekarka o powstanczym pseudonimie
,IKubus”, na ktorej cze§¢ nazwano wlasnie niezwykla
pancerke, wymalowawszy bialg farba jej pseudonim.



Konstruktor, z zawodu architekt, skreslit szkice
konstrukcji, a plutonowy ,,Globus” na biezaco
przymierzal arkusze blachy stalowej wedlug swojej wizji
1 mocowal je do ramy 1 blach nadwozia. W pracach nad
powstaniem samochodu brali udzial takze Antoni
Nowakowski, Adolf Leszek, Jerzy Rogozifski oraz
Tadeusz Hornziel.

Znaleziony egzemplarz ciggnika siodlowego miat
zainstalowany generator gazu drzewnego (Holzgaz),
ktéry zdemontowano, zeby podnies¢ moc silnika,
przywrociwszy zasilanie silnika zwykla benzyna. Kola i
ogumienie  zabezpieczono  plytami  pancernymi
zwisajacymi  na  zawiasach.  Obserwacje  drogi
umorzliwiala umieszczona w przedniej plycie waska
szczelina obserwacyjna o dlugosci 30 centymetrow (po
pierwszym szturmie zmodyfikowana).

W trakcje prob okazalo si¢, ze dostgpna blache o
grubosci do 6 mm przebija zwykly pocisk karabinowy.
Konieczne stalo si¢ wigc zmodyfikowanie zalozen
dotyczacych pancerza. Potrzeba jest matka wynalazkow,
a sprytu powstancom nie brakowalo, zatem na
podstawie skapych prob ustalono, ze odpowiednia
wytrzymalo$¢ na przebicie wuzyska sig, stosujac
podwojny pancerz z blach oddalonych od siebie o 6 cm.
Pod uwage brano takze inne rozwiazanie — odstep 3-
centymetrowy  1wypelnienie  pustej  przestrzeni
popiolem drzewnym. Niestety zapasy blachy okazaly si¢
zbyt skape. Nic to jednak dla powstancow, w ktorych
zylach kipiata krew, pelnych ochoty, by w morde la¢



swinskich blondynéw 2z zachodu. Nie zrazajac si¢
trudnosciami, budowniczowie powstanczej pancerki
znosili na plecach blachy z calej okolicy. Szczegdlnie
duzo znalezZli w wytwoérni kas pancernych przy ul
Kopernika 5/7. Wykotzystano takze plyty pancerne z
policyjnej pancerki niemieckiej, rozbitej przez bombe
lotnicza przy ul. Szkolnej 2. Nie tylko zreszta brak
materialu byl powazna przeszkoda w budowie pojazdu
— kolejna bolaczka to permanentny brak gazu do cigcia
blach czy tylko czasowa dostgpnos¢ wypozyczone;
spawarki, do ktorej zresztg 1 tak brakowato elektrod. Jak
nie urok, to przemarsz wojska — jak mawiaja znudzone
gospodynie domowe. Po oddaniu spawarki z elektrowni
zdobyto nowa z terenow toru wyscigow kolarskich i
motocyklowych  przy wul. Oboznej. Cze$¢ prac
wykonywano palnikiem gazowym (acetylen wyrabiano
chalupniczym sposobem z karbidu). Z powodu tych
trudnosci  ,,Kubu$§”  mial liczne  ograniczenia
konstrukcyjne, np. tylko jeden wiaz. Do samochodu
mozna bylo dosta¢ si¢ od dolu, po odchyleniu do
wewnatrz  pancerza. Mimo to  budowniczowie
,Kubusia”, niebaczni, ze dokonuja rzeczy przeciez
niemozliwej, 23 wrzeSnia we wczesnych godzinach
rannych skonczyli swojq robote.

Transporter zostal wyposazony w sowiecki rkm DP
wz. 28, doskonale znany potem w Polsce — glownie za
sprawa wspominanego juz na poczatku pewnego serialu
o czolgu i psie — z charakterystycznym talerzowym
magazynkiem na 46 naboi kal. 7,62 mm oraz w



wyprodukowany przez powstancOw miotacz ognia wz.
K, strzelajacy mieszaning zapalajaca, zlozong z oleju
napedowego (75%) i benzyny (25%), na dystansie do 25
m. Oprocz tego dodatkowym uzbrojeniem transportera
byla bron osobista czlonkéw desantu, miotacze ognia i
granaty.

Okazalo si¢ jednak, ze mimo <¢wiczen z
wchodzeniem do pancerki 1 jej opuszczaniem desant
z takim uzbrojeniem jest klopotliwy. Samocho6d miat tez
bardzo male wizjery, co utrudnialo jego prowadzenie.
Dowodca transportera zostal plutonowy podchorazy
,»Mi§” Tadeusz Zielinski, kierowca — doswiadczony
kierowca autobuséw miejskich sierzant ,,Anastazja”
Fijalkowski, a desant stanowilo 10 powstancow.

Ci od wiekéw agresywni dranie, Niemcy,
ostrzeliwujac  Powisle z budynkow  Uniwersytetu
Warszawskiego, dali si¢ mocno we znaki powstanicom.
Powzigto zatem decyzje ataku na uniwersytet
z wykorzystaniem zdobytego wczesniej niemieckiego
kolowo-gasienicowego  transportera  opancerzonego
oraz ukofczonego wlasnie ,Kubusia”. Natarcie na
uniwersytet rozpocze¢to si¢ o godz. 4:00. Pluton
samochodéw  pancernych ~ Kolumny  Motorowe;j
,Wydra” (,,Kubu$” i ,Jas”) podjechal pod brame
uniwersytetu na Krakowskim Przedmiesciu, ktora
bezskutecznie probowano  wysadzi¢  podlozonymi
tadunkami wybuchowymi. Dopiero celny strzal =z
granatnika PIAT 1 staranowanie bramy przez ,Jasia”
pozwolily powstanicom wedrzec si¢ na atakowany teren.



Miotaczami ognia igranatami wybito czes$¢ zalogi
bunkra, reszta Niemcow tchorzliwie uciekla w glab
zabudowan uniwersyteckich. Kolejny granat wystrzelony
z PIAT-a zniszczyl gniazdo ckm w budynku biblioteki,
ktory bezlitosnie plut kulami w chtopcow z opaskami na
hetmach 1 rekawach. A trzeba wiedzie¢, ze Niemcy
dotad mieli si¢ calkiem klawo. Od mniej wigcej 5
sierpnia caly czas atakowali zaciekle bronione pozycje
powstancze, tymczasem nagle 2z  permanentne]
defensywy powstancy przeszli do zaskakujacego ataku.
Nie dos¢, ze Polacy natarli w trzech réznych miejscach,
stracili bombowiec Ju 87, to jeszcze do ataku uzyli
samochodéw pancernych! Co za bezczelnos$c! Tyle ze
po kilku minutach zaskoczenia faszysci zaczeli si¢
zaciekle broni¢. A niestety mieli czym. Przed bibliotekq
odgryzali si¢ gestym ogniem karabinéw maszynowych,
tymczasem powstancze oddzialy, ktére w tym samym
czasie mialy uderzy¢ od ul. Browarnej 1 ul. Sewerynow,
nie zgraly si¢ z atakiem pancerek. Niemcy ustawili tez
lekkie dziatko przeciwpancerne. Jakby bylo tego im
malo, wezwali na pomoc samobiezne dziala pancerne.

Trzeba bylo si¢ wycofaé. ,,Kubu$§” poczatkowo nie
chcial si¢ uruchomié, na szczescie jednak udalo sig¢ i
razem z ,Jasiem” wycofal si¢ do bazy, nieszkodliwie
jeszcze ostrzelany z okien gmachu Komendy Policji
przy Krakowskim Przedmiesciu 1.

Po nieudanym ataku konstruktorzy dokonali kilku
istotnych modyfikacji. Przede wszystkim poprawiono
widocznos¢ kierowcy (podczas akeji kierowca uderzyt w



latarnie, nie widzac jej) przez zamontowanie
prostokatnej  szczeliny — obserwacyjnej,  oslonictej
wktladka z 80-milimetrowego szkla pancernego, wyjete;
z ,Jasia”. W wierzchnim pancerzu kadluba wycicto
otwierana w  czasie  strzelania  dwuczeSciows,
kwadratowa pokrywe 1 zamontowano mala oslone
czolowa chroniacgq strzelca karabinu maszynowego.
Ponadto usprawniono desant.

Dnia 2 IX, okoto godziny 16.00, uniwersytet znowu
zaatakowano.  , Kubu$”  ostrzeliwal  stanowiska
niemieckie w budynku Wydzialu Chemii, wspierajac
oddzial kapitana ,Krybara”, ktory nacieral na boczng
brame na ul. Oboznej przy ul. Stowackiego. Transporter
podjal prébe staranowania bramy i chroniacych jej
zasiekéw, lecz odlamki granatéw przebily opony. Bez
mozliwosci kierowania, z przechylem na prawga strone,
wycofal si¢ na wstecznym biegu w ul. Obozng w
kierunku Krakowskiego Przedmiescia, a potem do bazy
wypadowej, czyli warsztatu na rogu ul. Tamka i ul
Topiel. I tutaj rozpoczyna si¢ niejasna historia tego
niezwyklego pojazdu.

W dniu 6 IX 1944 roku zgrupowanie ,,Krybar” pod
naciskiem Niemcéw musialo si¢ wycofa¢ z Powisla.
Uszkodzony ,,Kubu$” zostal w swojej powstanczej
bazie. Po tzw. wyzwoleniu zima 1945/1946 roku w
czasie odbudowy Warszawy ,,Kubus” zostal odkryty w
gruzach przez grupe czlonkéw Ochotniczej Strazy
Pozarnej w Piastowie kierowana przez kapitana
Tadeusza Chojnackiego podczas prac prowadzonych



przez  Wydzial Budowlany miasta stolecznego
Warszawy pod nadzorem inzyniera architekta Janusza
Kalbarczyka. Odgruzowany transporter byl w dobrym
stanie, bez $§ladow spalenia ani tez przestrzelenia $cian.
Wewnatrz znajdowala si¢ zgromadzona powstancza
bron. Prace na tydzien przerwano, a kiedy do nich
powrécono... ,,Kubusia” juz tam nie bylo. Jedynym
sladem po nim byly cztery boczne blachy ostonowe. Na
szczgdcie prawde poznaliSmy dzigki relacji Ryszarda
Jasinskiego  opracowanej przez Janine Kulesze-
Kurowska.

Po nieudanym natarciu na uniwersytet 2 IX
uszkodzony ,Kubu$” wycofal si¢ do warsztatu,
w ktorym powstal. Niemcy dwa dni pozniej przypuscili
bardzo silne natarcie z trzech stron na pélnocne
Powiéle, co doprowadzito do zatlamania si¢ powstanczej
obrony, szczegélnie na odcinku ul. Oboznej. W tej
sytuacji dowodztwo AK zdecydowalo si¢ na wycofanie
oddzialéw z tych terendw z uzyciem ,,Szarego Wilka” i
naprawionego ,,Kubusia”, ktére mialy ostania¢ odwrot
oddzialéw AK na ul. Dobrej i ul. Solec. Szybko
wycofujace si¢ oddzialy powstancze wokoél ul. Solec
oderwaly si¢ od nacierajacych faszystéw i pod ostong
ognia z ,,Szarego Wilka” zdolaly przebi¢ si¢ na ul.
Kopernika przez silnie ostrzeliwang ul. Tambka, aby
przez Okolnik dotrze¢ na ul. Szczygla, gdzie ,,Szary
Wilk” zostal spalony przez powstancow z powodu
wyczerpania mozliwosci jego dalszego uzycia.



Wycofujacy si¢ w drugiej kolejnosci ,,Kubus”,
ostaniajac odwrét oddzialéw powstanczych od strony
polnocnej cze¢sci ul. Dobrej, juz z tej drogi odwrotu nie
mogl skorzysta¢, gdyz Niemcy — mimo rozpaczliwej
obrony powstannicéw — opanowali gorny odcinek ulicy
Tamka. ,,Kubu$”, majac odcietq droge powrotna, wrocit
do swojej macierzystej bazy, a plutonowy ,Franc”
Franciszek Kowalewski otrzymal rozkaz zniszczenia go
przez spalenie, by nie dostal si¢ w szwabskie lapy.
Zdazyt jednak tylko wymontowaé aparat zaplonowy
wraz z przewodem wysokiego napiecia, ktory wrzucit do
kanatu, kiedy to runal strop warsztatu i1 pogrzebal
transporter. Ta chwila zakonczyla jego szlak bojowy,
cho¢ paradoksalnie byla tez powodem jego ocalenia.
Skryty pod gruzami przelezal kilkanascie kolejnych
miesiecy.

Nie wiadomo, jak transporter znalazt si¢ w ogrodzie
ciagnacym si¢ od zabudowan przy ul. Okoélnik az do ul.
Instytuckiej (obecnie Leona Kruczkowskiego) bedacej
przedtuzeniem ul. Topiel w kierunku potudniowym (za
ul. Tamka). Wiadomo jednak, Ze odnaleziony tam
niejako po raz drugi byl juz spalony, a na jego pancerzu
pojawily si¢ przestrzeliny. Tajemnicze przemieszczenie
pojazdu oraz jego dewastacja byly wynikiem dziatan
dobrze znanych u nas tzw. nieznanych sprawcow,
ktérych tozsamos¢ i motywy pozostana juz chyba na
zawsze tajemnica.

Zdewastowany woz pancerny ,Kubus$” trafit do
Muzeum Wojska Polskiego w Warszawie. W roku 1967



zostal odrestaurowany staraniem Jozefa Fernika 1
Stanistawa ~ Kopfa.  Wykonana  przez  Janusza
Siudzinskiego replike ,,Kubusia” mozemy oglada¢ w
Muzeum Powstania Warszawskiego od 31 lipca 2004
roku Po warsztacie samochodowym, gdzie powstal
,»IKubus$”, nie ma §ladu, jednak powstaly tam samochéd
stal sic symbolem pomyslowosci 1 determinacji
powstancéw. Warto wspomnieé, ze pojazd ten nadal

dziata.
Ojciec i syn

W historii polskiej mysli technicznej zapisalo si¢
wiele wspaniatlych 1 slawnych nazwisk. Wystarczy
wspomnie¢: Bumke, Debicki, Meyer, Mrajski, Mazurek,
Okotéw,  Paszewski, Panczakiewicz, Porazinski,
Gasiorek, Gorzonkowski, Habich, Horwatt, Klimecki,
Nawrot, Loht, Liberman, ¥Yukasiewicz, Rummel,
Rudawski, Rytel, Skwarek, Skoczynski, Studzinski,
Wiatrak, Wieckowski, Wojcicki, Wattson, Jan 1 Jerzy
Wernerowie lub Czestaw 1 Tadeusz Tanscy. Uff...

Poddaje si¢. Nie mam ani sily, ani najmniejszych
szans wymieni¢ wszystkich w tym czcigodnym gronie,
ale tez 1 nie o to chodzi. Nie bedg tez przedstawial ich
pelnych biografii, bo powstalaby w ten sposéb zupelnie
nowa, niemniej fascynujaca ksigzka. Zajme si¢ wiec
tylko dwoma z nich. Wymienilem ich jako ostatnich.
Jako Ze ostatni majq by¢ pierwszymi. ..



James Dean powiedzial kiedys: ,,Czuje, Zze w zyciu sq
wydarzenia, ktérych nie mozemy uniknaé. Zachodza
niezaleznie od naszej woli, poniewaz tacy juz jestesmy,
po prostu $ciagamy na siebie nasz wlasny los, nasze
przeznaczenie”. Tak tez bylo zapewne w zyciu tych, o
ktorych zaraz przeczytasz.

Tadeusz Tanski byl synem Czestawa Tanskiego,
polskiego pioniera lotnictwa, doskonale znanego
kazdemu szybownikowi. Tanski-syn byl wynalazca,
wizjonerem, cztowiekiem obdarzonym wybitnym darem
latwodci  tworzenia nowych, czesto pionierskich
konstrukcji. Mial bujng wyobrazni¢ konstruktora stojaca
w wiecznej sprzecznosci z jego zupelnym brakiem
uczucia strachu. Byl konstruktorem fenomenalnym,
,konstruktorem-poety”. Ci, ktérzy go poznali, ulegali
jego indywidualnosci i osobistemu czarowi. A on
najlepiej czul si¢ w swoim skromnym pokoiku w
mieszkaniu, w ktorym najwazniejszym meblem byl stot
kreslarski. Tam, otoczony goérami ksiazek i czasopism
technicznych — tworzyl.

Urodzil sie 11 marca 1892 roku w Warszawie.
Ukonczyl tamtejsza Szkole Handlowa, po czym podjal
studia we Francji. W Paryzu ukonczyl Ecole Supérieure
d’Electricit¢ na Wydziale Motoryzacji i Lotnictwa.
Zostal asystentem profesora Louisa Lacoin. Potem
pracowal jako samodzielny konstruktor w zakladach
samochodowych Renault, w firmie L. Bordon w Paryzu
i w angielskiej firmie Armstrong. Projektowal wszystko:
silniki spalinowe, samochody, ciagniki i1 sprezarki.



Uzyskal w tym czasie kilka patentéw, dzigki czemu datl
si¢ pozna¢ jako tworca bardzo zdolny i obdarzony
niezwykla wyobraznia przestrzenna. Jego pomysty
wybiegajace wprzoéd o ponad epoke budzily zachwyt
1 wprawialy w ostupienie.

Bardzo przypominal ojca, ktory jako typowy
lekkoduch ozenil si¢, ale kiedy przyszlo na $wiat
dziecko 1 klopoty z nim zwiazane, ,rozmyslil si¢”.
Tanski-ojciec byl artysta malarzem, konstruktorem
lotniczym, pionierem i popularyzatorem lotnictwa w
Polsce, a przy tym kompletnym dyletantem
technicznym. Od 1893 roku zajmowal si¢ budowg
udanych modeli latajacych o napedzie gumowym. W
1895 — pod wplywem wiadomosci o probach z
szybowcem Otto Lilienthala — zbudowal pierwszy na
ziemiach polskich szybowiec nazywany ,Lotnia”,
wielokrotnie p6ézniej udoskonalany. Biegnac z ,,Lotnig”
pod wiatr, Tanskiemu udawalo si¢, jak wspomina
Witold Rychter, wykona¢ kilka krétkich lotéw. Ze
swymi przyjaciolmi zawiazal w Warszawie Kolko
Awiacyjne, odbywajace co miesiac spotkania dla
kultywowania mysli i poszerzenia wiedzy lotniczej. W
1907, po udanych prébach z modelami, zbudowatl
prototyp ~ $miglowca  (nazwanego  Srubowcem),
poczatkowo zaopatrzonego w naped mig$niowy, potem
w silnik  spalinowy, ktoéry oczywiscie nie mial
najmniejszych szans na wzniesienie si¢ w powietrze. W
1909 roku Czeslaw Tanski zaprojektowal gornoplat,
napedzany trzycylindrowym silnikiem gwiazdowym o



mocy 25 KM. Samolot ten nazwano ,XY.atka”. Byla to
konstrukcja z elastycznymi skretnymi koncowkami
platéw 1 usterzenia poziomego, pelnigcymi funkcje
powierzchni sterowych — aby moéc sterowaé, platy byly
ponadto zamocowane obrotowo na dzwigarach.
Platowiec ten nigdy nie wzbil si¢ w powietrze, podobnie
jak §rubowiec. Za zycia Tanski-ojciec jako ,,artysta”
dominowal nad ,konstruktorem”. Po  $mierci
,konstruktor” przyémil ,.artyste”.

Czas jednak plynal. Dwadziescia lat po tym, jak
Czestaw Tanski opuscit Zone, trafil na zjazd
konstruktoréw samolotowych do Paryza. Miedzy
innymi byl tam mlody inzynier, ktérego nazwisko
zabrzmialo w uszach Czestawa Tanskiego dos¢ dziwnie,
bo nazywal si¢ 6w mlodzieniec... Tadeusz Tanski.
Okazalo si¢, ze byl to syn Czestawa. Od chwili tego
przypadkowego spotkania juz si¢ nie rozstawali.

Tanski-syn we Francji z ogromnym powodzeniem
projektowal 1 budowal silniki lotnicze. W 1916 roku
stworzyl najwickszy na $wiecie 12-cylindrowy silnik
lotniczy o mocy 520 KM, w 1917 za§ — najlepszy na
$wiecie dwusuwowy silnik do napedu pradnic radiostacji
samolotowych oraz niezwykle ciekawy czterocylindrowy
gwiazdowy silnik dwusuwowy ,,Wit”, typu wirujacego, z
przeznaczeniem do lekkich samolotéw.

W 1919 roku Tadeusz Tanski wrocit do Polski. W
pierwszych latach po I wojnie Swiatowej tabor
samochodowy, a takze przemysl motoryzacyjny na
ziemiach polskich prawie nie istnialy. Produkcja seryjna



w branzy motoryzacyjnej w nowo odrodzonej
Rzeczypospolitej Polskiej zaczela si¢ dopiero w 1922
roku w Fabryce Silnikow 1 Traktoréw Ursus. Zaraz po
woijnie gléwnym uzytkownikiem taboru
samochodowego bylo oczywiscie wojsko. A wojskowi
mieli swoje wymagania — chcieliy aby ich tabor
samochodowy byl mozliwie jednolity. Tymczasem w
pierwszym okresie po wojnie byly to tylko pozostalosci
po zaborcach. Wojskowi pragneli tez, aby kraj
dysponowal odpowiednim zapleczem technicznym.
Powstaly wiec Centralne Warsztaty Samochodowe
(CWS) Departamentu Samochodowego Ministerstwa
Spraw Wojskowych, gdzie rozpoczal prace nasz mlody
inzynier.

W 1920 roku Tadeusz Tanski skonstruowal w 14 dni
pierwszy polski samochoéd pancerny Ford FT-B. Zostal
on potem bojowo — a przy tym ciekawie — uzyty.
Samochody na pierwszej linii frontu atakowaly tyraliera.
Na réownej z nimi wysokosci jechal po szosie jeszcze
jeden samochod pancerny, z ktérego do pasa odkryty
wystawal Tadeusz Tanski — robil on zdjecia i pilnie
obserwowal, jak jego wozy pancerne sprawuja si¢ w
boju.  Samochéd  wiozacy  konstruktora  wroécil
podziurawiony kulami, pracodawcy zrobili mu awanture,
a on, szczgSliwy, ze jego pancerka si¢ sprawdzila,
zupelnie nie rozumial, o co chodzi.

W 1921 roku Tadeusz Tanski zostal czlonkiem
Stowarzyszenia Polskich Mechanikéw w Ameryce, w
ramach ktérego opracowal projekt nowoczesnego



ciagnika rolniczego i samochodu ci¢zarowego. Zaklad,
w ktorym Tanski pracowal (CWS), sukcesywnie
zwigkszal swoje mozliwosci, a 700-osobowa zaloga stale
podnosita swoje kwalifikacje. Wreszcie w 1922 roku
pewna grupa pracownikéw CWS wyszla z inicjatywa
podjecia produkeji prawdziwych samochodow. Wsréd
tych ludzi znaleZli si¢ Kazimierz Meyer, Robert Gabeau,
Wiladystaw Mrajski, Tadeusz Paszewski, a potem
réowniez Stanistaw Panczakiewicz. Do grupy tej nalezal
takze Tadeusz Tanski. Mial wtedy niespetna 30 lat.

Okreslono  zalozenia  konstrukcyjne  bedace
kompromisem migdzy ambicjami 1 oczekiwaniami
konstruktoréw  a  zdolnoSciami  produkcyjnymi,
technologicznymi 1 materialowymi CWS. Silnik musial
mie¢ do 4 cylindrow, pojemnos$¢ do 3 I, stopien
sprezania — 4,5. Kadlub silnika i tloki mialy by¢
wykonane ze stopu lekkiego (aluminiowo-krzemowego)
z mokrymi tulejami cylindréw z zeliwa. Kadtub musial
mie¢ wzierniki z boku, pozwalajace na biezaca kontrole
stanu panewek ukladu korbowego.

Tanski-syn zabral si¢ do pracy. Projekt silnika byl
gotowy... po 3 tygodniach. Korbowody zostaly pokryte
emalia azbestowa w celu zmniejszenia wibracji, panewki
korbowodowe wylane stopem lozyskowym, silnik
otrzymal podgrzewany kolektor ssacy, jak i czujnik
ci$nienia oleju sprzezony z urzadzeniem wylaczajacym
zaplon w przypadku awarii w ukladzie smarowania,
elektryczny rozrusznik, zamek-blokade skrzyni biegéw
uniemozliwiajaca kradziez samochodu oraz hydrauliczna



pompe urzadzenia wSspomagajacego hamulec.
Prototypowy silnik wykonano zgodnie z przyjetymi
zalozeniami, pokonujac po drodze wiele trudnosci
technologicznych. Poddano go badaniom na hamowni,
podczas ktorych dokonano tylko kilku poprawek 1
regulaciji.

Okazalo sig, ze jednostka ta w niczym nie ustepuje
silnikom produkowanym przez renomowane wytwornie,
a pod wieloma wzgledami nawet je przewyzsza. Nasz
konstruktor byl zdania, ze nalezy dazy¢ do najwickszej
prostoty w konstrukciji. W szczegélnosci zwracal baczna
uwage na latwos¢ skladania i rozbierania, zatem
zunifikowanie elementéw w silniku samochodu CWS T-
1 doprowadzil do perfekcji — jak wspominalismy
wczesniej, caly silnik mozna bylo rozebra¢ jednym
kluczem plaskim, dwustronnym o rozwartosci szczek
17x29 mm, 1 wkretakiem! Cala reszte samochodu takze
mozna bylo rozmontowa¢ w dokladnie ten sam sposob.
Nigdy potem nikt inny na $wiecie nie powtorzyl tego w
zadnej konstrukcji.

Kiedy CWS T-1 byl prawie gotowy, skrzynka biegow
wcigz wymagala dopracowania. Bylo to zadanie
Tanskiego, ktéry nie mogt sie do tego zmusic.
Zwierzchnikom réwniez nie udawalo sie sklonié
Tanskiego do jej ukonczenia. Zdesperowany dyrektor
CWS posunal si¢ do drastycznego rozwiazania: niemal
sila zamkni¢to na noc ekscentrycznego inzyniera w
budynku dyrekcji, przy wyjsciu stawiajac wojskowa
warte, zmuszajac go do zakonczenia projektu. W



oknach pracowni calq noc palito si¢ $wiatto, co moglo
swiadczy¢ tylko o jednym: inzynier nie $pi, ale pracuje,
kresli iwymysla. Nazajutrz rano zdumiony dyrektor
zastal konstruktora w jego pracowni nad stosem...
przeslicznych damskich apaszek. Tanski byl dumny ze
swego dziela — kazda apaszke ozdobil pigknymi, recznie
naniesionymi deseniami. Skarcony, zmartwil sig,
przepraszajac jednoczesnie, ze na $mieré zapomnial o
skrzyni, 1 juz w kilka godzin po nocy pelnej apaszek
projekt skrzyni byl ostatecznie gotowy.

,Jezeli maszyna jest ladna i estetyczna, to bedzie
takze dobra w pracy” — mawial Tadeusz Tanski. Jak
pokazuje jego zycie, byl niemal jak polski Leonadro da
Vinci. Projektujac cokolwiek, rysowal najpierw ksztalt
zewnetrzny. Potem we wnetrzu  stworzonej bryly
umieszczal poszczegélne mechanizmy. Mial przy tym
ogromne wyczucie wytrzymalo§ci materialéw. Zawsze
konstruowal wtasciwie bez obliczen, a jesli jakiekolwiek
przeprowadzal, to tylko chyba po to, aby przekonac sie,
ze jego wczesniejsze przewidywania byly najzupelniej
stuszne. Rozwigzania, ktore stosowal —w swoich
konstrukcjach, okazywaly si¢ zazwyczaj nowatorskie,
nietypowe, a przy tym proste 1idoskonale si¢
sprawdzaly. Owszem, niektére jego pomysly nalezy
uzna¢ nawet dzi§ za nieco zwariowane. Pewnego razu
na przyklad, po tym, jak wyczytal w amerykanskiej
prasie wojskowej, ze pocisk armatni otoczony atmosfera
ognia leci z mniejszymi oporami powietrza, wpadl na
pomys! przeniesienia tej idei na grunt automobilizmu.



Zbudowal  specjalny, szybki samochéd  CWS
z oplywowym, azbestowym nadwoziem w ksztalcie
kropli. Opo6r powietrza miala zmniejsza¢ atmosfera
ognia wywolana przez plonaca nafte, wytwarzang przez
rozpylacz sterczacy dwa metry przed pojazdem. Tanski
zaproponowal Witoldowi Rychterowi pobicie rekordu
predkosci takim samochodem — kierowca oczywiscie
ubrany bylby w azbestowe ubranie, rekawice 1 helm. Do
prob na szczegdcie nie doszto, gdyz dyrektor zakladow
wyhamowal  zbyt $miale pomysly genialnego
konstruktora.

Tadeusz Tanski pracowal w podobny sposob, co
Henry Ford nad swoim slynnym modelem T. Ford
tworzyl ogolne rysunki kreda na tablicy, podawal swoim
wspolpracownikom zalozenia techniczne, a
inzynierowie na tej podstawie przygotowywali rysunki
techniczne. Ford ogladal potem gotowe projekty, ktore
na skutek stabej znajomosci rysunku technicznego przez
Forda byly odpowiednio oznaczane réznymi kolorami i
kreskowane. Tanski natomiast wszystkie trzy rzuty
rysunku zestawieniowego szkicowal w jednym miejscu,
nakladajac jeden rysunek na drugi. Uwazal, ze w taki
sposob nie bedzie trzeba niczego mierzy¢! Prawda jest
jednak, zZe sporzadzenie rysunkéw wykonawczych z
takich szkicow bylo mozliwe chyba wylacznie dlatego,
ze przyjaciel Tanskiego, inzynier Robert Gabaud,
potrafil rozszyfrowac te nieznosne tamigtéwki.

To, ze Tanski konstruowat silniki samochodowe, nie
wynikalo wcale z jego motoryzacyjnych zainteresowan.



Budowal wynalazki nieprzerwanie i mial do tego
ogromny talent, przy czym bylo mu zupelnie obojetne,
nad czym aktualnie pracuje. Blizsze prawdy bedzie
zatem stwierdzenie, ze czynil to przede wszystkim po
to, aby zaspokoi¢ swoja wybujala fantazje techniczna,
lub... dla pienigdzy. Tym bardziej ze zainteresowania
tego czlowieka nie kierowaly si¢ wylacznie w strone
mechaniki. Jego glowe zaprzataly tysiace pomystow, z
ktérych tylko niewiele udalo mu si¢ wprowadzic w
zycie. Te jednak, ktére powstaly, potwierdzily, ze byly
warte opracowania. Byl autorem konstrukeji silnikow,
samochodéw, rozwiazan samoblokujacych
mechanizméw  réznicowych  do  samochodéw
terenowych, ciagnikow artyleryjskich, autobuséw i
wagonéw  silnikowych,  uniwersalnego  pojazdu
drogowo-szynowego oraz na przyklad... automatu do
wykonywania seryjnych powigkszen fotograficznych z
dowolnych formatow.

Jak  czytamy we  wspomnieniach o  nim,
zdesperowana zona, nie mogac dluzej znosi¢ jego
inzynierskich fantazji i nietrzymania si¢ rzeczywistosci —
odeszta. Mimo to Tanski, pragnac jej pomoc, poprosil
jednego z przyjacidl (sam zwykle nie mial juz czasu na
wcielenie w zycie swych fantazji), aby zbudowal wedlug
jego pomysiu automatyczny przyrzad do robienia
odbitek fotograficznych, ktéry méglby dac Zonie niezly
zarobek. Mialo to by¢ urzadzenie, do ktorego
wkladatoby si¢ wywolany juz film maloobrazkowy z
zaprogramowana na obrzezu zadang liczba egzemplarzy



danego zdjecia 1 do tego w réznych wymiarach
powickszen. Aparat mial nastgpnie sam wywolywac,
utrwalac¢ 1 suszy¢ blyszczace odbitki. Czego$ takiego na
$wiecie jeszcze nie bylo. A Tanski usiad! do stolu i od
reki naszkicowal wszelkie urzadzenia, ktore po
przeanalizowaniu okazaly si¢ teoretycznie bezbledne.
Nasz  inzynier  jednak  nie  potrafit  sie
podporzadkowa¢  zwierzchnikom. Duziesiatki jego
fantastycznych pomystéw oraz oryginalny sposob bycia
sprawialy, ze zadna firma nie potrafita wlasciwie
wykorzystac jego geniuszu i nikt nie mogl wytrzymac z
Tanskim przez dluzszy czas. Totez w miare uplywu lat
mial coraz gorsze stanowiska, coraz gorsze warunki
pracy, niepozwalajace mu na rozwinigcie pelnych
umiejetnosci.  Powaznym  nieszczgSciem  naszego
geniusza — jak to zwykle w takich wypadkach bywa — byt
calkowity brak umiejetnosci utrzymania przy sobie
pieniedzy. No, ale nie kazdy moze by¢ Michatem
Wisniewskim z Ich Troje. Tanski mial natomiast
ogromne szcze¢scie do przyjaciél. Byl powszechnie
lubiany  pomimo  jego  wybujalej fantazji i1
ekscentrycznego sposobu bycia. Ale przyjaciele nie sg
po to, aby pozyczali pienigdze, totez gdy ich zabraklo,
konstruktor zglaszal si¢ do jakiego§ konkursu
inzynierskiego, ktory przewaznie wygrywal, i tak ratowal
swoj nadwerezony budzet chociaz na pewien czas.
Klasycznym tego przykladem byla historia wygrania
konkursu na silnik przewidziany do napedu pradnicy
radiostacji  polowej,  dwucylindrowy,  chlodzony



powietrzem o objetosci skokowej 750 cm?. Tanski
zaprojektowal ten silnik, jak zwykle bardzo prosty, z
jednym rodzajem $rub 1 nakretek (nazwany TO-1).
Silnik wykonano w piekielnym tempie 1 prototyp
ztozono  zaledwie o dobe przed oficjalnym
rozpoczeciem  préoby  trwalodci. Na  dany  znak
uruchomiono konkursowe silniki, majace od tej chwili
pracowa¢ bez przerwy. Do konkurencji stanely
najpowazniejsze ~ firmy  motocyklowe,  lotnicze
i silnikowe, jak np. renomowana wytwoérnia Douglas.
Silniki po kolei si¢ zatrzymywaly, odpadajac w ten
sposob z konkursu. Wreszcie na placu boju pozostaly
dwie konstrukcje: amerykanskiego tytana 1 naszego
konstruktora. Po 400 godzinach pracy rowniez i silnik
Douglasa staje, a Tanskiego terkocze przez nastepne
000 godzin, po czym wyczerpawszy doszczetnie
cierpliwo$¢ komisji sedziowskiej, zostaje wylaczony i
wygrywa konkurs. Nagroda pieni¢zna umozliwia mu
odwiedzanie ulubionej kawiarni, gdzie w gronie
przyjaciol dalej rysuje na papierowych serwetkach szkice
zupelnie nowych silnikow.

Wspominajac Tadeusza Tanskiego, nie sposob
milcze¢ o lotnictwie. Jego ojciec byl wielkim pionierem
awiacji w Polsce, a syn takze kilkakrotnie zaslynal w tej
dziedzinie. Miedzy innymi opracowal — jak zwykle
specjalnie na konkurs — niezwykly silnik lotniczy:
pieciocylindrowy, gwiazdowy, o mocy 100 KM. Co
cieckawe, byl on wykonany wraz 2z cylindrami z
tloczonych blaszanych polowek, ktorych Iaczenie



nastepowalo w plaszczyznie osi cylindréw, a potéowki
owe byly ze soba po prostu zespawane. Wnetrze
cylindrow przetaczano 1 szlifowano, a na zewnatrz
naciskano uzebrowane aluminiowe segmenty. Cala
gwiazde silnitka wraz z tlokami 1 korbowodami
(gtéwnym i bocznymi) nasuwalo si¢ na jednostronnie
podparty wal korbowy, mocujac jq nastepnie z zewnatrz
jedna centralna nakretka,.

Nasze cudowne dziecko warsztatéw i pracowni
probowalo réowniez lata¢. Tanski wybral si¢ pewnego
razu w powietrze ze znanym konstruktorem lotniczym —
z inz. Jerzym Drzewieckim — niewielkim samolotem JD-
2. Po kilku minutach lotu nasz konstruktor bez trudu
prowadzil samolot. Po powrocie na ziemi¢ natychmiast
zaproponowal szereg poprawek udoskonalajacych
konstrukcje samolotu, ktore okazaly si¢ na tyle trafne,
ze wprowadzono je w wersji rozwojowej samolotu JD-2
bis. Byt niczym Howard Hughes.

Analizujac konstrukcje stworzone przez Tadeusza
Tanskiego, mimo zachlydniecia si¢ jego geniuszem
dochodzimy do wniosku, ze wiele z nich bylo jednak
niedoskonatych. Nie dlatego, ze mialy bledne zalozenia
czy nietrafne rozwigzania, ale dlatego, ze od tamtych lat,
w ktoérych polska mysl konstrukeyjna stawiala pierwsze
kroki, do dzi§ technika wykonala ogromny skok ku
przysztosci. To, co nie jest trudnoscia w obecnych
czasach, niezupelnie bylo woéwczas mozliwe. Tanski
swoimi $mialymi pomyslami czasem wybiegal poza
swoja epoke. Podobnie jak pewien genialny Wtoch.



To, co oczywiscie bardzo spodobalo mi si¢ u
Tadeusza Tanskiego 1 czym ujeta mnie jego biografia od
poczatku — to nieskrywana niech¢é¢ do Niemcéw. Ja
jednak zyje w zupelnie innych czasach. Wtedy jego
postawa w zestawieniu z krnabrnym charakterem
ekscentrycznego geniusza nie wrozyla mu dobrze. Choc
po wybuchu II wojny swiatowej Tadeusz Tanski zostal
wraz z zaloga zakladu ewakuowany, juz w pazdzierniku
1939 roku powrodcil do Warszawy. Bylo to bardzo
nierozsadne z jego strony, ale jednoczesnie tak dla niego
charakterystyczne!  Jako jeden  z najwigkszych
swiatowych konstruktorow technicznych znalazl si¢ na
hitlerowskiej liScie inteligentow przeznaczonych do
likwidacji.

Po ojcu dziedziczyl w pewnym sensie brak
zorganizowania wewnetrznego, brak systematycznosci,
niefrasobliwo$¢, oderwanie od rzeczywistosci. W swojej
ulubionej kawiarni nadal, zacietrzewiony, wyglaszal
przemoéwienia zwrocone przeciw najezdzcy. Zaczal sig
para¢ praca konspiracyjna. Grono jego przyjaciol nie
zwracalo na to uwagi, bo byli do jego zachowania
przyzwyczajeni, ale wsréd gosci znalazl si¢ zdrajca. Dnia
3 lipca 1940 roku o godz. 6 do mieszkania Tadeusza
Tanskiego w Warszawie na Starym Miesdcie, przy ul
Szeroki Dunaj 5/13, wkroczylo gestapo, pytajac tylko o
nazwisko 1 imi¢ inzyniera Tanskiego. Aresztowano go 1
zabrano na Pawiak. Zona starala sie go stamtad
wydostac. Bezskutecznie. Ostatni gryps — z 31 stycznia
1941 roku — otrzymala od kolejarza, ktory karteczke z



adresem znalazl na torach. Tanski napisal do zony:
,Kochana moja, jest godzina 4 rano, wiozgq nas
pociagiem chyba do O$wigcimia — zegnam Ci¢ ostatni
raz”’. Nie mylit si¢. Trafil do Auschwitz 1 otrzymal
numer 9755. Dnia 28 marca 1941 roku Zona otrzymata
depesze z przekazywana przez Niemcow standardowq
informacja, ze jej maz zmarl 23 marca 1941 roku na
zwyrodnienie migsnia sercowego.

Smier¢ Tadeusza Tanskiego zatamala ojca Czeslawa,
ktory od tej pory z dnia na dzien podupadal na zdrowiu
1 gast w oczach. Pokladal w synu nadzieje, ze ten
przejmie 1 rozwinie jego mysl techniczna, a sam
zakonczy zycie w spokoju, przy nim. Nadzieje okazaly
si¢ plonne. Czeslaw Tanski w samotnosci przezywal
$mier¢ Tadeusza 1 jakby godzac si¢ na taki stan rzeczy,
zobojetnial na wszystko. Niespelna rok po §mierci syna
umarl.

Prymitywne poczatki

Tuz po wojnie, pod koniec lipca 1945 roku, powstata
Panstwowa Komunikacja Samochodowa (PKS), jeszcze
bez popisanych markerami przystankéw, bez dworcow,
na ktérych za kazdym rogiem roznosi si¢ zapach uryny,
za to z ogoélnopolskim rozkladem jazdy, ktory liczyl
zaledwie 48 stron. Dzi§ 48 stron licza ulotki nie dla
idiotow. A wtedy brakowalo nie tylko tego wszystkiego,
oczym napisalem wyzej, ale przede wszystkim
autobusow. Do transportu pasazerskiego
wykorzystywano wiec ciezaréwki z demobilu. Nikt nie
odwazyl si¢ wrzasngé: panie, co pan z kartoflami



jedziesz?! Taki byl czas. Jedno bylo jednak wtedy
naprawde jasne: musi powsta¢ nowa konstrukcja
samochodu ci¢zarowego, ktéra moglaby zaspokoic
palace potrzeby przewozowe towaréw iludzi w kraju
dzwigajacym si¢ z wojennej pozogi.

Szczedliwie okazalo sig, ze z zawieruchy wojennej
ocalalo  spore grono twoércow  przedwojennego
przemystu motoryzacyjnego. W jednej z pierwszych
kawiarenek w Warszawie, na rogu Marszatkowskiej i
Hozej, kadra przedwojennych Panstwowych Zaktadow
Inzynierii 2z ozywieniem dyskutowala o pomysle
powstalym jeszcze przed wojna, a po wojnie na nowo
aktualnym. Tak wladnie rodzil si¢ pierwszy polski
samochod ci¢zarowy zbudowany po woijnie.

Wilasciwie od razu przystapiono do wytezonej pracy,
niestety w niezwykle trudnych warunkach. Samochéd
powstal w 21 miesiecy — liczac od chwili rozpoczecia
prac konstrukcyjnych do zmontowania pierwszego
egzemplarza — opracowanie za$§ pelnej i poprawionej
dokumentacji produkcyjnej zajeto 31 miesiecy. Byl to
nie lada  wyczyn  inzynierski.  Przedwojenna
dokumentacja zagingla, wigc odtworzyl ja z pamigci
Mieczystaw Degbicki wspdlnie z grupa Bronistawa
Mrozowskiego. Nie bylo to latwe zadanie, szczegdlnie
ze tylko po jedna rolke kalki technicznej trzeba bylo
jecha¢ z Warszawy do fodzi. Oléwki z kolei kupiono w
Katowicach. Wspominalem zreszta o tym, ze PKS-u
wlasciwie nie bylo. Czasy byly niespokojne, kazdy
przeciez zna powiedzenie: kup pan cegle. Pieniadze na



zakupy noszono w kieszeniach razem ze strachem, ze
kto$ je odbierze. Coz, glupio byloby przezy¢ 5 lat wojny
1 skoficzy¢ w kielbasie Harmana, ale cigzaréwka powstaé
musiala.

Jan  Werner skonstruowal zatem silnik S-40,
Stanistaw Panczakiewicz — kabing i skrzynie fadunkowna,
a Zygmunt Grzonkowski — instalacje elektryczng
samochodu, ktéry oznaczono jako Star 20. Na miejsce
produkgcji wybrano Zaklady Starachowickie.
Dokumentacje tworzono w Y.odzi, a prototyp rodzit sie
w  Zakladach Mechanicznych w  Ursusie.  Jak
wspominajg tworcy Stara 20, dysponowali oni tylko
jedna tokarka napedzana recznie, a w hali nie bylo $cian,
wiec prowizorycznie zbudowano je z brezentowe;
plandeki. Biura ogrzewano goracymi odlewami, a hale
montazowe cieplem z parowozu. Wynagrodzeniem bylo
pol bochenka chleba. Mimo to wszyscy z radoscia
tworzyli nowy samochdd, zdajac sobie sprawe, jak
bardzo zrujnowanemu krajowi potrzebny bedzie taki
srodek  transportu.  NieSlubnym  dzieckiem ich
wytezonych prac, prowadzonych w tak prymitywnych
warunkach, byly niestety niezliczone poprawki. Staly si¢
one legenda.

Pewnego dnia do biura zakladu dos$wiadczalnego
dotarta tajemnicza laurka o tresci: ,,Z okazji tysigcznej
zmiany konstrukcyjnej jubileuszowe pozdrowienia
przesyla zaloga Zakladu Doswiadczalnego w Ursusie”.
Pomimo tych trudnosci w koncu lutego 1948 roku byto
juz gotowe podwozie, a wkrotce rowniez ukoficzono



prototyp silnika. Prototyp catego samochodu gotéw byl
19 czerwca 1948 roku. Niezwlocznie poddano go
probom drogowym.

Pierwszy  prototyp  powstal ~w  Zakladach
Starachowickich (dawna fabryka zbrojeniowa, od 1951
roku nazwana jako Fabryka Samochodéw Ci¢zarowych
im. Feliksa Dzierzynskiego), 28 lutego 1948 roku.
Oficjalnie zaprezentowano go 19 czerwca 1948 roku, a
15 grudnia 1948 roku pod gmachem Politechniki
Warszawskiej, w czasie kongresu zjednoczeniowego
PPS i PPR, stan¢lo pierwsze pi¢é Starow 20. Za te
konstrukcje M. Debicki, Z. Grzonkowski, Z. Okolow,
A. Rummel, Z. Rytel, Jan i Jerzy Wernerowie otrzymali
Nagrode Panstwowsa.

We wrzesniu 1950 roku na Miedzynarodowym
Rajdzie Techniczno-Doswiadczalnym  Samochoddéw
Ci¢zarowych z udzialem ekip z Czechoslowacji (Praga
RN, Skoda 706 RN i RM) i Wegier (Csepel 350 G 1 350
D). Byt to rajd kwalifikacyjny. Miat 3212 km dlugosci i
sktadal si¢ w ok. 43% z terenu plaskiego, w ok. 27% z
terenu podgorskiego oraz w ok. 29% z terenu gorskiego.
Z kolei 67% odcinka testowego stanowily drogi o
dobrych  nawierzchniach 1 33%  odcinki o
nawierzchniach zlych. Zuzycie benzyny 1 oleju
odniesione do calego rajdu, przy S$redniej szybkosci
technicznej 35,5 km/godz., wyniosto odpowiednio 30 11
0,77 1/100 km. Maksymalne szybkosci samochodéw
pod obciazeniem 3 t zeliwa, podnosnikow, butli z
gazem, narzedzi i kol wyniosly na autostradzie pod



Zaganiem 91 km/godz. Jedynym przygotowaniem
samochodéw Star 20 do rajdu bylo wyposazenie ich w
dwa lusterka wsteczne nieznieksztalcajace obrazu.
Program  rajdu  oprécz  odcinkéw  drogowych
przewidywal rowniez: probe zuzycia paliwa na odcinku
100 km (wszystkie Stary zmiescily si¢ ponizej 17 1 przy
normie 27 1, a najlepszy wynik osiagnela zaloga
Kwasniewski-Ripper — zaledwie 15,15 1), 500-metrowa
probe szybkosci na wzniesieniu, proby przyspieszenia i
hamowania na 100 m, prébe szybkosci po 500 m ze
startu  stojacego, slalom na lotnisku i parkowanie.
Yacznie wystartowalo 18 samochodéw. Bralo udzial
sze$¢ Stardw, ktore ostatecznie zajely sze$¢ pierwszych
miejsc. Po ogloszeniu wynikow 1 po uroczystosci
delegat wegierski wyglosil porywajace przemoéwienie, z
ktérego zgromadzeni zrozumieli jedynie slowa: Csepel,
Skoda, Praga, Star i Lengyelorszag. Samochody, ktore
wystartowaly, trafily po rajdzie z powrotem do
Starachowic, gdzie zawodnicy otrzymali upomnienie za
zalozenie niestandardowych lusterek oraz wywiercenie
czterech otworow na przedniej $cianie kabiny, zeby
zamocowaé  tablice z  numerami  startowymi,
egzemplarze tych ciezarowek trafity bowiem do
sprzedazy jako nowe.

Star 20 mial 6-cylindrowy silnik benzynowy o
pojemnosci  skokowej 4,188 dm’® umieszczony
wzdluznie, nad osig przednia, osiagajacy maksymalna
moc 84 KM przy 2800 obr./min. Byt o 18% mocniejszy
niz np. znany silnik Bedforda. Wal korbowy podparto



na czterech lozyskach $lizgowych, a panewki byly
wylane stopem cynowym. Zastosowano
goérnozaworowy uklad rozrzadu z walem umieszczonym
w kadlubie. Silnik chlodzony byl ciecza o obiegu
wymuszonym. W ukladzie  zasilania = uzyto
importowanego gaznika Solex 40 UAIP, o S$rednicy
gardzieli 32 mm. Masa suchego silnika wynosita 350 kg.
Instalacja elektryczna o napigciu znamionowym 12 V
zasilana byla z pradnicy o mocy 220 V. Rozrusznik mial
moc 1,32 kW. Klasyczny uklad napedowy tworzyly:
jednotarczowe sprzeglto poédlodsrodkowe, sterowane
mechanicznie, czterobiegowa niezsynchronizowana
skrzynka przekladniowa ze wstecznym, wal napedowy z
dwoma przegubami krzyzakowymi oraz tylny most ze
stozkows przekladnia gléwna. Poszczegdlne zespoly
zamocowano do spawanej ramy podluznicowe;.
Przednia o o przekroju dwuteowym wsparta byla na
wzdluznych poéleliptycznych resorach piérowych, a
most tylny na resorach piérowych gléwnych
wspolpracujacych z pidorowymi resorami pomocniczymi.
Kotla wyposazono w ogumienie detkowe o wymiarach
8,25-20. Hamulec zasadniczy uruchamiany byt
hydraulicznie i wspolpracowal z podcisnieniowym
mechanizmem wspomagajacym, natomiast hamulec
pomocniczy mechaniczny dzialal na szcz¢ki hamulcowe
kot tylnej osi. Samochéd mial skrzynie tadunkows o
konstrukcji drewnianej. Jego podstawowe wymiary to:
dlugos¢ calkowita: 5860 mm, szerokos¢: 2200 mm,
wysoko§¢ z oponicza: 2800 mm. Cigzaréwka miata mase



wlasng 3360 kg i tadownos¢ 4 t. Osiagala predkosé
maksymalna 85 km/h, a $rednie zuzycie paliwa
dochodzilo do 26 1/100 km.

Star 20 mial kompozycyjne panewki, co oznaczalo,
ze mozna bylo je wykona¢ samemu. Najpierw nalezalo
je wytopi¢ z cyny 1 olowiu, a nastepnie odla¢ w foremce.
Kolejnym etapem byto zmudne obrobienie skrobakiem,
1 juz mozna bylo je zaklada¢. Ech, kiedy$ to byly
CZasy...

W 1952 roku uruchomiono w FSC Starachowice
produkcje nowej, uproszczonej technologicznie kabiny,
ktéra nosita symbol N 23. Konstruktorem tej kabiny byl
inz. A. Zyliczyriski. Od tego czasu do Staréw zaczeto
montowa¢ kabiny N 20 lub N 23. Silnik oraz podwozie
Stara stuzyly jako konstrukcja wyjsciowa dla pierwszych
krajowych podwozi autobusowych $redniej pojemnosci
A-50 w roku 1948, ciagnika siodtowego i naczepy C-50 i
D-50 w roku 1949, a rok pozniej takze dla samochodu
samowyladowczego W-14. Na bazie tego samochodu w
Oddziale CBT, a nastgpnie CBKS, powstalo wiele
konstrukcji pochodnych, samochodow
specjalizowanych i specjalnych.

Star zostaje strazakiem

Konstruktorzy Stara 20 byli od dwunastu apostotéw.
Widzieli na wlasne oczy prawdziwe cuda, poniewaz tych
cudow dokonywali. To oni przyczynili si¢ w sposob
zasadniczy do powstania w trudnych 1 prymitywnych



warunkach 1 w nieprawdopodobnie krétkim czasie
pierwszych powojennych 1 dobrych samochodéw
polskich, o jakosci konstrukcyjnej niewymagajace;
zadnej pomocy obcej (co bylo wtedy bardzo istotne),
bez drogich i niesprawdzonych rozwiazan licencyjnych.
Pozostawili po sobie stworzone od podstaw w ciagu
kilku lat gotowe placéwki konstrukcyjne 1 badawcze,
ktére w malo rozwinigtej od tamtych czasow postaci
istnieja  do  dzisiaj.  Opracowali  dokumentacije
konstrukcyjna samochodu Star 20, ktéra pozwolila na
wieloletnia produkcje dobrego samochodu bez potrzeby
dokonywania w niej radykalnych zmian.
Wyprodukowano okoto 50 tysigcy Starow 20, z czego
kilkanascie tysigcy wyeksportowano — spotka¢ je mozna
bylo w najodleglejszych zakatkach kuli ziemskiej,
poczawszy od dalekiej Brazylii, poprzez Chiny, Turcje,
Iran, Bulgarie, na zlodowacialych 1 o$niezonych drogach
Norwegii i Finlandii skofczywszy. Star 20 to bezspornie
jeden z najcenniejszych dorobkow inzynieryjnych
ubieglego dziesi¢ciolecia. Drzi¢ki udanej konstrukcji
samochéd ten postuzyl za dawce czesci dla
samochodéw pochodnych. Jednym 2z samochoddw
specjalnych powstatych na podzespotach staruszka Stara
20 byt bojowy woéz strazacki. Sam pamic¢tam ten
samochod z dziecinstwa, bo we wsi, w ktorej si¢
wychowywalem, jeszcze w zamierzchlych latach 80. taki
wlasnie sprzet posiadata jednostka Ochotniczej Strazy
Pozarnej w Kamienicy Nyskiej. Czy ktokolwiek jeszcze
cos takiego kojarzy?



Woéz ten byl jak Mariusz Pudzianowski — moze
niezbyt pickny, za to silny jak sam diabel, a przy tym
poruszal si¢ z gracja po lodzie. No i gasil pozary, a to
zawsze mna wsi  bylo wydarzeniem towarzyskim
najwyzszej rangi. Moglem si¢ wtedy na staruszka Stara
do woli napatrzec. A bylo na col

Pozarniczy Star 20 powstal po tym, jak konstrukcja
Stara 20 zaczela dojrzewac 1 ostatecznie okrzepla
niczym poziomkowy budyn na talerzu. Pierwszy woz
strazacki po wojnie powstal w Centralnym Biurze
Technicznym ~ Przemyslu =~ Motoryzacyjnego ~ w
Warszawie, gdzie najpierw opracowano specjalne
podwozie przeznaczone dla samochodow pozarniczych,
noszace oznaczenie A 20 G, a potem w podwoziu tym
wykorzystano sprawdzone juz zespoly gléwne z
cigzarowego Stara 20. Opracowano tez odmiang
podwozia A 20 P, ktére bylo wyposazone w autopompe
napedzana silnikiem przez przystawke odbioru mocy
montowana przy skrzyni biegéw 1 specjalny wal
napedowy. Nowa konstrukcja miata solidny kregostup,
mianowicie podluznicowsa rame¢ spawana, wydluzona
w tylnej czesci o okolo 500 mm. Pozostale zespoly
podwozia, jak: zawieszenie kol, uklad kierowniczy 1
hamulcowy zostaly przeniesione z dawcy. Na podstawie
Stara 20 zbudowano tez jeszcze kilka innych wersji
nadwoziowych, przy czym nie wszystkie z nich weszty
do produkcji — cz¢$¢ pozostala tylko prototypami. Mnie
jednak interesowaly wtedy wylacznie wozy pozarnicze.
Ktéz z nas nie chcial wyrywaé lasek na sikawke, helm i



strazacki toporek! Tym bardziej ze nieustraszeni
ogniomistrze jezdzili taka wspaniala maszyna.
Pierwszym 1 podstawowym wozem bojowym strazy
pozarnej stal si¢ GM 8 z nadwoziem oznaczonym
symbolem N 71. Nadwozie mialo sylwetke
przypominajaca ciasny wagon PKP, i zupelnie bez
znaczenia bylo to, ze PKP rymuje si¢ z OSP.
Wykorzystano elementy kabiny Stara N 20 wraz z
drzwiami zawieszonymi na tylnej krawedzi. Reszta
nadwozia stanowila konstrukcje szkieletows z drzwiami
bocznymi zawieszonymi juz na przednich krawedziach.
Uklad nadwozia oraz rozmieszczenie sprzgtu byly
podobne do tych w samochodzie Bedford OLBZ/N 70.
W przedziale zalogi zostaly zamontowane dwie
drewniane fawki dla o$miu dziarskich i odwaznych
strazakoéw 1ich sikawek. W przestrzeni miedzy kabing
kierowcy a przedzialem zalogi znajdowalo si¢
pomieszczenie na motopompe typu M-800 (z prawej
strony) 1 agregat pradotworczy (z lewej). W tylnej,
obnizonej cze¢sci nadwozia, rozmieszczono schowki na
weze 1 toporki, a dach tej czesci obwiedziony zostal
urocza galeryjka do przewozu mokrych wezy. Na
podstawowej czgSci dachu bylo tez zamontowane
rusztowanie na drabing¢ wieloprzestowa, bosaki 1 nosze.
Rusztowanie wyposazono w pochylnie, dzigki ktorej
mozna bylo zdja¢ drabing z dachu pozarniaka bez
wchodzenia na niego. Na prawej stronie przedniej
$ciany kabiny zamocowano reflektor pozarniczy o duzej



$rednicy, na wypadek akcji gasniczej prowadzonej pod
ostong mroku.

W 1952 roku w Sanockiej Fabryce Wagonow pojawit
si¢ nastepny Star 20 przystosowany do walki z ogniem.
Byt to GA 16 oparty na podwoziu A 20 P, majacy
nadwozie o symbolu N 72. Sylwetka pojazdu nie ulegla
zmianie, natomiast inaczej rozmieszczono niektére
elementy oraz zmodyfikowano wyposazenie pozarnicze.
Dwustopniowa autopompa wirowa typu A 1.600, o
wydajnosci 1600 dm’/min przy cisnieniu 0,3 MPa,
zostala umieszczona w tylnej $rodkowej czesci ramy.
Zmusilo to konstruktoréw do przeniesienia kotla
zapasowego spod tylnej czesci ramy na obnizony dach
nadwozia, a zbiornik paliwa — z prawej zewnetrznej
czeSci ramy pod przednig tawke w przedziale zalogi.
Przy autopompie umieszczono dzwigni¢ sterowania
gazem, sprzeglem 1 przystawka odbioru mocy.
Pomieszczenie miedzy kabina kierowcy
zagospodarowano zupelnie inaczej. Pojawil si¢ tam
stalowy zbiornik na 500 1 wody oraz rurolinki wezy.
Zbiornik wody wyposazono w przegrody do tamania fal
1 odejmowany wlaz, polaczono go
siedmiocentymetrowsa rura z zaworem rozdzielczym
przy autopompie, co zapewnialo szybka reakcje na
ogien. Wspomniany zaw6r umozliwial napelnianie
zbiornika albo Zzasilanie autopompy bezposrednio z
hydrantu. W pézniejszych latach do samochodéw tych
trafily takze pokladowe radiotelefony.



W nastepnych latach pojawili si¢ nastepcy Stara 20:
od lipca 1957 Star 21 (przejScidwka), a od 1959 — roku
Star 25. Powstaly silniki S-42, potem S-427. Ich moc
wzrosta do ponad 90 KM. Zwigkszono maksymalne
obroty 1 stopiefi sprezania — moc maksymalng silnik
osiagal przy 2500 obr./min. Zastosowano lepszy filtr
powietrza, pieciobiegowg skrzynke przekladniowa
wyposazona w nadbieg oraz nowg przekladni¢ gléwna.
Usprawniono uklad hamulcowy samochodu, tak by
wreszcie zaczal hamowaé, 1 wprowadzono migacze
zamiast kierunkowskazéw ramieniowych. Fadownosc
tych samochodéw zostala zwigkszona z 2,5 do 4 ton
przy nieznacznym wzroscie masy wlasnej i mniejszym
zuzyciu paliwa.

W latach 50. samochody pozarnicze Star 21 i potem
Star 25 staly si¢ typowymi samochodami pozarniczymi
w polskich jednostkach zawodowych i ochotniczych,
zastapiwszy — najczeSciej wyeksploatowane i1 zacofane
technicznie — samochody zagraniczne (Dodge, Skoda,
Bedford, GBA czy wozy zastgpcze ZIS). W latach 70.,
po kilkunastu latach stuzby, réwniez i pozarnicze Stary
20, 21 1 25 stopniowo si¢ wycofuje. Zastgpowane sg
przez lekkie samochody pozarnicze typu Zuk GLM 8/8
z motopompa na przyczepce, Srednie Star 244 z
autopompg i cigzkie Jelcz 004, 325. Pierwsza powojenna
polska cigzka cigzaréwka mocno si¢ zestarzata. W strazy
pozarnej pojawiaja si¢ coraz nowoczesniejsze bojowe
wozy strazackie: Steyr 1460, Unimog 4x4, GAZ, Renault
GC 231, Scania 81 1 82, Iveco Magirus, Tatra 148,



Mercedes 1124, MAN 14-232 i DAF 1300 i wiele
innych. Cho¢ przeciez staruszek Star tez ciagle stawal
sic nowoczesniejszy 1 lepszy, ja pamigtam tego
pierwszego. Czerwonego. Troche byl jak arka Noego,
ale moze wlasnie dzigki temu go zapamictalem. A moze
byt to Star 25 albo 28 — kto wie! Dzi§ juz pewnosci nie
mam, bo przeciez wspomnienia s jak kobiety, ktore
kochalismy — zwykle czas je upigksza.

I wiecie co, chociaz nie zostalem strazakiem i pewnie
juz nie zostang, to kiedy widz¢ w lusterku pedzacy woéz
strazacki albo slysze charakterystyczny basowy poglos
wyjacej w zmiennych tonach syreny, przypominam
sobie tego pierwszego, poczciwego Stara stojacego w
remizie oraz chwile, gdy patrzac, jak blyszczy, myslatem,
kim bede, gdy dorosng. W takich momentach zaluje, ze
nie wykonuj¢ tego jakze szlachetnego zawodu, ale i
zapominam, ze dzi§ akcja pozarnicza Starem 20 moze
zdarzy¢ si¢ tylko w filmie. Albo w dziecigcych
wspomnieniach chlopca, ktéry chcial kiedy$ zostaé
strazakiem.

Stracone zludzenia

Zanim  jeszcze opadl pyl ze zburzonych
hitlerowskimi i sowieckimi bombami kamienic, zanim
wypalily si¢ do konca wciaz jeszcze tlace si¢ pozary i
umilkl placz po zaginionych, zamordowanych 1
zastrzelonych — Polacy, szczesliwi, Ze wreszcie ta
cholerna wojna si¢ skonczyta, przystapili do odbudowy



zniszczonego kraju 1 przemystu motoryzacyjnego.
Oczywidcie nie wszyscy jeszcze zdawali sobie sprawe, ze
ostatni dzien wojny byl pierwszym dniem nowej,
nieoficjalnej okupacji, ale wkrétce wszyscy si¢ powoli o
tym przekonali. Rowniez ci, u ktérych w zytach benzyna
tetni zamiast krwi, ktorzy mysli majq ryte w metalu,
zamiast inteligencji stopien sprezania, w oczodolach
zarniki 1 ktérym pod mostkiem tetni paliwowa pompa. ..

Poczatki, jak zwykle, nie byly fatwe. Normalka, jasna
sprawa, nie ma co dyskutowaé. Na przekor jednak
wszystkim trudnosciom, pigtrzacym si¢ jak fale tsunami,
dziarsko przystapilismy do wskrzeszania rodzimego
przemystu motoryzacyjnego, ktéry — tak i jak caly naréd
— w II wojnie $wiatowej poniést ogromne straty.
Najsmutniejsze jest to, ze wiasciwe rozmiary tej kleski
byly znacznie wicksze, niz przypuszczano, jak bowiem
byla ona dotkliwa, przyszlo nam si¢ przekonac¢ dopiero
kilka lat pozniej.

Niemcy na spotke z Sowietami, przy niemym
przyzwoleniu tych od dzemu 1 hamburgerdw, calkowicie
przekreslili osiagniecia mlodego przemysiu
motoryzacyjnego z czasow przed 1939 rokiem.
Poniewaz wiadomo bylo, ze zawierucha wojenna si¢
skonczy, plan odbudowy zostal nakreslony, jeszcze
zanim padl ostatni wystrzal. Plan powstal jednak w
Londynie, zatem byl |, nieprawomyslny”. Mlodym
wladzom PRL - tak durnym, ze az mi si¢ wlos na
glowie jezy — wskrzeszenie u nas produkcji
samochodéw osobowych bylo nie w smak. Ideolodzy



nowego, popapranego potem ustroju stwierdzili, ze ,,w
PRL nie moze by¢ prywatnej wiasnosci samochodow”.
Doprawdy ignorancja godna Amerykanow.

Na szczedcie powstalo dos¢ silne lobby, ktore
przeciwstawilo si¢ tej utopijnej, zgubnej i niepotrzebnej
propagandzie 1 juz 12 kwietnia 1946 roku wydano
zezwolenie na rejestrowanie prywatnych samochodow.
W listopadzie 1948 roku Wydzial Motoryzacji
Departamentu  Komunikacji 1 f.acznosci Centralnego
Urzedu Planowania (strasznie diuga nazwa) przedstawil
wytyczne dla 6-letniego planu motoryzacyjnego, ktory
mial by¢ wykonany do 1955 roku. Niektére jego
postulaty wprawdzie pokrywaly si¢ z propozycjami
opracowanymi na Wyspach, ale o tym nikt nawet nie
szeptal. Kazdy, co to mial troche oleju w glowie,
zdawal sobie sprawg, ze przemyst samochodowy bedzie
kotem zamachowym dla catej dZwigajacej si¢ z gruzow
gospodarki. O rozmiarach destrukcji wojennej §wiadcza
choc¢by liczby — w poczatkach 1949 roku po polskich
,»drogach” jezdzilo o 3 tysiace samochodéw osobowych
mniej niz w 1939. W wigkszosci byly to pojazdy
poniemieckie, wojskowe z demobilu i, cho¢ bylo ich
niewiele, nowe, importowane od Czechéw, ktorzy —
niby tchorzliwi w walce, bo zamiast tluc si¢ o byle co,
wola sigs¢ i pogadac¢ o tym przy kuflu z biala piana, a
zawsze lepiej na tym od nas wyjda — swojego przemystu
nie stracili. Kto wiec jest madrzejszy?

Tak czy inaczej stusznie postanowiono, ze sami nie
jesteSmy w stanie na razie opracowaé wlasnego



samochodu, trzeba wigc zwroci¢ si¢ do kogo$§ po
licencje. Wybor wydawal si¢ ryzykowny, cho¢ oczywisty.
Polacy juz wczedniej wspolpracowali z Fiatem, teraz
jednak makaroniarze byli po drugiej stronie Europy,
podzielonej przez trzech wielkich drani. Kto jednak
mogl zaraz po wojnie wiedzie¢, Zze nie mamy nic do
powiedzenia? Tym bardziej ze szykowala si¢ okazja do
symbiozy. Nam brakowalo samochodow, a Wlosi je
mieli, za to bardzo potrzebowali wegla. My mieliSmy go
pod dostatkiem, wigc mozna byl zrobi¢ machniom. Tak
zamierzano splaca¢ licencje. Pierwsza cze$¢ umowy
podpisano 27 grudnia 1947 roku, a druga 14 kwietnia
1948 roku. Umowa miala obowigzywac od pazdziernika
1948 do konca 1950 roku. Tak tez sie stato. Okazalo
sie, ze bedziemy produkowa¢ samochéd Fiat 1400
(101A) i montowa¢ Fiata 1100B oraz 6-tonowy
samochdd ci¢zarowy bez prawa eksportu.

Licencyjny samochod byt 5-osobowym
nowoczesnym pojazdem z samonosnym nadwoziem,
niezaleznym zawieszeniem, napedzanym silnikiem o
mocy prawie 60 KM. Brakowalo tylko fabryki.
Zdecydowano  wigc, ze Fabryka Samochodéw
Osobowych (nazwe¢ nadano 17 stycznia 1950 roku)
podota temu zadaniu. Nie bylo dyskusji — samochéd
bedzie powstawal w Warszawie, 1 bastal Warszawa byla
symbolem — niepokonana, stolica, podnoszaca si¢ z
gruzéw, a oprocz tego to tutaj zgromadzona byla niemal
cala kadra techniczna i to tutaj moglo powstac liczace
sic  §rodowisko  robotnicze. Cho¢  poczatkowo



zamierzano nowa fabryke zlokalizowaé na Pradze, w
miejscu  zniszczonych  budynkéw — Panstwowych
Zakladéw Inzynierii, to ostatecznie wybor padl —
decyzja prezydenta z 13 grudnia 1948 roku — na tereny
przy szosie Modlinskiej, pomiedzy Goledzinowem
a Pelcowizna. Dnia 2 maja 1949 roku 800 junakéw z
brygady ,,Stuzby Polsce” rozpocz¢to prace wedlug
dokumentacji dostarczonej znad Morza Srédziemnego.
Szybko powstala hala nr 1, mieszaca tloczni¢ 1
montazowni¢ samochodéw. Kiedy przystapiono do
budowy kolejnych budynkéw, okrutna powojenna
prawda wyszla na jaw. Juz wczeéniej, bo w styczniu
1948 roku, w czasie wizyty polskiej delegacji rzadowe;
na Kremlu, Big Brother krecil nosem na nasze pomysty,
ostrzegajac nas przed zbytnia samowola. Ale wtedy nikt
jeszcze tego do konca nie rozumial. Zrozumiano
dopiero we wrzesniu 1949. Jeden z owej trojki wielkich
drani, niepodwazalny wladca calej wschodniej czesci
owczesnie podzielonej Europy — znany wszystkim Jozef
Stalin — powiedzial swoje tradycyjne, krotkie, acz nazbyt
wymowne Niet.

Zerwano umowe¢ z Wlochami, mimo ze prace byly
zaawansowane juz w 25%. Jako decyzj¢ podano to, ze
,»strona wloska zrezygnowala z dostaw wegla na skutek
pomocy USA w tym wzgledzie w ramach planu
Marshalla”. Wlochéw wrobiono, nas zreszta jeszcze
bardziej. Za juz dostarczone samochody i tak
zaplacilismy weglem, ktorego rzekomo Wlosi nie
potrzebowali. Prawda jest taka, ze wybuchla na dobre



zimna wojna, powstalo RWPG (Rada Wzajemnej
Pomocy  Gospodarczej), Zachéd  zablokowal
gospodarczo wszystkie kraje socjalistyczne, a my
uswiadomili§my sobie, ze okupacja wcale si¢ nie
skoniczyla, tylko okupant si¢ jaki§ taki... czerwony
zrobil.

Nie bylo odwrotu — rzad ,,polski” zwrécil sie¢ do
rzadu Zwiazku Radzieckiego z ,,prosbg” o udzielnie
licencji na produkcje w ludowej Polsce samochodéw
osobowych 1 ci¢zarowych. Coéz bylo robié, kiedy
straciliSmy ztudzenia i przyszedl czas na wymuszone
licencje.

Wymuszone malzenstwo

W wyniku prosby naszego rzadku do rzadu ZSRR 25
stycznia 1950  roku podpisano umowe¢ miedzy
Ministerstwem  Przemystu ~ Ciezkiego  PRL i1
Ministerstwem Przemystu Samochodowego
1 Traktorowego ZSRR o pomocy przy uruchomieniu
produkcji nowego samochodu licencyjnego, ktory
mielismy  budowa¢ ~w  Fabryce  Samochodéw
Osobowych na Zeraniu. Tym samochodem mial byé
produkt Gorkowskich Zakladéw Samochodéw: GAZ
M-20 Pobieda. A wi¢c motoryzacyjnie si¢ zar¢czyliSmy —
niestety pierScionkiem bez orzetka w koronie. Rosjanie
ochoczo 1 dobrodusznie zapewnili nam pomoc w
projektowaniu, wyposazeniu oraz uruchomieniu seryjnej
produkcji tego motoryzacyjnego trupa. Réwnie dobrze
dzi§ — moglibySmy znaczac licencyjng produkcje np.
Skody Favorit albo Trabanta 11.



Licencje przekazano niby nieodplatnie — niby, bo
,»nieodplatnie” zawsze fajnie brzmi i do przyjacielskiego
charakteru Big Brothera pasuje jak ulal — ale naprawde
za dokumentacje 1 bezposrednia pomoc w budowie
trzeba bylo zaplaci¢ 130 mln zl, za urzadzenia na linii
produkcyjnej — kolejne 250 mln zt. FSO mialo za to
produkowa¢  calkowicie = samodzielnie 25 000
samochodéw rocznie w dwuzmianowym systemie pracy.
Nieco to dziwne — bo w GAZ z tasm schodzilo 100 000
samochodow rocznie. Nasza produkcja byla jednak
technologicznie trudna, ekonomicznie nieuzasadniona, a
zréznicowane moce produkeyjne (od 25 000 do 50 000
sztuk samochodéw rocznie) poszczegolnych wydziatow
dodatkowo komplikowaly cala sprawe. Sprawdzila sig
maksyma, ktéra poznatem na praktykach w technikum,
gdy jeszcze bylem pigkny i mlody, cho¢ niezbyt madry
(co zreszta zostalo mi do dzis): produkcja w Polsce
Ludowej musiala si¢ opiera¢ na stratach. Zatem nie
powinno dziwi¢ nikogo, ze w takich warunkach
wlasciwa organizacja pracy, uzyskanie odpowiedniego
rytmu produkcji
perspektywicznych, jak réwniez produkeja tylko jednego

wobec braku planéw

— Scisle okreslonego modelu samochodu — skutecznie
sabotowaly wlasciwy start nowej wytworni 1 opéznialy
motoryzowanie naszego kraju.

Ale, ale! Prawda prawda, tymczasem nasze
malzenstwo musialo wyglada¢ na wzorowe, bo kto
pisnatby cho¢ slowko, ze jest inaczej, méglby nabawic
si¢ jeszcze jednego otworu w czaszce, na kosci



potylicznej prawdopodobnie. Zatem z wielka pompa,
jak u Anglikéw na paradzie Krélowej, w obecnosci az
picciu czltonkéw Biura Politycznego KC PZPR oraz z
1400 pracownikami nowej fabryki, w symbolicznym
momencie, w przededniu §wigta rewoluciji — 6 listopada
1951 roku o godzinie 14.00 — ruszyla tasma montazowa
1 zjechala z niej pierwsza M-20 Warszawa o numerze
seryjnym 000001. Naturalnie wszystkie jej czeSci, od
nakretek  §rub  po najwazniejsze czesci  silnika,
pochodzily z fabryki GAZ w Gorkim i byla to czysta
mistyfikacja, niczym atak Al-Kaidy na WTC 11 wrzesnia
2001 roku Niemniej uroczystos¢ ta zapoczatkowala w
PRL produkcj¢ samochodu, byla wigc kamieniem
wegielnym odbudowy  rodzimego przemystu
motoryzacyjnego w  kraju zniszczonym Il  wojna
$wiatowa. Samochodu, z ktérym meczy¢ si¢ nam
przyszlo przez kolejne lata. Pocieszajace w tym
wszystkim bylo chyba tylko to, Zze co$§ wreszcie mieé
bedziemy. Zdawano sobie sprawe z braku wyboru, wigc
c6z bylo robi¢! Nie byl to zwiazek z rozsadku, nawet
nie z milodci, ale wylacznie z przymusu. Dla inzynieréw
1 robotnikéw nie miato to jednak az takiego znaczenia
jak dzi§ dla nas, wigc zakasali rekawy i wzigli si¢ do
pracy.

Przyznacie sami, ze nazwa dla samochodu byla
dobra — bo przeciez Warszawa to miasto, ktore jest
najwazniejsze dla kazdego Polaka. A przynajmniej w
zalozeniu  by¢  powinno.  Radziecka = Pobiede
postanowiono produkowac¢ w PRL, jako licencyjny klon,



a Warszawe nazwano tak dla uczczenia bohaterskiej
stolicy podbitego kraju. Bo przeciez Warszawa da si¢
lubi¢, a miasto to, o ktérym $piewa sepleniacy uroczo
Muniek z T. Love, nieobce jest Lady Pankowcom.
Nawet Niemen $nit o nim, jak teraz Wilki, Flinta,
Wojnowicz 1 inni. Zatem jak inaczej mogl by¢ nazwany
pierwszy samochdéd produkowany w  powojennej
Polsce? Chociaz nazwe mial dobra. A reszta, hm...

GAZ konstrukeja wywodzil si¢ od Forda A, rodem z
poczatkéw lat 30., a Rosjanie produkowali go na
amerykanskiej licencji od 1936 roku jako GAZ M-1
(,emka”). W 1946 roku ten dawno juz przestarzaly
pojazd otrzymal nowe nadwozie 1 nowa nazwe dla
uczczenia zwycigstwa ZSRR nad Adolfikiem i jego
banda: M-20 Pobieda.

Limuzyna ta w zalozeniu miala zmiesci¢ 5 oséb
(cho¢ jestem $wiadkiem tego, ze zmiescita ich 17!) z
nadwoziem o charakterystycznej garbatej sylwetce. Nic,
tylko syknac¢ cynicznie: garbate szczgdcie na czterech
kotach. Kon by si¢ usmial, gléwnie dlatego, ze biegal
prawie tak samo szybko, jak i ona. Pobieda nape¢dzana
byla bowiem dolnozaworowym silnikiem o pojemnosci
2120 cm? i mocy tylko 37 kW (ok. 50 KM). Moc godna
silnej kosiarki do trawy przekazywana byla na tylne kola
trzybiegows skrzynia biegéw, z ktora przyszlo nam
potem meczy¢ sie przez dziesieciolecia w Zuku, czy
Nysce. Jako ze przy produkcji samochodu nie bardzo
liczono si¢ 2z wymiarami, powstalo cos, co
przypominalo lekki samochéd pancerny, a masa



samochodu w efekcie tych dziatan osiagneta 1360 kg, co
przy tak malej mocy dalo teoretyczna predkosé
maksymalng 105 km/h. Przy tym $rednie zuzycie paliwa
wynioslo prawie 14 litrow. Kto jednak patrzy
darowanemu koniowi w z¢by? A ze kon darowany z
przymusu, to przeciez wiemy.

O produkeji tego koszmaru zdecydowano 25
stycznia 1950 roku, a ruszyta ona 6 listopada 1951. Do
konca roku zmontowano 75 sztuk. W 1952 roku
wyprodukowano juz 1577 egzemplarzy. W tym samym
roku, trzesac gaciami, wprowadzono pierwszy element
konstrukcji, ktory nie pochodzil od Wielkiego Brata —
byl to metalowy szkielet siedzenia. Z kolei 20 wrzesnia
1953 roku powstal pierwszy silnik wykonany catkowicie
w FSO. Do 1957 roku samochdd nie ulegal Zzadnym
zmianom — nikt nie mial odwagi poprawiac
,doskonalej” konstrukcji rodem od Dziadka Mroza.
Jednak w 1956 roku nowy porzadek Europy nie
spodobal si¢ milo$nikom tokaju w Budapeszcie i
robotnikom w Poznaniu, co postanowiono glosno
wykrzyczeé. Nikomu to na dobre nie wyszlo — chyba
tylko naszej Warszawie, bo rok pdzniej pojawil si¢ po
raz pierwszy powaznie zmodernizowany model —
Warszawa 200 (nazwana tak od II kwartatu 1960 roku)
Zmiany obejmowaly zwickszenie mocy (do ok. 54 KM),
zmiang atrapy chlodnicy, pojawienie si¢ znaczka FSO i
gictej (zamiast dzielonej) szyby czolowej. Zamontowano
tez kierownice z nowym klaksonem 1 dzwignig
wlaczania kierunkowskazéw po lewej stronie. Pojawila



si¢ takze pierwsza wersja pochodna — byl to pick-up
o tadownosci 500 kg, produkowany potem w Fabryce
Nadwozi Samochodowych w Nysie na Opolszczyznie,
25 km od mojego domu z dzieciistwa. W 1958 roku
Warszawe wyposazono juz w dwuramienng kierownice.
W 1959 roku po raz pierwszy na blotniku pojawia si¢
picknie stylizowany napis ,,Warszawa”, a takze nowe
blotniki. Swiatta postojowe znalazly si¢ teraz w jednej,
wspolnej obudowie z drogowymi, a w zawieszeniu
zastosowano zamiast archaicznych amortyzatoréw
ramieniowych rodem z arki Noego — teleskopowe.
Oprocz tego pojawil si¢ tez polski gaznik, nowa cewka
zaplonowa, regulator pradnicy 1 skonczono z
uruchamianiem silnika osobnym przyciskiem, chociaz to
akurat bylo bardzo fajne.

W 1960 zmniejszono kota z 16- na 15-calowe, a w
przednich hamulcach pojawilo si¢ rozwigzanie typu
Duplex, ktére pozwolito zwalnia¢ kolubryne, jak juz
zdazyla si¢ rozpedzi¢. Zmodernizowany model zyskal
tez nowg nazwe: Warszawa 201. Pod koniec 1962 roku
pojawia si¢ juz gérnozaworowy — mozna by zazartowac,
ze nowoczesny — silnik S-21 o mocy ok. 70 KM.
Zmianie ulega nazwa na FSO-Warszawa. Kolejny rok
przynosi dwa nowe modele: Warszawe 202
z przekladnig glowng o zmienionym przetozeniu (4,55)
i drugi model pochodny — FSO-Warszawe furgon o
tadownosci 750 kg i jego rozwinigcie w oszklonej wersiji.
Rok 1964 przynosi Warszawe 202 w wersji sanitarnej, a
pod koniec roku najbardziej zmieniong Warszawe —



model 203, ktory jest pierwszym z nowym nadwoziem
(bez garbu). Pojemno$¢ bagaznika wzrasta do 450 1,
pojawia si¢ inna atrapa chlodnicy, inne zderzaki i lampy,
we wnetrzu — fotele o w miar¢ anatomicznym ksztalcie,
a kolumna kierownicy otrzymuje oslone. Wychodzi tez
kolejna wersja — oznaczona jako 204 — ktoéra jest
w istocie modelem 203, ale ze starym silnikiem
dolnozaworowym. Rok 1965 przynosi nastepne wersje
nadwoziowe: kombi oraz ambulans (203A/204A) i
zbudowane na jego bazie taxi oraz nowy pick-up (203
P).

W ostatnich latach produkcji dokonano modernizacji
silnika S-21, polegajacej m.in. na wtopieniu zeliwnej
wkladki w tlok 1 zmniejszeniu liczby pierscieni
tlokowych, a takze zastosowaniu: szeregowego filtra
oleju dokladnego oczyszczania, gaznika Weber,
termostatu, alternatora zamiast pradnicy 1 nowego
aparatu zaplonowego Fiata. Znow wzrasta moc silnika,
tym razem o cale 5 KM. Ostatnia modyfikacja przed
zakonczeniem produkcji, wprowadzona w1970,
obejmuje wprowadzenie 4-biegowej skrzyni biegow
polskiej konstrukecji 1 przeniesienie dzwigni zmiany
biegéw na tunel srodkowy.

Oczywidcie spuszczeni nieco 2z cugli rodzimi
inzynierowie tworzg kilka prototypéw, ale jeszcze nie
nadszed! czas na zaprezentowanie tych najciekawszych.
Wreszcie koszmar si¢ konczy. Do roku 1973, w ciagu 22
lat produkcji, wyprodukowano 254 421 samochodow tej
marki. Dzi$§, po latach zapomnienia, Warszawa jest



postrzegana zupelnie inaczej — i dobrze, bo c6z winny
jest mul, ze nie urodzil si¢ watachem?

Maty, ale prawdziwy

Kiedy Wujek Jézek zmarl, w zamierzchlych juz dla
wielu z nas czasach odwilzy, kiedy powial ozywczy wiatr
odnowy, on — jak moéwila kronika filmowa — mimo
wszelkich trudnosci nam si¢ narodzil. W czasie gdy
darowano reszty kar i podobno znéw si¢ mozna bylo
$mia¢, dumnie powstal ,zgrabny i wygodny” Mikrus
MR-300. Narodzit si¢ jako produkt uboczny, w chwili
kiedy w Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej dochodzilo
do pierwszych glebokich zmian. W rzadzacej PZPR
doszto do roztamu, do wladzy dostala si¢ zupelnie
nowa ckipa rzadowa pod przywodztwem Wladystawa
Gomulki, ktéry odcinajac si¢ od polityki zelaznej reki,
zapowiadal konieczne 1niezbedne reformy w calym
kraju. I zanim zdjal ze sceny Dziady w rez. Kazimierza
Dejmka i zainicjowal kampanie antysemicka w 1968
roku, ktéra spowodowala masowa emigracje Zydéw
z Polski — zainteresowat sie samochodem.

Wiadomo bylo, ze kraj potrzebuje nowego —
wygodniejszego od motocykla 1 skutera — $rodka
transportu, przy tym taniego, ekonomicznego i
niezawodnego. Byla niby Warszawa, ale jej wtasciciele
nigdy nie moéwili sobie po godzinie 12 dzien dobry — jak
wies¢ niesie, dlatego ze rano zawsze widzieli si¢ juz w
warsztacie u zaprzyjaznionego mechanika.



Zatem w grudniu 1956 roku podjeto decyzje o
uruchomieniu produkeji takiego samochodu, jakiego
potrzebowali§my. Zakladano wykorzystanie nadmiaréw
mocy produkcyjnych z zakladéw, ktore dotychczas
produkowaly samoloty na potrzeby przemystu
zbrojeniowego, a wigc WSK Mielec i WSK Rzeszéw.
Byt to bardziej wynik sytuacji spoleczno-gospodarczej
niz trzezwego myslenia, co podzniej dalo sie zreszta
odczu¢. Niemniej w efekcie podjetych prob stworzenia
pelnowartosciowego, matego samochodu na bazie
motocykla powstaly interesujace zalozenia
konstrukcyjne kilku innych, nowych 1 ciekawych
konstrukcji.

Wszedzie  panowala moda na  budowanie
mikrosamochodéw w mysl formuly 2+2, co oznaczalo
dwoch dorostych i dwojke dziec, taki wigc miat by¢ tez
nowy samochéd. Nawet BMW — cho¢ trudno w to dzi$
uwierzy¢, szczegOlnie patrzac dzi§ na BMW M, czyli
sportowe wersje tej marki — wypuscil na rynek co$ tak
pokracznego, dziwacznego 1 niezwyklego. Nikt, kto nie
zna historii tej bawarskiej firmy, nie uwierzylby, ze
takiego dziwolaga mozna zaczac¢ sprzedawac. Ale w
tamtych czasach byly inne priorytety i normalne byto to,
ze samochod moze bardziej przypominaé wozek
widlowy niz samochaéd.

Mikrosamochody mialy by¢ w zalozeniu $rodkiem
transportu dla ludu pracujacego miast i wsi, swego
rodzaju namiastka prawdziwych samochodowych
pojazdéow  popularnych, spelnieniem  marzen i



oczekiwan, cho¢ budzily skojarzenia bardziej kulinarne
niz motoryzacyjne, gdyz bardziej przypominaly jajka na
kélkach niz samochody. Czasem zreszta jajka sadzone
lub gotowane na migkko. Ale, ale... O tym zaraz, nie
uprzedzajmy wigc faktow. Tak jak dzi§ Polska jest
namiastka  Japonii (wedlug zapewnien pewnego
stoczniowca), tak wtedy takie tunochody mialy zastapic
prychajace miksolem motocykle 1 skutery, ktore
szczegOlnie  w naszych — warunkach  klimatycznych
stanowily czesto zagrozenie dla zdrowia. Tym samym
na Swietlistym horyzoncie ludowych konstruktorow z
socjalistycznego kraju nad Wisla i Odra pojawily si¢:
Smyk, Mikrus i siostrzana Meduza.

Pierwszy — ten o sympatycznie brzmigcej nazwie —
byl pojazdem, do ktérego wsiadato si¢ przez odchylana
przednia cz¢$¢ nadwozia, zatem strach bylo nawet
pomysle¢, jak wydostaliby si¢ ludzie z wraku w razie
czolowego zderzania takim niby-samochodem. Polacy,
niemajacy znéw az tak wiele wspolnego z kamikadze,
nie zaakceptowali go, cho¢ nieustraszeni Germanie —
dzigki ktorym dzi§ BMW jest tym, czym jest, a nie
Daewoo — wdrozyli taki pomysl we wspomnianym
wczesniej karkolomnym wynalazku. Whosi tez o wiele
lepsi zreszta nie byli. Pamietajmy jednak, ze bylo ledwie
10 lat po wojnie 1 jest zupelnie niewykluczone, ze
poziom bezpieczenstwa, biernego wtedy, nie zapewnial
przezycia jakiejkolwiek kolizji w takim samochodzie.
Mozliwe wigc, ze wiasnie dlatego zdecydowano si¢ tak
rozwigza¢ problem drzwi tego pojazdu, lub tez nie



rozwigzywac¢ go wecale. Bo skoro za zakleszczonymi
drzwiami i tak nikt nie mial szans na przezycie, to po co
je otwierac? Jesli jajko upadnie i skorupka peknie, bedzie
jajko sadzone, zwykle na migkko, a samochodzik —
trumienka. Och, jakie to praktyczne. Za to przeciez tak
bardzo lubimy niemiecki porzadek.

Kiedy patrze dzi§ na zdjecia tych malych
pseudosamochodéw, jestem dumny (tak samo jak
Giertych z Sienkiewicza za napisanie Nasgy Szkapy) z
Malucha, bo przy BMW Iseccie czy czeskim Veloreksie
nasz Fiacik 1 Mikrus wygladaja jak Hummer przy
Matizie. Tak czy inaczej skoro Niemcy, Czesi, Francuzi i
Wlosi spreparowali takie cuda, to co — my Polacy nie
potrafimy? Niedoczekanie! Tak tez si¢ stalo — przyszedt
czas na polsko-socjalistyczny kwadrycykl.

To jeszcze jednak nie koniec ciekawostek. Ot6z nasz
Smyk napedzany byl — a jakze! — czterosuwowym
silnikiem, zastosowanym potem w Junaku. Dzigki temu
zapozyczeniu i blyskotliwemu rozwiazaniu dotkliwego
braku biegu wstecznego w typowo motocyklowym
silniku mial on tyle biegéw, co 30-tonowy TIR, bo az...
8 (dokladnie 4 w przdd i 4 w tyl). Zaprezentowany w
niezbyt powaznym dniu — 1 kwietnia 1957 roku. Pojazd
pozostal na zawsze w elitarnej grupie jezdzacych
prototypow. Co ciekawe, Smykiem nazwano takze
pierwszy polski samolot sportowy 2z chowanym
podwoziem (z roku 1934) oraz szklano-epoksydowy
szybowiec PW-5 z roku 1992, ktéry dwa lata pdzniej
wygral  ogolnoswiatowy  konkurs na  najlepsza



konstrukcje szybowcowa, detronizujac 41 rywali. Jakims
trafem przemys! lotniczy zawsze byl nasza silniejsza
strong niz samochodowy. Wro¢my jednak na ziemig.

Nieco wigcej szczg$cia miata Meduza, cho¢ pewnie
nie przy wyborze nazwy. Po wydaniu decyzji o
uruchomieniu  produkcji  malego samochodziku 1
opracowaniu zalozen konstrukcyjnych twoércy w Mielcu
1 Rzeszowie ostro zabrali si¢ do pracy, 1 nie powinno to
nikogo dziwi¢. Cho¢ trudno to wyjasni¢, zrozumiec¢ i
uzasadni¢ — prototypy musialy by¢ gotowe na 22 lipca
1957 roku. Niewiele wigcej niz po6t roku, wigc czasu nie
bylo za wiele. Wlasciwie nie byto go wcale. Mimo to 30
polskich inzynieréw, zaangazowanych w tym projekcie,
zaprezentowalo w lipcu 3 gotowe prototypy: 2 wersje
Mikrusa i1 jedng Meduzy. Ta ostatnia nie spodobala si¢
decydentom. Byla blizniaczo podobna do Mikrusa,
bardziej tylko zaokraglona i, co tu duzo kry¢, brzydsza.
Przegrata wigc boj o produkcje.

Na polu boju zostal zwycigski MR-300, autorstwa
Jerzego Debickiego, Stanistawa Duszkiewicza 1 Jézefa
Zybury. Z wytworzeniem auta nie bylo klopotow.
Nadwozie zbudowano, opierajac si¢ na technice
szablonéw, stosowanej z powodzeniem  przez
mieleckich inzynieréw przy budowie samolotow.
Projekt Mikrusa nie byl jednak calkowicie oryginalny,
bo wzorowano si¢ na innych autach — przed
opracowaniem planéw zakupiono w Niemczech 2 sztuki
Goggomobila 1 jedng sztuke BMW Isseta, co to pilem
do niej z takim zaangazowaniem wczesniej. Jako wzor



zostal wybrany jednak Goggomobil i po rozebraniu go
na czeSci, na jego bazie, upraszczajac cze$¢
podzespolow,  stworzono  dokumentacje  naszego
Mikrusa.

Prototyp Mikrusa specjaliSci ocenili bardzo dobrze.
W' roku premiery opracowano nawet dwadziescia
egzemplarzy, w tym dwa kabriolety, co — jak si¢
przypuszcza — stanowilo 6  prototypow i14
samochodow z pierwszej serii produkcyjnej. Do maja
1958 roku wykonano 100 samochodzikow, z czego dwa
(sedan i kabriolet) zostaly zaprezentowane owczesnym
wladzom. Po godzinnej jezdzie probnej premiera
Cyrankiewicza oraz wicepremiera Jaroszewicza panowie
pochwalili konstrukcje samochodu, pokiwali glowami i
wyrazili zastrzezenia jedynie do zbyt duzej haladliwosci
silnika.

Samochéd, ktoéry w zalozeniu mial byé masowo
produkowany, mial by¢ takze niezwykle tani, a zatem
musial cechowac si¢ bardzo prosta konstrukcje. W
rzeczywisto$ci auto bylo bardzo matle, a wyposazenie
wnetrza  stanowily jedynie najbardziej podstawowe
elementy. Mimo to samochdéd oferowal w miare
wygodne 1 przestronne wnetrze dla kierowcy i pasazera
siedzacego z przodu, cho¢ z tylu bylo juz wygodnie
tylko dzieciom. Drzwi otwieraly si¢ pod prad (jak w
pierwszych Syrenach), a do 200-littowego bagaznika
mozna bylo si¢ dosta¢ jedynie od $rodka. Po co zreszta
si¢ do niego dostawac, skoro i tak niczego sensownego
pomiesci¢ nie mogt?



Mikrus  MR-300 napedzany byl chlodzonym
powietrzem za pomoca dmuchawy, dwusuwowym,
dwucylindrowym silnikiem o pojemnosci 296 cm?® o
maksymalnej mocy 14,8 KM uzyskiwanej przy 5000
obt./min. Biegéw mial 5 — w tym wsteczny — co
zapewnialo mu predko$¢ maksymalng ok. 90 km/h i
predkos¢ podrézng 60-70 km/h, przy ktorej zuzywal
srednio 5-5,7 1 benzyny o liczbie oktanowej nie
mniejszej niz 75, zmieszanej z olejem w stosunku 1:25.

Na instalacje elektryczng skladaty sig:
pradorozrusznik 12V o mocy 130 W, 24 Ah akumulator,
regulator pradnicy, sygnal dzwigkowy, wycieraczka 1 8
bezpiecznikéw. Samochod wyposazony byl w pelne
os$wietlenie ze Swiattem hamowania i kierunkowskazami,
w 3 lampki kontrolne oraz szybkosciomierz z licznikiem
kilometréw. Samoch6éd mial tez kolo zapasowe. O
dojazdowce nikt wtedy jeszcze nie myslal. Zreszta
Mikrus jezdzil na 10-calowych minikotach, mniej wigcej
takich, jakie mialem w swoim pierwszym trzykolowym
rowerku. Mikrus zawieszony byl jednak niezaleznie, na
wahaczach 2z amortyzatorami  teleskopowymi.
Wyposazony byl w bebnowe hamulce hydrauliczne
z mechanicznym hamulcem awaryjnym. Pusty wazyl
450 kg, a dopuszczalny cigzar catkowity wynosit 690 kg.

Po zakupie wlasciciele nowych aut zobowigzani
zostali do  skladania  okresowych  sprawozdan
dotyczacych funkcjonowania auta i ewentualnych awarii
podzespolow. Jednoczesnie w Instytucie Transportu
Samochodowego w Warszawie prowadzono réwnolegle



do produkcji seryjnej dalsze proby i testy. Pojawily sig
bowiem liczne usterki typowe dla wieku dziecigcego:
zacleraly si¢ lozyska korbowodow, amortyzatory byly
nieszczelne, lozyska przegubow nietrwale, a tlumik
nierozbieralny. Ciagle udoskonalane autko miato szanse
stac  si¢  podstawowym  polskim  samochodem
malolitrazowym. Cho¢ niedociagniecia na biezaco
usuwano, utarla si¢ szybko opinia, jakoby samochdéd byl
nieudany, a poglad ten skwapliwie podtrzymywato
srodowisko przemystu samochodowego —
nieszczeSliwie  bowiem — Mikrus byl  wytworem
konkurencyjnego przemystu lotniczego. A to co$ jak
Siuksowie 1 Apacze.

Do konca 1958 roku wyprodukowano 225 sztuk
autka, cho¢ zakladano 1000. Planowano nawet
wybudowac nowoczesnga hale produkceyjna.
Opracowano takze prototyp auta dostawczego na bazie
MR-300, co bylo o tyle interesujace, ze dokonano tego
w zaledwie 6 dni, czyli w mniej wigcej tyle, ile Bog
stworzyl Swiat. Byt tez kabriolet.

Ponadto zbudowano 2 sztuki silnika MK 400 o
pojemnosci 396 cm’ osiagajacego 19,5 KM przy 4250
obt./min. W  Fodzi prowadzono prace nad
czterosuwowsq widlasta jednostka napedowa
o pojemnosct 500  cm?  autorstwa  inz. S
Kochanowskiego, o kacie rozchylenia cylindrow
wynoszacym 64°, ktora miala napedzaé takze motocykle
i by¢ uzywana w przemysle. Silnik ten, osiggajacy 26
KM, byl prawie ukonczony, kiedy nakazano



zakoniczenie prac. Nagle bowiem, po wyprodukowaniu
zaledwie 1300 sztuk Mikrusow, powolano specjalng
komisje, ktéra stwierdzila, ze dalsza ekonomiczna
kalkulacja produkciji nie ksztaltuje si¢ optymistycznie.
Niskoseryjnos¢ dotychczasowej produkcji wigzala si¢ ze
zbyt wysokimi kosztami wytwarzania.

Na domiar zlego 20 wrzesnia 1959 roku decyzja
wladz centralnych zakazano dalszego kontynuowania
produkcji Mikrusa. Zakaz podobno osobiscie wydal
pierwszy sekretarz PZPR Wladyslaw Gomutka. Pézniej
jako oficjalne uzasadnienie tej decyzji podawalo sie
wzgledy ekonomiczne, na ktére skladalo si¢ wiele
réznych czynnikéw. Nieoficjalnie wiadomo, ze powody
mogly by¢ inne. Nietrudno zrozumie¢, dlaczego
zrezygnowano 2z wystawienia Mikrusa na Polskiej
Wystawie Przemyslowej w Moskwie, zorganizowanej z
okazji XV-lecia PRL jesienig 1959 roku, i w ostatniej
chwili zdjeto go z platformy obrotowej, zastapiwszy
motocyklem Junak. Nigdy bowiem niedobrze bylo
drazni¢ Ruséw. Z drugiej strony sensowna przyczyna
zaprzestania produkcji mogly by¢ roszczenia niemieckiej
firmy  Glas, ktéra zazadala  wykupu licencji
umozliwiajacej dalsza produkcje Mikrusa, jako ze to na
podstawie  wlasnie ich samochodu czg¢$ciowo
zbudowano MR-300.

Ja oczywiscie mam inna teorig, ktorej nie omieszkam
zaprezentowaé. Otéz nasz Mikrusek przegral przez
swoja sympatyczna skadinad nazwe — Czerwonym nie
mogl podobac si¢ samochodzik, ktérego nazwa z nich



drwita. Samochéd wprawdzie byl mikro, ale nie byl
przeciez Ruskiem [Mik(R)usek].

Gdy niespodziewanie przerwano produkcje Mikrusa,
na poczatku lat 60. znowelizowano Kodeks drogowy,
wymagajac stosowania w samochodach dwoch §wiatet
hamowania (stop) 1 kierunkowskazéw w kolorze
pomaranczowym. Wyplynelo to na koniecznosc¢
modyfikowania Mikrusow, zaopatrzonych w o$wietlenie
tabryczne — nadal przeciez byly eksploatowane przez
ich uzytkownikow. Zwykle stosowano najbardzie;
dostepne lampy od Syren (zmieniajac ksztalt nadwozia)
lub tez montowano dodatkowe kierunkowskazy.
Wplynelo to na fakt, ze dzi§ bardzo trudno o
zachowany w oryginalnym stanie samochod. Ze
wzgledu na stosunkowo niewielkqa moc jednostki
napedowej oraz jej dwusuwowos$¢ zamieniano jq na tq z
Fiata 500, podzniej z Fiata 126p. Bardzo czgsto
poddawano zmianom konstrukcje przegubdw, wydech,
pozostale oswietlenie i elementy deski rozdzielcze;.
Rozwigzywano takze we wlasnym zakresie dostep do
bagaznika — przez wyciecie otworu w przedniej czesci
nadwozia. Zbudowano takze amatorskiego Mikrusa z
silnikiem zamontowanym w przedniej cz¢sci nadwozia i
napedzajacym tylne kota.

W ciaggu trzech lat produkcji powstalo 1728
samochodéw. A kto z nas pamigta Mikrusa wesoto
przemierzajacego ulice Warszawy w kadrach jeszcze
weselszego Nie lubi¢ poniedziatku, Wojny domowej, 150 na
godzing czy w filmie Mdj Nikifor?



Dwusuwowe serce

Ale, ale! Na razie dosy¢ o samochodach. Zajmijmy
si¢ narzadami — motoryzacyjnymi oczywiscie. Polske po
wojnie zmotoryzowaly bowiem nie samochody, ale
motocykle wlasnie. A motocykle to, jak wiemy, co$
znacznie wigcej niz tylko hobby — to prawdziwa pasja,
sposob na zycie i cel sam w sobie. Dzieje si¢ tak nie
tylko w przypadku odzianych w skéry, brodatych
harleyowcow czy miokoséw szukajacych dorostosci,
ktéra ma nadej$¢, w niemal nieokielznanym pedzie
ogromnych  predkosci.  Te  maszyny, I$niace
polerowanym aluminium, niklem i chromem, opiewane
przez sztuke, film 1 literature, inspiruja tworcow.
Natadowane nieograniczona dawka charakterystycznego
seksapilu maszyny, bo — niezaleznie od plci, kazdy z nas
lubi mie¢ co$ duzego pomigdzy nogami — s3 naprawde
niezwykle.

Motocykl to symbol, ktéry byl, jest — 1 mysle, ze
nadal bedzie — oznaka zamoznos$ci. Cho¢ motor zawsze
zastgpowal samochéd, sam byl niemozliwy do
zastapienia nawet przez samochéd bez dachu. To czar,
dzigki ktéremu indywidualisci, artysci i egoisci mogli by¢
soba. To przedmiot, dzigki ktéremu cale rodziny mogly
by¢ razem albo z powodu ktérego na zawsze kogo$
tracity. Motocykl — maszyna, ktéra pozwolila zwyklym
ludziom, przez dodanie gazu, ucieka¢ w nierealny $wiat
zapachu cieplego asfaltu, kurzu, twardej skory w



akompaniamencie muzyki grajacych cylindréw. To
wreszcie mito$¢, ktora pozwolita wielu z nas zakochac
sie¢ cho¢ raz z wzajemnoscia, wiernie, radosnie i nie bez
obaw o jej koniec. Na zabdj. Na zawsze. Narkotyk.
Motocykl — legenda. Sama w sobie. Jednak kiedy$ byl
takze $rodkiem codziennego transportu, tylko i
wylacznie — narzedziem przemieszczania sie. A u nas, w
Polsce Ludowej, nie przelewalo sig, wigc...
Najpopularniejszym 1 najdluzej produkowanym — z
wszystkimi pozniejszymi modyfikacjami — byl silnik SO1
— serce napedu  polskich lekkich  motocykli
dwusuwowych. Napedzal WEFM, WSK, SHL, Sokota
125 1 skutery OSA. Warto wiedzie¢, ze jego konstrukcja
wywodzi si¢ w linii prostej od jednostki napedowej
doskonatego motocykla DKW RT 125 produkowanego
w Ingolstadt przez nazistow juz przed wybuchem II
wojny $wiatowej. Po wojnie wiele firm na jego bazie
produkowalo tanie malolitrazowe motocykle, a sam
silnik byl chyba najcz¢sciej kopiowanym silnikiem
swiata. Niemieckie IFA RT 125 i MZ 125, rosyjska
Moskwa M1A i Minsk 125, wtoskie Morini Turismo 2T,
angielskie BSA Bantam, a nawet amerykanski Harley-
Davidson Hummer i japoniska Yamaha 125YAl — to
motocykle z jednostka wzorowana na DKW RT 125.
Masowemu 1 ochoczemu powielaniu niemieckiego
wzoru sprzyjal okres powojenny, kiedy to zaréwno
gotowe motocykle, jak tez dokumentacje 1 maszyny
dostaly si¢ w rece panstw koalicji antyhitlerowskie;.
Wiele motocykli o pojemnosci 150, 175 czy 250



posiadalo réwniez nieznacznie zmodyfikowany silnik
DKW RT 125. Taka jest naga prawda o najlepszej
jednostce motocyklowej produkowanej w naszym kraju.
Kiedy w powojennej PRL 1 lipca 1946 zapadla
decyzja o  stworzeniu  polskiego  przemystu
motocyklowego, potrzeba bylo zrédla  napedu
jednodladowych  maszyn. Rozpoczgto prace nad
dokumentacja silnika. Konstrukcje silnika opracowal
inzynier Fryderyk Bluemke. W 1947 roku Zaklady
Metalowe w Ustroniu  Slaskim  wykonaly —szesé
pierwszych silnikow. Potem w Panstwowych Zakladach
Lotniczych ulokowano seryjng produkcje jednostki SO1.
Pézniej produkowano ja w  Wytworni Sprzetu
Komunikacyjnego WSK na Psim Polu pod
Wroctawiem, ktéra nie byla niczym innym, jak tylko
poniemieckim zakladem produkcji Junkerséw — tych
samolotéw, co to nurkujac, wyly syrenami i zrzucaly
bomby, kaleczac dzieci, kobiety, starcow i cala reszte.
Za wszystkie te krzywdy prawa autorskie do silnika
zostaly, delikatnie mowiac, bez sprzeciwu pogwalcone.
Tym bardziej ze w stosunku po pierwowzoru wykonano
tylko kilka zmian: w miejsce pradnicy Bosch 35/45W
zamontowano polski pradnico-iskrownik 17 W/6V, a
zamiast gaznika Bing wprowadzono Amal E68/16.
Poczatkowo silnik SO1 byl stabszy od pierwowzoru,
gléownie z powodéw konstrukeyjno-eksploatacyjnych.
Obnizono stopien sprezania do 6 — bo paliwa byly
istotnie stabe i tym samym spadla wartos¢ predkosci
obrotowej. Zatem polski silnik uzyskiwal niecate 4 KM



przy 4250 obr./min, podczas gdy nordycki protoplasta —
cate 5 KM przy 5000 obt./min. Uzyskalismy tylko 7,36
Nm maksymalnego momentu obrotowego przy 3000
obt./min. W takie silniki wyposazono jednak Sokoty
125, SHL. M04 1 MO0O5 oraz, od 1951 roku, pierwsze
egzemplarze WEFM MO06 125 — jednostki SO1 w tych
motorkach znakomicie si¢ sprawdzily. Cho¢ stabe, byly
proste, trwale i niewymagajace. Silnik ten wielokrotnie
potem modernizowano, poprawiajac jego osiagi i
zmieniajac rozne parametry konstrukcyjne.

Dla przykladu w 1956 roku zwigckszono stopien
sprezania do 0,5, co podnioslo predkosé obrotowa
silnika, a tym samym moc — do 4,5 KM przy obrotach
maksymalnych 4800 obr./min. Rok pézniej, wraz z
zastosowaniem nowego cylindra 1 glowicy o znacznie
powigkszonej powierzchni ozebrowania (silnik SO02) i
zwigkszeniu stopnia sprezania do 6,85, podniesiono
moc do 5,6 KM przy 4650 obt./min.

Natomiast w 1959 roku zmodernizowany silnik (S01-
Z) charakteryzowal si¢ juz stopniem sprezania 6,9 i1
moca ,az’ 62 KM przy 4850 obtr./min oraz
maksymalnym momentem obrotowym 9,8 Nm,
uzyskiwanym przy 3800 obr./min. Jednostka ta trafila
do debiutujacych na rynku motocykli WSK, znanych
potem szerzej jako Wiejski Sprzet Kaskaderski. Skrot
ten zreszta rozszyfrowano takze jako Wygoda-
Szybkos¢-Komfort, co bylo raczej chwytem nie
marketingowym, ale kabaretowym, bo wueski nie byly
ani wygodne, ani szybkie, ani tym bardziej komfortowe.



Ale byly — i to si¢ liczy, bo na bezrybiu i rak jest
podobno ryba. Co tam jednak wedkarstwo, kiedy rusza
takze sprzedaz skuteréw Osa. Do ich napedu
zastosowano silnik SO6A, niebedacy oczywiscie niczym
innym, jak modytfikacja motocyklowego S06 (SHL 150).
Silnik ten pojawil si¢ takze w WEFM MOGU, ale z jej

produkcji
1 zastanawiajacej postawy decydentow.

wycofano  si¢  wskutek  nieublaganej

Pomimo komuny tak mocnej, ze az czerwienialo w
oczach, nasz silniczek przez lata mial si¢ zupelnie
dobrze z dala od polityki. Kolejne modyfikacje polegaty
na dalszym zwigkszeniu stopnia sprezania — do 7,1.
Pojawil si¢ nastepny, nowszy silnik, oznaczony jako
S01-Z3, montowany do motocykli MO6B. Uzyskiwal on
juz niemal dwukrotnie wigksza moc niz podczas jego
polskiej premiery, mianowicie 7,3 KM przy 4600
obt./min, oraz maksymalny moment obrotowy 10 Nm
przy 3800 obt./min. Potem uzyskano t¢ samg moc (S-
01Z3A) przy 5300 obr./min wraz ze zwickszeniem
stopnia sprezania i zastosowaniem dluzszego krocca
ssacego gaznika. Zmiana ta poprawila takze stopien
napelniania i moment obrotowy, ktéry wzrést do 10,8
Nm przy 4600 obr./min.

W silniku SO01-Z3A Lux podniesiono jeszcze stopien
sprezania do warto$ci 7,8, ale spadla wartos¢ momentu
obrotowego — do tylko 9,8 Nm, za to przy 4200
obr./min, juz bez wzrostu mocy. Silniki te montowano
do motocykli MO6B3 1 jego pochodnych z tzw. serii
ptakow: Gila, Lelka, Baka. Wlasnie ta wersja starego



silnika dekawki w polskim wydaniu byla szczytowym
rozwini¢ciem, stosowanym do seryjnych, popularnych
motocykli.

Jednostki Delfin (np. WSK Sarenka) opracowane w
Zakladach Metalowych Nowej Debie w poczatku lat 60.
takze mialy pojemnos$¢ 123 cm?’, ale 7 KM mocy
uzyskiwaly przy 5000 obt./min i skrzynia biegéw miata
cztery, nie trzy, przelozenia. Oprocz tego wyposazono
go w zaplon bateryjny, a nie iskrownikowy.

Znane kaskaderom ze wsi jednostki o pojemnosci
125, opracowane przez inzyniera Wiestawa Wiatraka,
tzw. silniki Wiatr (typu W-1), montowano do tych
samych podwozi, co wczesniejsze pochodne SO01 (przez
pewien czas produkowano je rownolegle). Silnik ten
mial 124 cm?® pojemnosci i uzyskiwal 9 KM mocy przy
5800 obt./min. Stopieni spre¢zania wynosil 7.8, a
moment obrotowy 10,8 Nm az przy 5000 obt./min.
Jednostka, cho¢ z iskrownikiem, posiadala takze cztery
biegi.

Silniki ~ bedace  rozwinigciem  jednostek SO0,
stosowane w motocyklach SHL. M11 (§-306), uzyskiwaly
rowniez moc 9 KM, ale mialy pojemnos¢ 173 cm’.
Rozwijaly moc do 5000 obr./min, osiagajac
maksymalny moment obrotowy 13 NM przy 3500
obr./min. Stopief sprezania wyniost zaledwie 06,3, a
biegi byly trzy. Rozwinigcie tej konstrukeji, tj. jednostka
S37, zastosowana w prototypie WEFM M-16 Tarpan,

miata uzyskiwa¢ 12 KM 2z tej samej pojemnosci



skokowej przy podniesionych do 5500 obr./min. Biegi
byly cztery.

Skutery WEFM Osa napedzane byly przez skuterowe
wersje sinikéw, takze o pojemnosci 173 cm?®, z
dmuchawa promieniowa chlodzenia wymuszonego
silnika, ktoére z powodu takiego rozwiazania uzyskiwaly
nieco nizsza moc (strata ok. 0,5 KM), mniejsze obroty
(0 200 obt./min) i o 1 Nm mniejszy moment obrotowy
przy tym samym stopniu sprezania. Lub tez — jak w
przypadku silnika S33a — moc wynosita 10 KM przy
4900 obr./min.

By opisa¢ technologiczny plagiat w pelni, trzeba
wspomnie¢ o sportowych odmianach jednostek, co
czytelnika z pewnoscia zainteresuje, wielu bowiem
domorostych tuningowcow, kartingowcodw, zomowcodw
1 wueskowcoéw zastanawialo sig, ile z tego silnika da si¢
wyciggnac. Tyle ze te sportowe wersje w owych czasach
byly  zwyklymi  jednostkami —  jedynie  po
przeprowadzaniu polerowania kanaléw: dolotowego,
wylotowego 1 przelotowego, zwigkszeniu stopnia
sprezania przez staczanie glowicy oraz lepszym
zwymiarowaniu czg¢$ci.

Rajdowa SHL JR2 (1949 roku) miala silnik
wzmocniony do 55 KM przy 5500 obr./min,
a wyscigowa — do 7,2 KM przy 6200 obr./min. Z kolei
WEFM 06 S§-55, WEFM M-056 C-56, COD-125
i prototypowa WEFM Special Sport réwniez napedzane
byly specjalnie przygotowanymi wersjami silnika
przystosowanymi ~ do  podniesionych  osiagach.



Wiadomo, ze w unikalnym motocyklu Moto-Rak
osiagnigto nawet 12,4 KM przy 6800 obr./min.

A co Dbylo potem? Przez kolejne lata
obserwowaliSmy powolna, ale systematyczng agoni¢
polskiego motocykla i naszej jednostki. Przestarzaly
konstrukeyjnie silnik nie mogt juz podobno sprostac
wymaganiom badann homologacyjnych, tym bardziej ze
dalsze prace rozwojowe zostaly wstrzymane. W 1984
roku zdecydowano o przerwaniu produkcji, cho¢ z
tasmy w Swidniku w polowie nastepnego roku zjechal
dwumilionowy motocykl marki WSK — wéwczas, 31
pazdziernika,  zakonczono  produkcje  ostatniego
polskiego motocykla.

Wielki pechowiec

Motocykl-legenda: Junak. Jedyny czterosuwowy,
cigzki motocykl w historii powojennej polskiej
motoryzacji. Motocykl, ktérego gang silnika wprowadza
w drzenie serca kazdego, kto kocha jednoslady. Gang
silnika, ktory przywodzi na mys$l amerykanskie
dwukolowe legendy szos. Jedyny czterosuw w erze
wszechobecnych za zelazna kurtyna, pyrkoczacych
niebieskim dymem dwusuwéw. Monopol na czterosuwy
nalezal wtedy do Wujka Iwana. Junak — niezwykly,
pickny, klasyczny 1dostojny. Dlaczego ten naprawde
wyjatkowy motocykl zniknal 2z polskich drég po
zaledwie siedmiu latach produkcji?



Kraj nasz, pickny, acz czesto egzotycznie dziwny, ma
bogaty dorobek motoryzacyjny. Polska przez wiele lat
byla europejskgq potega motoryzacyjna i wie to kazdy,
prawdopodobnie nawet nasz czcigodny prezydent. Ale
nie kazdy wie, a wspomniany jegomosc¢ juz na pewno, ze
juz przed wojng produkowalismy ponad 20 modeli
jednosladow. Po wojnie w zniszczonym kraju dotkliwie
brakowalo niezawodnego $rodka transportu. Nastala
zatem era motocykli. Pojawily si¢ liczne jednoslady,
m.in.: SHL (M04, M05, M06, M11, M17), w licznych
odmianach WFM (MO06, M50, M52) 1 WSK M06 (Kos,
Gil, Dudek, Lelek, Kobuz, Perkoz), Baron 125, Rys,
Zak, Komar, Ogar i wiele innych. Wspdlna cecha
wszystkich tych maszyn byla prostota konstrukeji w
zwigzku z zastosowaniem opisanego w innym rozdziale
niezniszczalnego silnika  dwusuwowego — zwykle
wspominanej klasy 125.

Nie wymagano wtedy duzej mocy czy przyspieszen
odrzutowych samolotéw mysliwskich. Jednoslady miaty
zapewnia¢ tani 1 efektywny $rodek transportu.
Prawdziwa warto§¢ motoru stanowila jego funkcja
komunikacyjno-transportowa, ktéra zapewnila mu
niezwykla popularnosé, szczegélnie wsréd mieszkancow
wsl 1 miasteczek. Byly to czasy inne niz obecnie 1 inny
byl punkt widzenia. Ale istnialo takze grono amatoréw
wigkszych motocykli, ktérzy nie zapomnieli o polskich
tradycjach w budowie cigzkich czterosuwéw. Niektorzy
z nich pragneli powtoérzy¢ sukces CWS M-311. To dla

nich wlasnie powstal Junak.



Literatura podaje, ze silnik Junaka poczatkowo mial
mie¢ pojemnos¢ 500 cm?, cho¢ co do prawdziwosci tej
informacji istnieje wiele watpliwosci. Pewne jest, ze
budowano go 7 lat, a pierwsze przymiarki zaczely sig juz
jesienia 1951 roku. Konstrukcja nie byla kopia ktorejs
z 6wczesnych  angielskich ~ maszyn  (szczegdlnie
Triumpha), jak wielu z dzisiejszych madrali przypuszcza,
ale byla wytworem czysto polskiej, niczym wodka, mysli
inzynieryjnej. Zesp6l konstrukeyjny (m.in. inzynierowie
Ignatowicz, Wojcicki, Porazinski) stanowili wybitni
specjalisci, z doswiadczeniem w budowie
przedwojennych konstrukcji (np. Sokotla), a Junak byl
naturalng  kontynuacja  rozwigzan  zespolu T.
Rudawskiego (w M-211 1 M-311). Efektem byl na
wskro§ nowoczesny motocykl, ktory tylko sylwetka
nawigzywal do maszyn z wysp brytyjskich, éwczesnie
uwazanych za najlepsze. W istocie byl od nich w wielu
przypadkach duzo lepszy. Dla przykladu zintegrowany
zespol napedowy Triumpha czy BSA pojawil sie
dopiero pod koniec lat 50., a do tego czasu typowe bylo
rozdzielenie go na trzy oddzielne elementy: silnik,
sprzegto 1 skrzyni¢ biegdw. Silnik Junaka byt
zaprojektowany od poczatku jako jedna catosc.

Junak mial stuzy¢ do wszelkiego rodzaju lacznosci,
pracy w milicji, komunikacji 1 oczywiscie turystyki.
Wszystkie gléwne parametry, jak moc, konstrukcja
silnika, ilo§¢ biegéw, nawet sposob przeniesienia mocy z
silnika na sprzeglo, zostaly okreslone juz w pierwszej
tazie projektu isklaniaja do  przemyslen, ze



przewidywano zastosowanie silnika mocniejszego 1
wickszego niz 350 cm?®. Konstrukcja Junaka zgodnie z
zalozeniami umozliwiala latwe wprowadzanie zmian
rozwojowych, zapewniala wszechstronnos¢
zastosowania motoru. Mozna go bylo przystosowa¢ do
celow sportowych, a takze do cigzkich warunkach
terenowych, tj. zastosowa¢ w wojsku. Realizowano
zalozenia konstrukcji przyjete na samym poczatku prac.

Niestety od poczatku Junaka przesladowal pech.
Najpierw — mimo ze zapadla decyzja o jego produkcji —
nie wiedziano, gdzie go produkowaé. Kiedy wybrano juz
na to miejsce Wytwornie Wyrobéw Metalowych w
Szczecinie, okazalo si¢, ze to nie najlepszy pomyst.
Wytwoérnia, nieprzygotowana technologicznie do
produkcji motoryzacyjnej, produkowala wigc tylko ramy
oraz montowala motocykle, natomiast cala zasadnicza
reszta motocykla powstawala w réznych zakladach,
rozrzuconych niemal po calym naszym dzikim kraju. Na
przyklad silniki powstawaly w f.odzi — przy czym sam
blok odlewatl Ursus — tloki oraz glowice produkowala
FSO, a kola pochodzily z Bydgoszczy. Takie
rozdrobnienie produkcji odbito si¢ przede wszystkim na
jakosci koncowego wyrobu 1 jak tatwo jest si¢ domyslec,
kofcowy efekt nie byl korzystny.

Mimo to w sobote 5 grudnia 1959 wyprodukowano
dziesigciotysiecznego Junaka. Motocykl sprzedawal si¢
jak $wieze buleczki. Poczatkowo (lata 1956-1959)
sprzedawano model M 07, z nieco slabszym silnikiem,
szybko jednak okazalo sig, ze produkt trzeba poprawiac.



Poprawiano wigc i rozwijano maszyng. Powstal model
M 10, tzw. przejsciowka (1960-1961), posiadajacy cechy
poprzedniego, az wreszcie czysty model M 10 (1962-
1965). Powstala wersja trzykolowa (B 20), wersja
sportowa (ang. Scrambler), crossowa typu M 07-C,
rajdowa — M 07-ROKU Wyprodukowano tez woézki
boczne: WB1 i WB3. Stosowano takze importowane
wozki wegierskie Oceania 1 wielu innych firm, np. Sum.
Gondola wézkéw WB1 byla resorowana na pasach
gumowych, a kolo kosza — na dlugim jednostronnym
wahaczu z amortyzatorem. Rama posiadala stopien
ulatwiajacy wchodzenie do kosza. Ten, kto prowadzil
motocykl z woézkiem bocznym, wie, ze takiej jazdy nie
mozna porowna¢ z prowadzeniem jakiegokolwiek
innego pojazdu. Dzigki zastosowaniu wozka Junak
stawal si¢ bardziej komfortowy, a jego zdolnosci
przewozowe o wiele wigksze.

Powstaly tez specjalne, krotkie serie eksportowe.
Wyprodukowano tez unikatowe egzemplarze na rynki
dewizowe. Motocykl eksportowano na Kube, do
Wegier, Mongolii, Turcji, Egiptu, Holandii 1 USA, cho¢
lacznie bylo to niewiele ponad 3000 sztuk. Silnik Junaka
wykorzystano tez w prototypowym mikrosamochodzie
Smyk, a tloki i cylindry pochodzace z jednostki Junaka
uzyto do budowy silnika napedzajacego FSO Syreng
Sport. Opracowano wersje rozwojowe M13 1 M14 Iskra,
ktére mialy wejs¢ do produkeji w drugiej potowie lat 60.

Junak startowal na trasach Rajdu Tatrzanskiego,
szesciodniéwcee FIM, w Garmisch-Partenkirchen (gdzie



W. Pluzanski zdobyl zloto). Ustanowiono rekordy
szybko$ci: maksymalnej — 149,3 km/h, i czasu na
kilometr ze startu stojacego — 35,15 sek. Maszyny
uzywala milicja — jako motocykla poscigowego.

Mimo ciaglego rozwijania konstrukcji i poprawy
jakosci nadal awarie 1 niedomagania trapily Junaka. W
koficu — co bylo nieuniknione na takim tle — wystapily
problemy ze sprzedaza. Aby Junaka ratowac,
zmniejszono produkeje i obnizono cen¢ motocykla z
24 000 do 20 000 zI. Zabiegi te nie przyniosly jednak
spodziewanego efektu i w 1965 roku zakonczono
produkcje, nie wprowadziwszy juz nawet rozwojowych
wersji M 13 1 M 14. Wyprodukowano lacznie 91 400
sztuk.

Wokot tej decyzji narosto wiele plotek. Méwi sig, ze
decyzja o zakofczeniu produkeji pochodzila zza
wschodniej granicy, jednak jest to raczej jeden z
kolejnych mitéw, w ktore Junak obrost niczym mchem
cigzki glaz, szczegdlnie w Swietle wyzej wymienionych
taktéw. Problemy z jakoscig byly wynikiem blednie
zaplanowanej produkgji 1 kalkulacji kosztow.

Pomimo swoich niektérych wad Junak byt
motocyklem lubianym. Juz kilka lat po zaprzestaniu
produkgcji
dopieszczali, upigkszali. Wychwalali jego zalety,

Junaka  wladciciele  restaurowali e,

a zapominajac o wadach, stworzyli okreslenie ,,polski
Harley”. Pasjonaci, zapalency, hobbysci, ktérzy w swoje
maszyny wkladaja tysiace godzin cigzkiej pracy, za co im
chwala, stworzyli legende polskiego Harleya-Davidsona.



Cho¢ polskim Harleyem moglby by¢ nazwany raczej
CWS M-55 albo CWS M-111 ze wzgledu na widlasty
silnik, to jednak zostal nim Junak.

Istnieja takie motocykle, ktére po prostu nie maja
szcze$cia. Junak jest wlasnie jednym z nich. Junak jest
przede wszystkim pechowcem. Harley bowiem — cho¢
nie bez wad, tak samo jak Junak — do dzi§ jest
produkowany. Junak nie, cho¢ obiecywal tak wiele.
Tylko lezka si¢ w oku kreci na sama mysl, ze dzi$ juz nie
ma zadnego prawdziwego polskiego motocykla.

I na koniec chcialbym daé¢ upust swojej wrogosci
wobec bezboznych bluzniercéw. O nie, tym razem nie
chodzi o zakutych w stalowe helmy Niemcéw, ale o
Koreanczykéw z Dalekiego Wschodu. Otéz zamiast
brodzi¢ po kolana w ryzu, Koreafczycy po 35 latach
zdobyli nazwe Junak i jako spotka Junak Motor w 2001
roku — na szczescie w ograniczonej liczbie egzemplarzy
— wypuscila na rynek reaktywowanego Junaka w wersji
Millenium, o ktérym jeszcze na koncu ksigzki wspomne.
Wszystko  wtedy  bylo ,Millenium™  Windows
Millenium, Junak Millenium, Bank Millennium, stringi
Millenium... Dobrze, ze ten durny szal juz si¢ skonczyt.
Nowy Junak Millenium z poprzednim Junakiem
wspolne mial tylko nazwe i kréj jej malowania. Ten
motocykl — a byl to po prostu Hyosung Aquila GV250
— mial dwucylindrowy silnik widlasty, na szczescie
czterosuwowy, o mocy 26 KM. Cho¢ przypominal
typowego amerykanskiego choppera — mial aluminiowe
obrecze kol, elektryczny rozrusznik, gleboko tltoczone



btotniki 1 wygodne siodetko kanapowe — tworcy owego
dziwadla nie zaskoczyli, ze przeciez nasz prawdziwy
Junak nigdy chopperem nie byl. Tym bardziej ze

sko$nymi oczami.
Koniec Syreniego $piewu

Kiedy umart Jézef Stalin, w Polsce Ludowej tchnelo
odwilza. Okazalo sig, ,,ze nalezy zbudowac popularny
samochdd jako $rodek transportu oszczedzajacy czas
przy  wykonywaniu  czynnosci  stuzbowych 1
wypoczynku,  przeznaczony dla  racjonalizatoréw,
przodownikéw  pracy, aktywistéw, naukowcoHw i
przodujacych przedstawicieli inteligencji”— 1 tak, od
stéw uchwaly KC PZPR w 1953 roku, zaczal si¢ w PRL
Syreni $piew.

Pierwsza Syrena zaspiewala oficjalnie prawie dwa lata
pOzniej. W znacznej czescl drewniana,
z dermatoidowym dachem, wyposazona w silnik od
strazackiej motopompy ze skrzynia biegéw od NRD-
owskiego samochodu IFA — pojawila si¢ dlugo
oczekiwana Syrena 100. Seryjng produkcje rozpoczeto w
duecie z Janem Kiepura, ktéry — jak wspominal —
styszac od taksowkarza, ze ma si¢ odby¢ inauguracja
nowego polskiego samochodu, postanowil na te okazje
zaspiewa¢ m.in. hit Brunetki, blondynki. Po wszystkim
powiedzial, ze S$piewajac w hali montazowej na
platformie transportowej, czul si¢ ,jak sputnik w
przestworzach”.



Syrena $piewala jednak dalej, przy odgornie
zakladanym maksymalnym wykorzystaniu elementow
produkowanej wczesniej Warszawy. W 1960 roku, wraz
z 15-calowymi obreczami koél, zmodernizowanym
zawieszeniem, nowym mechanizmem zmiany biegéw,
pompa  paliwa, nowym gaznikiem 1 innymi
modyfikacjami, pojawila si¢ nowoczesniejsza Syrena
101. Juz rok pdzniej, po kolejnych modyfikacjach, ktore
obejmowaly m.in. dodanie progu pod drzwiami,
likwidacje wneki kota zapasowego (co o ok. 30%
powickszylo pojemnos$¢ bagaznika), zamontowanie
foteli zamiast kanapy, przeniesienie dzwigni hamulca
postojowego z podlogi pod tablice rozdzielcza i
wprowadzenie rozruchu z kluczyka — $wiatto dzienne
ujrzala  Syrena  102.  Kolejne  udoskonalenia
zaowocowaly wersjami oznaczonymi 103 oraz 104. W
103 pojawil si¢ ulepszony silnik typu S-150, a w 104
calkiem nowy S-31. Od 1972 roku produkowano juz
Syreny 105 1 105 Lux.

Pojawily si¢ wersje specjalne, przeznaczone gtéwnie
dla kolchoznikéw: Syrena R-20 i Syrena Bosto (104 1
105). Wersje oznaczone litera S, nazywane popularnie
,,volksdeutschami”, wyposazono w silniki z Wartburga
1000. Litera F sugerowala z kolei, ze wykorzystano
podzespoly od licencyjnych Fiatow.

W ciagu pierwszych 15 lat produkcji Syren
wprowadzono okoto 2300 zmian konstrukcyjnych, co
daje ok. 150 modyfikacji rocznie. Najwazniejsza z nich
bylo zastapienie silnika S-15 caltkowicie nowym,



trzycylindrowym silnikiem S-31, o pojemnosci 842 cm? 1
mocy 40 KM osiaganej przy 4200 obr./min, konstrukeji
inz. Fryderyka Bluemke.

Jednostka S-31 pojawila sie po raz pierwszy w
Syrenie 104. W poréwnaniu ze starszymi jednostkami
wyrézniala sie elastyczniejsza charakterystyka, lepszym
wywazeniem, dobra dynamika 1 fatwiejszym wkrecaniem
si¢ na obroty przy umiarkowanym zapotrzebowaniu na
paliwo, oczywiscie jak na lata 60. Zastosowanie pompy
cyrkulacyjnej w  ukladzie chlodzenia (najpierw
montowanej na watku pradnicy, pdzniej na walku
wentylatora) pozwolilo zmniejszy¢ objetos¢ ukladu
chlodzenia mimo przyrostu mocy az o ponad 40%.
Silnik sprawdzil si¢ doskonale — uruchamiany bez
klopotéw nawet w czasie bardzo ostrych zim szybko si¢
nagrzewal, co notabene bylo przyczyna wysokiego
zuzycia paliwa, jesli eksploatowano auto na krétkich
odcinkach. Jednostka ta byla szczytowym osiggni¢ciem
biura konstrukcyjnego 1 samego konstruktora. Bluemke
zginal bowiem w nocy 19 grudnia 1962 roku wraz z
pozostalymi czltonkami swojego biura konstrukcyjnego
w czasie powrotu z delegacji zagranicznej, podczas
tragicznego  ladowania w  trudnych  warunkach
atmosferycznych samolotu PLL LOT Vickers Viscount
804 w WarszawiePo $mierci F. Bluemkego projekt
dokonczyl mgr inz. Jerzy Stawik.

W toku prac nad nowymi modelami powstalo wiele
prototypow, ktore nie weszly do seryjnej produkeji:
sportowa Syrena Sport o niezwykle pigknej linii



dwumiejscowego nadwozia coupé, kombi, 7-osobowy
mikrobus, Mul dla rolnictwa (czyli Syrena R20 Mul),
Syrena 104LE z epoksydowym nadwoziem oraz ten,
ktéremu przyjrzymy si¢ blizej, czyli Syrena 110.

Pomimo, ze Syrena na poczatku lat 60. miala si¢
jeszcze zupelnie dobrze, starzala si¢ i zdawano sobie
sprawe z jej licznych wad. Nigdy nie byla do konca
sprawna i do kofica zepsuta.

Dlatego tez juz w 1961 roku Biuro Konstrukcyjne
Przemyslu Motoryzacyjnego rozpoczelo intensywne
prace nad nowym samochodem malolitrazowym pod
kierunkiem inzyniera Hdwarda Lotha. Opracowano
cztery przedprototypy oznaczone odpowiednio: Alfa,
Beta, Gamma 1 Delta o bardzo nowoczesnych
parametrach konstrukcyjnych. Zbudowano pierwszy,
drugi i ostatni, a do badan skierowano tylko Bete i
Delte. Alfa byla czterodrzwiowa 1 przy budowie
wzorowano si¢  na Renault Dauphine. Silnik
umieszczono wzdluznie nad tylng osia. Drugi prototyp
— Beta — byt trzydniowym hatchbackiem. Zakladano
wyposazenie go w 43-konny silnik S702. Ostatni — Delta
— podobny do Bety, cho¢ nieco wigkszy, mial byc
napedzany widlastym  silnikiem S704. Na atrapie
chlodnicy prototypu umieszczono nic nieoznaczajacy
napis TUC, aby jezdzacy samochéd mial jaka$ marke.
Gamma nie powstala nigdy.

W 1964 roku istniejace trzy przedprototypy
przekazano do FSO, ktéra miala podja¢ decyzje
dotyczaca wyboru nastepcy syreny 105. Tak si¢ jednak



nie stalo, a praca nad ,,greckimi” samochodami byla
ostatnim calo$ciowym dzialaniem konstrukcyjnym
BKPMot. Roéwnolegle bowiem do prac BKPMot
téwniez w FSO na Zeraniu przygotowywano
najnowoczesniejsza z Syren. Oba biura w tym samym
roku polaczyly swoje sily 1 wykorzystujac wczesniejsze
doswiadczenia, postawily sobie ambitne zadanie:
zbudowanie nowej Syreny. Inzynier Jerzy Roman mial
zaja si¢ podwoziem, a inzynier Andrzej Zgliczynski —
nadwoziem. Samochéd docelowo mial by¢ napedzany
silnikiem czterosuwowym z rodziny S700, a tymczasowe
zastosowanie silnika  S-31  mialo pozwoli¢ na
rozpedzenie prototypu do 125 km/h i przyspieszenie w
15 s do 80 km/h. Auto miato wazy¢ nie wigcej niz 720
kg 1 zuzywa¢ okolo 8 I benzyny na 100 km, przy tym
miesci¢ 4 osoby 1 zabiera¢ 50 kg tadunku.

Wkrétce grupa konstrukcyjna pod kierunkiem
inzyniera Romana Skwarka przedstawila 14 prototypoéw
Syreny 110. Nowy samochdéd wyrdzniato  kilka
nowatorskich rozwiazan. Samochod mial samonosnie
trzydrzwiowe nadwozie typu hatchback (spadek po
Becie i Delcie). Bardzo lekkie nadwozie bylo dzielone —
w czeSci przedniej skladalo si¢ ze szczatkowej ramy
ostoniegtej blotnikiem, pokrywyg silnika, atrapa chtodnicy
oraz pasem przednim i bylo latwe do odlaczenia od
reszty nadwozia. Takie rozwiazanie moglo umozliwic
szybkie naprawy i pozwalalo réwniez na montaz
czterosuwowego silnika, ktéry docelowo mial napedzac
wersje seryjne. Autorem tej koncepcji byl Edward Loth.



Silnikami zajmowala si¢ juz wczedniej grupa tego
inzyniera. Opracowane czterosuwowe, czterocylindrowe
silniki mialy pojemno$¢ 977 cm?® i osiagaly moce od 40
do 60 KM. Z zamierzonych jednak czterech silnikéw
skonstruowano, wykonano i przebadano jedynie dwa:
S701 oraz S702. Pierwszy przystosowany byl do
zamontowania w samochodzie Alfa i umieszczony w
tylnej cz¢sci mial napedzac réwniez tylne kota. S702 byl
umieszczony za przednia osig 1 za posrednictwem walu
napedzal w zalozeniu takze kola tylne. Pozostale 2
silniki, tj. S703 oraz S704, nie wyszly poza studium
projektu i nigdy ich nie wykonano.

Wobec braku silnikéw docelowych do prototypow
wykorzystano dostepng jednostke napedowa S-31.
Wprowadzono w nim wiele zmian 1 dostosowano do
nowej konstrukcji: inaczej usytuowano pradnice, pompe
wodng, zastosowano cztery pierScienie na cylinder,
wentylator, wprowadzono termostat woskowy, nowy
filtr powietrza oraz zmiany w calym ukladzie
wylotowym. Nieznacznie zmodyfikowano réwniez
sprzeglo 1 skrzyni¢ biegéw z modelu 104, a ponadto
mechanizm wolnego kola 1 przekladni¢ glowna.
Najwigksze zmiany Syreny 110 w stosunku do Syreny
104 dotyczyly zawieszenia. Zastosowano resorowanie
na czterech sprezynach spiralnych na osi przedniej i
tylnej, wspolpracujace z ukladem dwuwahaczowym
oraz stabilizatorem z przodu 1 pojedynczymi wahaczami
wleczonymi z tylu. Kola przednie wyposazono w
tarczowe hamulce.



Nadwozia nowych samochodéw charakteryzowaly
si¢ niezwykle oryginalna, nowoczesng linia, ktéra mogla
sic podobac i ktéra wybiegala w przysztos¢ o kilka lat
przed sylwetki samochodéw produkowanych éwcezesnie
na $wiecie. Kombilimuzyny pojawily si¢ znacznie
pozniej. W kazdym razie nie przypominaly one
owczesnej Syreny.

Calo$¢  konstrukcji nadwozia byla dokladnie
przeliczona  wytrzymalosciowo — przez — wybitnego
specjaliste z Politechniki Warszawskiej — prof. droku
Zbigniewa Brzozke. Pozwolilo to na maksymalne
wykorzystanie materialu i tym samym na uzyskanie
lekkiego, wytrzymatego nadwozia. Proby drogowe i
stanowiskowe potwierdzaly prawidlowos¢
przeprowadzonych obliczen. Samochéd wyposazony w
dopracowane zawieszenie dobrze si¢ prowadzil. Do
mankamentéw nowego auta zaliczano przesuwane
boczne szyby, spartanska deske rozdzielcza, diugi
drazek skrzyni biegéw, a takze stosunkowo malg ilo$¢
miejsca nad glowa czy plytki bagaznik o niskiej
krawedzi zaladunku. Trzeba jednak pamigtaé, ze na owe
czasy samochod ten byl i1 tak niezwykle nowoczesna
konstrukcja. Polski produkt moégt zdoby¢ uznanie na
calym $wiecie i stanowi¢ idealny produkt eksportowy.
Uwaza sig, ze Syrena 110 miala szanse¢ siggnac po laury
w konkursie na europejski samochod roku.

Seryjna produkcja miata ruszy¢ w 1968 roku, wciaz
jednak nie bylo decyzji o jej wielkosci. Rozwazano
warianty: 50 000 sztuk w Woarszawskich Zakladach



Naprawy Samochodéw tuz obok FSO lub 20 000 sztuk
w hali montazowej starej Syreny. Calo§¢ nakladéw na
uruchomienie produkciji wyliczono na ¢wier¢ miliarda
owczesnych zlotych. Do uruchomienia produkeciji jednak
nie doszlo, gdyz podpisano juz kontrakt z Fiatem na
montaz Fiatow 125p. Mozliwe, ze byl to jeden
z najwigkszych bledéw decyzyjnych naszego przemystu
motoryzacyjnego. Syrena 110 w koncu lat 60. byla
samochodem nowoczeéniejszym od Fiata 125, a
ponadto catkowicie polskim, do ktérego konstrukeji
wykorzystano niemal cate doswiadczenie zdobyte przy
budowie rodzimych konstrukcji samochodowych.

Wigc dlaczego do tego doszlo? Przyczyna byla
prosta: decydenci KC mieli zaprzatnigte glowy
wprowadzaniem produkcji licencyjnej Polskiego Fiata
125p, uznawszy, ze uruchomienie produkeiji Syreny 110
jest zbyt drogie. Inna teoria — mniej prawdopodobna,
cho¢ powtarzana przy kazdym udanym, acz
niewdrozonym rodzimym projekcie — glosi, ze decyzje
taka wymusili przyjaciele z ZSRR, ktorym nie w smak
byly udane konstrukcje polskich inzynieréw, cho¢ —
podobnie jak w przypadku Junaka — to bardzo malo
prawdopodobne. Tak czy inaczej Syrena 110 nie trafia
w swoj czas. Cho¢ mogla $piewaé przepicknie, rzadzacy
nie chcieli jej stuchad, tak jak i zreszta proletariatu.

Ostatnim akordem Syreniego $piewu byl prototyp
zbudowany przez konstruktora prowadzacego inz.

Stanistawa Y.ukaszewicza, a oznaczony jako FSO-Syrena
Hatchback (lub cyfra 607), z 1971 roku. Bylo to



nadwozie seryjnej Syreny 104 ze zmieniong tylna
czgscia, umozliwiajacq montaz trzecich drzwi. Byl to
projekt stylistyczny Zbigniewa Wattsona 1 Zygmunta
Grochowskiego. Zwigkszono rozstaw osi do 2500 mm
w stosunku do rozstawu z produkowanej Syreny 104.
Tylna 0§ zawieszono na wzdluznych resorach
piorowych z Fiata 125p. W nadwoziu drzwi boczne
umocowano na stupkach przednich, a trzecie drzwi na
wzmocnionej krawedzi dachu. Powigkszono boczne
powierzchnie przeszklone. Przetloczenia nadwozia
mialy wizualnie taczy¢ stary Syreni przéd i nowoczesny
tyl. Trzeba przyznaé, ze oba ksztalty nie bardzo
wspolgraly ze sobg 1 wygladato to troche jak kamizelka
na wieprzku. Ponadto podjecie produkeji wiazalo si¢ z
wykonaniem zbyt wielu nowych tlocznikéw, co uznano
za zbyt kosztowne 1 projekt porzucono na rzecz
nowszej Syreny 1051 105 Lux.

Aby zwolni¢ miejsce dla rosnacej produkcji Fiata, w
rok poézniej przeniesiono montaz Syren do FSM w
Bielsku-Biatej. Do 1983 roku powstawaly tam jeszcze
ostatnie Syreny 105. Nowe Fiaty powoli jednak
przesunely niemodna juz Syrene do samochodowe;
trzeciej ligi 1 odtad jej $piew stawal si¢ coraz cichszy i
cichszy... az calkowicie zamilkl. Czy kto$ dzisiaj go
jeszcze pamieta? Chyba tylko strazacy.

Podobno tabedzie picknie $piewaja zaraz przed
swoja §miercia. Stad wzielo si¢ okreslenie tabedzi $piew.
Nasza Syrena, tak samo jak one, przed swoim konicem



picknie za$piewala. A zatem Syreni $piew byt tabedzim
$piewem. Szkoda.

Motoryzacyjna Targowica

Kiedy Wielki Brat wepchnal nam silag swojego
kocmotucha za zong, tj. Pobiede, w nowej skorze,
nakazujac tym samym zerwanie umowy licencyjnej z
Fiatem, wyjscia nie bylo. Trzeba bylo ja produkowac
jako Warszawe. 1 koniec. Nieistotne, ze konstrukcja ta
juz wtedy charakteryzowala si¢ prehistorycznymi
rozwigzaniami  technicznymi, ktére nie  bylyby
nowoczesne nawet w arce Noego, gdyby tylko zechcial
je Noe zastosowac. Czy tego chcieliSmy, czy nie, wyboru
nie bylo, jednak w dwadziescia lat pézniej okazalo sig,
ze znow nie ma wyboru. Czy byla to motoryzacyjna
Targowica?

Produkowali§my juz kilka lat Warszawe i
niespodziewanie w 1956 roku zablysla iskierka nadziei
na VIII Plenum KC PZPR, kiedy towarzysz Wladystaw
Gomulka, zatwardzialy wroég prywatnej wlasnosci
samochodowej w  PRL, stwierdzit w  swym
przeméwieniu — budzac wszystkich ze snu — zZe
konieczne jest zaprzestanie produkcji przestarzatego i
paliwozernego zeranskiego samochodu. Rozblysto
swiatetko w  tunelu. Warszawe zacz¢to powoli
unowoczesnia¢, a na horyzoncie pojawil si¢ nowy,
popularny samochdd: Syrena. Co$ jednak si¢ ruszylo,
bulgotalo w partyjnym betonie, a na ulicach z wolna



robito si¢ tloczniej. Co tam jednak unowocze$niona
Warszawa czy zupelnie polska Syrena, kiedy ich
produkcja  przypominala rozpalanie ognia przez
cztowieka jaskiniowego! Wystarczy wytknaé¢ cynowanie
nieréwnosct nadwozia przynajmniej kilkoma
kilogramami specjalnego stopu cynowo-olowianego na
kazdy samochod czy odpady produkcyjne wazace mniej
wiccej tyle, co wyprodukowany woz. Jak glosi wies¢
gminna, dobry mechanik, rozlozywszy i zlozywszy
z powrotem trzy Syrenki, mial wystarczajaco wiele
cz¢dci  na  czwarty  egzemplarz.  Takie  bylo
marnotrawstwo materialul Nie wspominam juz o
poréwnywaniu osiagéow czy jakosci wykonania do
innych samochodéw na $wiecie. Byly to przeciez
powojenne poczatki 1 wszystko szlo jak po grudzie.
Inzynierowie wobec probleméw zabrali  si¢  do
wytezonej pracy i wkrotce Swiatlo dzienne ujrzaly
Syrena 110 1 Warszawa 210, ktére tchnely nieco nadziei
W nasze szanse zaistnienia na europejskich 1 §wiatowych
rynkach. Tyle ze bylo juz za pdzno.

Nie bylo rézowo — przede wszystkim z powodu
technologii wykonania, ktéra byla u nas niezwykle
prymitywna, pracochlonna i materialochtonna, a w
efekcie malo oplacalna, produkt koncowy okazywal si¢
za§ mierny i przy tym drogi. U nas moze mial jakies
szanse, bo wigckszego wyboru nam nie dano, ale
prowadzilo to do $lepego zautka. Swiat byt juz o wiele
lat przed nami. Wkrétce zrozumiano, ze potrzebujemy
nowej technologii, maszyn, zielonego Swiatla dla biur



konstrukcyjnych 1 nowego samochodu. Oczywiscie,
mozna by si¢ dzi§ spieraé, czy nie daliby$my rady bez
pomocy z zewnatrz, tzw. wlasnymi sitami, dokonac
radykalnej modernizacji  linii  produkcyjnej, ale
najprawdopodobniej niestety nie. Pomoc z zewnatrz
miala oprécz swoich wad, przede wszystkim liczne
zalety, jak chocby to, zZe wybierajac licencjodawce,
uzyskiwaliSmy od razu i bez wysitku miedzynarodows
sie¢ sprzedazy, a tym samym twarda walute, drugi
obszar platniczy i magiczne stowo, ktore kusilo niczym
magnes: produkcija na eksport. Ta opcja przewazyla. Nie
wiem, czy slusznie.

Naturalnie kierunek, z ktérego pomoc powinna
nadej$¢, nakreslaly jasno i wyraznie dyrektywy wladz
partyjnych — powinien to by¢ obdz panstw
socjalistycznych, a najlepiej Kraj Rad. Obdz ten
podzielono wedlug zadan: Bulgaria — papryka, Wegry —
wino, Niemcy — samochody, Czechostowacja —
motocykle itd. Nam przypadla rola marginalna w
przemysle motoryzacyjnym. Oczywiscie upraszczam, ale
chodzi mniej wigcej o to, ze nie bylo to nam w smak —
szczegblnie za$ Jozefowi Cyrankiewiczowi, Edwardowi
Gierkowi czy Tadeuszowi Wrzaszczykowi. Tymczasem,
niczym Slepej kurze ziarnko, trafita si¢ niepowtarzalna
okazja. Bo nieoczekiwanie pomyst zakupu licencji
z innego zrodla spodobal si¢ na Kremlu, kiedy to
premier ZSRR Aleksiej Kosygin doprowadzil do
powstania nowego kombinatu samochodowego nad
Wolga ze wspoélpracy z TFiatem. Udalo si¢ tez w



Jugostawii (Zastava), wigc skoro mozna bylo u nich, u
nas takze!

Wybrano Fiata, bo po pierwsze wspotpracowalismy
juz przed wojna, a i po wojnie tez zaczynalismy. Wiec
sprawa byla raczej przesadzona. Otrzymalismy
dokumentacj¢ techniczna 1 konstrukeyjna, projekty, 90
patentow na urzadzenia, gotowe mechanizmy, zespoly 1
czgsci potrzebne do wytwarzania nowego samochodu.
Ponadto Wtosi zgodzili si¢ na eksport i uzycie nazwy
,,Polski Fiat”. Zdecydowano si¢ na produkcje¢ nieco juz
podstarzatego, ale udanego 1300/1500 z nadwoziem
nowoczesnego 125. Tak powstal Polski Fiat 125p o
sprawdzonej mechanice, z nowoczesnym nadwoziem.
Byla to pierwsza calodciowa licencja zachodnia dla
polskiej fabryki motoryzacyjne;.

Pojawienie si¢ Polskiego Fiata 125p przyplacila
zyciem Syrena 110, prawdopodobnie tez 1 FSO-
Warszawa 210, ale tak naprawde nie bylo chyba wtedy
wyboru. Chyba.

Wkrétce potem, kiedy nastala era Duzego Fiata w
poczatku lat 70., pojawil si¢ Maly Fiat. Idea produkcii
malego, taniego samochodu nareszcie miala si¢
zmaterializowa¢ w  PRL. Propozycje wspolpracy
wysunely Volkswagen, Ford, Fiat, Renault i Citréen.
Oferta amerykanska znacznie réznila si¢ od polskiej
koncepcji. Niemcom chyba nikt nigdy nie ufal za
bardzo, nic zreszta dziwnego. Rozmowy skierowano do
Renault i Citréena. Renault w zamian za oferte
produkcji u nas swojego R5 Zadal produkcji drugiego



modelu (w wersji coupé), ktéry u nas nie mial szans na
masowa sprzedaz, wiec propozycje odrzucono. Citréen
tez nie przedstawil korzystnych warunkéw. Tak pojawil
sic Polski Fiat 126p. Kiedy w Warszawie budowano
Duzego Fiata, a w kilkudziesieciu innych fabrykach w
calej Polsce produkowano czeéci do niego, na drugim
krancu PRL, w Bielsku, uruchomiono produkcje
Fiacika. Wczesniej powstawala tam Syrena, ktorej
produkcje wypedzono z Zerania. Dla kilkudziesieciu
kolejnych fabryk byla to wykorzystana szansa. Byl to
czwarty kontrakt licencyjny z Fiatem w naszej historii.
Dzigki tej umowie ruszylo gigantyczne przedsiewzigcie
inwestycyjno-budowlane, powstala jedna z najbardzie;
nowoczesnych fabryk na $wiecie, ktora wytwarzala
potem 200 000 samochodéw rocznie. Krajowa
gospodarke kosztowalo to ponad 22 mld z1, biorac pod
uwagge tylko sprawe FSM.

Nasze wladze, chcac stworzy¢, przyspieszy¢ i
poszerzy¢ asortyment produkowanych wyrobow w
obszarze motoryzacji, osiagaly swoj cel przez zakup
zagranicznych licencji. Oczywiscie to rozwigzanie mialo
wiele zalet, nalezy jednak zastanowi¢ sig, czy na pewno
wszystkie licencje byly naprawde nam potrzebne.

Po wojnie zakupilismy w calosci samochéd osobowy
Polski Fiat 125p i samochéd malolitrazowy Polski Fiat
126p, a ponadto autobus Betliet PR 100 (Jelcz 110) oraz
cigzarowke Steyr 1490. Interesujace rowniez, ze na rzecz
ciagnika rolniczego Massey Ferguson 2z silnikami
Perkinsa zrezygnowano z krajowego, dopracowanego



wyrobu, jakim byla cala rodzina ciagnikow Ursus o
mocach 30-75 KM. Kolejna licencja byl zakup silnikéw
okretowych od szwajcarskiej firmy Sulzer, dunskiej
Burmeister 1 Wain, a takze firmy Pielstick. Zakupiono
rowniez silniki kolejowe od Fiata.

Okazuje sig, ze z cala pewnoscia po wojnie bylismy
w stanie samemu zaja¢ si¢ produkcjqg samochodéw
cigzarowych 1 dostawczych. To samo dotyczy skrzyn
biegow, silnikéw, mostéw napedowych itp., abstrahujac
oczywiscie od sprawy Leylanda. Zakup tych licencji byl
zbyteczny.

Jak wiemy, w przypadku Duzego Fiata decyzja o
nabyciu licencji byla dobra, ale sam wybdr nie
najbardziej trafny, a jeszcze mniej w przypadku
Poloneza. Co do Malego Fiata, to musimy by¢
bezlitosni — wprawdzie odcisnal on pi¢tno na naszej
historii 1 zmotoryzowal nasz kraj, to jednak jego zakup
byl technicznie niepotrzebny. Znacznie lepszym
rozwigzaniem bylby wybor Renault 5, jesliby poréwnaé
konstrukcje i rozwojowo$¢ obu pojazdow.

Autobus Berliet 110 byl w swoim czasie
najladniejsza konstrukcja. Powstal ze zmodyfikowania
produkowanego we Francji modelu 100 — dodano 1 m
dtugosci, dodatkowe drzwi, wigkszy i cigzszy silnik oraz
polska skrzynie biegéw. Fabryka w Sanie nie byla
przygotowana na produkcje takich pojazdow, a Jelcz
musial zakonczy¢ produkcje Ogérka w 1975 roku, wiec
taka licencja byla potrzebna. Ale znéw nie ta! Innymi
stowy, autobus ten, cho¢ ladny, mial skomplikowana



konstrukcje, technologia jego produkcji byla trudna, nie
mozna bylo zbudowaé¢ na jego podstawie autobusu
przegubowego, a na dodatek PR 110 byl nieprzebadany.
Byt to wyjatkowo nieprzemyslany i niezrozumialy
wybor.

Zupelnie niepotrzebna nam byla licencja na silnik
Steyra do samochodéw cigzarowych, identycznie jak na
skrzynie biegow, mosty itp. Rodzina ciggnikow
rolniczych Ursus byla propozycja naszego przemystu w
pelni opracowana, zbadana i1 doprowadzona do
dojrzatosci konstrukcyjnej. Ursusy byly nowoczesne 1i
zunifikowane w znacznym stopniu, a ich silniki mialy
dobra opini¢. Dlatego zupelnie niezrozumialy wydaje
si¢ wybor innych ciagnikow. Traktory Massey Ferguson
byly niezunifikowane, przestarzale 1 jako$ciowo gorsze
od krajowego wyrobu.

Zupelnie inaczej ma si¢ sprawa licencyjnych
zakupoéw w wypadku ogromnych silnikéw okretowych,
bo tutaj prawidlowo wybrano licencjodawce 1
konstrukcje (poza silnikiem Pielstick, ktory byl
zbyteczny). StaliSmy si¢ jednym 2z najwickszych na
$wiecie producentem statkéw, a zatem potrzebne byly
dobre silniki réznych firm. Nie potrzebowalismy
zupelnie silnikow Fiata do lokomotyw, gdyz krajowe
jednostki pracowaly dobrze i bezawaryjnie, wystarczylo
je systematycznie unowoczesniac.

Sprawa motoryzacyjnej Targowicy byla zmora
polskiej motoryzacji po wojnie, ale takze i przed nia.
Przypomne, ze CWS T-1 oraz jego odmiany: T-2 1 T-8



przegraly z produkowanymi na licencji Polskimi
Fiatami. Charakter umowy podpisanej przed wojng z

makaroniarzami  zabranial =~ produkcji  krajowej
konstrukcji do lat 40., co bylo zdecydowanie
niekorzystnym dla nas zapisem. Ogolnie jednak trzeba
przyznac, ze — szczegoOlnie w okresie migdzywojennym,
ale takze po wojnie — zakupione zagraniczne licencje
pomagaly ~ w  rozwoju  naszego  przemyslu
motoryzacyjnego. Niezmienna cecha  produktow
budowanych w Polsce na licencji jest to, ze sukcesywno

przystosowywano je do pracy w naszych warunkach.
Gdzie jest Warszawa?

Przedpotopowa Pobieda, ktora doprawdy tylko z
niewielkimi zmianami produkowali§my jako Warszawe,
byla w istocie nieco nowoczesniejsza wersjqg Forda A z
konca lat 20., ktérego Rosjanie produkowali juz w 1936
roku. Po wojnie zmusili takze i nas do zakupienia tej
dziadowskiej licencji i produkeji tego samochodu pod
wlasna nazwa.

Nie trzeba zatem chyba dodawaé, jak mocno
przestarzalym pojazdem byla nasza Warszawa juz w
chwili uruchomienia produkcji, a c6z dopiero po ponad
10 latach jej wytwarzania bez wprowadzenia
istotniejszych zmian — bo ktéz by mial wtedy odwage
poprawia¢ produkt 2z Kraju Rad! Na szczedcie
zrozumiano wreszcie, ze jest to po prostu konieczne.
Na poczatku lat 60. zapadia wigc decyzja o stworzeniu



nastepcy sklonowanej sila Pobiedy. Tak powstata FSO-
Warszawa 210, prototyp wykonany przez Osrodek
Badan Rozwojowych FSO w 1964 roku, ktory
ewentualnie wprowadzony do seryjnej produkcji mial
zastapi¢ modele 223 1 224.

Zwazywszy na koszty, zastosowano stary chwyt.
Skopiowano amerykanskiego Forda Falcona z 1960
roku. Zakupiono dwa egzemplarze, z czego jeden mial
nadwozie kombi. Pracami, ktére rozpoczeto w 1961
roku, kierowal inz. Mirostaw Gorski. Silnikiem zajal si¢
Zdzistaw  Glinka, a podwoziem Jerzy Roman.
Zdecydowano, ze nadwozie zostanie zaprojektowane i
wykonane catkowicie od podstaw, a zadanie to
powierzono  inz.  Stanistawowi  Lukaszewiczowi.
Konstruktor wywiazal si¢ z niego, moim zdaniem,
znakomicie. W efekcie powstal nowoczesny jak na owe
czasy, wielki i kanciasty, czterodrzwiowy sedan, ktory w
niczym — na szcz¢scie — nie przypominal wezesniejszych
Warszaw. W  nadwoziu  charakterystyczne  byly
kierunkowskazy umieszczone w narozach karoserii.
Whnetrze wyposazono w dwie wygodne kanapy,
mieszczace sze$C 0sob. Jednostke napedowsa nowej
Warszawy stanowit za$ silnik skopiowany z Forda. Tutaj
jednak pojawily si¢ pewne problemy — jako ze
Amerykanie nie potrafia normalnie liczy¢, wszystkie
wymiary nalezalo z cali zamienia¢ na centymetry, co jest
proste jedynie na papierze.

Tak wiec benzynowy silnik rzedowy,
szesciocylindrowy, o pojemnosci 144 cali®, (2360 cm?)



z Falcona w prototypie Warszawy 210 mial 2,5 1
pojemnosci i moc ok. 85 KM przy 4200 obr./min. Po
odjeciu dwoch cylindréw uzyskano réwniez bardziej
ekonomiczny silnik czterocylindrowy o pojemnosci 1,71
1 mocy 57KM. Jednostke zblokowano ze skrzynia
biegéw w pelni zsynchronizowana, o czterech
przelozeniach, przenoszaca naped na tylne kola przez
sprzeglo  sterowane  hydraulicznie.  Zawieszenie
stanowily: kolumny MacPhersona z przodu, wahacze
poprzeczne i sprezyny Srubowe oraz poleliptyczne
resory piérowe z tylu, trzymajace sztywny most tylu.
Trocheg zalatuje krolewska karoca, ale c6z — takie czasy.
Szczesliwie masa FSO-Warszawy 210, pomimo duzych
rozmiaréw auta, nie byla znaczna, bo wynosita tylko ok.
1200 kg, co pozwolito osiagna¢ maksymalna predkosé
tzgdu 160 km/h z  wickszym = silnikiem i
prawdopodobnie 135 km/h 2z mniejszym, przy
orientacyjnym zuzyciu paliwa na poziomie 10-12 1 oraz
— w przypadku stabszej jednostki — 8-10 1/100
km.

Prototyp zbudowano w 1964 roku, ale jedynie
garstka wybranych ludzi miala okazje go ogladac.
Pierwsze jazdy prébne przeprowadzono na torze
tabrycznym naprzeciw fabryki, po drugiej stronie ul.
Stalingradzkiej (dzi$ ul. Jagiellonskiej), nad Wista. Tam
tez zrobiono jedyne zdjecia tego samochodu. Prace nad
prototypem nagle bowiem zarzucono w 1966 roku, nie
przeprowadziwszy nawet cyklu przewidzianych badan.

Rozpoczeto juz negocjacje z Fiatem na zakup licencii,



tak wigc prawdopodobnie dlatego nie widziano juz
sensu produkcji luksusowego samochodu tylko dla
notabli wyzszego szczebla. Tym bardziej ze na
horyzoncie pojawial sie¢ GAZ 24, znany wszystkim jako
Wolga. A przeciez czarng Wolga straszylo sie
wszystkich. Ale zaraz, zaraz! Po kolei. ..

Historia powstania prototypu FSO-Warszawa 210
jest bardzo interesujaca. Pewnie dlatego, ze nie do konca
jest jasna 1 wiarygodna, gdyz opiera si¢ tylko na relacjach
6wczesnych pracownikéw OBR FSO, niemniej to, co
wiem, postaram si¢ przedstawié, bo to szalenie ciekawa
historia.

Otéz po zbudowaniu pierwszego prototypu w 1964
roku i1 wykonaniu tylko kilku czarno-biatych zdjec¢
okazalo si¢, ze wprawdzie mozna bylo o Warszawie 210
pisa¢, ale nie mozna bylo jej pokazywaé — aby zapewne
uniknaé skojarzen z Wolga. Samochod do 1979 roku
przechowywano w OBR FSO, a 9 czerwca 1979 roku
przekazano go do Muzeum Techniki, z wyraznym
zastrzezeniem — stwierdzil dyrektor muzeum Jerzy
Jasiuk — Zze samochdd, cho¢ jest przekazywany, to nie do
wystawienia, ale do... ukrycial Bezpieczniej dla
wszystkich bylo nie chwali¢ si¢ darem. Zatem FSO-
Warszawa 210 szybko 1 w tajemnicy zostala z Warszawy
wywieziona, po czym $lad po niej zaginal. Odnalazt ja w
oplakanym stanie dopiero w 1998 roku dziennikarz
,Motoru” w magazynie staroci Muzeum Staropolskiego
w Stelpt k. Konskich. Samochéd zostal cz¢sciowo
zdekompletowany, silnik prawie catkowicie pozbawiono



osprzetu, pleksiglasowe szyby stracily przejrzystosé i
tylko w dosy¢ dobrym stanie zachowalo si¢ wnetrze,
chociaz 1 tutaj nie dzialalo juz wiele mechanizméw. Po
licznych publikacjach prasowych Muzeum Techniki
zobowigzalo sie FSO-Warszawe 210 odrestaurowac i
tak — na szczeScie — si¢ stato. Teraz cieszy oko i dusze
wszystkich, ktorzy kochaja polska motoryzacje.

Dlaczego ja ukrywano? Otéz obawiano —si¢
zniszczenia jedynego egzemplarza, tak jak to si¢ stalo w
wypadku innych prototypéw. Nieco wigcej Swiatla na te
sprawe rzucaja publikacje FSO wydawane przy réznych
okazjach. W jednej z nich wprawdzie jest mowa o
prototypie samochodu Warszawa 210, ale jego zdje¢ nie
ma. Natomiast w albumie wydanym w 1986 roku z
okazji 35-lecia FSO autor — Zdzistaw Konieczniak —
przemyca zdanie, ktére wszystko nam polstéwkiem
wyjasnia: ,,W polowie lat szescdziesiatych inzynierowie
[...] FSO zbudowali prototyp Warszawy 210, ktory miat
zosta¢ nastepcg samochodu 223. Nadwozie Warszawy
210, bardzo podobne do Wolgi...”. A wigc tu jest pies
pogrzebany! Wszystkiemu winny jest nieSmiertelny
Wielki Brat i jego produkt, ktérego tak bardzo si¢
balismy.

A teraz przyszedl czas na druga czes$¢ tajemnicy.
Cho¢ nikt tego nie potwierdza, istnial tez drugi
prototyp, ktérego losy sa jeszcze bardziej enigmatyczne,
co tym bardziej jest dla nas ciekawe. Istniejg dwie
hipotezy, przy czym pierwsza wydaje si¢ bardziej
prawdopodobna. Otéz drugi prototyp pojechal



podobno do radzieckich zaktadéw w Gorkim 1 postuzyl
jako pomoc w konstruowaniu samochodu GAZ M 24
Wolga. Za ta wersjq przemawia dodatkowo fakt, ze Gaz
M-24 rzeczywiscie — tak samo jak Warszawa 210 —
opieral si¢ czgSciowo na konstrukcji Forda Falcona.
Historia trzyma si¢ kupy — wystarczy golym okiem
poréwnac oba samochody.

Wedlug innej hipotezy drugi prototyp pojechal na
Zachéd 1 postuzyl potem jako wzor przy projekcie
nadwozia Wartburga 353. Cho¢ rzeczywiscie nadwozia
obu aut s3 do siebie bardzo podobne, to ta wersja
legendy o Warszawie 210 ma w sobie dziury jak ser
szwajcarski. Po pierwsze Wartburg byl o ponad pot
metra krétszy od Warszawy, wige byl to samochéd innej
klasy, a po drugie malo prawdopodobne jest, aby do
takiego transferu mogto dojs¢ w tajemnicy 1 bez udziatu
Czerwonych. No 1 dlaczego mialoby do niego dojsc?
Cisnienie parto ze Wschodu, nie z Zachodu (jak dzis)...
Tak wigc, cho¢ pracowalismy nad Warszawg 210 —
powstala Wolga.

Najpigkniejszy polski samocho6d

Dzieto sztuki, niczym pigkna kobieta, charakteryzuje
si¢ tym, ze niczego z jego wygladu odja¢ nie mozna i
niczego nie trzeba tez dodawaé, aby pickno nadal
btyszczalo z calym przepychem. Taki tez, gdy dzi§ na
niego patrze, byl najpigkniejszy polski samochod.



Pewnie niewielu z Was pami¢ta Dustina Hoffmana w
amerykanskim filmie _Absolwent (The Graduate) z 1967
roku w rezyserii Mike’a Nicholsa, ale jesli widzieliscie,
bedziecie wiedzie¢, o co chodzi. Akcja filmu ma si¢ tak,
ze mlody jeszcze Dustin Hoffman, zmeczony byciem
ztotym dzieckiem dla przyjaciol rodzicow, wplatuje sie
w romans z zong szefa swojego ojca. Prowadzi przy tym
frustrujace  zycie 1 czesto widzi  starszych  w
surrealistyczny sposob.

Nie byloby w tej historii nic szczegdlnego, gdyby nie
to, ze film wypelnia wspaniala muzyka, ktéra czyni go
dzielem sztuki. Nuty boskiego wokalu i gitar Simona
and Garfunkela w trakcie takich megahitow, jak The
Sound of Silence czy Mrs. Robinson, czynia ten film
niezapomnianym. Tak samo kultowe sa sceny, kiedy
glowny bohater pruje czerwonym kabrioletem Alfa
Romeo Spider przez wiszacy most, a w tle stychac
przepickny $piew cylindréw, nieporéwnywalny do
niczego. Nawet do Harleya, a jego czepia¢ si¢ nie
mozna, bo to jedyna rzecz na S$wiecie, ktora
Amerykanom si¢ tak naprawde dobrze udata. Akfa sound
jest nie do podrobienia nawet przez Koreanczykow.
Tak, Osso di Seppia Alfy z 1966 roku to boski samochdd,
prawdziwa ikona motoryzacji. Co$ jak nasza... Syrena.

Skarpeta, kurolapka, zajacowka, panienka, podobno
dobra do lapania zajecy przez drzwi otwierane pod
prad, i krélowa poboczy, bo czeséciej stoi niz jedzie.
Najbrzydsze przeciez auto w calym Ukladzie
Warszawskim, a kto wie, czy nie jedno z najbrzydszych,



jakie kiedykolwiek na $wiecie powstalo (nie liczac
oczywiscie Nubiry! — zakrzyknie kto$). Jak to zatem
mozliwe, by Syrenka byla najpigkniejsza polska
konstrukecja samochodowa wszech czasow? Mozliwe,
mozliwe. Bo to Syrena wiasnie. Oszalalem? Doprawdy,
wecale nie.

Rzecz jasna poczciwing Syrenke zna kazdy, kto ma
wiccej niz 25 lat, a i mlodsi w wigkszosci tez. Tyle ze nie
grzeszyla ona nigdy porazajaca uroda, a gang jej silnika
nigdy nie przypominal rasowego dzwicku, przywodzil
na mysl raczej wspomnienia, budzace groz¢ i blady
strach na wsi, o palacej si¢ stodole gaszonej sprzetem
Ochotniczych Strazy Pozarnych. Wtajemniczeni wiedza
dlaczego. Jak zatem skarpeta moze by¢ najpickniejszym
polskim samochodem? No przeciez nie bedzie nim
Polonez kombi!

Syrena jest najpigkniejszym polskim samochodem!
Co wigcej, jest dzielem sztuki — sama w sobie —
podobnie jak biust Doroty Rabczewskiej, tyle ze w tym
przypadku jednak co$ tam dodano, a przy naszej FSO-
Syrena nie. Oczywiscie mowa o prototypie Syreny.

Na poczatku lat 60. ubieglego wieku FSO stworzyla
bowiem eksperymentalna Syren¢ Sport. Samochdd ten
mogl by¢ polskim  Spitfireem — na szczeécie dla
Triumpha, nie za§ Supermarine’a. Moglt by¢ Alfg z
Absolwenta. Zreszta nie tylko Alfa, bo réwniez
Triumphem TRG6, Astonem Martinem DB6 z Bonda czy
Fiatem 124. Wydaje si¢, ze wszystkie te legendarne
samochody mogly sta¢ w jednym rzedzie z nasza Syrena



Sport. Ja nie mam zadnych watpliwosci, ze jest wsrod
nich miejsce dla niej. Wprawdzie czasem mam obawy co
do swojego stanu psychicznego, szczegdlnie kiedy jedzie
przede mna Ford Ka, ale tym razem nie mam wahan:
Syrena Sport w rzedzie legendarnych samochodéw
$wiata to nie Andrzej Lepper w sejmie.

Przede wszystkim eksperymentalna konstrukcija
samochodu, opracowana przez Cezarego Nawrota, byla
calkowita nowoscia, ewenementem technologicznym na
skale  polska, europejska 1is$wiatowa. Stworzyla
podwaliny w dziedzinie projektowania nadwozi
samochodowych. Powd6d? Nadwozie zbudowano =z
tworzyw sztucznych, czego§ na ksztalt laminatu.
Normalka — powiesz. Tyle ze wtedy Syrena, oczywiscie
rowniez ~ Warszawa 1 niewymieniona  reszta
motoryzacyjnej braci, zawieszona byla niczym karoca
Bolestawa Krzywoustego na sztywnej ramie. Nadwozia
owczesnych samochodéw zbudowane byly z grubej
blachy i w duzej mierze wykonane recznie.

A teraz drugi powdd: motoryzacyjne pokrewienstwo.
Samochéd  otrzymal  przepickne, aerodynamiczne,
smukle nadwozie, oparte na stalowej plycie podlogowej,
zaprojektowane w stylu wspomnianych wczedniej
konkurentow. Maska, a wlasciwie jednolita cala
przednia cze$¢ samochodu wraz ze zderzakiem 1
blotnikami, okrywajaca silnik, kota i elementy
zawieszenia czy ukladu kierowniczego, unoszona byla
tak samo jak w cudownym Spitfire’rze, z ta jednak
roznica, ze nie z zawiasem umocowanym na zderzaku



samochodu, ale na krawedzi szyby przedniej. Takie
rozwigzanie, cho¢ nietypowe, znakomicie ulatwialo
dostep w razie napraw i przegladow.

W trakcie budowy sprytnie skorzystano z mozliwosci
wykorzystania podzespoléw seryjnych wersji Syreny w
celu uproszczenia konstrukcji 1 zminimalizowania
kosztéw, co obecnie uskutecznia z ogromnym
powodzeniem, np. germanski szajswagen w swoich
Skodach, Seatach albo w Poléwkach, Golfach i
wysokolotnych Pasatach, gdzie 1,9 TDI jest uniwersalny
jak szwajcarski scyzoryk. Ze o kierownicach, fotelach,
kratkach nawiewu 1 niezliczonej ilosci pomniejszych
dupereli nie wspomne. I cho¢ w naszej panience
wykorzystano warszawskie przednie zawieszenie, uklad
kierowniczy, cz¢Sciowo naped, zawieszenie silnika,
lampy przednie, zegary 1 wiele innych elementéw, to
efektem byl samochod tak pigkny, jak co najmniej
Aston Martin z planu filmowego w kolejnych czg¢sciach
przygdd superagenta Jej Krolewskiej Mosci. Do
kinowego watku jeszcze zreszta wroce.

W naszym sportowym samochodzie zastosowano
réwniez wiele zupelnie nowych czg¢éci: nadwozie, szyby,
specjalnie zaprojektowane fotele, powigckszono takze
rozstaw kol w stosunku do seryjnej siostry. Ale i
zastosowano zawieszenie kol tylnych niezaleznie na
drazkach skretnych w odréznieniu od poprzecznego
resoru pidrowego seryjnej, dwusuwowej Syreny.

Nowy samochdéd byl niezwykle niski jak na dzisiejsze
czasy oraz niski jak na éwczesne reguly projektowania



prawdziwych samochodéw sportowych, mial bowiem
tylko okolo 1,20 m wysoko$ci. Przy tym — zgodnie z
prawidlami  budowy  przepigknych = samochodow,
nie§miertelnymi niczym Bruce Willis w kolejnych
cze$ciach Szklanych pulapek, ktore stanowia, ze kola
powinny by¢ takiej $rednicy, aby liczyly polowe
calkowitej wysokosci samochodu — tak wlasnie bylo.

Samochdéd zbudowala grupa kilkudziesieciu oséb w
bardzo prymitywnych warunkach, 1 to w wigkszosci
recznie. Syrena Sport byla dwumiejscowym coupé z
silnikiem umieszczonym nad przednia osia i napedem
na kola przednie. Pod plaska i aerodynamiczna maska
nie miescil si¢ na szczegscie seryjny silnik, co nie bylo
zresztg przypadkiem, ale celowym sabotazem tworcow,
ktorzy w ten sposob chceieli zamknaé droge na wypadek,
gdyby kto$§ przemadrzaly wpadl na idiotyczny pomyst
wstawienia do tego nadwozia silnika S-15 z seryjnej
dwusuwowej Syreny. Silnik ten pasowalby do Syreny
Sport mniej wigcej tak samo jak kamizelka na wieprzku
albo serial Kilan w TV w niedziele przed Telerankiens.

W prototypie Syreny Sport zastosowano zatem
zbudowany catkowicie od podstaw czterosuwowy silnik
dwucylindrowy w ukladzie boxer (oznaczony jako S-16),
chtodzony  powietrzem,  pomyslu  Wiladystawa
Skoczynskiego, powstaly na niedzielonym, odlewanym
w FSO bloku i z osprzetem z samochodu Panhard
Dyna: z gaznikiem, pradnica i aparatem zaplonowym.
Do budowy silnika wykorzystano cylindry Junaka,
dlatego tez silnik mial pojemnos¢ zaledwie 700 cm?



i osiagal moc okoto 35 KM przy 5000 obr./min, cho¢
prawdopodobnie méglby by¢ o wiele mocniejszy.
Wystarczy wspomnied, ze silnik Junaka osiagal przeciez
okoto 22 KM 2z 350 cm? a w Syrenie Sport byl
powigkszony niemal o 100%. Tak czy inaczej w
hamowni silnik przeszedt wszystkie proby, ktoére
wykazaly, ze mial doskonale roztozone sily i momenty
obrotowe. Bez umocowania pracowal na stole: réwno,
cicho, bez wstrzaséw, a byl to dopiero pierwszy
egzemplarz. Do silnika S-17, bedacego konstrukcja
rozwojowg, silnika S-16, zastosowanego do napedu
Syreny Sport, stworzono specjalne cylindry (nie
adaptowano ich z Junaka). Zmodyfikowano tez blok
silnika, podzieliwszy go w poziomie na poltowe. Rozwdj
jednostki ~ S-17,  prowadzacy @ do  uproszczen
technologicznych, pozwalal snu¢ przypuszczenia, ze ma
on wejs¢ do seryjnej produkcji. Tak si¢ jednak, jak
wiemy, nie stalo. Prace wstrzymano z chwilg
uruchomienia  seryjnej  produkcji  silnika ~ S-31
(dwusuwowego). Niemniej w wiekopomnej chwili — 1
maja 1960 roku (nie jest to oczywiscie zbieg
okoliczno$ci — w PRL daty mialy przeciez symboliczne
znaczenie) — Syrena Sport zostala wystawiona na widok
publiczny 1wzbudzila natychmiastowa sensacje. W
przeddzien prezentacji tworcy oblali (dostownie i w
przenoéni) nowy samochdéd winem ,,Perlistym”, co
niemal nie zniszczylo lakieru, koniec koncow jednak
publiczna premiera samochodu okazala si¢ ogromnym
sukcesem. Samochod odznaczal si¢ niebywale pickna



linia nadwozia rasowej sportowej maszyny. Jak sig¢
okazalo po prawie pigcdziesigciu latach, sylwetka Syreny
Sport niewiele si¢ zestarzala i1 nadal moze stanowic
kanon  pickna dla nadwozi  dwumiejscowych
samochodéw sportowych. Nic dziwnego zatem, ze w
tzw. Buropie Zachodniej na poczatku lat 60. Syrena
Sport uzyskala miano najpickniejszego auta zza zelaznej
kurtyny. Co tam Cobra, Caterham, Lotus 7! Syrena
Sport byla tym, kim dzi$ jest Doda, tyle tylko, ze §wiatla
miala wcale nie za duze. A tak nawiasem mowiac,
ciekawe, co na najpickniejszy samochod w komunizmie
powiedzialby towarzysz Chruszczow.

Wracajac jednak do naszej bohaterki... Po
zbudowaniu pierwszego prototypu naturalnym biegiem
rzeczy przeprowadzono testy drogowe. Okazalo sig, ze
Syrena Sport ma sztywne nadwozie i dobrze trzyma si¢
drogi oraz ze maksymalna predkos$¢ samochodu to
zaledwie... 65 km/h. To zdecydowanie zbyt malo jak
na rasowy samochéd sportowy i zaledwie wystarcza na
rasowg motorynke. Wkrotce odkryto powod. Byt to
zapierajacy si¢ o podloge pedal gazu, co odkryl
kierowca testowy Jozef Michalik. Syrena Sport po
usunigciu  usterki osiagala predkos¢ maksymalna
w granicach 110 km/h, co moglo by¢ dobrym punktem
wyjScia do dalszego rozwoju koncepcji
samochodu. Kazdy cylinder miat oddzielny wydech i —
jak mowit Cezary Nawrot — przy dodaniu gazu silnik
wydawal z siebie przepickny gang, jak synchronizowane
jaka$ cudowna silag dwa motocykle Junak.

silnika 1



Trzeba pamictaé, ze w tym czasie w Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej komuna panowala wszedzie,
az trzeszczalo. Po ulicach jezdzily wylacznie siermigzne
Warszawy 1 nieco mniej toporne Syrenki 101 1 102, a
taki samochod jak Syrena Sport uchodzil za szczyt
niemal nieosiagalnych marzen. Juz sama §wiadomosc jej
istnienia pobudzalta wyobrazni¢ kazdego, kto choruje na
samochody. W zalozeniu mial to by¢ pojazd spetniajacy
marzenia wlasnie biednego Polaka o klasowe;
zamoznos$ci, o wysokiej pozycji spolecznej, awansie i
takich tam socjologicznych dyrdymatach. Nic zatem
dziwnego, ze zaprezentowany prototyp wzbudzil
ogromne zainteresowanie, ze zrobil si¢ wokél niego
niezwykly szum i Ze nic juz odtad nie bylo takie samo.
Pomyst byl strzalem w dziesiatke. Wszystkim Syrena
Sport bardzo si¢ podobala, gazety rozpisywaly si¢ o niej
1 wciaz pytano, kiedy wejdzie do seryjnej produkcji, bo
wszyscy pragneli tego samochodu. W dzisiejszych
realiach bylaby to kura znoszaca zlote jajka.
Poczatkowo bez watpienia Syrena Sport byla powodem
do dumy. Do czasu jednak. Projekt Syreny Sport
spotkal si¢ z niechecia wladz, ktére uznaly go za
pomyst zbyt ekstrawagancki. Prawda bylo, ze nie
przystawal on do siermieznej, szarej rzeczywistosci
PRL-u. Rozbit si¢ wigc o twardy beton partyjny niczym
prezerwatywa wypelniona wiadrem wody zrzucona z
balkonu na piatym pigtrze. Ponadto od poczatku
wiadomo bylo, zZe to tylko studium 1 ze seryjnej
produkgji nie bedzie.



Mimo to samochdéd stworzono, aby przede
wszystkim pokazaé, ze mozna, ale tez i dla samej radosci
tworzenia. Przy tym okazalo sie, Ze wybiegal
stylistycznie 1 koncepcyjnie przynajmniej kilkanascie
(jesli nie kilkadziesiat) lat w przyszlo§¢ motoryzacyjne;
Polski 1 byl na najwyzszym s$wiatowym poziomie. Ale
nic to, skoro Gomutka otwarcie twierdzil, ze w
zupelnosdci wystarczy, jesli kazdy Polak bedzie mial
rower. A rower i wlasne, prywatne, szalowo pigckne i
nieprzyzwoicie niepraktyczne auto, ktérym jezdzi si¢ w
zasadzie tylko dla przyjemnosci — to dwie rézne
koncepcje zycia. Myslano o produkcji bardzo prostych,
praktycznych 1 tanich samochoddéw, a nie pigknych
samochodéw sportowych. PRL to nie Wtochy, Niemcy
Zachodnie czy chociazby Czechostowacja! Cyrankiewicz
zadzwonil osobiscie do FSO z wystarczajaco czytelna
dyspozycija, ze samochdéd nalezy spokojnie ukry¢, nie
wystawia¢ na widok publiczny, aby stopniowo uciszyé
niepotrzebne zamieszanie wokoél niego. To wszak
bardzo dziwi. Czesi wyprodukowali kabriolet Skoda
Felicia, a Niemcy Wartburga coupé i sport, ktore takze
nie powinny pasowac do socjalistycznej rzeczywistosci,
a mialy si¢ dobrze, my za§ mozemy im tylko zazdroscic.
Dowodzi to, ze Syrena Sport teoretycznie miala szanse
na niskoseryjna produkcje, nawet na eksport. Niestety
szansy tej nigdy nie otrzymala. Jedyny powstaly,
krwistoczerwony prototyp Syreny Sport ukryto w
magazynach Osrodka Badawczo-Rozwojowego w
Falenicy — zgodnie z wytycznymi moznych tamtego



$wiata — gdzie cichutko stal, czekajac nie wiadomo na
co, az do konca lat 70. Niestety nie przetrwal. Wydano
bestialska decyzje, by go zniszczy¢, 1 cho¢ pracownicy
OBR za wszelkag cen¢ starali si¢ uratowaé unikalny
egzemplarz, specjalnie powolana komisja skrupulatnie
pilnowala, zZeby samochéd — doszczetnie  rozbic.
Dalekowzrocznie mysélano juz, jak budowa¢ nowa
tradycje, oparta na wloskiej licencji, a nie na
inwestowaniu we wlasna produkcje.

Dlaczego  jednak jeden jedyny egzemplarz
zdecydowano  zniszczy¢é? Nie umiem sensownie
odpowiedzie¢ na to pytanie, Wysoki Sadzie, bo zanim
si¢ urodzilem, zniszczono Syreng¢ Sport wraz
z silnikiem. 1 teraz jednym 2z  nieosiagalnych
motoryzacyjnych marzen, do ktérych, cho¢ niechetnie,
to jednak si¢ przyznaje, jest to, by zobaczy¢ to
niezwykle auto bedace czg¢scia naszej narodowej historii.
Jak smok wawelski albo poznanskie pierniki. Czy kto$
kiedykolwiek zbuduje replike? Jesli tak, popre ten
pomyst calym sercem.

Na koniec ostatnia cickawostka: w kwietniu 2007
roku magazyn ,Classicauto” opublikowal notke o
odnalezieniu Syreny Sport. Sta¢ miala w jednym =z
wiejskich garazow. Informacja ta wywolala duze
ozywienie na forach internetowych, tym bardziej ze do
artykutu dotaczone bylo zdjecie pojazdu stojacego w
zaro$nigtym garazu. Jednak w nastgpnym, majowym
numerze magazynu pojawilo si¢ wyjasnienie, ze byl to



jedynie... primaaprilisowy zart ze strony wydawcy, a
opublikowane zdjecie to fotomontaz. Co za drafstwo!

Nasza Formuta 1

Polska Formula 1 w tytule rozdzialu to niestety tylko
chwyt marketingowy, zastosowany po to, by zacheci¢
Czytelnika do lektury, szczegdlnie ze warto, gdyz mowa
bedzie o bardzo ciekawym rozdziale naszej motoryzacji,
przy tym juz w wigkszosci zapomnianym. Niemniej
tych, w ktorych zylach zamiast krwi plynie benzyna, na
pewno zainteresuje.

Dtugo wczesniej, zanim bohaterski Robert Kubica
stal si¢ kierowca Formuly 1, w Polsce glosno bylo o
samochodach wyscigowych za sprawa zupelnie innych
wyczynowych samochodow sportowych — byly to:
Formuta Polonia, Formuta Wolna, Formula Ester,
Formula Junior, a nawet Formula 126p. Y.acznie
zbudowano kilkadziesiat takich niezwykle oryginalnych
samochodéw. Czym byly?

Wszystko ma swoje korzenie w fakcie, ze Polacy
zawsze chcieli si¢ $cigac, a nie bylo niestety na czym.
Potrzeba jest jednak matka wynalazkéw, jak powiadaja.
Najpierw powstawal SAM — Samochéd Amatorski
,Motoru”. Budowano takie maszyny, opierajac si¢ na
samochodach: DKW 750, Fiat 1110, BMW 315 1 328
czy Lancia 1352. Nawiercano ramy, by zmniejszy¢ mase,
rasowano silniki, by byly mocniejsze, i zmieniano
przelozenia, by mozna bylo si¢ Sciga¢ szybciej. Po tym,



jak w specjalnie przygotowanym samochodzie z
silnikiem dwusuwowym 750 cm® rodem z Syreny,
nieopodal Gliwic w 1956 roku udato si¢ osiagna¢ 160
km/h, okazalo sig, ze wszystko jest mozliwe.

Mozna wigec bylo zbudowaé prawdziwy samochod
wyscigowy. Powstala idea samochodéw RAK.
Budowala je Warszawska Fabryka Motocykli. Auta
mialy silniki motocykla Triumph 600, przestrzenna
rame¢ stalowa zbudowana z lekkich rur i... sztywna o$
bez mechanizmu réznicowego.

W 1959 odniesiono pierwszy migdzynarodowy
sukces — Jerzy Jankowski RAK-iem wyprzedzil
Czechow w Skodach i Jugostowian w... Porsche i
zdobyt Grand Prix Budapesztu. To otworzylo droge do
dalszych eksperymentéw. Dla przykladu Promot-RAK z
1967 roku Longina Bielaka byl maszyna z rama
przestrzenna ze stalowych  rurek, niezaleznym
zawleszeniem  ze  sprezynami  Srubowymi 1
amortyzatorami z tlumieniem regulowanym, tarczowymi
hamulcami, a napedzal ja diabelski silnik Forda
Coswortha 1000 o mocy 95 KM uzyskiwanej przy 10
200 obt./min. Jednostka ta, polaczona ze skrzynia
biegow Wartburga 312, umieszczona byla centralnie, a
calos¢ wazyla zaledwie 410 kg, co moze dawac pojecie o
mozliwosciach takiej maszyny.

Centralny Osrodek Doswiadczalny w koncu lat 60.
rozpoczal ~ produkcje  samochodéw  wyscigowych
Formuly Wolnej. Byly to maszyny zgodne z przepisami

Migdzynarodowej  Federacji  Samochodowej  FIA,



wyposazone w silniki motocyklowe najlepszych wtedy
na Swiecie maszyn angielskich. Potem powstala
Formula Junior i maszyny Formuly 3 — Promot. Udalo
sic  wywalczy¢ na rodzimym sprzecie dwukrotnie
wicemistrzostwo 1 raz  mistrzostwo  krajow
socjalistycznych oraz inne pomniejsze sukcesy.

W latach 70., po zmianie przepiséw, pojawily sie
auta Formuly Polonia. Wyposazono je w silniki Fiata
125p 1500 lub 1300 i w inne podzespoly oraz skrzynie
biegobw  samochodow  Dacia. Nazwane zostaly
popularnie ,»kaczorami” ze wzgledu na
charakterystyczny ksztalt przedniej czescl
epoksydowego nadwozia — przypominaly juz prawie
wspolczesne samochody torowe. W koncu lat 70.
powolano Formule¢ Ester. Byla to klasa stworzona dla
zawodnikéw  Wschodniej Europy (stad nazwa).
Stosowano silniki Y.ady 1300, poniewaz krajowe 1300 z
Duzego Fiata byly mimo wszystko (nawet po
modyfikacjach) za stabe, oraz skrzynie z Zaporozcow 1
przekladnie kierownicze z Trabanta. Niestety w  tej
formule nie odnosilismy sukcesow, bedac w tyle za
NRD, ZSRR czy CSRS.

Mniej wigcej w tym samym czasie zrodzil si¢ pomyst
wyscigobw  samochodami  budowanymi na bazie
podzespolow Polskiego Fiata 126p, ktory stawal sie
popularny jak Stefan Karwowski. Formula 126p to
samochody wazace jedynie 210 kg, z silnikiem 650 cm?
o mocy ok. 27 KM, zbudowane przy wykorzystaniu
wielu seryjnych czesci (np. piasty, hamulce, obrecze,



wahacze 1 ogumienie). Taki troche przerodnigty kart.
Niestety nie zyskala on przychylnosci FSM ani wladz
sportowych. Do jej upadku przyczynily si¢ rowniez
wydarzenia poczatku lat 80., kiedy wszystko zalal ocet
na poélkach.

Na przetomie lat 70. i 80. maszyny Formuly Polonia
poprawiono.  Uzyskaly ~wzmocniong konstrukcje,
zmodernizowane nadwozie, poprawiono rowniez osiagi.
Maszyny te startowaly rowniez w Formule Ester. Lata
80. przyniosly ponadto znaczacy postep techniczny —
pojawily sie sylwetki nawiazujace do $wiatowej czotowki
Formuly 1. Wyscigowki OTZ PZM mialy plat
dociskowy z regulowanym katem natarcia, mocniejszy
silnik (ponad 102 KM), umieszczony centralnie, a nogi
kierowcy znalazly si¢ teraz przed przednia osia. Trzecia,
bardzo nowoczesna generacja Formuly Ester byla juz
prawie jak bolid Kubicy — startowano na Hungaroringu
na Wegrzech w eliminacjach Pucharu Pokoju 1
Przyjazni, a maszyny wzbudzily zainteresowanie
swiatowej klasy specjalistow budujacych wyscigowki.
Tyle tylko, ze wraz 2z odejSciem w 1987 roku
animatorow z OTZ PZM: Jerzego Jankowskiego,
Kazimierza Jakubowskiego, a potem Zbigniewa
Kulczynskiego skonczyl si¢ nasz wklad w historie
samochodéw wyscigowych.

Nasze wyscigowe maszyny, cho¢ mialy zazwyczaj
silniki o nieporownywalnie =~ mniejszej  mocy
(maksymalnie w granicach 100 KM) niz maszyny
wspolczesne 1 jedynie czterobiegowe skrzynie biegow,



osiggaly prawie 80 km/h na pierwszym biegu i
maksymalnie blisko 200 km/h. Zachowujac si¢ przy tym
jak najprawdziwsze maszyny wysScigowe, pozwalaly
poczu¢ smak prawdziwego $cigania si¢. To byl nasz
wklad w $ciganie si¢ samochodami wys$cigowymi po
torach. Dzisiaj jest Robert Kubica, ktory jest Adamem
Malyszem naszego sportu samochodowego. Nie zawsze
wygrywa, ale wystarczy, ze jest bohaterem.

Pekaesu mam garniturek

Jak tu nie wspomnie¢ o legendzie polskich szos, ulic,
wsi, miasteczek, o nie$miertelnym Jelczu, pieszczotliwie
nazwanym przez nas ,,ogorkiem”? Jak o nim zapomniec,
skoro na pierwsza klasowa wycieczke pojechalem
wlasnie nim? Jak tu nie wspomnie¢, jak ,,ogoérek” mial
zielony pekaesu garniturek.

Byl to pierwszy autobus z prawdziwego zdarzenia,
ktory wyjechal na nasze drogi po wojnie. Wezesdniej
Panstwowa Komunikacj¢ Samochodows uskuteczniano
sprzetem z demobilu. Byly to najzwyklejsze samochody
cigzarowe z drewnianymi skrzyniami tadunkowymi, na
ktérych przewozono ludzi. Wspomnie¢ mozna np.
o Stonce, czyli produkowanym przez Jelczanskie
Zaklady Samochodowe autobusie zastepczym, model
420. Kiedy wiec pojawil si¢ autobus zastepczy Jelcz 103
z nadwoziem mieszczacym 25 pasazeréw zasiadajacych
na drewnianych lawkach — byl to prawdziwy luksus.
Wprawdzie powstal San, potem SFA i Odra, to jednak



,0g01r”, niczym Shrek z Fiona, podbil nasze serca i
siedzenia.

W grudniu 1958 roku nastgpila prawdziwie
przelomowa chwila, ktéra mnie, jako slawiste
z zamilowania, tak naprawde zastanawia. Bo przeciez
Czesi sq narodem, ktéry ma ogromny potencjal i
doswiadczenie w motoryzacji, a nam jakos zawsze blizej
bylo do innych. Wystarczy wspomnie¢ tu Wlochow, nie
wywolujac juz wilka z lasu: Koreanczykow... Tak czy
inaczej Jelczanskie Zaklady Samochodowe podpisaly
umowe¢ o wspolpracy technicznej z czechostowacka
firma Karosa i tak oto pocze¢to naszego dlugiego
bohatera szos. Poczecie to bylo raczej efektem
swiadomego macierzynstwa, bo Czesi nam pomogli,
dostarczywszy dokumentacj¢ 1 gotowe wyroby, a my w
zamian splacali§my dlug gotowymi juz autobusami.

Produkowali§my nadwozia, a cala reszt¢ dostarczali
nam mitosnicy piwa, dlugich bréd i knedli. W istocie
nasz ,,0gor”, czyli Jelcz 043 DAL, byl Skodg 706 RTO z
krajowym nadwoziem — co$ jak Daewoo Nexia, ktora
nie jest niczym innym jak tylko Oplem Kadettem, tyle
ze w gorszym wydaniu. Z ,,ogéreczkiem” bylo zupelnie
inaczej. Szybko  zaczelismy poprawia¢  naszych
potudniowych sgsiadéw. Bo co dwie glowy, to nie
jedna. Spawanie acetylenowo-tlenowe zastgpiono
zgrzewaniem punktowym z dociskiem pneumatycznym
albo hydraulicznym (Czesi stosowali docisk nozny),
a przy oprzyrzadowaniu do wykonywania szkieletu
nadwozi zastosowano uchwyty pneumatyczne w miejsce



mechanicznych. Stale zmniejszaly si¢ naklady pracy
niezbedne do wykonania jednego autobusu. Najpierw
(1959 roku) bylo to az 2375 roboczogodzin, potem
(1970 roku) tylko 863, a ostatecznie (1978 roku)
zaledwie 480. To si¢ nazywa prawdziwy postep w
szeregach mas pracujacych miast iwsil Ruszyl tez
eksport.

Najpierw produkowaliSmy autobusy w wersji
migdzymiastowej, potem w wersji przeznaczonej do
transportu miejskiego (272 MEX z 1963) z otwieranymi
pneumatycznie  dwuskrzydlowymi  drzwiami  dla
pasazeréw, otwieranymi z miejsca kierowcy, ktory mogl
zabiera¢ lacznie ponad 80 osob. Rok pozniej pojawila
si¢ luksusowa wersja turystyczna tylko dla 35 os6b (014
LUX) z uroczymi dodatkowymi szybkami na krawedzi
dachu (Swietlikami), z bagaznikiem na dachu, p6tkami
na bagaz podreczny we wnetrzu. Pasazerowie zasiadali
w  wygodnych, pojedynczych fotelach z wysokim
oparciem, pokrytych dermatoidem, czyli w tzw. fotelach
lotniczych. A poniewaz takich siedzen bylo tylko 33 (+1
kierowcy oraz 1 pilota) przy niezmienionych rozmiarach
autobusu, bylo o wiele wigcej miejsca, szczegdlnie na
nogi.

Pojawila si¢ nawet przegubowa wersja dla 136 (AP-
02) albo 144 oséb (021) dla MZK czy MPK. W
pierwszej polowie lat 60. brakowalo kierowcéw i
autobuséw, a nie brakowalo tylko pasazerow, wiec taki
pojemny ,,0g6r” okazal si¢ jak najbardziej na miejscu.
Byl to pierwszy przegubowiec produkowany w Polsce.



Niestety nie zawracal w miejscu. Pojawila si¢ réwniez
36-osobowa przyczepa, w ktorej bylo zawsze zimno jak
diabli, oraz malenka MAT (Maly Autobus Turystyczny)
Olawka, ktérej nie wdrozono do produkeiji. A szkoda,
bo wydawala si¢ bardzo ciekawa — byl to w zasadzie 014
LUX, ale tylko dla 24 pasazeréw, w skréconym
nadwoziu. No-woscia w Olawce byla instalacja audio
z radioodbiornikiem wyposazonym w wzmacniacz, 3
gloséniki i mikrofon.

Wszystkie ,,0g6rki” — jak wspominajg ich kierowcy —
byly doskonalymi samochodami. Chwalono je jako
calos¢, z wyjatkiem bardzo stabych hamulcéw. Godna
podziwu byla ich elastyczno$¢. Dzi§ nikt juz tego nie
umie sobie wyobrazi¢, ze na ostatnim biegu mozna bylo
przyspieszaé bez szarpnie¢ od 40 km/h. Ktéra
wspolczesna Setra, Scania czy nawet Solaris to dzi$
potrafi?

Ciapek

Musze si¢ przyznaé, ze wychowywalem si¢ do 15
roku zycia na wsi, a zatem jestem plebejskiego
pochodzenia. Potem pig¢ bitych lat ksztalcilem swoj
umys! i cialo w technikum ogrodniczym, ktore — jak si¢
z czasem okazalo — tez byla szkola dla gminu. Dlatego
tez chamskiego pochodzenia si¢ nie wyrzekam.
Wprawdzie mam cicha nadzieje, ze zdolatem je dotad
ukry¢, ale jestem najprawdziwszym wiesniakiem. A jak
kazdy rasowy wiesniak wiedzialem — bo i musialem



wiedzie¢c — czym byl ,ciapek”. Choc¢ literackim
akcentem zaraz zaczne, to nie o Karlu Capku bedzie
mowa, ktory przeciez wybitnym pisarzem byl, ale o
maszynie rolniczej. Mam w swej pamigci wyryte, niczym
Mickiewicz, bursztynowy s$wierzop 1 gryke jak $nieg
biala, letnie wieczory, wspomnienia z dziecinstwa, kiedy
oprécz nieustannego brzeczenia much, komaréw 1
cykania $§wierszczy slyszalem charakterystyczne ciap,
ciap, ciap, a kundle i wszystkie wiejskie psie podrobki
zaczynaly ujadanie jak oszalale. Stad wlasnie ciapek. Tak
go wtedy nazywali$my.

Pamigtam te¢ charakterystyczna klapke nad stojacym
pionowo kominem ttumika, ktora unosila si¢ za kazdym
razem, gdy zawor wydechowy wypuscil kolejna porcje
spalin, 1 czarny filtr powletrza umiejscowiony
symetrycznie, po drugiej stronie okraglej maski silnika.
Pamigtam tez taweczke na lewym blotniku, na ktorej
spedzalem wigkszo$¢ czasu w trakcie wszelkiego
rodzaju misji, ktore przeprowadzal w poblizu ktérys z
traktorzystow.

Ktéregos razu, podczas zbierania skoszonej trawy na
przyczepe, siadlem na miejscu kierowcy, oczywiscie jak
zwykly figurant, ale — och! — co to bylo za przezycie,
kiedy ciapek z wbitym biegiem powoli jak zotw toczyl
sic po lace. Mialem wtedy dziesig¢ lat 1 nie
przypuszczalem, ze moze by¢ co$§ duzo fajniejszego niz
traktor, ciggnik rolniczy — automobil mechaniczno-
elektroniczny, spelniajacy funkcje zaréwno idealnego
samochodu terenowego, doskonale przystosowanego do



polskich drég, jak i urzadzenia do pracy na roli. Kazdy
szanujacy si¢ rolnik ma dzi§ w swoich zasobach co
najmniej jeden traktor polowy, czesto wigcej, a czasem
(ci bogatsi) takze traktor ogrodowy (kosiarke) albo
ogrodniczy traktorek. Ja nie mialem i moi rodzice tez
nie mieli, bo cho¢ jestem z gawiedzi, to biednej. Tak jak
1 nasza mototryzacja.

Juz wczeéniej — jak wspominatem kiedy$ — mielismy,
jako nardd, traktor: ciagowke” z lat 20., tj. Ursusa
1921/1922. Byl to pierwszy w Polsce produkowany
traktor, wzorowany jednak na amerykanskim ciggniku
Titan. A zatem nie w pelni autorski. Po wojnie pojawil
si¢ LB-45, a potem Ursus C-45 — réznila je tylko nazwa,
a laczylo to, ze tak samo jak ,,ciagéwka” nie byly w
pelni polskie. Byly wlasciwie klonem niemieckiego Lanz
Bulldoga — Niemcy sporo ich zostawili po klgsce na
wschodnich rubiezach IIT Rzeszy Niemieckie;.

Niemal réwnoczesnie z naszym bohaterem pojawil
si¢ Dzik 1 C-308, ale jako maszyny o mocy 8 KM
mozemy uznaé je za podpierdutki i przejs¢ do sedna
sprawy. Rzecz bedzie bowiem o moim ciapku. Byl to C-
325, a po modernizacji C-328 — lekki ciagnik rolniczy,
plerwszy z serii traktorow opracowanych zupelnie
samodzielnie przez pracownikow Zakladéw
Mechanicznych Ursus. Pierwszy prototyp zmontowano
w1957, a do 1959 wyprodukowano seri¢
technologiczng 100 sztuk. W roku 1963 rozpoczeto jego
produkcje jako C-328, a po modernizacji w 1967 roku
wprowadzono zupelnie nowe oznaczanie C-330. Ale



»trzydziestka”, kwadratowa, smukla 1 ladna niczym
Wiloszka w kawiarni z malym cappuccino — to juz
zupelnie co innego. W kazdym razie to z ciapka wyrosta
trzydziestka, juz wickszosci doskonale znana. Model ten,
zreszty kilkakrotnie modernizowany, byl produkowany
az do 1993 roku. Mozna powiedzie¢, ze byl brzydkim
kaczatkiem.

Ale miat silnik i radzil sobie Swietnie. Powszechnie
uwaza si¢, ze silnik jest dla ciagnika rolniczego sercem.
W ciapku byl wysokoprezny, chlodzony ciecza, z
bezposrednim wtryskiem paliwa, o pojemnosci 1810
cm?®, z dwoma tlokami wielkos$ci kufla piwa 1 skoku tak
dlugim (12 cm), ze dzi$§ juz wiem, skad wziglo si¢ to
charakterystyczne,  dziarskie, cho¢ jednoczesnie
flegmatyczne jak cala Anglia, ciap, ciap, ciap. Silnik ten
uzyskiwal 28 KM przy 2200 obt./min. Moment
obrotowy wynosil 96 Nm przy 1700 obr./min, tyle ze w
rzeczywistodci silnik traktora rolniczego powinno si¢
raczej porownywac do watroby, nie do serca. Wykonuje
on bowiem bardzo wiele operacji naraz. Po pierwsze,
spala ropg i co tam mu si¢ do zbiornika paliwa wleje, a
co nie jest woda (benzyna, rozpuszczalniki, nafta, gaz
drzewny, alkohol, olej rzepakowy), pozwalajac, by cale
$miertelnie niebezpiecznie zelastwo moglo si¢ krecic,
obraca¢, ciagna¢. Po drugie, silnik pozwala na prace
plugow, bron, glebogryzarek, kosiarek, ladowarek,
opryskiwaczy, rozdrabniarek, spawarek, rozrzutnikow,
mlockarni, Srutownikéw 1 calej naprawde rozleglej
reszty. A w clapku mialo juz co pracowaé, bo



wyposazono go w podnosnik hydrauliczny z regulacja
kopiujacy i dociazaniem tylnej osi oraz trzypunktowym
ukladem zawieszania o udzwigu 700 kg (mozna zatem
ora¢, bronowac, kultywatorowa¢ 1 dowolnie babrac¢ si¢
w ziemi). Oprocz tego ciagnik miat walek odbioru mocy
(WOM), zalezny 1 niezalezny, o predkosci pracy 540
obt./min — dzigki niemu mozna bylo do naszego ciapka
podczepiaé¢ wszystko, co si¢ kreci 1 obraca, a on bedzie
rado$nie dawal temu naped, jadac lub stojac. Ze o
przystawce pasowej o predkosci obrotowej 1430
obr./min,  zaczepach  transportowych i  belce
narzedziowej nie wspomne.

Traktorek  zbieral bardzo przychylne opinie
uzytkownikéw 1 tylko walachy ze stajni patrzyly na
niego spod byka. Byl lekki i potrafil wykonywac swoja
prace w takich warunkach pogodowych, gdzie wigksze 1
o wiele mocniejsze ciagniki grzezly w blocie po osie.
Docenili to nawet Hindusi, znani z zamilowania do
wszelkiego rodzaju taplaniny w czym tylko popadnie, jak
kaczki. Kupili oni licencje na produkcje u siebie tego
traktora. Pewnie zreszta tylko po to, aby budowaé w
miar¢ utwardzone drogi dla swych $wietych krow i
ploszy¢ jego dzwickiem tygrysy.

C-228 sprawdzil si¢. Byl prosty, niewymagajacy i
odwdzi¢czal si¢ za dobre traktowanie niczym wierny
towarzysz. Mimo to do najladniejszych — zupelnie
zreszta jak ja — nie nalezal. Zwykle mial kolor zielony
lub czerwony, mniej wigcej w takiej tonacji jak $wiezo
opalona skoéra panien wychodzacych wlasnie z solarium.



Pokrywa silnika miata tyle smaku w sobie, co Edyta
Goérniak na inauguracji Mistrzostw Swiata w Pilce
Noznej w Korei 17 czerwca 2002 roku. Wystajace na
zewnatrz lampy zawsze przywodzily na mysl
przero$nictg po Czarnobylu zabe. Kiedy raznie prychal
silnik, wszystkie pozostate elementy ciapka byly gotowe,
aby rozproszy¢ si¢ po okolicy w najdrobniejszych
czgSciach. Tylko jaka§ niewyobrazalnie potezna,
niepojeta i zaskakujaco tajemnicza sila trzymala caly
ciagniczek we wzglednie jednym kawalku. Przy czeskich
Zetorach nasz ciapeczek wygladal niczym Agnieszka
Frytkowska przy Paris Hilton. Mimo to ciapek pozwalal
zastapi¢ konie w pracach rolnych, co zmienito charakter
pracy nowoczesnych rolnikéw. Mnie pozwolilo
przyzwyczajac si¢ do zapachu spalin.

Jeszcze do niedawna ciapki byly powszechnie
uzytkowane. Dzi§ trafi¢ na takiego w polu jest juz
bardzo trudno.

Ten pierwszy raz

Zawsze interesowalem si¢ motoryzacja 1 lotnictwem.
Moze wlasnie dlatego przygoda, ktorg za chwile,
opowiem tak mocno odcisngla si¢ w mojej pamigci.
Miatem wtedy ze 12 lat, byly wakacje, a ja lezalem na
kocu u starszej siostry na wsi i czytalem ksiazki o
samolotach. Miatem nie wigcej niz 135 cm wzrostu i ani
jednego wloska pod pacha. Tamten dzien utkwil mi
szczegolnie w pamigci, bo kto wie, czy nie bylby moim



ostatnim dniem na tym bozym S$wiecie, gdyby nie
przypadek.

Moja lotnicza lektura  dotyczyla  szybkiego,
wielozadaniowego, dwusilnikowego 1 dwumiejscowego
samolotu brytyjskiegco De Havilland DH-98 Mosquito,
ktory cho¢ drewniany — byl po prostu pickny. Jak sie
potem okazalo — nomen omen. Nagle na moim
horyzoncie pojawil sic moj szwagier i usmiechal si¢ od
ucha do ucha. Nie przyjechal sam. Za chwile i ja bylem
rozradowany nie mniej niz szwagier. Przyjechal na
niemal tak samo drapieznym 1 picknym jak De
Havilland Mosquito krwistoczerwonym motorowerze
Komar, model 2350. Wyobrazcie sobie: zdalem tego
lata do piatej klasy podstawdwki 1 mialem dosiasc
Komara. To bylo cos! Mialem troch¢ benzyny w baku,
bo czasy przeciez byly inne i to wodka byta drozsza od
paliwa, nie odwrotnie (jak dzi$), a szwagier pokazal mi,
jak si¢ jezdzi tym wehikulem. Kiedy juz jako tako sobie
radzilem, zostawil mnie sam na sam z moim boskim
czerwonym Mosquito.

Wies, gdzie siostra z mezem mieszkali, byla, prawde
moéwige, zapadla dziura. Nie bylo tam nic z wyjatkiem
jedynego  sklepu GS 1 Rolniczej Spoéldzielni
Produkcyjnej, popularnie zwanej pegeerem, dajacej
zatrudnienie 60% aktywnych zawodowo mieszkancow.
A poza tym droga i przystanek PKS. Byt jeszcze wiejski
dom kultury, ale wtedy zupelnie mnie on nie
interesowal. Wspomniana jedyna droga asfaltowa
konczyla si¢ nagle w centrum wioski zakretem wokoél



przystanku autobusowego (co dziwne, byl on
murowany, taki z prawdziwego zdarzenia). Bylo to
zreszta miejsce spotkan okolicznej mlodziezowej
$mietanki towarzyskiej i skoro zawracaly tam nawet w
locie gawrony i kruki, to nic dziwnego, ze zwracaly i
pekaesy. Tym lepiej bylo dla mnie i dla mego Komara.
Moglem bowiem w miare bezpiecznie uczy¢ si¢
prowadzi¢ jednosladowa maszyne 2z prawdziwym
spalinowym silnikiem.

Mé6j Komar byt wyprodukowany w 1970 lub 1971
roku, mial przepigkny kolor winnego burgunda,
siodetko obite kocem w szkocka krate, czarne, tréjkatne
ostony gaznika i plastiki pod siodetkiem, a takze na
czarno lakierowany bagaznik na blotniku tylnego kola i
mnoéstwo  blyszczacego, cho¢ juz nie najnowszego,
chromu. Co najwazniejsze, nie byl to juz zwykly mopik
jak jego zastuzeni poprzednicy, gdyz silnik zapuszczalo
si¢ prawdziwym noznym rozrusznikiem motocyklowym,
hamulec uruchamialo dZzwignia nozng po prawej stronie,
a z jedynki na dwodjke albo na luz przelaczalo sig
dzwignia w raczce na kierownicy i nie bylo juz...
rowerowych pedatow.

Komarek mial dwusuwowy silniczek chlodzony
powiettzem o pojemnosci 49,8 cm® 1 uzyskiwal
maksymalne osiagi przewidziane woéwczas w prawie
drogowym dla motoroweru, a wigc 1,4 KM mocy przy
4000 obt./min i 40 km/h. Motorower wazyl tylko 45
kg, czyli w granicach mojej 6wczesnej masy wlasnej. Na

100 km spalatl od 1,6 do 1,9 | benzyny z olejem. To



naprawde bylo cos! Na pelnym baku (6 1) moglem
przejecha¢ grubo ponad 300 km, co przy typowej
predkosci podrdznej (30 km/h) lub mniejszej oznaczato
co najmniej kilka godzin jazdy. Caly dzien od rana do
wieczora moglem jezdzi¢. A i po zmroku tez si¢ dalo,
bo przeciez mial lampe rozjasniajaca egipskie ciemnosci
tej zapadlej wiochy. Co to byla za maszyna! Bylbym si¢
pewnie w tym Komarze zakochal na zaboj, gdyby nie
to, ze wreszcie przesadzilem i budzaca si¢ w mnie
mlodziencza, ulafska fantazja zetknela si¢ z brutalng
rzeczywisto$cia braku myslenia. Otéz pojechatem w
trase. Droga si¢ rozdwajala wprawo i w lewo.
Wybratlem zakret w prawo, ale po chwili — kiedy juz
bylo za p6zno na ten manewr — zdecydowalem sig, ze
jednak skrecam w lewo. Zrobilem to na pelnej
predkosci oczywiscie 1 w efekcie pojechalem prosto.
Przede mna bylo tylko lipcowe zboze. Nie miatem
spadochronu, mimo to niczego sobie nie zrobilem poza
nabiciem guza na brodzie uderzonej kierownica.
Zjechalem 2z drogi wprost na dojrzewajace klosy
pszenicy Rolniczej Spoéldzielni Produkcyjnej w
Wierzbnie.  Komar nie  ucierpial.  Kierownice
wyprostowalem, ale zalanego silnika zapali¢ juz nie
potrafitem. Wrécilem z drzacymi po wypadku tydkami i
krwawym $ladem na brodzie dokumentujacym
niefortunny manewr, prowadzac swojego Komara do
domu. Wiecej na ten motorower nie wsiadtem.

Komar mimo to byl obecny w moim zyciu od
zawsze. Mial go moj ojciec, 1 to jeszcze starszy model —



ten z pedatami, ktéry choé¢ mniej nowoczesniejszy, byl
oszczedniejszy od tego, ktorym ja jezdzitem. Mieli go
sasiedzi. Pamigtam, jak cieszyliSmy si¢ ze starszym
kolega 2z sasiedztwa, kiedy zdobyliémy butelke po
oranzadzie (0,33 1) pelna benzyny zoltej jak zloto i
mogli§my pojezdzi¢ Komarem jego ojca.

Komara produkowaliémy od 1960 roku. Powstawat
w wersjach (chronologicznie): 230, 231, 2320 (232),
2321, 2322, 2328, 2330, 2338, 2350, 2361 1 napedzany
byl silnikami: SMO1, S38C, S38D, S38B4,  S38SH,
S38B4 1 S38ZB4, z ktorych najstabszy osiagal 1,4 KM, a
najmocniejszy 2,25 KM. Maksymalnie motorower
wyciagal 55 km/h. Kota z Komara byly powszechnie
stosowane jako podwozie do wszelkiego rodzaju
wozkow do przewozenia niewielkich (do 150 kg)
cigzarow. Wozki sprawdzaly si¢ znakomicie przy
zaprzegu ludzkim lub w zespole za holowka, ktéra
stanowil inny Komar w wersji lekkiej albo motocykl
WKS w wersji ciezkiej.

A trzeba wiedzie¢, ze produkcje motorowerow w
Polsce w ogdle — powstato kilkadziesiat modeli, np.
Zak, Ry$, Komar, Mokik, Romet, Ogar — rozpoczeliémy
zupelnym  przypadkiem. Stalo si¢ to podczas
nagradzania pracownikow jednego z licznych swiat PRL
w Zakladach Metalowych Wroctaw-Zakrzéw, kiedy
wreczano motorowery produkcji NRD  Simson-Suhl.
Kilku pracownikéw tej wytworni, pelnych inicjatywy,
zaproponowalo kierownictwu wykonanie prototypéw i
podjecie produkceji podobnych motoroweréw. Tak tez



sic stalo 1 wkrotce ruszyla produkcja pierwszego
polskiego motoroweru — byl to Rys§ MR-1. Potem
wprowadzono wersj¢ uproszczong (Zak), a od poczatku
lat 60. produkcja motorowerdw zajely si¢ Zjednoczone
Zaklady Rowerowe w Bydgoszczy (od 1963 Romet),
gdzie przed wojna skupiono 60% krajowej produkcii
motorowerow. Tam wlasnie narodzil si¢ pierwszy
Komar, nazwany tak ze wzgledu na filigranows budowe.
Bylo to tak proste, ze az trudno uwierzy¢, iz w
socjalistycznej rzeczywistosci sie to udalo.

Produkcja miala si¢ zaskakujaco dobrze przez ponad
20 lat, tak samo jak zbyt, poniewaz zainteresowanie na
male motorowery wciaz nie malato. Kazdy umial je
naprawi¢, wszedzie dostepne byly cz¢sci do nich i wielu
chlopcéw pierwszy brud za paznokciami zdobywalo
wlasnie na Komarach. Sporo z tych chlopakéw zostato
potem inzynierami, technikami czy znakomitymi
mechanikami. W 1982 nawiazano nawet wspolprace z
konkurencyjnymi czechostowackimi zaktadami
Povazske Strojarne produkujacymi motorowerowe
silniki 50 cm? — tak narodzilta si¢ marka Ogar 200. Nigdy
nie bede tego silnika darzyl sentymentem, w
odroznieniu  bowiem  od  silnitka  z  Polski
czechostowackiego wyrobu nigdy nie udawalo mi sig
potem, jako nastolatkowi, odpowiednio wyregulowac.
Niemniej jednak nasze nadwozie z silnikiem Jawy 50
sprzedawalo si¢ dobrze do roku 1988, kiedy to, wcigz
walczac o przetrwanie, podjeto ostatnia probe
utrzymania produkcji polskich jednosladéw. Nawiazano



wtedy wspolprace z bialoruska fabryka motocykli
Minsk, ktérej efektem byl Minsk-Romet 400. Ale byl to
juz koniec. W 1991 roku zakonczono produkcje
ostatnich pojazdow jednosladowych.

Zakoniczenia produkeji jednosladow w Polsce nie
mozna tlumaczy¢ tylko wzgledami ekonomicznymi, bo
przede wszystkim decydowala tu polityka. Nasze
zaklady zamykano sukcesywnie: 1963 — Wroctaw, 1968
— Warszawa i Szczecin, 1970 — Kielce, 1985 — Swidnik i
wreszcie 1991 — Bydgoszcz. Sasiadom  wokolo,
szczegolnie Niemcom i Czechom, nie podobalo sig, ze
wyrodliSmy na potege motocyklowa, produkujac w
latach 70. ponad 250 000 jedno$ladow rocznie, coraz
lepszych 1 nowoczesniejszych, 1 utrzymujac wciaz 3. lub
4. miejsce w ogolnoeuropejskim rankingu producentow.
W 1966 roku na jeden jednoslad przypadaly w Polsce 22
osoby, a na samochod 129. Facznie powstato ponad 6
milionéw polskich jednosladow, a zatem co szosty
Polak zasiadl za kierownicg rodzimego wyrobu.

Dzis, kiedy czasem patrz¢ na siebie w lustrze, widze
tylko $lad tego chlopca, ktéremu wtedy po raz pierwszy
zapachnialo benzyna, tak samo jak na ulicach
dostrzegam tylko nikly $§lad tamtych czaséw, kiedy
bylismy w Europie prawdziwa potega motocyklowo-
motorowerowa. Sam bylem dumnym posiadaczem
skutera Jawa 50, ktéra nic nie miala wspélnego z moim
Komarkiem, chyba oprécz tego, ze tak samo zuzywata
z61ta benzyne (z ta réznica, ze mniej wigcej dwa razy
wiccej). Nastepnie pojawila si¢ pierwsza WSK, potem



druga, MZ TS 250 i Jawa TS 350. Wreszcie trzeba bylo
si¢ po raz pierwszy ogoli¢ na twarzy, przyszla era silnika
czterosuwowego 1 nic nie bylo takie samo jak wcze$niej.
Pojawily si¢ nowoczesne motocykle japonskie,
niemieckie 1 wloskie. I cho¢ gang widlastego silnika
Harleya-Davidsona Sportster jest naprawde przepickny,
to jednak nic nie rowna si¢ mojemu pierwszemu w zyciu
wakacyjnemu romansowi z Komarem pamigtnego lata

1991 roku.
Zaktad S§mierci

Jelcz-Laskowice (niem. Jeltsch-Laskowitz) to 15-
tysicczne miasto, polozone 20 km na wschéd od
Wroctawia, powstale z dwoéch miejscowosci: Jelcz 1
Laskowice Olawskie. Fajny maja palac w parku, ktory
jest siedziba urzedu miasta, zamek na wyspie i pomnik
Jana Pawla II w miejscu papieskiego debu. Celowo
podalem niemiecka nazwe tej miejscowosci, bo jak
zwykle to Niemcy sa wszystkiemu winni. A przede
wszystkim temu, ze Jelcz dla Polakéw jest przede
wszystkim  markqg  samochodéw  cigzarowych 1
autobuséw, a tylko niewielu kojarzy, ze Jelcz to
miejscowos¢. Dla jeszcze mniejszej grupy Jelcz to
miejsce kazni.

Dnia 8 sierpnia 1942 roku na konferencji w Wilczym
Szancu u Hitlera pod Ketrzynem, Alfried Krupp von
Bohlen und Halbach uzyskal zgode na wzniesienie
nowych zakladoéw zbrojeniowych pomiedzy wsiami



Mitoszyce 1 Jelcz. 1 tu, w miejscu prastowianskiego
grodu ksigzecego, wspominanego juz w 1245 roku,
zbudowano  faszystowska  fabryke  zbrojeniowa
wIriedrich Krupp — Bertha Werke”, znang bardziej jako
,Bertha Werke”. Krupp mogt liczy¢ na wszelka pomoc
przy budowie fabryki. Hitler mial wielki szacunek 1
stabos¢ do nazwiska Kruppa i jego rodziny, poniewaz
twierdzil, ze byla ona kuzZnia oreza dla calych
taszystowskich Niemiec. Stosunek Hitlera i jego bandy
do Kruppa byl zupelnie inny niz do pozostalych
producentéow zbrojeniowych w III Rzeszy. Byla to
niewatpliwie wyjatkowa pozycja.

W okresie miedzywojennym gléowny wlasciciel
zakladow zbrojeniowych 1 zig¢ Friedricha Alfreda
Kruppa byl dostawca broni na skalg $wiatowg i poparl
dojscie Hitlera do wladzy, zapewne takze stad wynikal
osobisty sentyment Hitlera do zakladéw Kruppa. Poza
tym tylko zaklady Hermanna Goringa mialy jeszcze
takie wplywy.

Przy budowie zakladéw wykorzystywano wigzniow z
pobliskich  obozéw  pracy wchodzacych —w sklad
najwickszego w okolicy obozu zaglady
(Konzgentrationslager Grofs-Rosen) w Rogoznicy. Wiezniowie
budujacy fabryke i pracujacy w niej pochodzili z kilku
podobozoéw pracy: Arbeitslager Jeltz (Jelcz), AL Markstédt
(Laskowice Olawskie), AL Fiinfteichen (Miloszyce) oraz
Erziebungslager Rattwity (Ratowice). Obozy te stworzono
specjalnie do budowy Fabryki Kruppa albo do pracy w
niej. W grudniu 1943 ukonczono budowe obozu



Fiinfteichen 1 z czasem zlikwidowano pozostate obozy.
Fiinfteichen funkcjonowal do 21.01.1945 roku i dwa dni
pozniej zajety zostal przez armi¢ radziecka oraz
zamieniony na tajne wigzienie NKWD, funkcjonujace
do 1947 roku.

Juz jednak w marcu lub kwietniu 1942 roku bylo tu
kilkuset wigzniéw. Ulokowano ich w 20 nowych
barakach. W kazdym znajdowato si¢ 9-10 izb, przy czym
jedna  zamieszkiwalo ~ co  najmniej 12 osob.
Pomieszczenia dla wi¢zniéw wyposazono w zelazne
piece, jednak za prébe rozpalenia w nich ognia grozily
surowe kary — powszechnie znane byly kary chlosty: 25,
50 1 75 batow, z czego dwie ostatnie malo kto potrafit
wytrzymaé. Do obozu prowadzila brama wejsciowa.
Calo$¢ otoczono murem kolczastym i obstawiono
niemieckq policja, ktéra nadzorowala teren obozu.
Wydzielono takze plac apelowy. Wyzywienie, podobnie
jak w innych hitlerowskich obozach, bylo zle i sktadato
sie z glodowych porcji. Na $niadanie musialo
wystarczy¢ 20 g chleba, 2 dag margaryny albo 2-3 dag
topionego sera czy marmolady oraz poél  litra
nieslodzonej kawy zbozowej. Obiad skladal sig¢
z wodnistej zupy z pokrzyw albo brukwi, a gotowanie
odbywalo si¢ w warunkach uragajacych wszelkim
zasadom higieny: w zupie zawsze bylo duzo piasku i
czesto plywaly myszy. Ilo§¢ soli byta tak duza, ze
trudno bylo te¢ potrawe zjes¢. Na jedna osobe
przypadato tez okolo 1/4 kg ziemniakéw w tupinach.
Po ci¢zkim dniu pracy wigzniowie dostawali na kolacje



20 dag chleba iniestodzona kawe. Od listopada do
grudnia 1944 roku, kiedy dodatkowo przyspieszono
produkcje, wiezniom za dobra prace wyznaczono
premi¢ w postaci jednego splesnialego chleba 1 27 g
marchwi. Wielu odchorowalo t¢ nagrode, a byli i tacy,
ktorzy zatruli si¢ $miertelnie. Raport o sytuacji
w laskowickim obozie z 1942 roku donosit, ze stan
zdrowia wieznioéw jest tak zly, iz potrzebuja az 50 minut
na dojécie do zakladéw. W ciagu miesigca pozwalano
wysta¢ dwa listy do rodziny. Pisano je w niedzielg,
koniecznie po niemiecku, na specjalnych kartkach, na
ktérych miescito si¢ 15 linijek. Wszystkie oczywiscie
przechodzily przez cenzure.

Prace przygotowawcze, poprzedzajace budowe
zakladow, ruszyly jeszcze w lecie 1942 roku. Czesc
wiezniow z Laskowic ustawiala baraki z gotowych
elementow, w odlegtosci 1,5 km od obozu w strong
Olawy. Inni przygotowywali teren pod budowe zakladu.
Wszelkimi pracami budowlanymi kierowali niemieccy
fachowcy z takich firm jak: ARGE, Christoph und
Unmark, Glatzer Bau-Ring, Julius Schallhorn-Berlin,
Henkell und Sohn, Griin und Bilfinger oraz oczywiscie
Krupp. Przy wstepnych pracach niwelacyjnych 1
budowie drog dojazdowych pracowalo
prawdopodobnie okolo 5000 wi¢znidow, przede
wszystkim Zydéw z calej Europy. W ciagu 9 miesiecy
budowy fabryki — jak mowig byli wi¢zniowie —
codziennie gineto kilkaset oséb. Pracownikéw nie
brakowalo, poniewaz nowych wi¢zniéw dowozily liczne



transporty. Kazdego nowego wigznia witano podobno
tradycyjnie 50 batami.

Budowe samej fabryki pod kierunkiem dr Paula
Hansena rozpocze¢to w styczniu 1943 roku, z kapitatem
100 mln marek, a sam Krupp mial wylozy¢ w razie
potrzeby jeszcze 120 mln marek. Prace toczyly si¢
szybko 1 planowo. Poczatkowo produkowano tu
haubice kalibru 125 mm, potem waly korbowe silnikow
lotniczych 1 czolgowych. Odlewano tu réwniez lufy
dzial okretowych i produkowano wyrzutnie torpedowe
751150 mm.

Stworzono specjalng makiete fabryki dla zmylenia
celowniczych i bombardierow alianckich samolotéw. W
czasie nalotéw po zmroku zapalano wiezyczki tej
makiety, przez co bomby spadaly na sztuczne 1
bezwartosciowe militarnie zabudowania, ok. 2 km od
prawdziwej fabryki. Pod fabryka istnialy 1 istnieja do
dzi§ podziemne tunele, ktére po wojnie zaloga [ZS
wykorzystywala jako lodéwke dla wody mineralnej. Na
poczatku lat 80. tunele te, i caly rejon zreszta, byly
badane przez oficeréw stuzb specjalnych — szukali oni
ukrytych débr niemieckich z rejonu Dolnego Slaska,
ktérych  rzekomo nie zdazyli ewakuowaé przed
nacierajaca Armia Czerwona. Na miejsce $ciggni¢to
nawet bylego wieznia obozu, ktéry im pomagal.
Okazalo si¢ jednak, ze wigkszo$¢ podziemi jest juz
zalana, co utrudnialo eksploracje.

Przestrzen fabryki wypelnialo 6 wielkich hal o
powierzchni 200 x 200 m. W kazdej z nich zatrudniano



okoto 1000 osob. W 1944 roku pracowalo tu 8000
ludzi, z czego 6000 stanowili pracownicy przymusowi.
Wiele lat po wojnie na terenie zakladu znajdowal si¢
jeszcze kompleks kilku parterowych, murowanych
barakow szpitalnych, polaczonych krytymi przej$ciami.
Bylo tez osiedle okolo 120 barakéw z prefabrykatow
drewnianych  przeznaczonych  dla  pracownikow
cywilnych ,,Bertha Werke” sprowadzonych glownie z
Essen. Osiedle to dysponowalo m.in. zapleczem
kuchennym i zbiorowymi tazniami, ktérych fundamenty
dopiero w latach 80. ostatecznie zlikwidowano przy
uzyciu materialéw wybuchowych. Baraki drewniane
zostaly po zakoficzeniu wojny rozebrane i w wigkszosci
przewiezione do Warszawy. Jako ciekawostke mozna
przytoczy¢ informacije, ze co najmniej jeden z tych
barakéw przewieziony zostal do pobliskiej Dziupliny i
tam zmontowany, gdzie stuzyl jako wiejska Swietlica.
Wigzniowie pokonywali codziennie marszem 3 km (z
obozu do fabryki) w rytm skandowanego glosno: Rechzs!
Links! Maszerowali pod eskorta esesmanéw z psami, w
kolumnie, na ktérej czele szed! takze esesman. Kto sig
op6znial, musial zosta¢ na drodze i na ogdl byl wtedy
po raz ostatni widziany. Pracowali na dwie zmiany po 12
godzin od 6 rano. Produkcja zakladow zbrojeniowych
w Jelczu miata duze znaczenie dla III Rzeszy, zwlaszcza
po zniszczeniach, jakim ulegly fabryki w Essen po
nalotach lotnictwa RAF-u. Tempo pracy bylo bardzo
duze. Dziennie kazda halg¢ opuszczalo 17 dzial, 2-3
wyrzutnie torped oraz czg¢sci dzial, ktore przekazywano



do dalszego montazu innym wydzialom. Czesto w
tabryce zdarzaly si¢ samobojstwa — zakladano petle z
drutu na szyje, zaczepiano ja na suwnicy i naciskano
guzik ciagnacy hak wysoko pod sufit.

Straz SS caly czas stala wzdluz $cian. Esesmani
pilnowali, zeby nikt nie uciekl. Mimo to bylo kilka
udanych ucieczek, ale zwykle poscig esesmanéw z psami
nie dawal zadnych szans wyczerpanym ludziom. Dla
ztapanego uciekiniera nie bylo litodci. Jezeli jeszcze zyl,
dla przykladu i ku przestrodze masakrowano go na
apelu w obecnosci wszystkich wi¢zniéw. Cialo zyjacego
jeszcze  czlowieka lub  zwloki mocowano na
pochylonym stole, pod ktérym umieszczano napis:
,»Wrocilem z podrézy” albo ,,Znowu tu jestem”. Potem
urzadzano defilade, aby kazdy zobaczyl 1 zapamigtal,
czym koniczy si¢ proba ucieczki. Mimo to w listopadzie
1943 roku trzej wigzniowie posmarowali smarem buty,
aby psy nie wytropily ich $ladow, i wydostali si¢ na
zewnatrz obozu kanalem. Potem razem dotarli do Odry
1 czekali wiele godzin w lodowatej wodzie, az esesmani z
psami przerwg poszukiwania nad rzeka.

Mimo ciaglego nadzoru i surowych kar, do kary
$mierci  wlacznie, przeprowadzano takze akcje
sabotazowe. Wigzniowie niszczyli maszyny, narzedzia,
instalacje¢ elektryczna, materialy budowlane i wszystko,
co si¢ dalo. Dla przykladu po odbiorze dzial i kontroli
przez komisje sprawdzano je probnym strzelaniem do
celu. Potem, kiedy czekaly na transport w wagonach na
bocznicy, wi¢zniowie ukradkiem odkrecali trzy $ruby



przy lufie 1 luzowali trzy nastepne. Przy pierwszym
strzale dzialo rozrywalo si¢ na kawalki. Bardzo dtugo
Niemcy nie mogli zrozumie¢, dlaczego tak si¢ dzieje. Za
cofniecie do remontu 189 dzial w 1944 roku wiezniowie
nie otrzymali chleba przez kilka dni.

Wsréd wigzionych mezczyzn bylo wielu bardzo
mliodych  chlopcéw. Niektérzy mieli  zaledwie
kilkanascie lat. Byli i tacy, ktorzy nie ukonczyli
trzynastego, czternastego roku zycia. Przywozono ich w
transportach, zwlaszcza po upadku  powstania
warszawskiego. We Fiinfteichen zgingto okoto 8000 ludzi
r6znej narodowosci, w tym najwiecej Zydéw. W trakcie
tylko tzw. marszu $mierci Niemcy zamordowali okolo
2000 wigzniéw, bo kiedy w 1945 roku wojska rosyjskie
zblizaly si¢ do Wroclawia, a pierwsze oddzialy Armii
Czerwonej wkroczyly na Slask, szef NSDAP okregu
$laskiego, Karl  Hanke, nie Zwazajac  na
dwudziestostopniowy — mréz, zarzadzil  ewakuacje
ludnosci zamieszkujacej powiaty lezace na prawym
brzegu Odry 1 Wroclawia. Wojska niemieckie
zablokowaly linie kolejowe i gléwne drogi, a okolo
milion uchodzcéw ze Slaska uciekato przed frontem
bocznymi szosami. Wladze obozowe rozwazaly
rozstrzelanie wszystkich wigzniéw, ale na rozkaz
Himmlera przeprowadzono ich do Grof3-Rosen. Przed
wymarszem, po apelu, podczas ktérego wszystkim
rozdano po kawatku chleba i1 konskiej kietbasy,
oddzielono ok. 900 chorych. Pozostali oni w obozie, i
nie wiadomo dlaczego nie rozstrzelano ich. Nastepnego



dnia, okolo potudnia, 12 rosyjskich zwiadowcoéw
konnych ubranych w biale peleryny wjechalo na teren
obozu i natychmiast rozstrzelalo dwoch kapo, ktorzy
ukryli si¢ wsréd chorych wiezniéw. Tymczasem marsz
$mierci po kilku dniach dotart do Grof3-Rosen. Z 6000
wiezniow przezylo go zaledwie 4000 oséb. Nie byt to
jeszcze koniec, bo potem szli dalej na zachod, az do
strefy amerykanskiej, gdzie dotarto ich tylko okoto 1400
w stanie skrajnego wyczerpania. Wielu z nich wkrétce
potem zmarto, poniewaz Amerykanie, w dobrej wierze,
ale bez typowego dla nich myslenia, podawali
wyglodzonym ludziom zbyt obfite posilki, ktore
zabijaly organizmy wycieficzone obozem 1 praca.

Dzi$ w tych okolicach niewiele pozostalo sladow, ze
gineli tu wigzniowie. Krew dawno wsiakla w piach,
rozebrano drewniane baraki, z ogrodzenia pod pradem
nic juz nie zostalo, nie ma juz nawet murowanych
budynkéw. Obozowy zwir wymieszal si¢ z ziemia.
Pozostaly nieliczne bunkry i zarys drogi do zakladow.
Dzi§ 6w teren w czgScl zagospodarowaly drobne
przedsi¢biorstwa, jak chocby kopalnia gliny, tudziez
zamieszkany jest przez nieliczne rodziny. Reszta to
nieuzytki zaro$ni¢te chwastami. Pami¢¢ o wydarzeniach
sprzed 60 lat pozostala jednak w wielu sercach.
Swiadcza otym  choéby  pomniki ku  czci
pomordowanych tu ofiar. W trakcie budowy zakladu 1
potem, przez 79 tygodni jego funkcjonowania, zgineto
tu kilka tysiecy ludzi. Po wyzwoleniu doliczono si¢
jedynie 200 osob, ktére ocalaty.



Po wojnie zaklady zostaly ogolocone z maszyn i
urzadzen, ktére do konca pierwszego kwartalu 1947
roku zdemontowano wraz z kompletnymi liniami
produkcyjnymi 1 wywieziono w okolice Smoleniska w
160 skladach kolejowych. W pierwszych latach
powojennych stopniowo zasiedlano wyludnione okolice
Jelcza, Miltoszyc, Laskowic 1 innych miejscowosci.
Budynki  bylego  zakladu staly zdewastowane,
nieos$wietlone i nieogrzewane. PrzejSciowo stuzyly jako
magazyny. Nastepnie przeprowadzono tam naprawy
gléwne samochodow cigzarowych odzyskanych z
demobilu. Rozpoczeto takze montaz samochodéw
cigzarowych Star, ZI¥. 1 GAZ. Az wreszcie, w 1952 roku
— zarzadzeniem nr 68 ministra transportu drogowego i
lotniczego — zdecydowano o powstaniu Jelczanskich
Zakladow Samochodowych () majacych
produkowa¢ pojazdy samochodowe iprowadzi¢ ich
naprawy. Najpierw ruszyla produkcja  cystern,
meblowozéw 1 przyczep do traktoréw, potem
autobuséw  zastgpczych, tzw. stonek. Pierwszym
samochodem produkowanym w Jelczu byl autobus
zastepczy, model 420, na podwoziu samochodu Star 20.

Wkrétce potem rozdzielono czegs¢ przeznaczona do
produkcji

naprawami, co nie bylo najlepszym pomystem. To

samochodéw 1 cze§¢ zajmujaca  si¢

naprawy przynosily wigksze dochody. Los JZS zawist na
wlosku, kiedy okazalo sie, ze Rosjanie chcg produkowac
tam jaki§ swoj zapyzialy ciagnik gasienicowy ABS, do
czego na szczgscie nie doszlo. Poniewaz zdawano sobie



sprawe, ze autobus zastepczy jest tylko tymczasowym
rozwiazaniem problemow komunikacyjnych,
opracowano w Jelczu prawdziwy autobus, ktérego
konstrukcja opierata si¢ takze na zespolach Stara — byl
to Star Jot 55. Ale nie podj¢to jego produkeji. Uznano,
ze nie ma potrzeby rownoczesnego wytwarzania dwoch
typow autobuséw o podobnej wielkosci, poniewaz
opracowano juz w Warszawie prototyp autobusu Odra
A-81, opartego na zespolach samochodu Zubr.

Nazwa ,,Zubr” dobrze sic u nas ma chyba tylko w
przypadku piwa (cho¢ szczerze powiedziawszy, wole
Zywca) — réwniez polscy piloci bardziej niz bombowca
PZIL P-30 Zubr woleli PZL P-37 L.o$. Wr6éémy jednak
na ziemi¢. Montowany od 1963 roku zmodernizowany
samochéd ciezarowy Zubr A 80 byl awatyiny, a
najwiccej ktopotéw sprawial silnik. Okazalo sig, ze nie
wytrzymywaly lozyska walu korbowego 1 korbowody.
Tylny most napedowy tez byl do niczego. Dodatkowo
w 1965  roku  trzyletnia  polsko-czechostowacka
wspolpraca przy opracowaniu rodziny samochodow
cigzarowych o ladownosci 8-12 t zostala niestety
przerwana. Polski przemysl motoryzacyjny stanal przed
wizja koniecznosci samodzielnego opracowania nowego
samochodu duzej tadownosci. Zbudowano wiec Jelcza
315. Potem pojawily si¢ kolejne wersje: 11-tonowy Jelcz
316 z trzema osiami i Jelcz 317, przystosowany do 17-
tonowej naczepy.

Jednoczesnie z romansu z Czechami, a wlasciwie
Skody 706 RTO z nadwoziem Karosa, powstal autobus



Jelez 430 wraz z pochodnymi. Zaprezentowano bardzo
oryginalny autobus turystyczny o nazwie Odra 042, w
ktérego opracowaniu brali udzial takze pracownicy
Politechniki Wroctawskiej 1 Wyzszej Szkoly Sztuk
Plastycznych we Wroctawiu. Autobus ten nie doczekat
si¢ jednak produkcji seryjne;j.

,»Ogorek™ si¢ starzal, wiec trzeba bylo znéw co$
kombinowa¢. W polu widzenia pozostali Wegrzy z
Ikarusem, Czesi ze swoim SM-11, Japonczycy z Hino,
Hiszpanie z Pegaso, Niemcy z KHD i Leyland z Wysp
Brytyjskich, a propozycja odwiecznych wrogow
,»Wyspiarzy” byl autobus Berliet, ito Francuzi te
rozgrywke wygrali. Zdecydowal o tym Edward Gierek
w czasie wizyty w 1972 roku we Francji. Wybrancem byl
Berliet PR 100. Polacy go nieco przerobili i powstal
Jelez PR 100 mieszczacy 97 pasazerow, przeznaczony
do komunikacji miejskiej. Wkrotce zadebiutowal tez
w wersji migdzymiastowej — jako PR 110.

W' miedzyczasie, tez w 1972 roku, JZS podjely
wspolprace z austriacka firma Steyr, w efekcie czego
powstala najwigksza zbudowana kiedykolwiek w Polsce
wywrotka — przeznaczony do pracy w kamieniotomach
Jelez W 640 o pojemnosci 18 ton — tzw. skalniak.
Samochéd  docieral wszedzie tam, gdzie zwykla
wywrotka z napedem tylko na jedna o$ nie miala szans.
Skalniak byl tez pierwsza polska cigzaréwka z odchylana
w przoéd kabing kierowcy. Samochéd wprowadzono na
tasme produkcyjna na trzy lata przed planowanym
debiutem. Na jego bazie zbudowano takze mniejsze



wersje 420, rozpoczynajace seri¢ nowoczesnych
200/400.

Okazalo sig, ze ciagle trzeba produkowac wigcej. Za
niemal 2,1 mld z! rozbudowano wigec poniemiecki
zaklad, by moégt produkowac¢ 5000 autobuséw 1 6500
ciezkich samochodoéow cigzarowych rocznie.
Niepostrzezenie nadchodzily jednak trudne lata 90.
Zroznicowany asortyment JZS  zaczal stopniowo
przegrywa¢, w mysl brutalnych praw rynkowych, z
wyrobami zachodnich firm. Nowe wyroby z Jelcza nie
wytrzymywaly — konkurencji, nawet 2z uzywanym
sprzetem produkcji zachodniej. W koncu, 2 stycznia
1995 roku, zaklady zostaly przeksztalcone w
jednoosobowa spotke Skarbu Panstwa, a 15 marca 1995
roku staly si¢ wlasnoscia prywatna. Firma Sobiestaw
Zasada SA zostala inwestorem strategicznym Zakladéw
Samochodowych Jelcz SA. Odtad byly one najwigkszym
udzialowcem  (88,7%) holdingu Grupa Zasada
skladajacego sic  w  wigkszosci  z podupadajacych
dawnych zakladéw motoryzacyjnych.

Jelez SA byl producentem nowoczesnych autobuséw
miejskich, dalekobieznych oraz turystycznych. W
tabryce byly produkowane nowoczesne samochody
cigzarowe. Po 1995 roku wszystkie produkty Jelcza
oparto na technologiach znanych firm zachodnich,
takich jak Iveco, Man, Mercedes i inne. Opracowano
m.in. autobusy Jelcz M125M Dana, Jelcz T123 Ewa,
Jelez 1,100 / 11001, Jelcz M10113 i inne. Zastosowano
silnik Euro 3. Gléwnymi odbiorcami JZS staly si¢



wojsko, straz, policja, zaklady komunikacji miejskiej,
PKS oraz prywatni przewoznicy. W 2007 zaklad
obchodzil 55-lecie istnienia. Od poczatku produkeii,
czyli od 1952 roku, zaklady Jelcz wyprodukowaly ponad
253 500. pojazdéw, w tym ponad 63 500 autobusow.
Tymi autobusami jezdzila cala Polska, a zaklad byt
duma komunistycznego przemystu. Na poczatku 2008
roku sad oglosit jego upadlosé. Ostatnim opracowanym
w Jelczu autobusem byl MO83C Libero, a 29
pazdziernika 2008 roku wyprodukowano ostatni
autobus tej marki — Jelcza MO83C przeznaczonego dla
MPK Krakow.

Dla pierwszych pracujacych tam oséb byl zakladem
$mierci, po wojnie, dla innych — prawdziwym
dobrodziejstwem.

Grande combinatore

Obcokrajowcy majg o nas, Polakach, interesujace
zdanie. Chyba najbardziej niepochlebne s3 opinie
Niemcéw, co zreszta nie dziwi w narodzie, ktéry ma
pewien  denerwujacy  pierwiastek  narcystyczno-
nacjonalistyczny w slowach hymnu narodowego.
Najbardziej slynne powiedzenie o nas brzmi przeciez:
jesli jedziesz na wakacje do Polski, to badZ pewien, ze
twoj samochdd juz tam jest. Coz, komentowanie tego
stereotypu w Swietle pewnych statystyk nie ma
wickszego sensu. Stereotypy sa jednak o tyle przydatne,
ze pomagaja zapelni¢ luki naszej niewiedzy. A ja, jak



zapewne zauwazyles, z dzikq przyjemnoscia czerpie z
nich pelnymi gar§ciami, jako ze mam ewidentne braki w
wyksztalceniu.

Wedlug stereotypow jesteSmy wiec zlodziejami,
nasze kobiety to blondynki o niebieskich oczach, ktére
wodza na pokuszenie, ale co najwyzej konczy si¢ to
wymiang numeru telefonu i pocalunkiem, bo§my bardzo
religijni. Trudno przy tym zrozumieé, o czym mowimy,
bo po pierwsze zgody u nas nie ma, a jezyk jest tak
trudny, ze nawet Wegrzy z przerazeniem wstuchujg sie
w nasze nane und — vorname: Grzegorz
Brzeczyszezykiewicz, geboren: gmina
Chrzaszczyzeboszyce, powiat: Lekolody, tym bardziej
ze rzadko kiedy méwimy to po trzezwemu — ci od
Napoleona, dlugich bagietek 1 kasztanow w krotkich
spodniczkach na placu Pigalle maja zreszta przystowie:
,Jestes pijany jak cata Polska”. Amerykanie sadza, ze
nasza stolica jest Praga, co w $wietle ich poziomu
wyksztalcenia akurat nie dziwi, w Wielkiej Brytanii
jeszcze do niedawna uwazano, ze kazdy Polak jest
hrabia albo pilotem mysliwca, teraz z kolei — zZe jest
brudny, kradnie, awanturuje si¢ i pije, a przy tym nie zna
angielskiego. Wlosi wiedza o nas tylko tyle, ze
wybierajac si¢ do Polski, trzeba wziaé ze soba makaron i
przygotowac si¢ na awantury. Dobre sobie! Tak mysla
ci, ktérzy klaksonu uzywaja zamiast kierunkowskazow, a
czerwone $wiatlo na sygnalizatorze to dla nich jedynie
sugestia, by nie wijezdza¢ na  skrzyzowanie.
Nieodmiennie jednak wigkszo§¢ — poza tymi, co



widzieli, jak Andrew Golota przegrywa z gory wygrane
walki — wie, ze Polacy potrafia mysle¢ 1 kombinowac. 1
tym razem tez tak bylo.

Ot6z 6 listopada 1951 o godzinie 14:00 z hali
montazowej nr 1 Fabryki Samochodéw Osobowych
wyjechala pierwsza Warszawa M-20, zmontowana z
czescl przywiezionych jeszcze z ZSRR. Ta wiekopomna
chwila rozpoczela ere Warszawy, trwajaca do 30 marca
1973 roku, kiedy — po 22 latach produkcji — FSO
opuscita Warszawa nr 254 421. Duzo wczesdniej, bo juz
w polowie lat 60., zanim jeszcze osiggnicto najwickszy
poziom produkcji tego samochodu, przesadzono juz o
koncu Warszawy 1 ukuto nowa przyszlos¢ fabryki. Na
horyzoncie blado jasnial $wit nowej przysztosci —
nachodzila era Polskiego Fiata.

Warszawa byla przestarzala, a jej produkcja
przypominata budowanie statkéw w stoczni. Zerafski
wyrob odstawal od przecigtnej europejskiej konstrukeji
we wszystkich parametrach, poza dlugowieczno$cia
eksploatacyjna. Potrzeba bylo nowego samochodu i
nowej technologii produkcji. Pojawily sie¢ dwie idee
dotyczace wprowadzenia do produkcji nowoczesnego
modelu samochodu, innymi slowy — zaczelismy
kombinowa¢. Pierwsza zakladala pojawienie si¢
konstrukcji krajowej (Syreny 110, ewentualnie Warszawy
210), druga zakladala zakup obcej licencji na
nowoczesne auto zachodnie i na technologie jego
wytwarzania. Na motoryzacyjnej Targowicy rozdarto
szaty. Wybrano druga mozliwos¢, 1 stusznie — przede



wszystkim dlatego, ze zakup licencji gwarantowal
znacznie szybsze tempo modernizacji fabryki oraz
innych zakladéw przemystu motoryzacyjnego. Czy byta
to dobra decyzja — trudno oceniaé. Jedno jest pewne: nie
bylismy w stanie wlasnymi sitami tak radykalnie
zmodernizowaé wlasnego przemystu samochodowego i
wprowadzi¢ ~ nowoczesnej 1 ekonomiczniejsze]
technologii wytwarzania samochodéw, zeby nie babrac
si¢ po pas w blocie jak dotad.

Niestety z uwagi na tzw. polityczng i ekonomiczng
sytuacj¢ naszego kraju ewentualna wspolpraca z
najwigkszymi 1 najlepszymi na $wiecie w branzy nie
bardzo byla mozliwa. Komuna hulala po kraju jak
wicher po pustej stodole i nie bylo duzego wyboru.
Wilasciwie tylko kraje, ktorych nazwy sa skrotowcami,
wchodzily w gre, a zatem NRD, CSRS i, ma si¢
rozumie¢, ZSRR. Okazatlo sie, ze nie taki diabel
straszny, jak go maluja, 1 za sprawa kilku entuzjastow
(Karol Pionnier, Andrzej Gorecki, Tadeusz Wrzaszczyk)
1 mocnego lobby wybrano partnera spoza obszaru
komunistycznego mroku. Naciskano na rzad, a 1
argument w rece byl mocny. Niepodwazalny. Rosjanie
podpisali w 1966 roku umowe licencyjng na produkcje
wloskiego  samochodu, wiec nasza ewentualna
wspolpraca z Fiatem bylaby podazaniem sladami
Wielkiego Brata, ktory przeciez byl nieomylny. Niby.

Poczatkowo w ramach wloskiej licencji mielismy
produkowa¢  Fiata ~ 1300/1500 (Milletrecento-
Millecinquecento). Wlosi produkowali ten samochod w



latach 50. Gdy podpisywano licencje, samochéd ten
wytwarzano juz tylko w Jugostawii, konkretnie w
Kragujevacu w zakladach Crvena Zastava. Wloscy
spryciarze chcieli, za sprawg calo$ciowej licencji, wraz ze
starym modelem pozby¢ si¢ tez maszyn, ktére nie byly
im juz potrzebne. Tyle ze nas, Polakéw, takie
rozwigzanie nie do kofca satysfakcjonowalo. Wloski
samochdéd, nazywany u nas ,wanng’, cho¢ pod
wzgledem technicznym oceniano go pozytywnie, byl
juz, delikatnie mowiac, niemodny. Co$§ jak Edyta
Gorniak. Tym bardziej ze na horyzoncie pojawil si¢
bardzo nowoczesny technicznie i stylistycznie Fiat 1251,
ktéry wyposazono w bardzo nowoczesny 4-cylindrowy
silnik o pojemnosci skokowej 1608 cm® z dwoma
watkami rozrzadu (DOHC), rozwijajacy moc 92 KM.
Na pierwszy rzut oka Fiat 1251 nie réznil si¢ wiele od
Fiata 125p, cho¢ zwracaly uwage kwadratowe lampy
przednie, nieco inne przettoczenia blach, ozdobne
listwy nadwozia z boku oraz okragle zegary wewnatrz.
Glownie jednak ze wzgledu na silnik Fiat 1251 byt o
wiele lepszy niz nasz Fiat. Niestety na ten bardzo wtedy
nowoczesny samochdd nie bylo nas staé, zdecydowano
si¢ wigc na mix. Pojawila si¢ koncepcja zakupu licencji
samochodu  zlozonego  z  nadwozia  jeszcze
nieprodukowanego modelu 1251 oraz sprawdzonej
mechaniki z modelu Fiat 1300/1500. W opinii Tadeusza
Wrzaszczyka, dyrektora Zjednoczenia  Przemystu
Motoryzacyjnego, nie byl to dobry wybodr, m.in. ze
wzgledu na to, ze po badaniach Jana Brasse’a nadwozie



Fiata 125 dostosowane do podwozia Milletrecento-
Millecinquecento  zachowywalo si¢ gorzej niz w
1300/1500. Jak si¢ potem okazalo, byla to opinia
uzasadniona, i si¢ sprawdzila. Ale w kwietniu 1966
decyzja juz zapadla. Do motoryzacyjnej hybrydy dwéch
wloskich samochodow, starego i nowego, doczepiono
litetke p, jak Polski, i znéw si¢ urodzil po 26-letniej
przerwie — zgodnie z przedwojenng tradycja nazewnicza
— Polski Fiat.

Trzeba pamietaé, ze polaczenie dwoch samochodow
nie bylo jedyna mozliwoscia, bo w gre wchodzil tez
maly Fiat 1100, ktéry mial by¢ wczesniej w Polsce
produkowany, ale przegral z Warszawa. Byl tez duzy
model 2300 o szybko starzejacej si¢ stylistyce oraz
projekty Tipo 124 ITipo 125, z czego ten pierwszy
Tipo stal si¢ protoplasty radzieckiego Ziguli, z ponad
800 zmianami.

Dlaczego dokonano wlasnie takiego wyboru?
Powodem byl ndéz na gardle. Istnieje hipoteza, ze w
przypadku zbytniej opieszalos$ci z podjeciem decyzji
Rosjanie mogli zdegradowa¢ FSO do roli swojego
kooperanta produkujacego podzespoly do zakladow w
Togliatti, w ramach RWPG, i tego si¢ bardzo
obawialismy, co wymusito pospiech.

Na szczecie nie stato si¢ to, czego si¢ baliSmy, 1 po
podpisaniu umowy rozpoczely si¢ przygotowania do
produkcji. Jej uruchomienie sprawialo liczne trudnosci
ze wzgledu na konieczno$¢ nieprzerywania produkeji
Syreny i Warszawy, montowanych w FSO, gdzie mial



powstawa¢ nowy Polski Fiat. Jednego dnia, wieczorem,
zdejmowano z ta$my maszyne, uzywana do produkcji
Warszawy albo Syreny, przewozono ja na przeglad, a w
tym samym czasie w jej miejsce montowano juz nowsa z
linii technologicznej Fiata. Sprytni Polacy! Nie
powstydziliby si¢ tego z pewnoscia nawet Niemcy. Stara
maszyna po przegladzie trafiala do jednego z zakladow
w Lublinie, Korzuchowie, Kroénie, Kielcach, Grojcu
czy Ostrowie Wielkopolskim, tam bowiem stopniowo
przenoszono produkcje ostatnich Syren 1 Warszaw. W
ten sposob w ciagu 3 dni przestawiano produkcje,
przenoszac w trakcie blisko 20 miesiecy okoto 1100
maszyn, bez przerw w produkcji. Tak przygotowywano
si¢ do dnia 28 listopada 1967, kiedy pierwszy Polski Fiat
125p zjechal z tasmy irozpoczela sie¢ w PRL era
Duzego Fiata. Byl to ogromny przeskok, zaréwno
technologiczny, jak iw samej filozofii produkcji
samochodéw w Polsce. Zrozumiano, ze Fiata 125p nie
mozna produkowa¢ w jednym miejscu, dlatego =z
Zeraniem wspolpracowalo wiele zakladéw (m.in. w
takich miastach, jak Opole, Wroctaw, Szczecin,
Kozuchéw, Wyszkéw, Siedlce, Praszka).

Umowa z Fiatem, ktéra podpisano 22 grudnia 1965
roku, zakladala, ze jesli wszystkie maszyny, linie
produkcyjne, obrabiarki, prasy itp. beda kupowane we
Wiloszech, to 10% bedzie odliczane od zakupu i
wartosci licencji. To bylo korzystne i dla nas, i dla
Wlochow, jednak oni, zapatrzeni zapewne w blgkitne
spojrzenia  petlistowlosych  sekretarek  naszych



dyrektoréw, nie zorientowali si¢ w prawdziwych
rozmiarach naszego przedsiewziecia. A Polacy to
przeciez grande combinatore. Wlosi bali sig, ze nie zdazymy
z terminem uruchomienia montazu, tymczasem okazalo
sie, ze wyposazenie okolo 40 nowych, wspotpracujacych
z Zeraniem zakladéw wymagalo zakupu tak ogromnego
parku maszynowego, ze w pewnym momencie Wlosi
zrozumieli, iz w ten sposob nie zarobig nic na samej
licencji, a zysk dla nich bedzie pochodzil wylacznie ze
srodkéw za zakup maszyn. Klasyczny przyklad
obudzenia sie z rekq w nocniku.

Pierwsze seryjne Polskie Fiaty mialy silniki 1300
(1295 cm?® — 65 KM), zlozone byly wylacznie
z wloskich cze$ci — tzw. standard 1. Stopniowo
poszczegblne zespoly (uklad kierowniczy, most,
tlumiki, filtry, zawieszenie itp.), ktére montowano w
samochodach, zaczeto nabywac od krajowych zakladow
kooperujacych z FSO. Mialo to ogromne znaczenie,
gdyz — trzeba to przyznac otwarcie — wloskie czg¢sci byly
o wiele lepsze od polskich odpowiednikéw. Krajowi
przedsigbiorcy, szczegdlnie na poczatku produkeji,
borykali si¢ z licznymi problemami jakosciowymi, ktore
na szczescie na biezaco rozwigzywano. Doskonale
znanym problemem byly krajowe opony OZOS-u,
diagonalne 5,00 x 13, ktére nie wiadomo dlaczego
ulegaly miseczkowaniu, przez co bieznik zuzywal si¢
nierownomiernie, tak jakby kto§ lyzeczka wybieral
gume. Po licznych i bardzo niejasnych wyjasnieniach



problematyczne  ogumienie  zastapiono  oponami
radialnymi Rekord o rozmiarze 5,60 x 13.

Uruchomienie produkcji zwiazalo si¢ z pewnym
wydarzeniem, ktoére odcisnglo pigtno na historii
produkcji Polskiego Fiata 125p. Otéz premier Jozef
Cyrankiewicz, testujac nowy samochod, przejechal z
duza predkoscia przez falisty odcinek toru i rozbil miske
olejowa samochodu, a olej rozbryzgal si¢ po torze.
Natychmiast zdecydowano, ze kazdy Polski Fiat 125p
bedzie mial ostone miski olejowej oraz oslony
hamulcow. W ten sposob okazalo sig, ze hybryde
dwoéch  wloskich samochodéow w  polskim  wydaniu,
jakim byt 125p, bedzie trzeba dostosowa¢ do polskich
warunkoéw. I tak tez sie stato. Odtad samochdd niemal
nieustannie byl modernizowany, unowoczesniany 1
poprawiany. W 1969 roku pojawil si¢ wickszy silnik, w
1971 przeniesiono dzwigni¢ zmiany biegéw z kolumny
kierowniczej na tunel srodkowy, zmodernizowano uktad
hamulcowy (zastosowano dwuobwodowy) 1
wymieniono szybg przednia (laminowana zamiast
hartowanej). Rok pézniej rozpoczal si¢  okres
najbardziej  intensywnych  modernizacji,  ktoére
nastepowaly tak szybko, zZe przyjeto nomenklature
modeli roku, tzw. MR. Mianowicie pojawialy si¢ Polskie
Fiaty 126p MR-72, potem 73, 74, 751 76. W 1972 roku
wyprodukowano modele pochodne, na ktére Wlosi
réwniez sie zgodzili w umowie licencyjnej. Pojawily sie
takie modele, jak kombi, sanitarka, pick-up, a takze
nigdy niewprowadzone do produkcji prototypy: bardzo



nowoczesny Fiat 125p w wersji z nadwoziem coupé
z tworzyw  sztucznych 1 nadwoziem metalowym,
kabriolety (5- 1 7-miejscowe), wersje przedluzane, tzw.
jamniki, 3-drzwiowy Ogar, ktéry mial zastapi¢ Fiata
125p w latach 80., czy samochdéd osobowo-terenowy
Polski Fiat 125p 4x4 z podzespolami z samochodu
F.ada Niva.

Prototyp wersji coupé technicznie byl zupelnie
odmienny od seryjnego 125p. Wykonano kilka sztuk w
dwoch  zasadniczych wersjach. Zbudowal je Dzial
Doswiadczalny Fabryki Samochodéw  Osobowych
wedlug  projektu  Zbigniewa Wattsona. Bardzo
estetyczne nadwozia, réznigce si¢  miedzy sobg
drobnymi szczegélami, byly wykonane z metalu lub z
zywicy poliestrowej zbrojonej wloknem szklanym.
Samochody te zbudowano przy wykorzystaniu plyty
podlogowej i zespotéw podwozia Polskiego Fiata 125p.
Byly to dwudrzwiowe coupé przeznaczone dla czterech
osob, przestronne z przodu, ale jak w wielu
samochodach tego typu, z niezbyt duza przestrzenig
w czedci  tylnej. Znaczna powierzchnia  oszklona
zapewniala jednak wszystkim pasazerom doskonalg
widocznos$¢ we wszystkich kierunkach.

Do napedu Polskiego Fiata 125p coupé uzyto
zmodernizowanego seryjnego silnika o pojemnosci 1,5 1,
ktéry po zastosowaniu dwoch gaznikéw  mial
podwyzszonag moc do 90 KM. Dzigki oplywowemu
ksztaltowi nadwozia, polepszonym wlasciwosciom
trakcyjnym oraz niskiej masie samochodu (990 kg)



prototyp  zerafiskiego  coupé  osiagal  predkoscé
maksymalng 170 km/h. Polski Fiat 125p coupé,
wykonany w kilku wersjach, byl udanym studium
nadwoziowym, ktory z niedowierzaniem 1
zaciekawieniem  ogladali  wloscy  licencjodawcy,
jednoczes$nie pierwszym polskim samochodem coupé
Mozna zaryzykowaé stwierdzenie, ze byl to obok Syreny
Sport 1 Ogara, o ktérym zaraz, najbardziej estetyczny
polski samochéd. Co ciekawe, nawet dzi§, po ponad
30 latach, jego sylwetka budzi zainteresowanie,
przywodzac na mysl takie supersamochody, jak
Lamborghini Espada czy Lotus Esprit.

W roku 1974 bramy Osrodka Badawczo-
Rozwojowego FSO w Falenicy zaczely opuszczac
o$mioosobowe (7 pasazeréow + kierowca) biale i zolte
wersje Polskiego Fiata 125p, ktére potocznie nazwano
»jamnikami”, w wersjach z dachem i bez dachu. Istnialy
tez egzemplarze mieszczace o jedna osobg mniej.
Samochéd ten mial przedtuzony do 3400 mm rozstaw
osi 1 szescioro drzwi. Byl produkowany w krotkich
seriach. Odbiorcami odkrytych wersji Fiata byly
przewaznie biura podrézy (gléwnie warszawska Syrena i
krakowska Wista), ktérym stuzyly one podczas
organizowanych wycieczek po Warszawie i Krakowie.
Na starych widokéwkach z Warszawy mozna jeszcze
zauwazy¢ parkujace pod kolumng Zygmunta biale
jamniki. Samochody te zaprojektowali Zbigniew
Wattson, Stanistaw FY.ukaszewicz i Czestaw Piechura.
Powstawaly przez przecigcie seryjnego Fiata na pol,



wstawienie kawatka podlogi, dodatkowej pary drzwi i
kanap z innego egzemplarza (zdarzaly sic wersje z
dwoma fotelami w §rodkowym rzedzie siedzen). Trzeba
bylo sobie radzi¢, jak mawial méj druzynowy w ZHP,
zawigzujac trampka dzdzownica. Poza tym jamniki
niczym si¢ nie réznily od normalnych Fiatow. Y.acznie
wyprodukowano 7 kabrioletow 1 okolo 70 limuzyn.
Pierwszy przedluzany kabriolet powstal w 1974 w
ekspresowym tempie, gdyz juz 22 lipca Edward Gierek
w kabriolecie, niczym Cezar w rydwanie, otworzyl Trase
Lazienkowska. W roku 1979 jeden 2z odkrytych
jamnikéw mial zaszczyt sluzy¢ Papiezowi Janowi
Pawlowi II podczas krakowskiej czgsci jego pierwszej
pielgrzymki do Polski.

We wrzesniu 1974 roku na wystawie ,,Warszawa
XXX” zaprezentowano tez prototyp wersji kabriolet,
zbudowany przez OBR FSO, w wersji pieciomiejscowej,
dwudrzwiowej — byl to Fiat 125 cabrio. Pojedyncze
drzwi boczne w tym modelu zostaly wydluzone w
stosunku do wersji podstawowej, co utatwito dostep do
siedzen tylnych. Zastosowano tylne lampy zespolone z
samochodu l.ada 2101 oraz zupelnie inny wystrdj
tablicy rozdzielczej. Dach byl skladany, chowany za
siedzeniami, podloga zostala wzmocniona
podtuznicami. Uwazam, zZe to wlasnie ten samochdd
jest najpickniejsza wersja 125p. A jego kanty w
zestawieniu z brakiem dachu sa lepsze niz wystajace
policzki Kate Moss.



W 1972 roku powstaly rowniez wyczynowe modele
z silnikami od Fiata 132: , Monte Carlo” — z silnikiem
1600 cm?, i ,,Akropolis” — 1800 cm?; o ktorych pisze w
innym  rozdziale. W  zakladzie sportu  FSO
zaprojektowano takze wyczynowsa wersje GTI z
silnikiem modelu 132 o pojemnosci 211 mocy 112 KM,
ktéra bardzo spodobalaby si¢ milosnikom wiejskiego
tuningu. Pézniej ten prototyp przerobiono na wersje
wyscigowa z 16-zaworows jednostka napedowa. Auto
wyrozniato si¢ duzym tylnym spoilerem oraz szerokimi,
wystajacymi nadkolami. Jeszcze dziwniej wygladal
kolejny model, ktory byl napedzany przez 6-cylindrowy,
widlasty silnik z Fiata 130, o pojemnosci 3238 cm’. Byly
to jednak modele eksperymentalne bez zadnych szans
na wielkoseryjna produkcje.

Zupelnie inaczej bylo w wypadku bardzo udanego
prototypu z 1977 roku o nazwie FSO Ogar. Autorem
projektu nadwozia z zywic zbrojonych, podobnie jak w
coupé, byl Cezary Nawrot. Zastosowano bardzo modne
w tamtych czasach chowane reflektory, a nadwozie
odznaczalo  si¢  aerodynamicznym,  estetycznym
ksztaltem oraz duzymi zderzakami, ktére spelnialy
wymagania amerykanskich norm  bezpieczenstwa.
Patrzac na ten element, mozna pomysle¢, ze
konstruktorzy juz w momencie projektowania by¢ moze
mysleli o eksporcie Ogara do USA, gdzie tak
wygladajace zderzaki byly na porzadku dziennym. Do
napedu Ogara uzyto wzmocnionego silnika seryjnego
Fiata 125p osiagajacego 75 KM przy 5200 obr./min.



Nie zmienil sie rozstaw osi, bo zastosowano takg samg
plyte podlogowa, ale FSO Ogar byt 0 13,2 cm nizszy od
Duzego Fiata 1 nieco dluzszy. Dzi¢ki mniejszej masie 1
dopracowanej aerodynamice Ogar zuzywal $rednio o
1,5 1 mniej paliwa niz seryjny PF 125p. Sportowy
charakter samochodu podkreslaly kola ze stopu
lekkiego, ktére niestety nie zachowaly si¢ do dzis.
Pojazd wyposazono w szersze radialne opony 175 SR
13. Samochéd byl 5-miejscowy, ale z tylu oczywiscie
bylo ciasno 1 utrudnione bylo zajmowanie miejsca na
tylnej kanapie. Nie mozna przeciez oczekiwal, ze kon
wyscigowy bedzie ciagnal woéz drabiniasty. Ogar byl
ciasny, a fotele, cho¢ byly migkkie, zostaly wlasciwie
wyprofilowane. Wnetrze jednak nie miato charakteru
sportowego, za to bylo bardzo dobrze zaprojektowane z
bogatym zestawem wskaznikéw 1 wieloma praktycznymi
schowkami, co wyrdzniato FSO Ogara na tle wigkszosci
dosy¢ ubogo wyposazonych naszych pojazdéw tamtego
czasu. Podczas drogowych préob Ogar wzbudzal
sensacje. Konstruktorzy przejechali nim ponad 70 000
km i wigzano z nim duze nadzieje. FSO Ogar mial by¢
samochodem sportowym, i mogt sta¢ si¢ przebojem
naszych drég. Niestety, nadchodzil juz czas Poloneza 1
projekt upadl. Zbudowano jeden egzemplarz, ktory
obecnie znajduje si¢ w Muzeum Techniki w Warszawie
w Fabryce Norblina, a odlew nadwozia obejrze¢ mozna
bylo na Wydziale Samochodéw i Maszyn Roboczych
Politechniki Warszawskie;.



W 1983 powstal jeden z najciekawszych prototypéw
Fiata 125p, ktory wraz z polonezem Analog byl jednym
z dwoch tego typu aut, jakie opracowaliémy. Byt to
samochod terenowy, 5-osobowy, z napedem na 4 kota,
zbudowany na bazie samochodu Fiat 125p kombi.
Nadwozie zostalo nieznacznie zmienione, cho¢ nie we
wszystkich egzemplarzach, a zmiany polegaly gléwnie
na dostosowaniu blotnikéw do zwigckszonego rozstawu
kot. Mechanizmy przeniesienia napedu na o$ przednig i
przedni most zaczerpnicto z samochodu WAZ Niva
(Lada). Silnik pochodzil od seryjnego Fiata o mocy 75
KM. Wyposazono go w kola z oponami 175 R 13.
Samochody przechodzily intensywne préby i badania,
lecz mimo to nie doszto do chocby maloseryjnej
produkcji. Podobno powstalo kilkadziesiat egzemplarzy
(nie wiemy dokladnie ile) i trafily one do jakich$§ do
rolnikow, co jest wiecej niz watpliwe. Identyczny los
spotkal nastepce terenowego Fiata 125p, czyli FSO
Polonez 4x4 Analog. NazwalibySmy je dzisiaj
samochodami klasy SUV.

W 1973 1 1980 roku zbudowano prototypowe
modele samochodu campingowego, opierajac si¢ na
wersjach pick-up. Nadwozie mieszkalne, oznaczone
symbolem N-249, mozna bylo zdja¢, a samochéd
wykorzystywa¢ jako typowy woéz dostawczy. W
bocznych $cianach nadwozia zabudowano otwierane
okna, a na dachu w czesci przedniej takze maly
wywietrznik. W tylnej czesci dachu duza podnoszona
klapa pozwalala na zwigkszenie wysokosci wnetrza.



W latach 80., w czasach kryzysu paliwowego, podjeto
proby zastosowania w samochodach Polonez i FSO
125p silnikéw wysokopreznych. Najpierw silniki Diesla
zamontowano w Polonezie, i to trzykrotnie: najpierw
wloski silnik VM, potem silnik Isuzu, az wreszcie
postuzono si¢ silnikiem 1,6 Volkswagena. Po probach 1
badaniach OBR wydal pozytywna opini¢ o mozliwosci
montazu ostatniej z wymienionych jednostek rowniez w
FSO 125p. Cena auta wynosita okoto 4500 dolaréw, co
dawalo mu pozycje najtanszego samochodu z silnikiem
wysokopreznym w  kraju. Nowy model mial tez
przysporzy¢ FSO dewiz, co bylo potrzebne, od kiedy
Fada 2107 zaczela technicznie przewyzszaé 125p,
ktoérego sprzedaz wciaz malata. Samochéd FSO 125p
1,6 D niestety nie byl zbyt szybki — silnik moc 54 KM
osiagal az przy 4800 obr./min, co stanowilo jedynie 600
obr./min mniej niz w przypadku jednostki benzynowe;.
Odbijato si¢ to na kulturze jego pracy, a w polaczeniu z
moca mniejsza od silnika benzynowego oraz z
niezmienionymi przelozeniami w  skrzyni biegéw
1 tylnym moscie sprawialo, ze dynamika wersji 1,6 D
byla zdecydowanie gorsza niz wersji z silnikiem 1,5. Tak
niewielki diesel nie moégl zapewni¢ przy sporej masie
samochodu lepszych osiggéw niz 21 sekund od O do
100 km/h (4 s gorzej od silnika 1,5). Jego predkosé
maksymalna wynosita zaledwie 125 km/h, a zuzycie
paliwa w cyklu miejskim ksztaltowalo si¢ na poziomie
7,5 1, co bylo jedynym zadowalajacym parametrem.



Zewngtrznie ten model réznil si¢ od innych jedynie
znaczkiem 1,6 D.

W roku 1971 produkcja przekroczyta 60 000 sztuk.
Ruszyl eksport. Najpierw do krajéw demokracji
ludowej, z ktérych Jugostawia, CSRS i Wegry staly sie
najwickszymi 1 regularnymi odbiorcami. Potem takze do
reszty krajow, nie wylaczajac Islandii czy Wysp
Kanaryjskich. Zwigkszyl si¢ zczasem udzial w
eksporcie do krajéw pozaeuropejskich. Duze dostawy
kierowane byly do Iraku, Pakistanu, Egiptu, Libanu 1
innych  krajéw Trzeciego Swiata. Kilka krajéw
uruchomilo nawet montownie Polskich Fiatéw. FSO
dostarczala tam tzw. standardy, czyli niezmontowane
zespoly samochodowe, przy czym niektére czesci nie
byly objete dostawa z Polski 1 pochodzily z produkcii
lokalnej kraju przeznaczenia. Tak bylo w Egipcie i
Kolumbii, potem w Indonezji i Tajlandii. Samochéd
sprzedawany byt jako Polski Fiat 125px (Francja), FSO
Polda (Dania), FSO Montana Break (Francja), FSO
Arizona Pickup (Francja), FSO Classic/Classic Estate
(Holandia) oraz FSO 1300/1500.

Ale juz po roku 1977 Duze Fiaty zaczely traci¢ swoj
urok, w tym samym roku pojawil si¢ tez Polonez. Mial
on z czasem zastapi¢ starzejacego si¢ powoli Duzego
Fiata. Zakladano, ze uda si¢ to zrobi¢ do 1982 roku.
Rozpoczeto tez systematyczna unifikacje obydwu
produkowanych samochodéw. Z powodu tragicznych
wydarzen z 13 grudnia 1981 roku tak si¢ nie stalo, a
produkcja samochodéw spadta z blisko 70 000 (DF) 1



32 000 Polonezow w 1980 roku do, odpowiednio,
47000 1 18 000 w 1982 roku. Z taSm montazowych
zjezdzaly ~ samochody  bardzo  zubozone. Duzi$
powiedzielibySmy:  golasy. Nie posiadaly listew
ozdobnych 1 kolpakéw, mialy ceratowq tapicerke. Poza
wygladem obnizyla si¢ takze jako$¢ produkowanych
samochodéw — egzemplarze wykonane po 1983 roku
byly jedynie cieniem swoich poprzednikéw z lat 70. W
1983 roku Fiat oficjalnie odcial si¢ od wyrobéw FSO, a
zagraniczni eksporterzy zrezygnowali z dostaw. Kiedy
Fiat postanowil cofnaé¢ licencje, nie chcac dluzej
opatrywaé 125p swoim logo, w Zeraniu zaprzestano
uzywac nazwy Polski Fiat i zmieniono ja na FSO 1500
lub FSO 125p.

Polski Fiat 125p byl bohaterem transseksualnego
serialu Zmiennicy, w ktorym zagral gléwna role jako
takséwka WPT o symbolicznym numerze 1313. Byl
rowniez bohaterem serialu 07 zgfos sig, gdzie prowadzit
go Bronistaw Cieslak jako porucznik Borewicz niczym
James Bond Aston Martina. Polski Fiat 125p byl
bohaterem wspolczesnego mi serialu komediowego 39 7
pot, w ktérym gra role Kazika. Pospolicie nazywany
Duzym Fiatem (w odréznieniu od Malego Fiata),
kanciakiem, kantem (ze wzgledu na kanciaste
powierzchnie blach), kredensem 1 bandziorem (ze
wzgledu na masywno$¢ bryly) wryl si¢ w nasza historie
z piskiem opon i wielu za to go pokochalo. Duzy Fiat
byl moim pierwszym w zyciu samochodem.



Dopiero na przelomie lat 80. 1 90. podjeto decyzje o
zaprzestaniu jego produkcji. Ostatni samochdéd, po 23
latach produkcji, juz jako FSO 125p (numer 1 445 699)
zjechal z tasmy 29 czerwca 1991 roku. Tak skonczyt sie
w Polsce komunizm.

Na mi¢dzynarodowych rajdach

W koncu lat 60., kiedy powoli przebrzmiewaly juz
sukcesy polskich zalog rajdowych startujacych na nieco
przestarzalych Syrenach, pojawil si¢ zupelnie nowy,
licencyjny samochod: Fiat 125p. Okrzykniety pézniej w
kraju Lachow ,,Duzym Fiatem” stal si¢ bazg budowy
wyczynowych samochodéw, ktére pojawily si¢ na
trasach krajowych i miedzynarodowych imprez, gdzie
zwyci¢zaly!

Pierwsze  starty  tych  samochodéw  byly
nadspodziewanie udane. Na samochodach Polski Fiat
125p zespdt Mucha-Dziadura wystartowali w Rajdzie
Polski, a potem zdobyli III 1 IV miejsce
w Miedzynarodowym Rajdzie Wegierskim w 1969 roku.
W 1971 roku, ktéry bardzo dobrze zapisal si¢ w historii
wystepow Fiata 125p, w Rajdzie Monte Catrlo, ktéry byl
eliminacja mistrzostw §wiata, polskie zatogi w sktadach:
Mucha-Bien, Komornicki-Krupa, Zasadowie oraz
Nowicki-Mystkowski zajeli odpowiednio 39, 84, 114 i1
170 lokate. Tyle ze nikt nie dotart do mety. Tego
samego roku jednak w Rajdzie Pneumant w NRD



Mucha-Jaworowicz sklasyfikowani zostali na 1 miejscu
w swojej klasie oraz na 5 w punktacji generalnej.

Natomiast w Bulgarii, w Rajdzie Zlote Piaski, tego
samego roku Bachtin-Mystkowski ukonczyli impreze i
zajeli ostatecznie 4 miejsce w generalce. Latem w
Rajdzie Dunaju Mucha-Krupa oraz Zyszkowski-
Mystkowski zdobyli odpowiednio 7 1 9 miejsca.
Jednoczesnie pierwsza z tych zaldg wygrala rajd w
swojej klasie. Jesienia w Rajdzie Stowackim Mucha-
Krupa dojechali na 4 miejscu w klasyfikacji generalne;.
W kraju, w Rajdzie Wislanskim, Fiat 125p z zaloga w
skladzie Komornicki-Krupa zdobywa laur zwycigzcy
klasyfikacji generalnej. Nastepny rok przynosi jeszcze
wicksze sukcesy. A pierwszego z nich na pewno nikt si¢
nie spodziewal: w 41 Rajdzie Monte Catlo Mucha-
Jaworowicz dojezdzaja do mety jako jeden z 34
samochodoéw, zwyciezajac w swojej klasie (II grupa —
1600 cm?®) 1 zajmujac jednoczesnie 24 miejsce w
klasyfikacji generalnej. Dodac¢ trzeba, ze Iacznie
wystartowalo az 320 zaldg, a Polacy byli jedna z pigciu
polskich.

Tego samego roku w Grecji pod Akropolem Polacy
(Jatoszewicz-Szulc  oraz ~ Mucha-Zyszkowski) byl
jednymi ze 119 startujacych zalég. W tym niezwykle
trudnym rajdzie pierwsza zaloga pokonala w swojej
klasie wszystkich i ostatecznie sklasyfikowano ja na 13
miejscu. W sierpniu druga zaloga, ktéra nie ukonczyla
Rajdu Akropolu z powodu wypadku, zrehabilitowala si¢
na mecie Rajdu Olimpijskiego w Monachium -



dojechala jako pierwsza zespolowo 1 w swojej klasie. W
roku nastepnym o$mioosobowa zaloga fabryczna FSO
na A4 pod Wroclawiem pobila rekordy §wiata w jezdzie
trwalo$ciowej. Osiagnigto przecietng predkosé 138,081
km/h na odcinku 25 000 km, 138,156 km/h na
dystansie 25 000 mil oraz 138,27 km/h na odleglosé¢ 50
000 km. Dokonali tego: A. Aromanski, J. Dobrzanski,
A. Jaroszewicz, R. Mucha, R. Nowicki, F. Postawka,
M. Varisella oraz S. Zasada.

Kolejne eliminacje mistrzostw $wiata rozegraly si¢ na
trasie 33 Rajdu Polski. Nikogo nie zdziwilo 3 miejsce w
klasyfikacji generalnej zalogi Stawowiak-Czyzyk. Tego
samego roku w USA w Rajdzie Press On Regardless
Mucha-Zyszkowski, dojechali na 6 pozycji, Jaroszewicz-
Dziadura na 11, a Varisella-Jedynak na 15. Rok 1974 nie
byl jednak juz tak udany. Rajd Monte Carlo nie odbyl
si¢ (kryzys paliwowy), a w 22 FEast African Safari zadna z
polskich zalog nie dotarta do mety. W kolejnym roku w
43 Rajdzie Monte Carlo Stawowiak-Czyzyk zdobyli 12
miejsce, a Bien-Turczyiski — 16, rywalizujac muin. z
legendq rajdowych tras: Lancia Stratos.

W roku 1976 w Monte Carlo, startujac Fiatem 125p
Acropolis 1800, jedna z zaldg (Ciecierzynski-Rozanski)
w drugim etapie objela prowadzenie w grupie i klasie.
Niestety komisarze sportowi orzekli, ze samochody nie
majq aktualnej homologacji FIA, 1 wykluczyli zaloge ja z
rajdu. Nastepny rok przynioést kolejne niepowodzenia —
cho¢ w 45 Rajdzie Monte Carlo wystartowaly trzy zatogi



na specjalnie przygotowanych Fiatach 125p Monte
Carlo 1600, nikt nie dotarl do mety.

Przedostatnim akordem sukceséw Fiata 125p bylo
zdobycie pucharu w roku 1979 przez zaloge
Smorawinski-Bielak w 47 Rajdzie Monte Carlo, jednak
w kategorii tzw. chevronnes, tj. zastuzonych. W 1980 roku
w Rajdzie Portugalii Stawowiak i Zyszkowski zajeli 10
miejsce. Mozna uznad, ze byl to ostatni znaczacy sukces
Polakéw na Fiacie 125p na miedzynarodowych trasach.
W latach 80. Fiat 125p zniknal z migdzynarodowych
tras 1 $cigal si¢ juz tylko w Polsce, gdzie rywalizowal na
nim do 1987 roku m.in. Krzysztof Holowczyc.

Dnia 22 grudnia 1965 roku podpisano umowe
licencyjng z Fiatem, na mocy ktérej produkowano w
Polsce model 125p, stanowiacy polaczenie dwoch
modeli Fiata — starego 1300/1500, ktéry wlasnie
schodzil z produkcji, i nowego 125, z ktérego wzigto
karoseri¢. Samochod byl technicznie i stylistycznie duzo
nowocze$niejszy od produkowanych éwczesnie Syrenek
1 Warszaw. Takze technologia jego produkciji byla o
wiele wydajniejsza. Pierwszy PF 125p zmontowany z
importowanych czeSci  zjechal 2z tasm Fabryki
Samochodéw Osobowych 28 listopada 1967 roku, a
produkcja seryjna ruszyla na dobre z poczatkiem roku
1968. Po trzech latach produkcji FSO wytwarzala juz
ponad 50 000 aut rocznie, czyli o 50% wigcej niz Syren 1
Warszaw lacznie. Po kolejnych trzech latach poziom

produkcji przekroczyl 100 000 pojazdow. Rekord,



osiagniety po o$miu latach od rozpoczecia produkeii, to
117 000 aut.

Do 1972 roku produkowano dwa podstawowe
modele, wyposazone w silniki 1,3 Iub 1,5 1. Potem
pojawily si¢ modyfikacje: pick-up, kombi, sanitarka,
radiowé6z, a takze wersja z silnikiem Diesla 1600 cm?
pochodzacym z Volkswagena Golfa. W niewielkich
seriach powstaly réwniez 6-drzwiowe sedan 1 cabrio.

W 1974 roku do sportu przeznaczono dwie wersje:
1,6 1 Monte Carlo i 1,8 Acropolis. Polski Fiat 125p
Monte Carlo mial silnik Fiat 132B.000 80*79,5 mm
1592 cm?, 98 KM przy 6000 obt./min, ktéry osiagal
predkos¢ maksymalng 165 km/h. Drugi, Polski Fiat
125p  Acropolis, wyposazono w jednostke Fiata
132B1.000 84*79,2 mm o pojemnosci 1756 cm?,
osiagajaca moc 105 KM przy 6000 obt./min i
maksymalng predkosé¢ 170 km/h. Byl tez trzec
sportowy Fiat 125p: Akropolis Rally, o silniku 1756 cm
1 mocy powyzej 150 KM.

Od seryjnych samochodéw odréznialy si¢ one takze
dodatkowymi elementami wyposazenia, niewyste-
pujacymi w standardowych modelach (wsteczne lusterka
umieszczone na blotnikach, specjalne malowanie,
halogeny, ozdobna koficoéwka rury wydechowej). Monte
Carlo i Akropolis lakierowane byly w kolorze bahama
yellow, na bokach karoserii namalowane mialy pasy, ktore
ciagnely sie¢ wzdluz nadwozia, a przy tylnych blotnikach
widniala nazwa modelu malowana recznie. W wersji
rajdowej pasy na bokach nadwozia byly niebieskie,



o szerokodci 80 mm, iotaczala je jednocentymetrowa
obwodka, a w cywilnych Monte Carlo i Akropolis pasy
byly granatowe, niemal czarne, o szerokosci tylko 60
mm z poédlcentymetrowg obwodka. W rajdéwce pas
ciagnal si¢ réowniez przez klape bagaznika. Maska w
125p rally byla czarno-matowa, by mogta pochlaniaé
swiatlo, ktore dzigki jej czarnemu kolorowi nie odbijato
si¢ w szybie. W wersji cywilnej Akropolis/Monte Carlo
maska byla w kolorze nadwozia, czyli bahama yellow.
Whetrze samochodu wzbogacono o duzy obrotomierz,
umieszczony nietypowo po lewej stronie kierownicy.
Samochod mial sportows kierownicg obszyta skora.

Do dzi§ prawdopodobnie nie zachowal si¢ zaden z
oryginalnych Fiatéw 125p Monte Carlo/Akropolis.
Budowane sa repliki tych legendarnych samochodow.
Kilka z nich startuje nawet w rajdach, zaréwno tych
amatorskich, jak i w Mistrzostwach Polski. Rowniez w
Wyscigach Gorskich w klasie HS (Historyczna) startuja
repliki Fiatow 125p Monte Catlo.

Wariacje na temat Fiata 126p

Oprocz wersji Fiata 126p, ktore weszly do seryjnej
produkgiji 1 ktére sq dobrze znane z naszych dziurawych
drég, pojawily sie¢ projekty, ktoérych nie wdrozono.
Prototypéw stworzonych przez Osrodek Badawczo-
Rozwojowy Samochodéw bylo kilka, m.in. Bombel,
Kombi, Long, NP, Ryjek iDiesel. Czym sig



charakteryzowaly 1 czy mialy szanse na seryjna
produkcje?

Pierwsza z takich konstrukcji byla zaprezentowana
na MTT 2-miejscowa wersja dostawcza, opracowana w
1974 roku w wyniku pomystu, ktéry pojawil si¢ na
jednym z plenéw KC ZPR, poswigconemu problemowi
rolnictwa. Model ten oznaczono potem jako Bombel.
Pomyst  zakladal  przerobienie Fiata 126p na
samochodzik rolniczo-dostawczy. Od wersji osobowej
roznil si¢ tylna czescia nadwozia, gdzie zamontowana
zostata nadbudoéwka zywicy poliestrowej wzmocnionej
widknem szklanym, nieco szersza i1 wyzsza od reszty
samochodu. Uzyskana w ten sposob przestrzen
tadunkowa za tylnymi siedzeniami i nad komora silnika
miala dwa poziomy: gorny — o plaskiej powierzchni,
dostepny przez tylne drzwi, i dolny, ktory tworzyla
wneka za przednimi fotelami.

Miedzy dachem a gérnym poziomem rozpigta byla
siatka chroniaca kierowce 1 pasazera przed ewentualnym
przemieszczeniem  si¢  ladunku. Istniala réwniez
mozliwos¢ latwego zamontowania kanapy tylnej z PF
126p po wusunieciu siatki 1 potki gornego poziomu
wewnatrz nadbudowki, ktérej samochodzik zawdzigczal
swoja nazwe. Wykonano réwniez wersje tego pojazdu z
dodatkowymi oknami bocznymi w nadbuddwce. Silnik
w poréwnaniu do wersji bazowej nie zmienil sie,
podobnie jak zawieszenie 1 hamulce, cho¢ w trakcie prac
projektowych powzieto decyzje o przeniesieniu silnika
do przodu, aby zwigkszy¢ tfadownos¢. Z informaciji, do



ktérych dotarlem, wynika, ze powstalo zaledwie kilka
egzemplarzy tego prototypu, po czym pomyst umarl
$miercia naturalng. Na podwoziu Bombla zbudowano
takze funkcjonalny furgon, ktéry roznil od wersji
bazowej tylko rodzaj nadbudéwki. Mozna jedynie
ubolewaé, ze prototypy te nie zostaly wdrozone do
seryjnej produkcji, poniewaz w tamtych latach autko o
takiej konstrukcji znalaztoby bardzo wiele zastosowan.
Mozna uznad, ze te wersje Fiata 126p byly prekursorami
dzisiejszej popularnej klasy bialych aut osobowo-
towarowych 1 vanéw dla przedstawicieli handlowych,
ktéorych nie obowiazuja zadne przypisy ruchu
drogowego.

Konstruktorzy — podczas modyfikacji nadwozia
wspolpracowali z  warszawska Akademia  Sztuk
Pigknych, gdzie pod kierunkiem Cezarego Nawrota
opracowano projekty bryly samochodu dostawczego.
Powstalo tylko kilka egzemplarzy. Samochéd mogl
przewozi¢ dwie osoby + 150 kg tadunku w przestrzeni
bagazowej o objetosci okoto 1 m?.

Kolejna wersja to powstaly w 1975 roku Long, czyli
wersja przedtuzona o 10 cm. Nad tym prototypem
pracowal zesp6l pod kierunkiem mgr inz. Wiestawa
Wiatraka ~ znanego  czytelnikowi  jako  tworca
dwusuwowego silnika do naszych lekkich motocykli. W
aucie zastosowano silnik o mocy zwigkszonej o 2 kW,
przy 4600 obr./min. Wzrost mocy uzyskano m.in. przez
zmiang faz rozrzadu, powigkszenie Srednicy zawordw



dolotowych, zmiang zastawow regulacyjnych gaznika i
podniesienie stopnia sprezania.

Wzmocniono zawieszenie kol tylnych, 2z racji
wickszej masy przedniej czesci auta. Uzyskano wigcej
miejsca dla pasazerow tylnej kanapy, wyeliminowano
nieprzyjemne 1 znane wszystkim podrézujacym
standardowymi Fiatami 126p zjawisko ,,galopowania”
na  poprzecznych  nieréwnosciach. W  wyniku
modyfikacji masa wlasna samochodu PF 126p Long
zwigkszyla si¢ do 610 kg, a predkos¢ maksymalna
wzrosta nieznacznie, bo tylko do 110 km/h. Niestety
prototyp ten podzielil los pozostalych i nigdy nie
wyszedl poza faze¢ projektow. Mozna sadzi¢, ze wersja
ta — gdyby okazala si¢ réwnie udana jak auto seryjne i
gdyby  wyeliminowano  (choc¢by  czesciowo)  jej
najwicksze wady — mogla zastapi¢ catkowicie
standardowego fiacika.

W 1976 roku rozpocz¢to prace nad kombi.
Konstruktorem prowadzacym samochéd PF  126p
Kombi byt inz. Leopold Kuhn. Zdecydowano si¢ na
liczne zmiany, gléwnie w nadwoziu 1 silniku.
Zwigkszono rozstaw osi o 100 mm i zwis tylny o 70
mm, przez co uzyskano wigcej miejsca dla pasazerdw
oraz dodatkowq przestrzen bagazowa charakterystyczna
dla samochodéw z nadwoziem tego typu. Zastosowano
silnik o poziomym ukladzie cylindréw (jak potem w
Bisie), co pozwolilo na obnizenie gléwnej pokrywy
komory silnika i powigkszenie przestrzeni bagazowej.



Silnik o objetosci skokowej zwigckszonej do 652 cm?
mial nowa skrzyni¢ korbowsa, dostosowang do
poziomego ukladu cylindrow. Zmieniono réwniez
wickszo$¢ zespolow osprzetu silnika, takich jak gaznik,
pompa paliwa, filtr powietrza, pompa oleju, dmuchawa
ukladu chlodzenia oraz aparat zaplonowy 1 tlumik.
Powigkszony zostal stopienn sprezania. Nowy silnik
osiggal moc 18,4 kW przy 4500 obr./min.

Zmieniono charakterystyke zawieszenia ze wzgledu
na przewidywane wicksze obcigzenia. Nadwozie o
nowej 1 ladnej sylwetce wyposazone zostalo w
unoszone do goéry drzwi tylne, tak samo jak potem we
wspomnianym Bisie. Uzyskano objetos¢ przestrzeni
bagazowej rzedu 500 1, przy czym po zlozeniu kanapy
wzrastala ona do 1000 1, co przy zachowaniu nadal
niewielkich rozmiaréw samochodu nalezy uzna¢ za
sukces. Wydluzenie pojazdu spowodowato zwigkszenie
masy wlasnej do 630 kg. Dopuszczalna tadownos$¢ tej
wersji wynosila 4 osoby 1 80 kg bagazu. Zwigkszenie
masy samochodu spowodowalo zmniejszenie dynamiki,
co zrekompensowano wzrostem mocy silnika. Predkos¢
maksymalna modelu kombi wynosita 105 km/h, czyli w
granicach standardowej wersji produkcyjne;.

Ta niezwykla konstrukcja $wiadczyta o geniuszu jej
tworcow 1 niewatpliwie — gdyby kontynuowano prace —
ich efekt w Polsce Ludowej bylby skazany na sukces.
Polskie drogi potrzebowaly niewielkiego samochodu
ogolnego przeznaczenia, ekonomicznego, prostego i
zdolnego do przewozenia bagazu nieco wigkszego niz



standardowy. Ale nic z tego... Konstrukcja samochodu
Fiat 126p, z silnikiem umieszczonym w tylnej czesci
nadwozia, uznana zostala w pewnym momencie
produkcji za malo rozwojowa. Takie rozwiazanie mialo
ogranicza¢ funkcjonalno§¢ pojazdu i mozliwosci jego
modernizaciji.

Proba umozliwienia modernizacjt ,,malto
rozwojowej” konstrukcji fiacika bylo przeniesienie
zespolu napedowego =z tylniej cze$ci nadwozia do
przedniej. Tak powstal w 1978 roku Traction Avant
Ryjek, znany tez jako PF 126p-650 NP (naped przedni).
Nowy samochod opracowano, maksymalne
wykorzystujac elementy dotychczas produkowanego
modelu. Nowy Fiat 126p NP mial juz nie miec¢
przeszkody, jaka rzekomo byl silnik z tylu. Przeniesienie
uktadu napedowego spowodowalo jednak koniecznosé
wydluzenia przedniej czg¢sci pojazdu.

Na poczatku prototyp byl chlodzony powietrzem,
tak samo jak standardowy Fiacik, pozniej jednak
wprowadzono chlodzenie ciecza. Projekty modyfikacii
bryly tego samochodu opracowano w krakowskie;
Akademii Sztuk Picknych. W grudniu 1978 roku
ukoficzono ~ budowe  pierwszego  egzemplarza
samochodu. Nad konstrukcjg nadwozia i podwozia
pracowali inzynierowie: Bogdan Kocon, Ryszard
Wegrzyn, Ryszard Smiertka, Zbigniew Michniowski
oraz Lestaw Dudek 1 J6zetf Nowak. Adaptacja zespotu
napgdowego typu 126 do nowego samochodu z



przednim  napedem  kierowal mgr inz. Jerzy
Winogrodzki.

Fiat 126p NP mial silnik umieszczony wzdluznie
przed osig kol przednich — byl to dwucylindrowiec twin
o pojemnosci 703 cm? ktéry mial dwa walki
wyréwnowazajace 1 dwugardzielowy gaznik. W uktadzie
chlodzenia (wersja z silnikiem chtodzonym powietrzem)
zastosowano nowg dmuchawe osiowg 1 odwrdcono
kierunek obrotéw. Przednie kola pojazdu zawieszone
zostaly niezaleznie na zwrotnicach kolumnowych typu
MacPhersona, wspolpracujacych z dolnymi wahaczami
poprzecznymi 1 sprezynami Srubowymi. W tylnym
zawieszeniu zmieniono jedynie charakterystyke sprezyn
1 amortyzatoréw teleskopowych. Zastosowano nowa
z¢batkowa przekladni¢ kierownicza oraz hamulce
tarczowe (zamiast bebnowych) przy kolach przednich.
Pierwszy prototyp mial nadwozie dwudrzwiowe ze
zmieniona czedcia przednia. W tylnej czescli przestrzen
bagazowa wynosita ok. 200 dm?® Wykonano tez
prototyp samochodu oznaczonego symbolem 126-650
NP-C o nadwoziu trzydrzwiowym i skladanej kanapie
tylnej, przez co jeszcze bardziej wzrosty walory
uzytkowe tego modelu. Przy  rozstawie  osi
powickszonym do 1960 mm dlugos¢ calkowita
samochodu wynosita prawie 3,3 m (3,29).

W latach 1979-1981 zbudowano kilka naste¢pnych
prototypow z réznymi wersjami silnika, zmienionymi
przelozeniami w skrzyni biegéw i przekladni gléwnej
oraz z réznymi wariantami zawieszen tylnych kot



Ostatnia wersja Fiata 126p NP miala zmieniong
stylizacje tylnej czedci nadwozia. Podwyzszono tez lini¢
dachu, zastosowano szerokie drzwi tylne i nowe lampy
zespolone w ukladzie poziomym. Samochdd z zatozenia
mial by¢ antylicencyjny, wytwarzany w wigkszo$ci
z cze$ci  standardowego  malucha  oraz  przez
dotychczasowe maszyny produkcyjne. Masa wlasna tego
ciekawego prototypu wyniosta od 630 do 650 kg dla
wersji 3-drzwiowej, predkosé maksymalna zas — ok. 130-
140 km/h. Do chwili obecnej zachowat si¢ tylko jeden
jezdzacy Ryjek, ktory nie jest niestety juz oryginalny.
WHtascicielem jest pan Marceli Jamroz, ktory nabyt Ryjka
w cze$ciach pod koniec 1984 roku.

Najblizszy rozpoczecia produkeji  seryjnej byt
prototyp z silnikiem... wysokopreznym. W tym
przypadku  prowadzono  juz  nawet  analizy
technologiczne. Idea zrodzila si¢ na poczatku lat 80.,
w epoce kartek na benzyne. Wahano si¢ pomiedzy
dwoma silnikami japonskiej firmy Kubota. Ostatecznie
wybrano jednostke czterocylindrowa o pojemnosci 800
cm?, ktora osiggala moc maksymalng 24 KM. Samochoéd
ten, z mocg identyczna jak model produkeyjny, ale z
silnikiem o zupelnie innej kulturze pracy, stal si¢ nie
tylko bardziej dynamiczny, ale i bardziej komfortowy ze
wzgledu na mniejsze drgania silnika. Mimo duzego
zaawansowania prac nie doszlo do seryjnej produkcji.
Pomyst zostal zarzucony najprawdopodobniej z
jednego, acz bardzo powaznego powodu — poniewaz
japonski jen zaczal gwaltownie zwyzkowaé i cale



przedsiewzigcie stracilo sens, oznaczalo bowiem zbyt
kosztowna produkcje.

Gléwnym  powodem  pomystu z  silnikiem
wysokopreznym miato by¢ zmniejszenie kosztow
eksploatacji samochodu, co udalo si¢ uzyska¢ — niestety
przy znacznej podwyzce ceny wyjsciowej auta. Fakt, ze
sama konstrukcja zyskala znacznie na osiagach,
komforcie 1 rzeczywiscie kosztach eksploatacji, byl
wielce pozytywnym skutkiem ubocznym. Zastosowanie
diesla do tak malego samochodu w owym czasie nalezy
uzna¢ za bardzo odwazny krok — male auta otrzymaly
silniki wysokoprezne wiele lat pozniej. Po zastanowieniu
si¢ nad losami niewdrozonych prototypéw Fiata 126p
powstaje pytanie: skoro powstalo tych kilka udanych
prototypow, jednoczesnie tak bardzo rézniacych si¢ od
siebie, jaki sens mial zarzut co do tego, ze Maly Fiat byt
malo rozwojowa konstrukcja?

Maty Wielki Samochod

Z pewnoscia zgodzisz si¢ ze mna, ze jest co najmnie;
kilkadziesiat samochoddéw, ktore niewatpliwie zapisaly
si¢ na kartach historii motoryzacji jako legendy. Wedlug
mnie takim samochodem jest réwniez TFiat 126p.
Wprawdzie po tym, jak Cezary Pazura rzekl w 1995
roku: ,,Boze, jak sobie pomysle, Ze najlepsze lata mojego
zycia  uplynely mi w  tym  podskakujacym,
grzechoczacym, karlowatym pierdzielu (...)”, trudno



uwierzy¢, ze Fiat 126p byl jakakolwiek legenda, ale bez
wzgledu na to, co o tym myslisz, tak wlasnie jest.

Nasz zwykly kaszlak, maluch, fiacik, toczydelko,
kompresor, malacz, parch, kaszlord, sprezarka,
brzeszczot, ciasniak, prykacz, predatorek, kurdupel,
karzel, a nawet dupowoz czy kurwikoland zapisal si¢ na
kartach historii motoryzacji? Doprawdy?

Podam tylko dwa z niezliczonych dowodow, ze
legenda Fiata 126p to wcale nie bezsens. Polska
ostatnimi czasy stala si¢ popularnym krajem dla
obcokrajowcow, np. wielu Anglikow przyjezdza do
Polski, ktéra jawi im si¢ jako kraj egzotyczny, tak samo
jak nam Wyspy Brytyjskie. O ile dla mnie — zreszta
pewnie dla Ciebie tez — widok pedzacego albo, $cislej,
toczacego si¢ ulicg kaszlaka nie jest niczym niezwyklym,
ale raczej denerwujacym (jesli wleczesz si¢ za nim), to
jazda po lewej stronie drogi jest o wiele bardziej
niespotykana, prawda? Tak samo dla Anglikéw Fiat
126p jest widokiem niecodziennym i wzbudzajacym
ciekawo$¢. Jak to mozliwe?

Pewien Anglik uswiadomil mi, ze Fiat 126p jest
samochodem legendarnym. Brytyjczyk ten przyjechat do
Polski pracowac¢ jako nauczyciel jezyka angielskiego, a w
kraju pietrowych autobuséw oraz herbaty zamiast
Teleexcpresu  zostawil swoja ukochang 1 nie mniej
ukochanego Mini Morrisa. Ktéregos razu niechcacy
podstuchalem jego rozmowe telefoniczna. Kiedy
ustyszalem, jak méwi z wypiekami na twarzy, ze juz
jezdzil maluchem, no... tym polskim Mini -



uswiadomilem sobie, ze Fiat 126p jest samochodem
niebanalnym i wyjatkowym. Zestawilem sobie jego
stowa z tym, co uzytkownicy Fiata 126p z tym autem
wyczyniaja, 1 zrozumialem, ze ten samochdd jest
tenomenem.

Samochdéd Fiat 126 wyprodukowano w  liczbie
prawie 4,5 miliona egzemplarzy, a sprzedawano go
przez 29 lat. Ma konstrukcyjne pokrewienstwo z Fiatem
500, ktory powstal jak Feniks z popioléw, powrociwszy
w nowoczesnej formie — tak samo wczesniej odrodzit
si¢ Garbus (New Beetle) 1 Mini (Morris od BMW).

I teraz niezliczone juz secundo: seryjne sportowe
modele o mocy do 50 KM i zmodyfikowane
samodzielnie przez wlascicieli osiagajace moc nawet 300
KM, BIS, Niki, Personal 4, Bambino, Bombel, Kombi,
Long, BOSMAL Cabrio, Traction Avant Ryjek, Wadera,
Colo, 126 Steyr z silnikiem boxer, 126 z silnikiem
Diesla, maluch calkowicie elektryczny, a nawet
trojkotowiec, szayowoz, gra komputerowa na PC i
plywajacy pojazd wojskowy LPT. Do tego niezliczone
kawaly, Turbinka Kowalskiego 1 specjalny zestaw
sportowy podnoszacy moc. Setki stron internetowych,
dziesiatki klubéw 1 zlotow, tysigce milosnikéw na calym
swiecie. Ksiazki, artykuly 1 gadzety. Czy powiesz to
samo o jakimkolwiek innym samochodzie?

Fiat 126p jest samochodem o setkach twarzy,
samochodem tysigca mozliwosci. Wprawdzie nie jest tak
mocny jak Porsche 911, nie tak pickny jak Aston Martin
DB7 Vantage, nie tak czerwony jak Ferrari Testarossa i



oczywiscie nie tak drogi jak Bugatti Veyron, ale przeciez
przez wiele, wiele lat budzil nie mniejsze pozadanie niz
one! Kochalismy go i nienawidzilismy. Byl z nami przez
ostatnie lata. Wkrotce odejdzie na zawsze. Ale bedzie
tak samo wielki: bo Fiat 126p to przeciez zwykly, maly,
ale wielki samochod.

Anglik, o ktéorym wspomniatem, kupil potem Fiata
126p z 1986 roku i razem ze swoja dziewczyna pojechal
nim z Opola do Splitu (Chorwacja), potem do
Budapesztu, stamtad do Gdanska 1 wrécil do Opola.
Fiacik jechal caly czas o wlasnych sitach. Big adventurel

W maju 2007 roku bytem gosciem na zlocie Fiatow
126p w Krzeszowicach pod Krakowem, gdzie promujac
swoja ksiazke Fiat 126p Maly Wielki  Samochid,
oczarowany, plerwszy raz na zywo ujrzalem
prawdziwego BOSMAL 126 Cabrio. Ksigzka zostala
wydana na Slowacji i w Wegrzech, Niemczech,
Holandii, a nawet powedrowala — za sprawa owego
Anglika — na Wyspy Brytyjskie, a we mnie zostaly
niezatarte wspomnienia.

Byl to oryginalny kabriolet. Pisz¢ ,,oryginalny”, bo
nie dos¢, ze wielu domorostych inzynieréw odcinato
dach w swoim maluszku, tworzac kabriolet, to
samochdd byl tez przerabiany przez dealera Fiata (AS
Automobile sp. z o.0. z Ostrowa Wielkopolskiego).
Nietrudno go odrézni¢ — tylko prawdziwy BOSMAL
byl dostepny z palakiem chroniacym pasazeréw i
kierowce w razie wywrotki na dach.



BOSMAL-a 126 Cabrio zaprezentowano w 1991
roku. Pierwsze kabrioleciki mialy lini¢ nadwozia
zwyklego 126p (oficjalna nazwa ,,Maluch” pojawila si¢
pod koniec produkeji), potem dopiero zaprezentowano

wersje w stylistyce zmodernizowanego nadwozia
odmiany EL. Model BOSMAL 126 Cabrio byl
produkowany przez Osrodek Badawczo-Rozwojowy
Samochodéw Malolitrazowych BOSMAL w Bielsku
Bialej, ktoéry juz wezesniej wykonywal auta bez dachu.
Samoch6éd  produkowano w latach 1991-1995 =z
przeznaczeniem na rynek zachodni — gléwnie austriacki,
niemiecki 1 holenderski. Fiat 126 Cabrio posiadal
certyfikat TUV z Monachium umozliwiajacy sprzedaz w
krajach Unii Europejskie;.

BOSMAL 126 Cabrio réznil si¢ od zwyktych 126p
kilkoma  istotnhymi  zmianami  konstrukcyjnymi
widocznymi na pierwszy rzut oka. Najwickszgq z nich
bylo oczywiscie obcigcie dachu i zmiana w tylnej czesci
nadwozia. Zastgpczy plocienny dach nie byl na stale
zwigzany z nadwoziem, lecz spoczywal na tylnej polce
pod pokrowcem. Wydobyty z ukrycia na wypadek
deszczu czy niepogody zapinany byl na obramowaniu
wiatrochronu za pomocg dwéch sworzni z zawleczkami,
blokowanymi od wewnatrz, a nastepnie na kilkunastu
zatrzaskach w tylnej cze$ci nadwozia i na burtach.
Ostatnig czynnos$cia bylo napigcie dachu przy uzyciu
rurowego palaka, zamocowanego zawiasowo w tylnej
czesSci samochodu. Zaltozenie dachu trwalo niewiele
dluzej niz przeczytanie tego opisu.



Dach ten wykonano ze specjalnej tkaniny, odpornej
na rozcigganie, a przy tym elastycznej. Wszyto w niego
okienka z przezroczystej folii — dwa male boczne i tylne.
Z przodu dach konczyl si¢ gumowa uszczelka,
przylegajaca  do  wiatrochronu,  po  bokach
przymocowano plastykowe listewki uszczelniajace gorna
krawedz szyb drzwi. Nadwozie autka BOSMAL 126
Cabrio odznaczalo si¢ ksztaltem powodujacym
zawirowania powietrza we wszystkich mozliwych
miejscach (CX Fiata 126p ma wartos¢ 0,47-0,49!).
Dlatego tez niemal catkowite wyeliminowanie opotania
dachu nalezy uzna¢ za duzy sukces. Mimo prostoty
rozwigzania w montowaniu dachu nie bylo przeciagéow
we wnetrzu 1 jedynie przy naprawde silnym wietrze
bocznym podmuchy dostawaly si¢ do srodka.

Pozostale zmiany konstrukcyjne w BOSMAL 126
Cabrio w poréwnaniu do bazowego Fiata 126p objely
zastosowanie innej plyty podlogowej, innej przegrody
czolowej, odmienne nadkole przednie oraz nadszybie
przednie. Zmiany te wynikaly z koniecznosci istotne;
poprawy  sztywno$ci  skretnej nadwozia, ktéra
zmniejszyla si¢  znacznie po usunieciu  dachu.
Samochodzik byl wyposazony wsilnik z zestawem
sportowym Z-1/30, takze produkowany przez OBR. W
potowie lat 90. nasz kabriolet nie przeszed! ponownie
badan TUV z powodu nadmiernej emisji hatasu (silnik
chlodzony powietrzem), a ze byl przeznaczony gtéwnie
na eksport, zrezygnowano z dalszej produkcji wobec
braku racji bytu w o6wczesnej UE 1 malego



zapotrzebowania w Polsce. Ze wzgledu na swa
oryginalno§¢ i niewielka ilo§¢ wyprodukowanych
egzemplarzy BOSMAL 126 Cabrio do dzis, gdy pojawia
si¢ na ulicach, wzbudza zainteresowanie i jest obiektem
pozadania kolekcjoneréw.

Najmocniejsze fabryczne Fiaty 126p

Kiedy  zaprezentowano  nowy, nowoczesny
samochdd malolitrazowy Fiat 126p, niemal natychmiast
pojawil si¢ on na réznego rodzaju motoryzacyjnych
imprezach sportowych. Nie byly to jednak samochody
tabryczne przygotowane do sportu. Te pojawily si¢
dopiero w 1975 roku. Jaki byl zatem najmocniejszy
tabrycznie przygotowany Fiat 126p?

W maju roku 1975 2z inicjatywy Zbigniewa
Klimeckiego, = wielkiego  entuzjasty  sportowych
wyczynow Fiata 126p oraz autora licznych ksiazek o
tym  samochodzie, = powolano  Dzial  Sportu
Samochodowego W Fabryce Samochodow
Malolitrazowych w Bielsku-Bialej. Szefem zostal sam
pomyslodawca. Zadaniem nowego dzialu bylo
przygotowywanie samochodéw Polski Fiat 126p do
udzialu w imprezach sportowych, czyli rajdach 1
wyscigach. Juz nastgpnego roku Fiat 126p otrzymal
homologacje sportowa w grupie I, co umozliwilo
zawodnikom starty tym samochodem w imprezach
miedzynarodowych. Pierwsze fabrycznie przygotowane,



sportowe Fiaty 126p wystartowaly w Rajdzie Zimowym
Stomil.

Samochdd oznaczony jako PF 126p 600 R1 byt w
zasadzie seryjnym Fiatem 126p, ktory zostal roztozony
na cz¢sci 1 ponownie dokladnie zlozony. Silniki jednak
precyzyjnie wywazono 1 starannie wyregulowano. Jak si¢
potem okazalo, na 100 seryjnych, wyrywkowo
zbadanych silnikéw na hamowni osiggane moce
oscylowaly od 14,7 do 22 KM. Powiedzialbym, ze to
doprawdy niezta amplituda. Przystosowanie PF 126p
600 R1 do wudzialu w imprezach sportowych
obejmowalo ponadto zamontowanie klatki
bezpieczenstwa, sportowych foteli, szelkowych paséw
bezpieczefistwa i obrotomierza. Pojawily si¢ dodatkowe
reflektory halogenowe 1 specjalne malowanie. Samochdd
gotowy do startu wazyl 623 kg. Dwa lata pézniej PF
126p 600 R1 otrzymal wydajniejsze 185-milimetrowe
hamulce 1 alternator.

W wyscigach klasy markowej startowal drugi
tabrycznie przygotowany sportowiec: PEF 126p 600 W1.
W stosunku do seryjnego samochodu obnizono i
utwardzono zawieszenie, autko odchudzono do 547 kg,
zamontowano hamulce tarczowe w kolach przednich i
zmieniono uklad wydechowy. Zakres przerobek silnika
byl ograniczony gléwnie przez regulamin, niemniej
jednak moc silnika i tak wzrosla do okoto 30 KM.

W 1977 pojawil si¢ nowy rajdowy Fiat 126p grupy 2.
Byl to PF 126p 600 R2. Tutaj zakres przerobek byl
znacznie szerszy: oprocz klatki  bezpieczenstwa,



sportowych foteli 1 pasow (Klippan) powaznie
zmodyfikowano jednostke napedowa. Zastosowano
dwugardzielowy gaznik Weber 45 DCOE, nowy uklad
dolotowy ze stopow lekkich, zawory o wigkszej
$rednicy, rozrzad z odkuwanym walkiem rozrzadu i
wzniosem krzywek 7,1 mm, dodatkowsa zewnetrzng
chlodnice i filtr oleju oraz zamontowano specjalnie
przygotowany uktad wylotowy. Zwigkszono stopien
sprezania do 9,5. Moc jednostki wzrosta do okoto 50
KM przy maksymalnych 7800 obt./min. Wykorzystano
skrzyni¢ biegdw o skréconych przetozeniach i sprzeglo
z jednostki Fiata 127. Dodatkowo pojawily si¢ specjalne
nakladki na szerszych o 35 mm nadkolach,
niemieszczace juz szerokich kot (155/70 x 12),
obnizono tez zawieszenie. Zamontowano 4,5-calowe
obrecze Comodora ze stopow lekkich. Pojawito si¢
nowe o$wietlenie — reflektory Cibie: drogowe 2 x 100 W
oraz przeciwmgielne 2 x 45 W. Mas¢ samochodu
obnizono do 575 kg. Samochdd rozpedzal si¢ do okolo
150 km/h. Byl to juz niezly potworek. FSM przy
budowie = swojego  najmocniejszego  samochodu
wspolpracowala ze znang firma Abarth, od lat
przystosowujaca samochody Fiata do sportu.

Na bazie zmodyfikowanego PF 126p 600 R2
stworzono jeszcze szybsza wersje wyscigowa: PF 126p
0600 W2, w ktérym wuzyto innego wydechu i
zmodyfikowano zawieszenie poprzez jego obnizenie 1
utwardzenie. Zmniejszono réwniez mase do 547 kg, W
latach nastgpnych zaprzestano montazu silnikéw o



pojemnosci 594 cm’® w seryjnych Fiatach 126p 1
zastapiono je nowym silnikiem 652 cm?, ktory szybko
homologowano do udzialu w imprezach sportowych.
Niestety przyszed! stan wojenny i w styczniu 1982 roku
Dzial Sportu Samochodowego zlikwidowano. To mogl
by¢ koniec fabrycznych sportowych Fiatow 126p. Na
szcze$cie w sezonie 1982 1 1983 fabryczne samochody
byly uzywane nadal i gléwnie dzigki bardzo dobrym
wynikom kierowcow FSM (Andrzej Szerela, Andrze;
Orlowski) w marcu 1983 roku reaktywowano Dzial
Sportu. W roku nastgpnym Miedzynarodowa Federacja
Samochodowa (FIA) zmienita przepisy techniczne i
sportowe. FSM przygotowala wigc nowe sportowe Fiaty
126p.

Pojawil si¢ 126p 650 RA. Nowe przepisy ograniczyly
znacznie pole manewru: gaznik musial pozostac seryjny,
ale za to zwigkszono stopiefl spre¢zania, zamontowano
specjalny uktad wydechowy, zewnetrzna chlodnice oleju
z filtrem, tarczowe hamulce o $rednicy 202 mm na
przedniej osi, system gasniczy, wyczynowe sprzeglo i
zmodyfikowana  skrzyni¢ biegdbw o odmiennym
przelozeniu trzeciego 1 czwartego biegu. Jednostka
osiggala okoto 36 KM przy 6500 obr./min. Rok pozniej
wynik polepszono do 40 KM przy 7000 obr./min. Byt
to ostatni fabrycznie przygotowany sportowy Fiat 126p.
W roku 1986 przygotowano jeszcze jeden egzemplarz
prototypu  sportowego Fiata 126p zgodny =z
regulaminem FIA, z silnikiem o pojemnosci zwigkszonej
do 703 cm?, ktérego jednak nie wdrozono do produkc;ji.



Wkroétce w sprzedazy pojawil si¢ Fiat 126 BIS. Fabryka
zbudowala rowniez sportowa wersje: 126 BIS Rally
grupy A. Silnik zmodyfikowano dzicki podwyzszeniu
m.in. stopnia sprezania do 11,3, tak by osiagnal moc
blisko 50 KM przy 7000 obt./min. Zastosowano takze
tarczowe hamulce przednich kot i skrzyni¢ biegéw z PF
126p 650 RA. Samochéd rozpedzal sie do 140 km/h i
wazyl 630 kg. Czes¢ rozwigzan z tego auta zamierzano
wykorzysta¢  w  X-1/79, bardziej znanym jako
Cinquecento. Dziatalnos¢ Pracowni Sportu
Samochodowego w FSM zawieszono, czym ostatecznie
zakoficzyla si¢  historia  sportowych, fabrycznie
przygotowywanych Fiatéw 126p.

Ktamstwa Kowalskiego Jaruzelskiego

Wynalazek, na tyle udany, ze mial by¢ fabrycznie
montowany w samochodach Fiat 126p, a potem
réwniez FSO Polonez 1 FSO 1500, doskonale pasuje w
moim odczuciu do ksigzki, w ktorej opisuje si¢ legendy
krajowej motoryzacji. Idea urzadzenia, o ktéorym mowa,
to poprawa osiagéw samochodu przy jednoczesnym
obnizeniu spalania przez wlasciwsze przygotowanie
mieszanki paliwowo-powietrznej. Dlaczego nikt w to
dzi$ nie wierzy?

Juz w latach II wojny $wiatowej prowadzono préby
majace na celu poprawe wymieszania mieszanki
paliwowo-powietrznej w silnikach  spalinowych =z
zaplonem iskrowym, zdajac sobie sprawe z faktu, zZe



ulepszona mieszanka musi dawa¢ w pewnym stopniu
zwigkszona moc 1 jednoczesnie mniejsze zuzycie paliwa.
Wynalazek Alojzego Kowalskiego produkowany przez
tirme¢ Polmo faktycznie zwigkszal elastycznos¢ silnika,
ograniczal spalanie stukowe, zmniejszal toksycznosc
spalin — z uwagi na pelniejsze spalanie.

Przed montazem nalezalo usunaé wszystkie
tabryczne niedokladnosci wynikajace odlewu, najlepiej
papierem S$ciernym o coraz drobniejszej fakturze,
wykonujac ruchy koliste wokot osi podtuznej turbinki.
Warto takze bylo wypolerowa¢ o$ $migietka oraz
odchudzi¢ topatki wirniczka.

Turbinka skladala si¢ z trzech gléwnych czesci:
dolnej — zintegrowanej 2z podstawka, goérnej -—
przykrywki, 1 z wirniczka. Fiat 126p — jako auto dalekie
od wszelkich logicznych rozwigzan technicznych, a
mimo to jezdzace z powodzeniem — nie posiada kanatu
dolotowego, tzn. mieszanka trafia 2z gaznika
bezposrednio do  cylindrow. Takie rozwigzanie
powoduje, ze mieszanka nie zdazy si¢ dokladnie
wymiesza¢ z powletrzem, w wyniku czego silnik czg¢sto
jest zalewany, pracuje nierowno oraz zuzywa zbyt duzo
paliwa. Temu miala zaradzi¢ turbinka. Mieszanka
paliwowo-powietrzna, kierujac si¢ z gaznika do cylindra,
napedzata pod wplywem podcisnienia suwu ssania
wirniczek turbinki i rozcinala w ten sposéb mieszanke
paliwowo-powietrznag na mgle, co prowadzilo do
lepszego jej wymieszania. Juz samo podniesienie gaznika
(dzigki montazowi turbinki) pozwalalo mieszance na



dluzsza droge od gaznika do cylindra, a wigc de facto
mieszanie si¢ z powietrzem, co daje korzystny efekt.
Wirniczek, ktory juz przy delikatnym dmuchnieciu
wpada w ruch wirowy, w idealny sposob wspomaga
mieszanie si¢ mieszanki paliwowej, ktora ze wzgledu na
jednolita strukture spala si¢ dokladniej 1 efektywniej. Do
cylindra mieszanka dostaje si¢ w postaci mocno
zagazowanej, co oznacza, ze zapali si¢ réwno,
wypelniajac  dokladnie komore spalania.  Efekt
zamontowania turbinki byl doskonale widoczny juz od
pierwszych chwil. Samochéd byl wyraznie bardziej
dynamiczny, praca silnika  bardziej  kulturalna,
réwniejsza, 1 do tego notowano zmniejszone spalanie,
cho¢ niektorzy uwazaja, ze byl to tylko tzw. efekt
placebo (czyli poprawa osiagéw okazywala si¢ tak
minimalna, ze uzytkownik turbinki wmawial sobie, ze
osiagl si¢ poprawily — taki tuning psychologiczny), ale
dokladnie tak samo jest w przypadku magnetyzeréw.
Niestety po przebiegu powyzej 10 000 km of
wirniczka mogta si¢ rozpas¢, co bylo rownoznaczne z
techniczng $miercia urzadzenia. Przed przeniknigciem
uszkodzonych czg¢sci do cylindra zabezpieczala siatka na
dole turbinki. Po zuzyciu si¢ urzadzenia, a nastgpnie po
usunieciu niepotrzebnej juz siateczki turbinki mozna
bylo $mialo uzywac jako podstawki pod gaznik, co
wydluzato droge mgly paliwowej, co jak pisatem
wczesniej, rowniez jest korzystne. Z moich informacji
wynika, ze po zalozeniu turbinki znikal tzw. efekt
spalania ~ stukowego  (czyli  inaczej  ,,spalania



detonacyjnego”), objawiajacego si¢ charakterystycznym
dzwonieniem zaworow. W rzeczywistoSci sg to
niekontrolowane eksplozje wewnatrz cylindra, ktére sa
bardzo niezdrowe dla silnika. Efekt ten powstaje
zazwyczaj w silnikach z duzym przebiegiem oraz przy
silnikach z ,,planowana” glowica.

O turbince Kowalskiego czgsto si¢ w Polsce
wspomina, gdy chce si¢ przywolaé cos, co nie dziala.
Taka ocena jest bardzo niesprawiedliwa. Turbinka
rzeczywiscie dzialala, tyle tylko, ze propaganda z czaséw
kryzysu paliwowego (paliwo na kartki, zbiorniki
przerabiane, aby miescily wigcej paliwa — kto to
pamicta?) po stanie wojennym krzyczala, ze samochod z
turbinka Kowalskiego bedzie palil ponizej 3 litréw, co
oczywiscie wtedy bylo niemozliwe 1 stad ta
niepochlebna opinia. Turbinka jednak byla znana juz w
latach 50. w Anglii, ale szybko ten oszcze¢dzacz paliwa
wycofano na skutek jego stabej trwalosci 1 dlawienia
przelotu. Badania przeprowadzone w 1986 roku
wykazaly, ze przy predkosci 70 km/h samochod z
turbinkg i bez niej zuzywa tyle samo paliwa, przy 90
km/h zuzywa go 6,6 1 zamiast 6,7 w ukladzie bez
turbinki, a przy 120 km/h — 9,4 z turbinka i 9,3 bez
turbinki. W jezdzie standardowej zuzycie paliwa bez
turbinki wynioslo 10,5 1, a z turbinka — 11,2. Co
ciekawe, analiza spalin wykazala, ze w standardowym
ukladzie stezenie tlenku wegla wynosi 25 jednostek, bez
turbinki — 73. Badanie przeprowadzono na samochodzie
FSO 1500 Polonez E o zubozonych nastawach gaznika.



Samej turbinki Kowalskiego nie odréznia sie dzi$§ od
calego pakietu modyfikacji oszczedzajacych zuzycie
paliwa, autorstwa Alojzego Kowalskiego. To wszystko
daje krzywdzaca dla autora opinie, z ktorej nawet
powstal dowecip: ,,Co slyszy od urzednika petent
przychodzacy do Urzedu Patentowegor — Nie badz pan
taki Kowalski”.

Niestety nowg turbinke jest niezwykle trudno kupié,
cho¢ czasem trafiaja si¢ okazje na aukcjach
internetowych.  Dzi§ turbinka Kowalskiego jest
elementem o 2znaczeniu historycznym — w dobie
zasilania wtryskowego nie znajduje zastosowania.

LPT

W roku 1975 w Wojskowym Instytucie Techniki
Pancernej i Samochodowej zostala podjeta inicjatywa
budowy Lekkiego Pojazdu Terenowego (LPT)
przeznaczonego do réznych zastosowan. Sklonito to do
przyjecia  pierwszego, glownego 1 podstawowego
zalozenia koncepcyjnego: nowy pojazd powinien by¢
uniwersalny, prosty i wielozadaniowy. W wyniku tych
zalozen powstal szesciokolowy pojazd o ukladzie
napedowym 6 x 4 rodem z barwnych ksiazek Zbigniewa
Nienackiego Pan Samochodzik. . ..

Przytomnie zastosowano si¢ do koncepcji unifikacji
z produkowanymi woéwcezas samochodami, mozliwie
najbardziej minimalizujac koszty 1 nie komplikujac
budowy. Jednostka napedowa, mechanizm kierowniczy 1



hamulcowy pochodzily z Fiata 126p, podobnie jak kola,
hamulce, uklad kierowniczy. Wsréd pozostalych
elementow z Fiata 126p do budowy LPT wykorzystano
reflektory, migacze przednie, $wiatla tylne, skrzynie
biegéw (dwie!), instalacje elektryczng 1 wiele innych
czescl.

Podwozie tego ,,lunochodu” stanowila przestrzenna
rama z zamontowanym do niej ukladem napedowym,
jezdnym 1 kierowniczym. Na ramie osadzono
skorupowe  nadwozie z  zywic  epoksydowych
wzmocnionych wléknem szklanym. Silnik umieszczony
byl w przedniej czesci, pomiedzy przednia i srodkowsa
osia, 1 ostonigty byl szczelna metalowa rynna biegnaca
wzdluz pojazdu. Pojazd byl zaopatrzony w wyciagarke i
elektromagnetyczna blokade mechanizmu réznicowego
ostatniej pary kol i elektromagnetyczne zalaczenie kol
srodkowych. Przewidziano, ze w czasie ruchu po
drogach mozliwe bedzie odlaczanie napedu kol
srodkowej osi za posrednictwem dwoch sprzegiet
analogicznych do sprzegta blokady napedu. Naped na
wodzie pochodzil ze S§ruby napedzanej od watka
wejSciowego skrzyni rozdzielczej — wyjscie ze skrzyni
rozdzielczej moglo by¢ takze wykorzystane jako naped
r6znych dodatkowych odbiornikéw (WOM). Naped
mial cztery zakresy predkosci i istniala mozliwosé
oddawania pelnej mocy silnika. W czasie ruchu po
ladzie $ruba byl odchylana w gore, co zapobiegato jej
uszkodzeniu podczas jazdy w terenie. Zbiornika paliwa
mial pojemno$¢ 40 1 — zapewnialo to spory zasieg.



LPT mogl by¢ pomocniczym wojskowym pojazdem
transportowym z otwartym nadwoziem (W razie
potrzeby przykrywanym brezentowym dachem), ze
zdolnoscia do pokonywania przeszkéd wodnych. Nie
mial zastosowania bojowego (brak uzbrojenia 1
opancerzenia), cho¢ oczywiscie mozna go bylo uzy¢ w
akcjach bojowych. Wykorzystywany mial by¢ przede
wszystkim jako pojazd transportowy, lacznikowy i
ratowniczy. Nadwozie bylo catkowicie szczelne (dla
wersji plywajacej), co oznaczalo, ze LPT mobgl
pokonywac z powodzeniem przeszkody wodne. Plywal
z predkoscia do 6 km/h. LPT byl pojazdem zaliczanym
do grupy o tzw. wysokiej terenowosci, a jego
mozliwodci  przewozowe prezentowaly si¢  przy
uwzglednieniu mocy silnika nad wyraz dobrze — mogl
przewozi¢ 6 oséb lub 2 osoby + 400 kg tadunku w
przestrzeni tadunkowej wielkosci 3 m? Oprocz celéw
specjalnych pojazd ten moglt byé z powodzeniem
wykorzystywany w rolnictwie czy lesnictwie, np. do
dowozenia zalég maszyn rolniczych prosto do
pracujacego w polu sprzetu, lub w akcjach ratunkowych
podczas podtopien czy powodzi. Pojazd produkowany
byl przez WZMot w Poznaniu.

Glownymi tworcami koncepcji i konstrukeji LPT
byli Zbigniew Burdzinski (kierownik zespolu),
L. Ortowski, W1l. Bohuszewicz, H. Katwa, R. Moscicki,
St. Kukla, T. Wréblewski, J. Dyr, T. Kanecki. Pojazd byt
przedmiotem dwoch zgloszen w Urzedzie Patentowym,
dotyczacych uktadu napedowego i ogdlnej konstrukeii



pojazdu. Y.acznie powstalo 7 (seryjnych) sztuk LPT w
wersjach plywajacych i ladowych, ze wzgledu jednak na
niewielkie zainteresowanie Owczesnych decydentéw
zaniechano dalszej produkcji. W 2005 roku idea
ponownie odzyla w wielozadaniowych pojazdach
wojskowych Lewiatan i Lewiatan Aero przystosowanie
do przerzutu $miglowcami i samolotami), ktory jest
w zasadzie pojazdem LPT o zweryfikowanych
zalozeniach, gtéwnie dotyczacych zwrotnosci.

Wszyscy czekaja na furgon

Kiedys wszystko bylo inne. Telefony byly
telefonami, dziewczynki z V klasy podstawéwki —
uczennicami, a samochody samochodami. Teraz telefon
nie dos¢, ze nagrywa ludzki glos, robi zdjecia 1 filmy, to
jeszcze moze stuzy¢ jako radio i magnetofon itd, ze o
wibratorze nie wspomne¢. Dziewczynki z VI Kklasy
podstawowki nie dos$¢, ze sa na pierwszy rzut oka bez
badan DNA nie do odréznienia od studentek, to
wieczorem mozna je z pewna doza optymizmu pomyli¢
z gwiazdami porno. Przeznaczenie i przyporzadkowanie
samochodu do konkretnej grupy staje si¢ dzi§ prawie
niemozliwe poza jednym przypadkiem. Samochdd jest
bowiem drogi, bardzo drogi albo nieprzyzwoicie drogi.
Ale jedli chodzi o przeznaczenie, nie jest juz tak latwo.
Wezmy na przyklad takiego Forda Ka, chociaz nie,
lepiej nie, bo wlasnie popijam herbatke z cytryna, a
sama mys$l o desce rozdzielczej tego pojazdu wywoluje u



mnie mdlodci. Ale taki VW Transporter — doskonaly
przyklad, bo jest niemiecki, a wiadomo: co niemieckie,
to siedem razy lepsze niz polskie. Lepsze dziurawe
niemieckie wiadro niz polskie cale, jak kolo Opola
powiadaja wiesniacy. Ale ten przykladowy Volkswagen
to doskonaly samochéd dostawczy kontynuujacy
legendarng lini¢ 1 tradycje juz od 1950 roku. Mozna w
nim przemyci¢ komplet mebli z Reichu. Wystepuje w
opcji z napedem na cztery kola, oczywiscie ma
klimatyzacj¢, moze mie¢ nawet pi¢cioro drzwi jak Skoda
Fabia. Bywa tez podwyzszony, by zmiesci¢ warsztatowe
9,3 m? moze mie¢ skrzyni¢ ladunkowsa albo pake
z brezentem. Do tego mozna sobie wybra¢ jeden z
dziesieciu  silnikow, oczywiscie wysokopreznych i
benzynowych, skoérzana tapicerke 1 jak pewnie bym
poprosil, to jeszcze masazer wodny do stop, a z tylu
jacuzzi. Przy tym najmocniejszy silnik ma o pie¢ KM
wiecej niz turbodotadowana Subaru Impreza 2.5 WRX
— doktadnie 235 KM. Trzeba przyznaé, ze interesujace.

Idea takiego samochodu musi by¢ uniwersalna i
nie$miertelna niczym hasta gloszone przez Andrzeja
Leppera. Auto powinno by¢ w pewnych warunkach na
tyle uzytkowe, aby zaspokoi¢ maksymalnie wiele
potrzeb swojego wlasciciela. Taka troche automobilowa
prostytucja. Placisz 1ijedziesz, nic innego Ci¢ nie
interesuje. Ale przeciez nie kazdego interesuje
przyspieszenie, moc, prestiz i luksus. Bywa i tak, ze
najwazniejsze jest to, aby samochoéd byt jak dzinsy —
wygodne 1 na prawie kazda okazje.



Taki trend obserwujemy juz od kilkunastu lat. W
wypadku samochodow troche wigkszych jest to
zrozumiale 1 godne poklasku, ale co jaki§ czas niektorzy
projektanci — pewnie ci, co z upodobaniem palili
marthuane na wykladach ze sztuki uzytkowe) -
wymyslaja pokraki, jak Hyundai Atos, Suzuki Wagon R
czy Opel Agila. No szlag czlowieka moze trafi¢, jesli
musi za takim zalosnym pojazdem jecha¢. Cala idea
zrébwnowazonego prowadzenia samochodu bez stresu,
ekodriving 1 strach przez zawalem biora w leb.
Uwazam, ze stacje diagnostyczne powinny posiadac
wykaz zalecenn estetycznych, ktére nie dopuszczalyby
niektérych modeli samochodéw do ruchu, Zeby nie
razily uczu¢ innych uzytkownikéw drog. Dobrze, ze nie
mam dzieci. Przy okazji wyeliminowaloby si¢ zbrodnie
na motoryzacji nazywane fachowo tuningiem,
szczegblnie wiejskim. Koniec 2z Atosem, Agila,
Wagonem R, Matizem, Fordem Ka i Dacia Logan.
Precz z gangsterska bejca, ktorej niunie beda si¢
przygladac, a faceci zazdro$cic!

Wracajac do tematu — akurat Niemcy nie popisuja si¢
szczegolnie swoim ,,germanstyle”. Ale z Transporterem
dali czadu, tyle ze nie do konica sami. W 1947 roku
holenderski importer Volkswagena spotkal si¢ w
Minden z przedstawicielami administracji brytyjskiej
wolfsburskich zakladéw, aby rozmawiac o zakupie kilku
Garbusow dla Holandii. Przy piwie 1 bawarskich
kietbaskach narysowal im w notesie odreczny szkic
mutacji samochodu dostawczego z osobowym



garbusem, a 8 marca 1950 roku szkic stal sie
rzeczywisto$cia 1 wyprodukowano pierwszy 8-osobowy
pojazd uzytkowy, ktéry tak bardzo polubili hippisi.
Samochod mial no§noé¢ 825 kg. Z pelnym obcigzeniem
zuzywal 8-9 litréw paliwa na 100 km. My jednak
poczatkowo poszlismy troche inna droga. Ale c6z bylo
robi¢, kiedy nie bylo innej?

Rosjanie narzucili nam swoéj pomyst. Poroniony
zreszta. Byl to lekki (z nazwy) 2,5-tonowy samochdd
cigzarowy GAZ 51, znany u nas jako Lublin 51. Byl to —
po samochodzie Star 20 — drugi produkowany w Polsce
po II  wojnie S$wiatowej samochod — cigzarowy.
Najciekawsze jednak, ze mial spelnia¢ te same zadania,
co T I Volkswagena. Dobre sobie!

Lublin mial 6-cylindrowy silnik dolnozaworowy o
niskim stopniu sprezania, co bylo przyczyng tak duzego
zuzycia benzyny, ze aby moc pokonaé¢ odcinek od
jednego do drugiego dystrybutora, trzeba bylo na
skrzyni tadunkowej zabiera¢ ok. 2,5 t benzyny w
kanistrach. A to znaczaco ograniczalo zdolnosci
przewozowe samochodu. Lublin 51 byl nieco szybszy
od idacej poboczem krowy, co pozwalalo na skuteczne
jej wyprzedzanie. Niestety wszystkie psy, nawet te z
kulawa noga, z latwoscia doganialy naszego Lublina.
Silnik samochodu byl (zd)radziecki, archaiczny niczym
w pierwszych parowozach. wysuniety do przodu, co nic
nie dawalo — auto bylo tylko dodatkowo dluzsze i
gorsza byla widocznosc¢ kierowcy, a skrzynie tadunkowsa
tak wysoko umieszczono, ze aby zaladowa¢ tam worek



z ziemniakami potrzebny byl specjalny Zuraw albo
Gustlik z Czterech Pancernych i Psa. Ten jednak pojawil si¢
dopiero w 1966 roku, wicc trzeba bylo poczekac.

Podsumowujac, nasz pierwszy samochod dostawcezy
produkowany przez Fabryke Samochodéw Cigzarowych
w Lublinie, zaprojektowany na potrzeby ZSRR, gdzie
byly tylko bezdroza, nie istnialy serwisy, a benzyna byta
tansza od spirytusu, w naszych warunkach okazal sie,
delikatnie moéwiac, nie bardzo na miejscu. Pod
wzgledem tadownosci Lublin 51 byt poréwnywalny do
Opla Agili wlasnie 1 jemu podobnych. Pelnej
tadownosci nie mozna bylo racjonalnie wykorzystaé, bo
2,5 tony to stanowczo zbyt duzo jak na ekonomiczny
samochod dostawczy, a za malo jak na rasowy
samochod  cigzarowy. O pomysle radzieckim z
przyjemnoscia zapomniano i po 6 latach zaprzestano
produkcji Lublina 51.

W FSC w Lublinie zbudowano zupelnie nowy
samochéd dostawczy. Byl to A03 Zuk. Inzynierowie
Stanistaw  Tanski 1 Roman Skwarek sprytnie
wykorzystali  elementy  nadwoziowe  1napedowe
z samochodu FSO-Warszawa, co bylo uzasadnione
eckonomiczne, ale raczej nie najszczedliwsze. Co$ jak
decyzja o skoku z plongcego samolotu, tyle ze bez
spadochronu. Nie masz wyjscia, cho¢ niewiele to daje.
W stosunku do Warszawy zmieniono niewiele, aby byto
najtaniej. Zmienia¢ za wiele tez zreszta nie mozna byto.
W doczepionym do ramy zawieszeniu zwigkszono tylko
twardos¢ sprezyn, a pidra resorow poprowadzono gora.



Most 1 rozstaw osi byly takie same jak w M-20. Byla to
wypadkowa licznych dyskusji, prob i kompromiséw.
Efekt nie byl wprawdzie najlepszy, biorac pod uwage
np. §rodek cigzkosci 1 prog zatadunku (72 cm), ale w
poréwnaniu  z Lublinem 51 postep przypominatl
przesiadke z mula na wodolot. Ostateczna wersja
samochodu pomalowana byla w paski, co tworcy
nadwozia Julianowi Kamifiskiemu przypominalo Zuka.
Zaproponowal wigc wlasnie t¢ nazwe. Przyjela si¢. Byl
rok 1956. Chociaz Zuk mial wiele wad, ktére wynikaly
najcze¢Sciej z przymusu dzielenia zespoléw napedowych
z Warszawa, ktoéra miala tych wad jeszcze wigcej, to
jednak byl to tani, popularny i przede wszystkim
prawdziwy samoch6d osobowo-towarowy.

Do 13 lutego 1998 wyprodukowano az 587 000 tych
aut w niezliczonych wersjach: furgon, towos,
pozarniczy, mikrobus, a nawet w wersji poruszajacej si¢
po szynach (podobnie jak Warszawa). Produkowano go
seryjnie z silnikami benzynowymi M-20 i S-21 oraz
wysokopreznym 4C90 Andoria. W Zuku pierwszy
polski kierowca Andrzej Dzikowski wystartowal w
rajdzie Paryz-Dakar. Po zakoiczeniu produkcji Zuka
jego tradycje kontynuowal, z sentymentem do nazwy
miasta i pierwszego wyprodukowanego tam samochodu,
Lublin 33. Tymczasem w opuszczonych poniemieckich
koszarach pewnego polskiego miasta zapisywala si¢
inna, bardzo podobna karta polskiej motoryzacii,
dotyczaca  samochodu  tylko  niewiele  krocej
produkowanego niz Zuk.



Kiedy w pogodny dzien jedzie si¢ z Opola w strong
Kotliny Klodzkiej, moze przydarzy¢ si¢ nam co$
niezwyklego. W pewnym momencie, gdzie§ =za
Niemodlinem, ktéry nic poza nazwa nie ma wspolnego
z Modlinem, ukaze nam si¢ niezwykly widok. Oto wida¢
z daleka panorame Sudetow, ktora chwile pézniej znika.
Potem, juz przed sama Nysa, przed naszymi oczami
wyrasta o wiele blizej ten sam wspanialy i przepickny
widok. Chcialem zasygnalizowaé, ze widok bardzo mi
bliski, bo to moje prywatne gory. Patrzylem na nie
prawie codziennie przez pierwszych picetnascie lat
mojego zycia 1 stad uzurpuje sobie bezczelne prawo do
tych ziem. I wlasnie tam, u podnodza tych wspanialych
g6r, w okolicy wielkich jezior, w miescie, ktére niegdys
bylo samodzielnym ksigstwem niczym Liechtenstein,
powstawal niezapomniany samochéd Nysa. Prawie
blizniak Zuka, choé zewnetrznie bardzo do niego
niepodobny.

W poniemieckie koszary zaraz po wojnie, w 1946
roku, przeniesiono z Katowic i Chorzowa dwie male
tabryczki kas pancernych, krzesel i innych metalowych
dupereli. Tak powstala fabryka Mebli Stalowych
Zachéd. Potem nazwa zmienila si¢ na tak dluga, ze dzis
juz prawie nikt jej nie pamieta, az w czerwcu 1952 roku
uruchomiono tutaj produkcje metalowych nadwozi i
podwozi do samochodéw Lublin 51 oraz Star 20. Jak
wspominaja pracownicy, plerwsze nadwozia
wykonywano tak prymitywnymi metodami, ze narze¢dzia
pracy, takie jak mlotki, przecinaki, srubokrety, krzesiwo



1 pigsciaki, chronilo si¢ tak samo jak relikwie $w. Jakuba
1 $w. Agnieszki. Kazdy pilnowal swoich narzedzi jak oka
w glowie — zgubienie bylo niemozliwe. Warunkiem
przyuczenia do zawodu blacharza bylo wykonanie
jakiego§ narzedzia (nozyc, przecinaka itp.), ktérym
potem si¢ pracowalo. Blachy wyginalo si¢ na workach
wypelnionych piaskiem! Zaklad jednak stale si¢ rozwijat
1 wkrétce zmienil nazwe na Zaklady Samochodowe
Nysa, w ktérym zaczg¢to przygotowywaé si¢ do
uruchomienia budowy nadwozi specjalnych na
zespolach FSO-Warszawy. W ramach pigciolatki
ustalono, ze bedzie to 20 typéw nadwozi, potem liczbe
te zwickszono az do 45 typow! Koniec produkeji
Lublina 51 potozyl kres tym idiotycznym planom i
skoncentrowano si¢ na drugim po Zuku samochodzie
dostawczym na bazie Warszawy.

Samochéd mial mieé¢ wspolne z Warszawa i Zukiem
podwozie, silnik, uklad jezdny oraz elementy nadwozia.
Wykonanie konstrukcji samochodu zlecono w 1957
roku FSO, ale niezaleznie od tego podobna prace
rozpocz¢lo w tym samym roku biuro konstrukcyjne w
Nysie. Powstaly warszawska Nysa N57 oraz nyska Nysa
N-03. Tym razem to prowincja dala bobu warszawce i
wygral projekt z Nysy. Tak narodzila si¢ poczciwa nyska
z Nysy. Trzeba jasno przyzna¢, ze samochod ten
powstal nie dlatego, Zze byt ladny, udany czy dobry, ale
dlatego, ze byl niezbedny, bo Zukéw produkowano
zbyt malo, a przeciez pietruszki i selera nie mozna bylo
wozi¢ wciaz samochodami ci¢zarowymi.



W kolejnych latach zaklady w Nysie produkowaly
coraz nowsze, ulepszone samochody N58, N59, No60,
NG60 1 N63. Po furgonach pojawily si¢ tez mikrobusy,
kinowdz, samochody sanitarne czy towos. W 1964
pojawily sie zmodernizowane nyski 501, ktore niczym
lewisy staly si¢ wygodne, dopasowane do potrzeb
kierowcow, w miare ladne i nowoczesne. Zmieniono
ksztalt nadwozia, poprawiono wentylacje i ogrzewanie,
ulepszono ksztalt foteli. Mozna bylo wybra¢ jeden
z dwoch silnikéw  (dolno- albo goérnozaworowy), ale
najwazniejsze bylo to, ze nyski 501 byly znakiem
postepu technologicznego nyskiej tabryki.
Ksztaltowanie  wigkszych  elementéw  poszycia
wykonywano na obciagarkach. Spawanie zostalo w
znacznym stopniu zastapione zgrzewaniem.
Uruchomiono tasmowg linie¢ montazu. Znéw pojawily
si¢ kolejne odmiany (facznie 8), jak np. 501 I oraz 501
C. Byly przeznaczone do przewozu zywnosci w
obnizonej temperaturze, chtodzone suchym lodem lub
tylko z izolacja termiczna. Kolejne odmiany
przystosowano do transportu pieczywa, na eksport do
cieplych krajow (wersja Tropic). Byla tez ikona naszej
podkultury PRL, bo przeciez wszyscy pamigtamy nyski-
radiowozy. Byl to samochéd operacyjny Milicji
Obywatelskiej. Kolejne lata przyniosty Nyse 521 i 522,
w ktoérych zdecydowano si¢ na powazng modernizacje
dotychczasowego modelu. Najbardziej widoczna zmiana
bylo wysunigcie maski silnika do przodu, powigkszono
tez o 40% powierzchnie oszklone. Wreszcie



zrezygnowano z pokrywania nadwozi lakierem z
pistoletu na rzecz lakierowania piecowego.

Interesujacy, a przy tym malo znany fakt z historii
tego samochodu, to to, ze wyprodukowano réwniez,
wsrod licznych prototypow, kilkanascie sztuk Nysy 325
w roznych wersjach nadwozia, z napedem na dwa oraz
na cztery kola. Wygladem Nysa 325 bardzo
przypominata Lublina 33, jednak réznila si¢ od niego
zasadniczo. Do napedu Nysy 325 wykorzystano silnik
Diesla Andoria 4C90 oraz silnik AA przewidziany dla
wersji Poloneza z napedem 4x4 (model Analog).
Oprocz Nysy 325, ktora do niedawna mozna bylo
spotka¢ jeszcze w wojsku, wyprodukowano tez prototyp
Nysy 523, ktéra miata dodatkowe przeszklenia nad
bocznymi szybami.

Nadchodzily ztote lata samochodu Nysa i nyskiego
zakladu. Byla to pierwsza polowa lat 70. Samochodem
interesowali si¢ zagraniczni odbiorcy. W 1974 roku
ponad 74% produkcji trafito na rynki ZSRR, Wegier,
Belgii, Czechostowacji, Rumunii, Mongolii, Wielkiej
Brytanii, Francji, Hiszpanii, Finlandii i innych panstw.
Polski samochéd mial szansg stac si¢ nasza specjalizacja
eksportowa. W 1980 roku ponad 80% samochodéw
wyeksportowano.  Wzrastala  dynamika  produkcji
i malala jej pracochlonnos¢. Pierwsze 100 000 Nys
wyprodukowano w ciagu 15 lat, nastepne 100 000 w
ciagu kolejnych 11 lat.

Niestety przez nastgpne lata samochodu nie
modernizowano, wigc sukces nie byl, bo i nie mogl by¢



trwaly. Niemcy swojego Transportera w latach 80.
zaczeli dynamicznie modernizowaé, wprowadzajac juz
trzecia generacje¢ samochodu, a w Nysie wciaz
budowano model niewiele rézniacy si¢ od tego z 1957
roku. Efektem tego w 1986 w Hanowerze z tasmy
zjechal szeSciomilionowy egzemplarz Transportera,
ktérego sprzedawano do 180 krajéw. Najlepiej
wyposazona wersja osobowa nosila nazwe Caravelle,
zbudowano tez wersje kempingowa Westfalia 1 wersje
Multivan, ktéra miata z tylu rozkladana kanape do
spania i otwierany stoliczek, zamontowany na lewej
burcie. Nasza Nysa przy Volkswagenie Typ 2 T3 to
jednak kareta przy automobilu. Na domiar zlego zaczely
sic klopoty, dzi§ niewyobrazalne, bo w 1983 roku
zabraklo 20% zalogi. Nie bylo robotnikéw, bo wielu
wolalo pracowa¢ na wsi niz w miescie, odkad przestato
sic to oplaca¢. W 1985 roku nastapil pierwszy z —
licznych potem — koncow. Zaklad oglosil upadtosé, na
szczgScie FSO  dostrzegla szanse dla siebie 1 tutaj
rozpoczeta produkcje Polonezéw Truck. Jednoczesnie
stopniowo ograniczano produkcje samochodéw Nysa,
glownie ze wzgledu na coraz mniejszy popyt.
Gwaltowny spadek produkcji nastapil w 1991 roku, a 3
lutego 1994 roku z tasmy zjechala ostatnia Nysa, o
numerze 380575.

Po 36 latach zakonczono produkcje. Nyska stala si¢
synonimem pozytecznego, acz malo nowoczesnego
wolu roboczego, ktéry wpisal si¢ trwale w obraz
naszych ulic i drog. Wpisal si¢c we wspomnienia i losy



ludzi, calych rodzin oraz miasta, ktére darz¢ ogromnym
sentymentem. Uwazam, ze dzi§, po tylu latach, przed
brama gléwna bylego zakladu, obok mostu Bema, w
srodku ronda, ktére zbudowano w miejsce starego
skrzyzowania, Rada Miejska miasta Nysy winna
postawi¢ pomnik. W ksztalcie samochodu oczywiscie, 1
wiem, ze zaden z was nie zapyta jakiego.

Jajko czy kura?

Zawsze kiedy mija mnie Renault Twingo, mysle
sobie: nie tak mialo by¢, nie tak. Trzydrzwiowe
nadwozie, atrakcyjna stylistyka, bezpieczenstwo, niskie
spalanie 1 szeroka gama jednostek silnikowych. Nie
Twingo, ale Beskid, nie Renault, ale FSM. Czego$ nie
rozumiesz? Zaraz wszystko bedzie jasne.

Kazdy posiadacz Fiata 126p posypie glowe
popiolem i przyzna otwarcie: cho¢ maluch dziarsko
spelnia swoje zadanie jako czteroosobowy samochod
malolitrazowy, nie jest pozbawiony wielu dokuczliwych
wad: ciasny, o malych walorach przewozowych, z
mizernymi osiggami w stosunku do mocy, paliwozerny,
o bezpieczenstwie nie wspominajac. Wiedzieli o tym
takze inzynierowie w FSM juz na poczatku lat 80. Mimo
kilku catkiem ciekawych prototypow fiacika, o ktorych
czytales wczesniej (Ryjek, Kombi, Long), majacych te
wady wyeliminowa¢ lub chociaz ograniczy¢ — do
seryjnej produkcji nie wszed! zaden. Jesli weZmiemy
pod uwage Fiata 126 BIS, to trzeba powiedzie¢, ze
zdecydowano si¢ produkowac prototyp najmniej udany.



Konstrukcja Fiata 126p byla podobno malo
rozwojowa, zatem szukano nowej drogi. Byt nig nowy,
nowoczesny samochdéd o koncepcyjnej nazwie FSM
Beskid 106, zbudowany w Osrodku Badawczo-
Rozwojowym Samochodéw Matolitrazowych BOSMAL
w Bielsku-Biatej. Mial by¢ produkowany zamiast Fiata
126p, a nazwa pochodzila od goér otaczajacych Bielsko.

FSM  Beskid 106 byl najbardziej udanym
powojennym studium stylistycznym 1 juz na pierwszy
rzut oka kazdemu, kto cho¢ minimalnie zna si¢ na
motoryzacji, przypomina Renault Twingo. Tyle tylko, ze
Twingo pojawil si¢ w 1993, a Beskid... ponad 10 lat
wczesniej. To jednak jeszcze nie koniec. Beskid powstat
w rekordowo krétkim czasie (w ciagu 10 miesiecy) 1 do
testow ruszyl juz wlipcu 1983 roku. Glownym
konstruktorem samochodu byl mgr inz. Wiestaw
Wiatrak, ktorego przedstawiac nie trzeba.

Kroplowa, jednobrytowa sylwetka tego samochodu,
opracowana przez Krzysztofa Meissnera z warszawskiej
ASP, zapewniala wspdlczynnik oporu powietrza
wynoszacy 0,29, co jest swietnym wynikiem nawet dzis.
Fiat 126p ma Cx = 47, VW New Beetle — 0,38, VW
Golf IV — 0,32, a najlepszy jak dotad wynik uzyskata
Toyota Prius: 0,25. Tak dobry wspolczynnik oporu
powietrza w Beskidzie osiggnicto dodatkowo przez
polaczenie zintegrowanego ze zderzakiem spoilera
z ostona silnika 1 gladka podloga. Aby poprawic
aerodynamike, zlikwidowano takze tzw. rynienki. Wynik
ostateczny bylby lepszy, gdyby zastosowano szyby



klejone, byly jednak lata 70 — czyli kryzys, 1 szyb takich
w kraju nie byto. Efektem tych prac bylo zuzycie paliwa,
przy statej predkosci 90 km/h, na poziomie 3,9 1/100
km i predkos¢ maksymalna 125 km/h przy
zastosowaniu zmodernizowanego silnika Fiata 126p o
pojemnosci 703  cm?®,  chlodzonego  ciecza,
zastosowanego potem w PF 126p BIS.

Konstrukcja samochodu zakladala poprzeczna
zabudowe kilku = silnikéw. Zbudowano prototypy
z silnikami od Fiatéw 900 i 1100 oraz z jednostky z
samochodu Yugo 45. Podstawowa jednostka napedowa
miata mie¢ pojemnos¢ 600 cm? i moc 28 KM przy 5500
obt./min. Przewidywano takze montaz silnika 750 cm?
oraz jednostki wysokoprezne;.

Zakladano  unifikacje  wielu  elementéw  z
produkowanym  Fiatem  126p, m.n.  ukladu
hamulcowego, paliwowego, kol, alternatora.
Najwazniejsza ~ byla  jednak  pelna  unifikacja
technologiczna do  posiadanej w  FSM, czyli
wykorzystanie tych samych pras do tloczenia blach,
podwieszonego transportu wewngtrznego na lakierni i
linii montazu. Na nadwozie Beskida skladalo sie 129
wytloczek, tj. prawie polowe mniej niz w Fiacie 126p,
tym samym ograniczono liczbe punktéw zgrzewania o
ponad 40%, co zmniejszylo mas¢ o 20 kg, a
przestawienie produkcji moglo odby¢ si¢ naprawde przy
minimalnym naktadzie $rodkéw i czasu.

Powstalo 8 prototypoéw Beskida. Byly o 11 cm
szersze 1 8 cm dluzsze od PF 126p, a wigc znacznie



przestronniejsze od malucha. We wnetrzu samochodu
uzyskano sporo miejsca, gdyz auto opracowano, biorac
pod wuwage wyniki badan antropometrycznych 1
ergonomicznych. Efekt? W Beskidzie jest niemal tyle
miejsca, co w Polonezie 1 moga nim podrézowaé
wygodnie 4 doroste osoby. Ciekawym rozwigzaniem
bylo zastosowanie przesuwanego oparcia tylnej kanapy,
w zaleznosci, czy miejsce bylo potrzebne w bagazniku
(200-800 1), czy w przestrzeni pasazerskiej. Widzial kto$
kanape w Twingo? Déja vu?

Samochoéd wazyt 630 kg, a przy dtugosci ok. 3,25 m,
szerokosci 1,53 m i wysokosci 1,36 m byl o wiele
bezpieczniejszy od PF 126p. Zawieral energochlonne
podluznice 1 bardzo sztywny szkielet przestrzeni
pasazerskiej. Przygotowywano takze wersj¢ rozwojowa
Beskida o dtugosci nadwozia 3,6 m (55 cm wigcej niz w
maluchu).

W przednim zawieszeniu zastosowano kolumny
MacPhersona,  wahacze  jednoramienne i drazki
reakcyjne. Natomiast z tylu zainstalowano wahacze
wleczone, sprezyny Srubowe 1 amortyzatory ustawione
pionowo. Proby drogowe Beskid przeszed! z dobrymi
notami. Po nawigzaniu wspolpracy pomiedzy FSM a
przemyslem chidskim Beskid stal si¢ obiektem
zainteresowania  Chinczykéw — m.in. czeSciowo
finansowali oni dalsze badania nad tym samochodem.

Prototypu oczywiscie nie wprowadzono do seryjnej
produkcji. Wlosi nie byli zainteresowani, pracowali juz
nad swoim o wiele gorszym od Beskida Cinquecento,



ktory zdetronizowal FSO Beskida 106 1 zastapil 126p.
Wiladze PRL  nakazaly  zniszczenie — wszystkich
prototypéw, do czego na szczg¢$cie nie doszlo.

Dzis ,,polskiego Twingo” mozna oglada¢ w Muzeum
Techniki w Warszawie, w Muzeum Inzynierii Miejskie;
w Krakowie oraz na Politechnice Opolskiej w Opolu.
Nowatorskie nadwozie zostalo opatentowane. Nie bylo
jednak pieniedzy na przedluzenie patentu. Skrzetnie
wykorzystala to firma Renault, ktéra skonstruowala
,»sw6j” model Twingo 1 wprowadzila na rynek
natychmiast po wygasnigciu polskiego patentu. Jest
niemal identyczny i posiada wiele takich samych
rozwigzan. No to co bylto pierwsze: jajko czy kura?

»yPolacy ida na wojne”

Tak wlasnie napisal brytyjski dziennikarz o FSO
Wars. Tyle tylko, ze t¢ wojn¢ Polacy i FSO Wars, jak
wiemy, przegrali. No i chyba byla to wojna domowa,
zreszta nasza ulubiona. Niestety. Historia dowodzi, ze
zwykle nie mieliémy czym walczy¢, a walczylismy. Patrze
na Warsa 1 niczego nie rozumiem. Bylo czym walczyd¢,
bylo o co, a nie walczylismy...

Anglik, piszac swoje ,,Poles go to war”, zdawal sobie
sprawe z tego, ze polski prototyp moze sporo zmienic
na motoryzacyjnej scenie $wiatowej. Wiedzial, ze auto
cechowalo si¢ nowoczesnym wygladem i miato duze
szanse na  produkcje. Konstrukcja  samochodu
nawigzywala bowiem do nowoczesnych  wtedy



Volkswagena Golfa 1I, Fiata Ritmo i Opla Kadetta,
jednak silnik byl bardziej nowoczesny od zachodnich
konkurentow. Zreszta nie silnik, a silniki, gdyz do
napedu Warsa przewidziano cztery jednostki: 1100 cm?,
1300 cm?®, 1600 cm’® 1 wysokoprezny, z czego w
jezdzacych prototypach zastosowano tylko pierwsze
dwa. No i co w tym dziwnego? — powie mlodzian
wychowany na hip-hopowej sieczce dla malolatow. Ano
to, ze byly lata 80. i gl¢boka komuna. Wszyscy
w pamiect mieli jeszcze SKOT-y 1 BRDM-y na ulicach,
generala zamiast teleranka i wodke na kartki, za ktora
mozna byto kupi¢ niemal wszystko — tacznie z mitoscia.

Warsa opracowano w glebokiej tajemnicy w latach
1981-1985, po fiasku prototypu OBRSO 1 PIMot z 1981
roku, o roboczej nazwie 1,2. Wars byl odpowiedzia
inzynieréw na potrzeb¢ opracowania nowoczesniejszego
nastepcy Fiata 125p 1 nieco siermigznego Poloneza, a
takze na zarzuty, jakoby inzynierowie z Zerania byli
pasywni, bez inwencji i generalnie do niczego. Mimo ze
w tych czasach opracowanie udanego prototypu
samochodu moglo by¢ dzielem nawet grupy nieco
bardziej utalentowanych studentéw ostatnich lat uczelni
technicznej, to jednak w warunkach kryzysu istanu
wojennego Wars byl jak Andrzej Golota na ringu w
czasie swoich najlepszych walk. Wars byl najlepiej i
najsolidniej wykonanym autem w historii FSO.

Ryszard Cydejka w ,,Motorze” z 1986 roku pisal:
,»Polscy konstruktorzy nie siedzg z zalozonymi rekami.
Na konferencji prasowej w FSO w styczniu biezacego



roku pokazano dziennikarzom [..] opracowany w tej
tabryce prototyp samochodu $redniolitrazowego o
roboczej nazwie Wars. [...] Wars jest samochodem na
wskro§ polskim. Sylwetka jest przyjemna dla oka — z
przodu, z boku czy z tytu. Tak wigc Wars to samochdd,
ktéry obecny poziom nowoczesnodci mogtby utrzymac
przez dlugie lata”.

Samochdd ten mogl stanowi¢ karte przetargows w
dyskusji ,,samochéd swéj czy licencyjny?”. W 1982 roku
FSO zwrécila si¢ bowiem z propozycja wspolpracy do
16 znanych na calym s$wiecie firm samochodowych, z
ktérych cztery: Daihatsu, Renault, Seat i Fiat mialy
najwigksze szanse. Kanciasty Fiat 125p czy toporny
Polonez, cho¢ nadal stanowily obiekt dzikiego
pozadania  Polakéw,  produkowane  byly  na
wyeksploatowanych maszynach 1 nie mialy szans na
rywalizacje z innymi konstrukcjami na $wiecie.
Potrzebna byla nowa linia produkcyjna, nowe maszyny 1
nowy samochéd. Skonczylo si¢ na tym, ze 1 grudnia
1988 roku FSO po raz kolejny zdecydowalo si¢ na
wspolprace z Fiatem. Mielismy produkowaé samochod
A-90, z rodziny Fiata Uno. Porozumienie kilka dni po
podpisaniu ~ Mieczystaw =~ Wilczek  uniewaznil i1
zapowiedzial nierealna fuzj¢ FSO z bielska FSM. Tak
czy inaczej szansa na nows licencje oraz na swoj
samochoéd zostala zmarnowana. Dwie pieczenie na
jednym ogniu.

W Zeranskiej FSO powstalo, rzecz jasna, wiele
prototypow samochodéw osobowych. Zdecydowana



wickszo$¢ z nich nigdy nie weszla do seryjnej produkcii.
Wars byl najnowoczesniejszym i w pelni autorskim
wytworem FSO, a przy tym ostatnim udanym.
Zaprezentowany zostal oficjalnie w grudniu 1985 roku i
wzbudzil  zainteresowanie calego motoryzacyjnego
swiatka, nie tylko w Polsce, ale takze poza granicami
naszego — jak propaganda sukcesu glosila po stanie
wojennym — mlekiem i miodem plynacego kraju.

Prace nad nowsa konstrukcjg rozpoczeto w Osrodku
Badawczo-Rozwojowym FSO juz w roku 1981.
przyjeta w lipcu Rada
Technologiczno-Ekonomiczna FSO 1 rok poznie;
Komisja ds. Jakosci Nowych Wyrobow przy
Przemyslowym Instytucie Motoryzacji. Pierwszym
etapem bylo w listopadzie 1982 roku zbudowanie
segmentowej  makiety  nadwozia  wskali  1:5,

Zalozenia nowej konstrukeji

przeznaczonej do badan  aerodynamicznych w
Instytucie. W lutym 1983 roku  przekazano
kooperantom wytyczne do opracowania i1 wykonania
czgSci. Po zakonczeniu prob aerodynamicznych w
kwietniu 1983 roku i w maju 1983 roku rozpoczeto
budowe pelnowymiarowej makiety nadwozia. Kolejne
etapy, w grudniu 1983 roku, zaowocowaly projektem
wnetrza 1 tablicy  wskaznikéw, a  nastepnie
opracowaniem dokumentacji konstrukcyjnej zespolow
w czerwcu 1984 roku i dokumentacji konstrukcyjne;
nowoczesnego silnika w pazdzierniku. W maju roku
nastgpnego wykonano dokumentacje konstrukcyjnej
nadwozia, a w pazdzierniku 1985 zbudowano prototyp.



Projektantem nadwozia byl Antoni Kasznicki, silniki
skonstruowal Stawomir Pajewski, a projektantem
wiodacym byl Mirostaw Gorski. W pazdzierniku 1985
roku gotowy byl juz pierwszy prototyp, ktoéry kilka
tygodni poézniej ujrzal Swiatlo dzienne, cho¢ nie
wszystkim bylo dane go zobaczy¢, a zdje¢ nie mogl
zrobi¢ zaden dziennikarz. Kolejne dwa prototypy
zaprezentowano na wystawie ,,Polska Motoryzacja”,
gdzie wzbudzily ogromne zainteresowanie publicznosci,
przeciwnie do nadziei na seryjng produkcje, cho¢ z
drugiej strony o$wiadczenia kompetentnych o0séb
sugerowaly, ze samochod tego typu, moze nieco
zmodyfikowany, znajdzie si¢ w produkciji. Samochéd —
po jego dokladnym przebadaniu, opracowaniu
technologii  produkcji, zainstalowaniu na liniach
montazowym maszyn niezbednych do produkeii
seryjnej — mogl znalez¢ si¢ w sprzedazy na przelomie
1988/1989 roku.

Nadwozie Warsa bylo typowym 5-drzwiowym
hatchbackiem i, co wazne, bylo trudniejsze do
opracowania niz 3-drzwiowe ze wzgledu na koniecznosc¢
uzyskania ~ odpowiedniej  sztywnosci  konstrukcji
samonosnej samochodu, w czym pomogly wzdluzne
przetloczenia blach z obu stron nadwozia. Samochéd
mial dlugo$¢ catkowita 3800 mm 1 stosunkowo duzy
rozstaw osi, identyczny jak w FSO 125p i Polonezie
(2520 mm), co zapewnialo sporag ilo§¢ miejsca dla
kierowcy i pasazerow. Szerokos¢ samochodu wynosita
1,6 m, a rozstaw kol az (jak na 1985 rok) 1,4 m.



Umorzliwialo to wygodne podrézowanie na tylnej
kanapie osobom o wzroscie ponad 180 cm, nawet przy
calkowicie przesunictych do tylu fotelach przednich.
Samochod FSO Wars przeznaczono do przewozu
pieciu oséb, jednak dla tréjki podrézujacych na tylnej
kanapie bylo nieco malo miejsca, co jest typowym
mankamentem wszystkich samochodéw, nie tylko z
segmentu C. Tylne drzwi swa dolng krawedzia si¢galy az
do zderzaka. Ulatwialo to zaladunek bagaznika, ktérego
stala pojemno$¢ 300 1 wystarczala w zupelnosci do
codziennych zakupéw i dalszych wojazy, przy czym po
zlozeniu tylnego siedzenia wzrastala do 1200 L
Owszem, jest to typowe w samochodach z konca lat 90.
1 w konstrukcjach wspolczesnych, ale wtedy byl stan
wojenny, a nie dwa lata po milenium!

Mimo to we wnetrzu auta uwage zwraca nowoczesna
— oczywiscie jak na tamte czasy — deska rozdzielcza.
Srodkowy panel umieszczono asymetrycznie, aby
ulatwi¢ kierowcy sterowanie ukladem ogrzewania i
przewietrzania oraz radioodbiornikiem. To oczywisty
uklon w  stron¢ jakze  zachodnioniemieckich
doskonatych samochodéw BMW. Nie trzeba by¢
Nordykiem, by nie lubi¢ tego, ze wszystko ma si¢ pod
reka.

W czesci srodkowej deski rozdzielczej umieszczono
zapalniczke 1 popielniczke dla tych, ktorzy lubig
namietnie rozwija¢ raka ptuc. Wskazniki w prostokatnej
obudowie przypominaly te z Poloneza i byly dobrze
widoczne przez kierownice z ramionami odgietymi ku



dolowi. Tworzywo sztuczne, z jakiego wykonano deske
rozdzielcza, bylo oczywiscie paskudne, czemu si¢ w
czasach kryzysu nie nalezy dziwi¢. Wars mial duzy
schowek o niecodziennym ksztalcie. Natomiast fotele
byly bardzo wygodne.

Klinowata sylwetka nadwozia z gwaltownie $cigtym
tylem, ktora zapewniala stosunkowo korzystne
parametry aerodynamiczne, prezentowala si¢ wyjatkowo
przyjemnie dla oka, a przy tym pozwalala na obnizenie
sredniego zuzycia paliwa w stosunku do PF 125p
przynajmniej o 1,5 . Przy jej opracowaniu wykorzystano
wyniki badan w tunelu aerodynamicznym, co
zaowocowalo dobrym wynikiem Cx = 0,35, cho¢
nierewelacyjnym, jesli poréwnac go do 0,29 Beskida. Po
planowanej modernizacji  zakladajacej polaczenie
zderzakow ze spoilerami wynik ten mogl zreszta by¢
poprawiony.  Aerodynamicznie  poprawny  ksztalt
nadwozia Warsa osiagni¢to przede wszystkim przez
pochylenie przedniej czesci nadwozia, ostoniecie
podwozia spoilerem przednim 1 wyeliminowanie
niepotrzebnie wystajacych elementéw. Przedni pas z
atrapg  chlodnicy, reflektorami 1 kloszami lamp
kierunkowskazow tworzyl jednolita lini¢, wygieta w
plaszczyznie pionowej. Samochéd mial zderzaki
zintegrowane z nadwoziem, tak jak jest to we
wspolczesnych samochodach. Lampy kierunkowskazow
umieszczono na narozach blotnikéw, dzigki czemu byly
dobrze widoczne, tym bardziej ze na blotnikach
przednich umieszczono dodatkowe migacze. Lampy



tylne, zespolone 1 dzielone, zachodzily na piate drzwi.
Na dachu nie bylo rynienek do odprowadzania wody, a
zamiast nich wprowadzono przykryte plastikowymi
listwami otwory do mocowania bagaznika. W modelach
rozwojowych ~ Warsa mozna bylo dzicki temu
rozwigzaniu zastosowaé, jak przewidywano, wyzsze
drzwi, zachodzace na dach. Planowano takze nizszy
przebieg pokrywy komory silnikowej, czes$ciowo
zakrywajacej osie ramion wycieraczek. Aby zmniejszy¢
mase, ktora w wersji 1.3 wynosila 1 tak tylko 780 kg,
zastosowano 3-milimetrowe, cienkie 1 giete szyby,
bezpieczne  wklejanie 1 niskoprofilowe  opony
155/70/13.

Co bylo bardzo nowatorskie jak na peerelowskie,
cigzkie czasy — przy budowie Warsa uwzgledniono
bezpieczefistwo bierne. Otéz w komorze silnika i tylnej
czgscl auta zastosowano strefy kontrolowanego zgniotu.
Kabina pasazerska wykazywala bardzo duza sztywno$¢,
a zbiornik paliwa umieszczono pod siedzeniem tylnym,
w miejscu najmniej narazonym na odksztalcenia.
Dodatkowo odsloni¢to go kolem zapasowym, plasko
lezacym we wnece podiogi bagaznika. Caly czas trzeba
pamictaé, ze konstrukcja ta byla dzietem FSO, a nie
Volvo czy Saaba czy tym bardziej pieciogwiazdkowego,
nudnego Renault, ktére o bezpieczenstwie zaczelo
mysle¢ dopiero kilkanascie lat p6zniej, i to nie dlatego —
nie ma si¢ co tudzi¢c — ze dbaja o Ciebie, ale tylko
dlatego, ze zyski sq duzo wazniejsze niz bezpieczenstwo,
a fachowcy od reklamy potrafia wmowi¢ konsumentowi



wszystko. Nawet to, ze tylko w ich samochodzie
absolutnie nic Ci nie grozi. Jak wida¢, szarzy specjalisci z
socjalistycznej 1 zacofanej Polski mysleli o tym duzo
wczesdniej.

W uktadzie hamulcowym Warsa zastosowano dwa
obwody uruchamiane — co interesujace — na krzyz.
Jeden obwdd laczyt przednie prawe i lewe tylne kolo, a
drugi pozostale. Z przodu zastosowano hamulce
tarczowe, a z tylu bebnowe, czyli rozwiazanie jakze
typowe, a przy tym stosowane z powodzeniem do dzis.
Hamulce tylne mialy automatycznie regulowane luzy. W
ukladzie  kierowniczym  zastosowano  ze¢batkowsa
przekladni¢ kierownicza 1 nietypowa, bo dzielona,
kolumne kierowcy, by w razie silnego zderzenia
czolowego ochroni¢ klatke piersiowa kierowcy przed
zmiazdzeniem.

Najnowoczesniejsze ~ byly  jednak  jednostki
napedowe, zaprojektowane zgodnie z panujacymi
owczesnie na Swiecie trendami motoryzacyjnymi.
Zastosowano przedni uklad napedowy poprzeczny.
Silnik przesunieto w prawa strone, a sprzeglo i skrzynie
biegdbw umieszczono rownolegle z nimi. Projektujac
silniki, polozono szczegdlny nacisk — w wypadku
silnikow benzynowych — na ekonomig eksploatacji. Oba
kolektory znalazly si¢ po tej samej stronie glowicy (za
silnikiem, patrzac od przodu). Zapewniono w ten
sposéb  bardzo skuteczne podgrzewanie kolektora
ssacego, co wplynelo korzystnie na oszczedno$¢ w
zuzyciu paliwa. Przekladnia gléwna znalazla si¢ z lewej



strony komory silnikowej, a tym samym polosie
napedowe, zakonczone przegubami réwnobieznymi,
mialy nieréwng dlugosc¢.

Przeguby i pasek rozrzadu nalezaly do nielicznych
elementéw wykorzystanych w konstrukcji Warsa, ktore
pochodzily z importowanych samochodéw. Kadluby
silnikow odlano z zeliwa, podobnie jak wal korbowy
podparty na pieciu lozyskach, co wrézylo mu znacznie
wicksza zywotno§¢ niz np. w silniku Fiata 125p czy
Poloneza. Glowice odlano z lekkich stopow i
umieszczono w  niej zeliwny walek rozrzadu.
Jednoczesnie do aparatu zaplonowego umieszczonego
na osi watka wykorzystano wlasny naped, eliminujac
tym samym konieczno$¢ stosowania dodatkowych
przekladni ze¢batych i walka posredniego. Do regulacii
luzéw zaworowych stuzy¢ mialy wymienne plytki
o zroznicowanej grubosci, konstruktorzy przewidzieli
jednak  rozwojowe  wprowadzenie  hydraulicznej
regulacji. Silnik chlodzony byl oczywiscie plynem w
ukladzie zamknigtym 1 zbiorniczkiem wyréwnawczym
oraz dodatkowym wentylatorem elektrycznym.

Wszystkie silniki benzynowe i wysokoprezny 1,6 dm?
mogly by¢ produkowane na tej samej linii dzicki
jednakowemu rozstawowi cylindréw. Zastosowano
picciobiegows  skrzyni¢  przekladniowa  z biegiem
wstecznym.

W przednim zawieszeniu uzyto systemu zwrotnic
kolumnowych, a z tylu wykorzystano wahacze
wleczone, przy czym przewidziano takze zmiang na o$



H, w ktorej wahacze podluzne laczone sa w pewnej
odleglosci od osi ich obrotu skrecajaca si¢ belka, ktora
pelni jednoczesnie funkcje stabilizatora przechylu.
Zaréwno z przodu, jak 1 z tylu uzyto sprezyn srubowych
1 amortyzatoréw teleskopowych, co zapewnialo
precyzyjne prowadzenie samochodu przy wysokim
poziomie komfortu.

Z powyzszej charakterystyki wynika jasno: Wars byl
samochodem, ktory Polacy mogli produkowac i ktory
moglby dzi§ by¢ tak samo popularny, bezpieczny,
nowoczesny i dobry jak Golf V czy jego konkurenci.
Jakie mial zatem wady?

WHhasdciwie nie dotyczyly one jego samego, ale... calej
reszty. Aby wprowadzi¢ Warsa do produkcji, nalezalo
sic  przygotowa¢  technologicznie,  zainstalowac
niezbedne do masowej produkcji maszyny i
oprzyrzadowanie, wyszkoli¢ kadre¢ produkcyjna. To
wszystko wymagalo po pierwsze czasu, po drugie
pieniedzy, a po trzecie — checi. Ktoregos z tych trzech
czynnikow zabraklo 1 Wars nie wszedl do produkcii
seryjnej. Licencje byly dla kogo$ korzystniejsze. Na
pewno nie dla polskiej motoryzacji, Polakéw, a przede
wszystkim nie dla Warsa, co ucieszylo caly zachodni
$wiat — niebezpieczny konkurent, ktéry moégl sporo
zamieszac, zostal wyeliminowany na przedbiegach przez
— nazwijmy to — nas samych, aby nie snu¢ spiskowych
teorii.  Niechlubna historia  polskiej motoryzacji
dowodzi, ze powstaly tylko trzy prototypy FSO Wars.
Pierwszy — kremowy, z silnikiem 1.1 — najpewniej



przeznaczony byl do testow eksploatacyjnych, drugi — w
kolorze radzieckiej gwiazdy, zjednostkq 1.3 — byl
modelem pokazowym. Trzeci, najbardziej enigmatyczny
1 owiany mgietka tajemnicy, byl koloru niebieskiego 1
zaginagl niczym Latajacy Holender. Przypuszczalnie
wyposazono go w sinik wysokoprezny 1 ulegl
zniszczeniu w 1986 roku. Najdoskonalszego trzeciego
Warsa diesla kupil kto§ bogaty (lub pracownik FSO) 1
eksploatowal go do chwili, kiedy zabraklo czg¢sci
zamiennych, albo tez samochdd zostal zniszczony.

7. najsilniejszq jednostka napedowa, zapewniajaca
dynamiczna i szybka jazde, mial by¢ samochod 1,6. Byla
to rowniez wersja przeznaczona na  eksport.
Przewidywano, ze jego predkos¢ maksymalna
wynositaby okoto 170 km/h.

Przéd Warsa bral poézniej udzial w projektowaniu
prototypu zmodernizowanego Poloneza. Dziwnego
uroku dodawal Warsowi maly spojler umieszczony nad

klapa bagaznika.
Silnik jak dzwon

Wyobraz sobie wielki jak browarne kadzie silnik
okretowy w sitowni, ktora jest wielkosci $redniej sali
gimnastycznej. W  §rodku tej sitowni potezny
dwusuwowy diesel, krecacy si¢ maksymalnie, choé tylko
slamazarne kilkaset obr./min, przekazuje uparcie,
systematycznie 1 nieustannie naped bezposrednio, bez
zadnych przekladni, ogromnym watem napedowym do



rufy, gdzie wprawia w ruch $rube okretows. Zdolny jest
w razie czego do pracy w druga strone, wilaczajac
,wsteczny ciag” Sruby, by okret moégl swobodnie
manewrowac. Przy tym wal jest tak zaprojektowany, ze
znajduje si¢ dokladnie w osi symetrii tozysk nosnych
silnika. Majstersztyk. Wszystko ogromne, za duze,
przeroénicte, ciezkie i cholernie wytrzymale.

Silniczek taki nie pracuje na zwykly olej napedowy,
jaki lejesz do swojej Skody Fabii, cho¢ pewnie wcale by
si¢ nie zadlawil, ale na... $mierdzacy mazut — jesli nie
ogrzany, to o konsystencji smoly. Przy tym uzyskuje
niewyobrazalne moce rze¢du kilkudziesigciu tysigcy KM.

Polacy sa znani z produkcji silnikéw spalinowych,
cho¢ nie bardzo zdajemy sobie z tego sprawe i wolimy
gderliwie zrzedzi¢, ze szklanka jest w polowie pusta, a
nie pelna. Pierwszym wytworca silnikéw spalinowych na
ziemiach polskich byl juz zaklad Machczynskiego
produkujacego je w Warszawie od 1885 roku. Dobry
start. Weczesny. Pierwszy polski silnik o zaplonie
samoczynnym wyprodukowano juz w 1913 lub w 1914
roku w Fabryce Armatur 1 Motoréw URSUS w
Warszawie. Przed wojng produkowaliSmy juz seryjnie
silniki  do Samochodow CWS T-1, silniki do
licencyjnych Fiatéw, silniki rowerowe, silniki do
czolgéw 1 dzial pancernych, wysmienite silniki lotnicze i
wiele innych.

Do napedu statkéw stuzyla przez lata turbina
parowa. Dopiero od 1910 roku z wolna zaczal ja
wypierac silnik spalinowy. Silniki okretowe zaczeliSmy



produkowa¢ wigc dopiero po wojnie. Zajely si¢ tym
Zaklady im. Hipolita Cegielskiego w Poznaniu. Na
podstawie dokumentacji licencyjnej uruchomily jako
pierwsze w kraju produkcje okretowych silnikéw
napedu glownego i oddaly do eksploatacji pierwszy
silnik w 1958 roku. Jednostka miata 3 cylindry 1 1800
KM mocy, uzyskiwanej przy 165 obtr./min. Okazalo sig,
ze silnik byl na tyle udany, iz opierajac si¢ na jego
dokumentacji  technicznej uruchomiono produkcje
podobnych jednostek.

W 1959 roku powstal 9-cylindrowy 9D55 silnik o
mocy 5000 KM i 150 obr./min. Silniki takie
zainstalowano m.in. na jednostkach handlowych ,,Jan
Zizka” 1 ,Szczawnica”, gdzie pracowaly przez
kilkadziesiat lat. Od 1965 roku budowano 7-cylindrowy
7D55 o mocy 4900 KM. Pigtnascie silnikéw tego typu
napedzalo potem dziewig¢ drobnicowcéw Polskiej
Zeglugi Morskiej, dwa — statki ZSRR, a cztery
pracowaly w  elektrowni Manta polozonej w
Ekwadorze. Mial tez powstac silnik 12-
cylindrowy, ale ostatecznie go nie wykonano.

Rodzime silniki zostaly wyparte przez jednostki
budowane na licencjach  zagranicznych  firm:
szwajcarskiej Sulzer Brothers ILtd. (dzi§ Wartsild
Switzerland Ltd.), dunskiej Burmeister&Wain (dzis
MAN B&W Diesel A/S), ktore trzeba uznaé za licencje
stuszne. Produkcji silnikow duzej mocy podjely sie
Zaklady  Urzadzen  Technicznych  Zgoda —w

Swictochtowicach  oraz  Stocznia  Gdadska, co



umozliwito duzy wzrost ich produkcji oraz rozszerzenie
typéw i odmian. Do dzi§ wyprodukowano w Polsce
kilka  tysiecy silnikéw  okretowych o  mocach
dochodzacych do ponad 40 000 KM. Wyobrazacie
sobie? Skondensowana moc grubo ponad 65 sztuk
Porsche Carrera GT albo 382 egzemplarzy Daewoo-
FSO Sport czy ponad 900 Smarta Fortwo. To naprawde
cos. Przy takich silnikach zreszta liczby sa zawsze
imponujace, np. dzienne zuzycie paliwa — ponad 20 ton.
I jest to — jak pisalem wczesniej — mazut albo, coraz
czesciej, gaz ziemny (CNG) lub biogaz.

Dzisiaj znane sg takze spalinowe silniki okretowe,
majace mozliwo$¢ pracy na gazie oraz tradycyjnym
paliwie z mozliwoscia plynnego przechodzenia =z
jednego rodzaju zasilania na drugi. Silniki takie
budowane s3 jako rzedowe lub widlaste jednostki 6-16
cylindrowe o mocach od 1350 KM/cylinder. Ale to
jeszcze nic w porownaniu z najwigkszym na $wiecie
silnikiem spalinowym. To japoniska jednostka ,,The
Wartsila-Sulzer TA96-C”. Wazy ponad 2300 ton, ma
ponad 27 metréow dlugosci 1 ok. 14 metréw wysokosci.
Jego moc maksymalna szacuje si¢ na 108 920 KM przy
102 obr./min. Na godzing zuzywa ok. 6,5 tony paliwa.
Liczby naprawde powalaja na kolana. Tyle ze tak samo
jak silnik parowy wyparty zostal przez silnik spalinowy,
tak samo ten przy napedach okretowych zostaje
wypierany sukcesywnie przez silnik turbinowy o jeszcze
wigkszych mocach...



Dzisiaj w powszechnej opinii polska motoryzacja juz
nie istnieje, bo nie produkujemy zadnego wlasnej
konstrukeji samochodu. Nieznana jest przysztos¢ FSO,
a fabryka w Bielsku to przeciez od dawna wloski Fiat.
Powstato kilka innych fabryk (Poznan, Jelcz-Laskowice),
ale sq to przedsigwzigcia finansowane wylacznie przez
kapital zachodni i produkujace réwniez niepolskiej
konstrukcji wyroby. Caly czas sa jednak w Polsce
zaklady dzialajace w branzy motoryzacyjnej, i kto wie,
czy pod maska Twojej, powiedzmy, japonskiej Toyoty
nie pracuje przypadkiem silnik, ktéry wykonano w...
Polsce.

Jesli chodzi o silniki, to trzeba przypomniec
Tadeusza Marka. Na Zachodzie znany byl jako Tadek
Marek. Przez 30 lat wszystkie modele Aston Martina
napedzane byly silnikiem V8 opracowanym przez
Polaka w 1969 roku. Jako inzynier pracowal juz przed
wojna, m.in. nad motocyklem CWS M-111. Po wojnie
Marek znalazt si¢ w Anglii, gdzie zwiazal si¢ z Aston
Martinem. Jego pierwszym dzielem byl catkowicie
aluminiowy, 6-cylindrowy silnik rzedowy o dwodch
walkach w glowicy 1 pojemnosdci, bagatela, 3.7 1 1 mocy
240 KM. Zamontowano go do modelu DB4 w 1958
roku. Byla to bardzo udana jednostka, stale rozwijana —
bo zwigckszono pojemnos¢ do 4 litréw, a moc wzroslta
do 300, potem do 380 KM. Produkowano ja do 1973
roku, w réznych odmianach modeli DB4, DB5 i DBO.
W 1969 roku Tadek Marek zaprezentowal jednostke o
pojemnosci 5.3 1. Interesujace, ze 300-konnym DB5



Vantage z tym silnikiem jezdzil angielski Kung-Fu
Karate Mistrz Franek Kimono James Bond, agent Jej
Kroélewskiej Mosci, w filmie Goldfinger, wywijajac
wygibasy samochodem z silnikiem, ktéry byl dzielem
Polaka. Ach, ci niezno$ni wyspiarze.

O jeden zakret za daleko

Boje¢ si¢ $mierci. Mysle o niej. Uciekam w strong,
gdzie jest jej najwigcej 1 gdzie czai si¢ nieustannie, bo
pod latarnia podobno najciemniej. Nie balem si¢ $mierci
tylko jako dziecko. Kiedy pewnego dnia zrozumialem,
ze 1 ja moge najnormalniej w $wiecie zginaé, skonczylo
si¢ moje dziecinstwo. Odtad nic juz nie bylo takie samo.
Zawsze potem zapalalem $wiatetko w moim rowerze,
gdy zapadal zmrok.

Uslyszalem kiedy§ od Mariana Bublewicza, ze
»kazdemu z nas moze zdarzy¢ si¢ blad, ktéry w tej
dyscyplinie przyplacic mozna zyciem. Ryzyko zawsze
bedzie istniato, jak dlugo bedzie istnial ten sport”.
Niedtugo potem czekalem na niego na nastgpnym OS-
ie, do ktorego nie dojechal...

Czternascie lat  skonczylem dokladnie dzien
wezesniej — 19 lutego 1993, w piatek. Mieszkalem w
Kamienicy, miejscowosci lezacej w  najbardziej
wysunietym  zachodnim  kradcu = wojewddztwa
opolskiego. Kilka kilometrow od miejsca, gdzie to
wszystko si¢ stalo. Na poludniu ciggnie si¢ granica
panstwa 1 czeskie gory, na poélnocy lezy wojewodztwo



dolnoslaskie, ktore wczesniej, w poprzednim ustroju
administracyjnym, nazywalo si¢ walbrzyskim. Przejscie
z jednego do drugiego obszaru odbywa si¢ na osi drogi
krajowej nr 46 z Opola w kierunku Kudowy-Slone.
Jadac po poludniu, podrédzuje si¢ w strong slonca
zachodzacego romantycznie za gory. Bo tam tez ono
zaszlo.

Gdy jedzie si¢ trasa nr 46 w pogodny dzien, tuz za
Niemodlinem, na potudniu, ukazuja si¢ naszym oczom
Goéry Opawskie, Masyw Snieznika i polozony w
Czechach Masyw Pradziada. Kiedy dojezdzamy do
szczytu wzniesienia, ponizej ktérego jest juz tylko
Twierdza Nysa, mozemy ujrze¢ panoram¢ bogatsza o
Gory Zlote i Bardzkie. Chwile pdzniej widzimy dwa
ogromne zbiorniki retencyjne na Nysie Klodzkie;j:
Jezioro Glebinowskie i Jezioro Otmuchowskie.

To  Otmuchowsko-Nyski  Obszar  Krajobrazu
Chronionego — 267 mln m?® wody o powierzchni grubo
ponad 4000 hektaréow plus wszystko to, co jest wokolo.
Niby z jednej strony 50-tysigczne miasto, z drugiej 6,5-
tysieczne miasteczko, cudowna jak niemiecka autostrada
4-kilometrowa obwodnica z mostem, ale tez 1 stary las, i
pobliskie g6ry. Efekt? Prosze: baczek —  Ixobrychus
minutus, cyranka — Anas querquedula, mewa czarnoglowa
— Larus melanocephalus, dziwonia — Carpodacus erythrinus, a
nawet Haematopus ostralegus — ostrygojad, i1 brodziec
plawny — Tringa stagnatilis.

Kilka kilometréw za drugim jeziorem pojawia si¢
sredniowiecznie ufortyfikowany Paczkéw, ktéry mimo



swych umocnien a la Carcassone z czterema wiezami
bramnymi i 19 basztami nigdy nie zdotal obroni¢ si¢
przed najazdami. Za nim, za doling rzeki, sq jeszcze dwa
zbiorniki wodne, mniejsze o polowe od tych pierwszych
— Topola 1 Kozielno. Spotka¢ tam mozna sandacze,
szczupaki, leszcze, plocie, a nawet pstragl wazace tyle co
plyta chodnikowa.

Potem jest jeszcze cudowna prosta w kierunku lasu o
dlugosci kilku kilometrow, malowniczo polozona u
podnoéza Gor Ztotych, wznoszacych si¢ z zachodu na
wyciagniecie reki, ale juz po czeskiej stronie. Cudowna
prosta lagodnie pod lasem si¢ zalamuje 1 wpada prosto
w $rodek géry. To wlasnie na tym zakrecie wieczorem
motocyklisci na swych odrzutowcach zwalniajq do 200
km/h.

To wazna dla mnie droga. Bardzo wazna, bo jest
stosunkowo nowa. Pamigtam, jak jej nie bylo. I wszyscy
— kierowcy samochodéw osobowych, dostawczych,
cigzarowych, tirow, traktoréw 1 maszyn rolniczych —
wlekli sie w gore kretego potoku droga przez podgdrska
wie§ przez bite kilka kilometrow. Potem nagle,
pierwszego dnia lipca wszystko ucichlo, i Kamienica
stala si¢ cicha, spokojna i senna jak amerykanskie
miasteczka z filmoéw drogi. Brakowato tylko ubranego w
wytarte lewisy i bawelniany podkoszulek Jamesa Deana
w nonkonformistycznej pozie przy swym Porsche 550
Spyder  zaparkowanym pod swojskim ,,Barem
Sudeckim”. Ale bytem ja. Pami¢tam ten dzien, kiedy
wyszedlem na gorke, patrzyltem, jak w dali powietrze



pruja samochody, a ja slyszalem je bardzo, bardzo
cicho... Po raz pierwszy w zyciu. A bylo to dla mnie
wazne miejsce, bo tam wlasnie przez pierwsze
pictnascie lat zycia mieszkatem.

Pierwsza miejscowoscia pie¢ kilometréw dalej, juz w
nowym wojewodztwie, jest Zloty Stok. Gornicze
miasteczko zaraz na koncu tej cudownej drogi. Jesli
dalej chcielibyscie jecha¢, do Ladka Zdroju, ewentualnie
do Stronia Slqskiego, mozna si¢ tam udaé droga
wojewddzka nr 390 albo okre¢zng droga przez Klodzko,
nadktadajac kilkadziesiat kilometréw.

Jazda w tym kierunku zima jest jednak nierozsadna.
Aby dojecha¢ na druga strong gory, w ktorej
wydobywano niegdy$ zloto 1 uran, trzeba pokonac¢ 13
km bardzo trudnej, niesamowicie kretej 1 waskiej drogi
pomiedzy drzewami. Zakrety miejscami wijg si¢ na
urwiskach. Cze¢sto majg 180° i najpierw jest nieustanny,
bardzo duzy podjazd, a potem szalenczy zjazd. Wielu
przegralo z ta droga i nie ma ich dzi§ wérod nas. Zginal
tu na treningu, tuz przed Rajdem Elmot 79, pilot Marek
Muszyniski. Z kolei w sobot¢ po moich 14 urodzinach
zdarzyl si¢ na trasie Zimowego Rajdu Dolnoslaskiego
na 5 odcinku specjalnym ,,Orlowiec-Zloty Stok”
wypadek, ktory wyryl sie w mojej pamiegci.
Zrozumialem, ze Smier¢ trwa chwile, a stawa wiecznie.
Zginal Marian Bublewicz.

Wiele lat po osiagnieciach Sobiestawa Zasady
Bublewicz na powrét wprowadzit polski sport rajdowy
na liczace si¢ trasy zachodnio-europejskie. Ale nie od



razu byl mistrzem. Aby zarobi¢ na swoj pierwszy w
zyciu pojazd, ktorg byla WEM-ka, sprzedawal butelki.
Gral tez na harmonii na zabawach i weselach. Wreszcie
w roku 1968 wystartowal w rajdach motocyklowych.
Jezdzil, az zdobyl mistrzostwo Polski w motocrossie.
Sporty motocyklowe zakonczyly si¢ z chwila poteznego
wypadku. Dojezdzal zatem na olsztynskich szutrach
Fiata 125p swojego taty. W roku 1975 byl juz najlepszy
w Polsce w klasie 1300. Zwrocit na siebie uwage szefa
sportowego FSO Jacka Bartosia, ktéry zaproponowatl
mu starty w druzynie fabryczne;.

Od 1982 roku startowal juz w barwach stworzonego
przez siebie profesjonalnego teamu Marlboro Rally
Team Poland, z ktérym si¢ juz nie rozstal. Byl
wicemistrzem Europy w 1992 roku. i mistrzem Polski w
latach: 1983 — Opel Kadett GT/E, 1987 — FSO
Polonez, 1989 — Mazda 323 4WD, 1990 — Mazda 323
4WD, 1991 — Ford Sierra RS Cosworth, 1992 — Ford
Sierra RS Cosworth 4x4. Facznie, wliczajac starty w
innych klasach, zdobyl 20 tytuléw mistrzowskich w
Polsce. W 1993 roku znalaz! si¢ na prestizowej liscie 31
najlepszych kierowcéw rajdowych §wiata, publikowanej
przez FIA. Najwicksze sukcesy odnosil z pilotami
Ryszardem Zyszkowskim i Grzegorzem Gacem.

Tego dnia przed startem sprowadzono mu z Belgii
Forda Sierre, ktéra w sezonie 1992 jezdzil Patrick
Snijers. Na poczatku 1993 roku ,,Bubel” zapowiedzial
debiut nowym Fordem Escortem Cosworth, ale
mechanicy nie zdazyli na czas zlozyé auta. Zabraklo



niektérych elementéw wyposazenia, m.in. skrzyni
biegéw, 1 musial wystartowa¢ Fordem Sierrg Cosworth
4x4. Siedmiokrotnie wygrywal Rajd Dolnoslaski i
doskonale prowadzil na $niegu. Samochod, ktorym
jezdzil wczesniej Patrick Snijers, tylko pozornie byl
identyczny jak egzemplarz Mariana. Wiemy, ze nie
odpowiadal Bublewiczowi — mial inny stosunek napedu
przedniej do tylnej osi (tzn. 50:50 zamiast 37:63).
Bublewicz triumfowal wprawdzie na dwoch pierwszych
odcinkach specjalnych, lecz podczas kolejnego wpad!
do rowu. Wida¢ bylo, Ze nie czuje tego samochodu.
Stracil 20 sekund, wyprzedzili go Pawel Przybylski i
Marek Gieruszczak na Toyotach. Przyjaciele radzili mu,
aby si¢ wycofal. Nie zrobil tego. Z jego twarzy znikl
jednak tak dobrze znany wszystkim promienny usmiech.
Samochdd, ktérym dotad jezdzit Bublewicz, byl mocno
nadsterowny i zarzucalo jego tylem, a samochdd Belga
prowadzil si¢ neutralnie badz lekko podsterownie,
podobnie jak samochéd 2z przednim napedem.
Zwlaszcza w krytycznych momentach, gdy kierowca
musi dziata¢ odruchowo, jest to bardzo istotna réznica.
Nowy Ford byl tez prawdopodobnie szybszy.
Doktadnie o 11.15 wraz z pilotem Ryszardem
Zyszkowskim ruszyli z Orlowca do Zlotego Stoku.
Pokonali niespetna 4 kilometry. Gonitwa za utraconymi
wezesniej sekundami. Snieg. Jechali ponad 100 km/h.
Sierra poszta w zakret normalnie, bokiem Jednak po
kontrze Bublewicza samochdd nie zareagowal. Uderzyl
lewymi przednimi drzwiami w drzewo rosnagce po



prawej stronie pobocza. Klatka bezpieczenstwa nie
wytrzymala 1 samochéd niemal owinal si¢ wokol pnia.
Bublewicz zostal uwigziony w pogietych blachach,
Zyszkowski wydostal sie z wraku przez szybe, bezsilny,
ze nie moze pomoée koledze. Sam mial zlamana reke 1
rozbita glowe.

Kierowca byl ze wszystkich stron zakleszczony.
Nadal przytomny, caly czas zdawal sobie sprawe z tego,
co si¢ stalo. Spokojnie czekal na pomoc. Pierwsi
pospieszyli z nig zdesperowani kibice, probowali
ratowa¢ swojego ulubienica. Golymi rekami odginali
blachy 1 darli poszycie fotela. W poblizu nie bylo
specjalnej jednostki ratowniczej z urzadzeniami do
cigcia blach. Przybyl tylko ci¢zki woéz gadniczy
ochotniczej strazy pozarnej, wyposazony w toporki i
zupelnie nieprzystosowany do ratownictwa
medycznego. Ekipa karetki zabezpieczajacej ten odcinek
specjalny nie dysponowala rowniez odpowiednim
sprzetem ratownictwa technicznego.

Ci¢zko ranny Marian Bublewicz, caly czas
przytomny, wisial na pasach, a akcje ratownicza ogladal
bezsilnie jego pilot. Po czterdziestu pigciu minutach
udalo si¢ wreszcie wydosta¢ Bublewicza i polozy¢ na
noszach. Przewieziono go karetkq do najblizszego
szpitala w Ladku Zdroju. Placéwka nie byl zupelnie
przygotowana na taka operacje. W szpitalu ranny znalaz!
sic o 12.30. Po serii zdje¢ rentgenowskich lekarze
stwierdzaja: peknicty pecherz moczowy, zlamana
miednica i noga, krwotok z uszkodzonych narzadéw



wewnetrznych. O  powodzeniu decydowala kazda
minuta. Brakowalo krwi z grupy Mariana Bublewicza —
0 Rh+. Dostarczano ja z Bystrzycy Klodzkiej, Dusznik,
Klodzka. Drziennikarze, znajomi 1 jego sprzyjacie
chowali czerwone woreczki pod koszule, ogrzewali
wlasnym ciatem. Do szpitala zaczeli zglasza¢ sie dawcy.
Z. Wroctawia wystartowal specjalny smiglowiec z krwig i
osoczem. Bublewicz lezal na stole operacyjnym.

Wszyscy zastanawiaja sig, jak do tego doszlo. Jak to
mozliwe, ze nie wytrzymala klatka bezpieczenstwa,
skoro co$ takiego zdarzy¢ si¢ moze raz na tysiac
przypadkéw? Dlaczego akcja wyciagania rannego z
wraku trwala 45 minut, kiedy o ludzkim zyciu decyduje
kazda minuta? Dlaczego organizatorzy rajdu nie
zapewnili odpowiedniego zabezpieczenia? Jak mozna
bylo uznad, ze ten odcinek OS-u jest stosunkowo latwy
1 zabezpieczy¢ go tylko jednostka ochotniczej strazy
pozarnej? Przeciez dwa lata wczesniej, kilometr dalej, na
dachu lezaly trzy samochody. Wprawdzie kierowca
doskonale znal ten feralny odcinek trasy, jezdzil tu, to
jednak popelnil blad. Decyzje losu bezlitosnie
wymierzylto jedyne drzewo rosnace w rowie, do ktorego
wpadl samochod.

Okazalo sig, ze dyrektor rajdu nie wywiazal si¢ z
obowiazkow organizacyjnych, zwigzanych z
zabezpieczeniem trasy, a lekarz pogotowia byl
nieprzygotowany do  natychmiastowego niesienia
pomocy. Nie mozna bylo pojaé, ze obok rozbitej Sierry,
w ktorej cierpial Bublewicz, przejechaly zatogi Roberta



Herby, Wiestawa Steca 1 Marka Gieruszczaka i nikt nie
podjal proby ratowania kolegi. Tylko Herba zatrzymal
sic 1 dopiero po minucie ruszyl dalej, zawiadomiwszy
punkt  facznosci CB. Zgodnie 2z  zasadami
obowigzujacymi w takich imprezach...

O godzinie 17, po trzech godzinach operacji, lekarze
przegrali batalic o zycie Mariana Bublewicza. ,,Nie
mieli§my zadnych szans. Obrazenia wewnetrzne okazaly
si¢ zbyt rozlegle” — powiedzial wychodzacy z sali
chirurg. Wieczorem do bazy w Polanicy-Zdroju dotarla
tragiczna wiadomos$¢: Marian Bublewicz zmarl. Nagle
skonczyly si¢ nadzieje, zamilkly modlitwy. Kibice $cieli
feralne drzewo, o ktére rozbit sie samochdd, 1 zrobili z
niego krzyz. W miejscu wypadku postawiono potem
pamiatkowy kamien, na ktérym palg si¢ znicze.

Marian — jak go wspominaja przyjaciele — nie mial w
sobie nic z niedostepnej gwiazdy. Nawet menele spod
sklepéw klepali go po plecach 1 pytali: ,,Co stychac,
Marianek?”. Jego usmiech i zadowolenie z zycia nie byly
wytrenowang pozg dla dziennikarzy, bo wlasnie taki byl
na co dzien. Gdy zdejmowal kask po szczegdlnie
meczacym OS-ie, wida¢ bylo, ze jak kazdy chwilowo ma
wszystkiego dos¢. Ale zawsze wracal do kibicow. Nie
mozna si¢ pogodzi¢ z jego $miercia, bo byla zupelnie
niepotrzebna. Tym bardziej ze wszyscy wierzyli, ze
bedzie zyt. Ze jego wypadek to tylko zly sen. Ale to nie
byt sen.

Ostatecznie nikt nie zasiadl na lawie oskarzonych.
Skoro organizator nie bierze zadnej odpowiedzialnosci



za szkody 1 straty poniesione przez zawodnikow, skoro
zalogi biora udzial w rajdzie na wlasne ryzyko, i skoro
przeprowadzono operacje w Ladku-Zdroju — specjalnie
powolana  grupa  Gléwnej Komisji  Sportéw
Samochodowych uznala, ze... Marian Bublewicz sam
jest sobie winien. Przypominano niezwykle grozne
wypadki Waldemara Marszatka, Piotra Swista i Wienera
Neustadta, ktérzy przezyli. Ba, mogli kontynuowac
kariere. On mial pecha.

Wszyscy pamigtamy Mariana Bublewicza 1 pamigtac
bedziemy, dopoki w Polsce beda rozgrywane rajdy. Przy
malowniczej 1 niebezpiecznej drodze z Orlowca do
Zlotego Stoku po lewej stronie nie rosnie juz samotne
drzewo. Jest tu okoliczno$ciowy pomnik pamieci
naszego kierowcy, z datg jego $mierci.

Od sezonu 1994 RSMP Rajd Zimowy nosi nazwe
,Memoriatlu Mariana Bublewicza”. W 1993 roku
nakladem Wydawnictwa J&] Wrocltaw ukazala si¢
ksigzka Odcinek spegalny, poswigcona pamigci Bublewicza
1 jego sukcesow. Potem cérka rajdowca, Beata
Bublewicz, wydata ksiazke Wispommnienia, zawierajaca
teksty bliskich, przyjaciél, wspotpracownikow, kibicow i
fanéw o nim. W 2000 roku w plebiscycie czytelnikdw
miesi¢cznika ,,Auto Motor i Sport” zostal wybrany
najlepszym polskim kierowcg rajdowym XX wieku, a 26
maja 2000 roku w Warszawie staraniem Ireny Lilii
Bublewicz i Beaty Marii Bublewicz powstala Fundacja
im.  Mariana  Bublewicza,  propagujaca  m.in.
bezpieczenstwo na drogach (np. akcja ,,Pancernik”).



Dnia 3 maja 2008 o godzinie 15.00 w Walimiu przy
drodze wylotowej w kierunku Dzierzoniowa odslonigto
przy dzwickach We Are the Champions Queenu kamienny
pomnik upamigtniajacy tragicznie zmarlych kierowcow:
Bublewicza i Janusza Kuliga, ktory odszedl 13 lutego
2004 roku ,,Nie umieraja ci, ktorzy trwaja w naszych
sercach. Gdyby nie bylo Was — nie byloby rajdow” —
moéwil  Jan  Kulig, sktadajac podzigkowania fanom
rajdow 1 Janowi Kocjanowi z Walimia, pomystodawcy
pomnika.

Marian Bublewicz powiedzial kiedys: ,,Zgingto wielu
wspanialych kierowcow rajdowych, lecz odczytuje to
jako pech, ktéry w tej dyscyplinie przyplacié mozna
dos¢ szybko zyciem. Jest to wielka tragedia, gdy w
wyniku rywalizacji sportowej umiera cztowiek”. Mowit
o sobie — odszedl w wieku 43 lat. Jego $mierc
spowodowala zmiang¢ standardéw bezpieczenstwa
obowiazujacych na trasach rajdowych w Polsce.

Mercedes Peerelu

W kategorii samochodéw osobowych marka
Mercedes-Benz uwazana jest za jedng z najbardziej
prestizowych na $wiecie. Nic dziwnego, rasowy merc
jest niezawodny, nowoczesny, wygodny i szybki. Taki
sam mial by¢ na poczatku lat 80. FSO Polonez.

Samochéd ten niczym barokowa literatura byl
doskonalym ucielesnieniem przerostu formy nad trescia.
Rozczarowywal testujacych go redaktorow europejskich



czasopism motoryzacyjnych zza zelaznej kurtyny, choc
budzacy zaufanie solidna konstrukcja 1 dobrze
wyposazony obiecywal wiele. Mial by¢ nawet
eksportowany do USA, co zwazywszy na konstrukcje i
przede wszystkim mase, mialo akurat uzasadnienie.
Nawet obecnie Polonez jest bezpieczniejszy niz niektore
nowsze samochody klasy kompakt C i wazy tyle co
Skoda Fabia.

Silnik i rachityczne zawieszenie, moze i nowoczesne,
ale raczej w samochodach parowych z XIX wieku, po
pierwszych kilometrach jazdy bolesnie dawaly si¢ we
znaki. Byl to przedziwny mezalians namacalnego
luksusu 1 technicznej siermi¢znosci. Nic dziwnego, ze
gdy Jeremy Clarkson testowal Poloneza, ten
przypominal mu film Czas apokalipsy i Marlona Brando
mowigcego z namaszczeniem: ,Horror, horror...”.
Jasne jest takze, dlaczego pewien elektryk ze Stoczni
Gdanskiej przeskoczyl przez plot, obalil czerwong
zaraz¢ w calej Europie, za co potem dostal Nobla. Mial
juz dos$¢ Polonezal A zatem jeszcze bardziej szokuje
decyzja bylego polskiego premiera, Waldemara Pawlaka,
ktéry zamienil prawdziwie luksusowy, stuzbowy Lancig
na poczciwego Poloneza MR’89 z silnikiem Forda, a
potem Rovera.

Tymczasem przez dziesigciolecia polonezowa
chrypa stala si¢ jedng z dzwigkowych ikon polskiej
motoryzacji, rozpoznawalng bezblednie nawet przez
laikéw, na réwni z prychaniem Syrenki czy cykaniem
Fiata kanciaka. Samochdd ten wystapil w okolo 130



filmach polskich 1 nie bez kozery nazwano go
Borewiczem. Byl popularniejszy na szklanym ekranie
niz dzisiaj Rysio z Klanu. Stal si¢ ikona polskiej
popkultury i ksztaltowal motoryzacyjne dziecidstwo
moich réowiesnikow.

FSO Polonez — jeszcze pare lat temu powszechnie
poniewierany i zajezdzany na $mierc. Wyszed!l jednak z
cienia 1 systematycznie umacnia si¢ jako w pelni
zastuzony  status  kultowego,  kolekcjonerskiego
youngtimera. A jesli bedzie to wersja 3-drzwiowa,
ustyszymy: ,,Co§ Pan zrobil ztym samochodem, do
ch...? Zaspawal Pan drzwi? A te szyby to skad Pan ma?
Od Passatar?”. Bo ten samochdd to bialy kruk polskiej
motoryzacji, perelka. Cho¢ instrukcja jego obstugi r6zni
si¢ od zwyklego Poloneza kilkustronicows wkladka, to
Polonez w wersji 3-drzwiowej to rarytas. Co$ jak Sophie
Marceau albo Salma Hayek. Nie myli¢ go z coupé, ale o
tym zaraz.

Poloneza zaprojektowal wloski geniusz stylistyki
nadwozi Giorgetto Giugiaro, szczycacy si¢ rowniez Alfa
Romeo Brera z 2002 roku, Audi 80 z 1978 roku,
Deloreanem DMC-12 z 1981 roku, Ferrari GG50 z
2005 roku, Fiatami: Croma z 1985 roku, Sedici z 2005
roku, Panda 1980 roku, Uno z 1983 roku Bravo z 2007
roku, Punto z 1993 roku i Grande Punto z 2005 roku
Lancig Delta z 1979 roku, Maserati Ghibli z 1966 roku 1
Quattroporte z 1976 roku Jego dzielem jest réwniez
nadwozie Renault 19, Saaba 9000, Seatéw: Cordoby,
Ibizy, Malagi, Toledo, Volkswagenow: Golfa, Passata i



Scirocco z 1974 roku Splamil si¢ niestety takimi
kaszalotami, jak Daewoo Matiz, Leganza, Lacetti, Suzuki
z 2005 1 Yugo Florida.

Giorgetto Giugiaro oprocz 5-drzwiowe] wersji
Poloneza, tak dobrze znanej w kraju, gdzie Lachy
mieszkaja, zaprojektowal na domiar zlego rowniez dwie

3-drzwiowe wersje: zwykla i coupé. Roznily si¢ one od
5-drzwiowego  modelu  brakiem  tylnych  drzwi,
dluzszymi o 17 cm drzwiami przednimi, zastosowanymi
pézniej w dostawczym Polonezie Trucku, oraz
wymiarami nadwozia i masa wlasna.

Polonez 1.5 X Coupé wazyl 1135 kg, o cale 5 kg
mniej od 5-drzwiowego Poloneza. Polonez 3-drzwiowy
mial uchylane boczne szyby i1 aerodynamiczny spoiler
tylnej klapy. Coupé za$ réznit si¢ od 3-drzwiowej wersji
szerszym  stupkiem  bocznym z  polerowanego
aluminium oraz nieco inna kierownica wewnatrz 1
materialowymi  tapicerkami. W  coupé jest tez
dodatkowo mechanizm odchylania przednich foteli.
Poloneza coupé produkowano z dwoma rodzajami
przodu: z noskiem i z klasycznym, znanym z modelu 5-
drzwiowego, a wersje 3-drzwiowa tylko z przodem
klasycznym. Podobno stara atrapa lepiej chwytala
powietrze niezbedne dla bardziej wysilonego motoru.
Coupé z 1982 roku byl tez pierwszym modelem z
elektronicznym zaplonem 1 ukladem zubozajacym
mieszanke paliwowg przez doprowadzenie podgrzanego
powietrza do kolektora dolotowego. W3-
drzwiowym samochodzie montowano silniki 1,3 (60-65



KM) 11,5 (74 1 82 KM) oraz 2,0 DOHC o mocy 112
KM, ktére wspotpracowaly z 4- lub 5-biegowa skrzynia
biegéw. W poréwnaniu ze standardowymi Polonezami
wersje  3-drzwiowe mialy zmienione przelozenie
przekladni gléwnej, dzicki czemu wzrosta nieco
dynamika samochodu. Pozostate elementy
zaadoptowano z seryjnych 5-drzwiowych wersji i
wykorzystano je niezmienione (zawieszenie, hamulce,
uklad kierowniczy itp.) Dzisiaj wiemy o jednym
zachowanym  egzemplarzu coupé 2z  klasycznym
przodem, ktory miat silnik 2.0 DOHC. Reszta coupé ma
standardowe silniki 1,5 1 1 Sciety przoéd z
kierunkowskazami umieszczonymi w zderzaku, ktory
potem, w 1986 roku, trafil do wersji 5-drzwiowe;.

Coupé produkowano w krotkich seriach w 1981 1
1983, a model 3-drzwiowy, takze w krotkich seriach, od
1979 do 1981. Powstalo lacznie kilkaset sztuk, z czego
50-60 z nich to coupé. Produkcja nie szta najlepiej,
gléwnie z powodu restrykcji stanu wojennego. Nie
oplacato si¢ wprowadzac na szerokq skal¢ nietypowych
wersji nadwozia. Po prezentacji na Miedzynarodowych
Targach Poznanskich, gdzie stal si¢ sensacja, po
nietypowe auto zaczeli si¢ zglasza¢ notable réznych
szczebli. W sumie niewiele wiemy o tym samochodzie, a
szkoda, bo poldek to spory kawalek historii polskiej
motoryzacji 1 legenda poprzedniego systemu. Tym
bardziej ze do dzi§ ocalalo tylko osiem Polonezéw
coupé. To mial by¢ Mercedes Wschodu.



Przez prawie 20 lat zwykly Polonez niewiele si¢
zmienil. Wersja 3-drzwiowa coupé tez niewiele sie
roznila na pierwszy rzut oka od wersji seryjnej. Dla laika
jest to jeszcze jeden stary Polonez, dla konesera — to
perla. Linia nadwozia nie wytrzymala préby czasu.
Wiloska stylistyka przelomu lat 70. 1 80. dzis, delikatnie
rzecz ujmujac, traci myszka. Ale niemal 30 lat temu to
bylo cos. Samochody produkowano gléwnie z mysla o
dyrektorach  krakowskiej Huty im. Wlodzimierza
Lenina, ktora zaopatrywala FSO w blachy. Byl to wigc
samochod zbudowany po trosze jako lapowka. Ale
kazdy czas ma swoje prawo. Byl to najbardziej
luksusowy polski samochdd, choé¢ z ergonomia dla
goryli.

We wnetrzu Poloneza coupé znajdziemy niemal
kompletne wyposazenie dostepne wtedy w zwyklym
Polonezie. Mialo lepiej wyprofilowane fotele, ktorych
srodkowa cze$¢ wykonano z materialu, boki za$§ ze
skaju. Samochdd, jak przystalo na usportowiona wersje,
mial obrotomierz 1 oryginalne radio Safari. FSO
planowalo montowac inng deske¢ rozdzielcza do wersji
3-drzwiowych, ostatecznie jednak powstata tylko inna
kierownica. Dzi§ pozostala zaledwie w jednym =z
zachowanych egzemplarzy coupé).

Zbudowanie jednego samochodu pochtanialo 60
godzin pracy, czyli przeszto dwukrotnie wigcej niz
innych modeli opuszczajacych bramy Zerania. Koszt
wytworzenia byl najprawdopodobniej wyzszy niz cena
nowego auta. Samochdd ten osiggal niebotyczne ceny



gieldowe, ktore znacznie juz przewyzszaly koszty
produkgji i ceng nowego samochodu.

Kilka Polonezéw coupé trafito do dzialu sportu
FSO (OBRSO) i pézniej pojawialy si¢ na rajdowych
trasach. Sportowe auta otrzymaly silnik o pojemnosci
1996 cm?. Zewnetrznie réznily si¢ od swych drogowych
odpowiednikow  pojedynczymi, tylnymi  szybami
wykonanymi z pleksiglasu, poszerzonymi blotnikami i
pokrywa silnika z tworzyw sztucznych, ze specjalnym
wybrzuszeniem na masce nad turbosprezarka
niemieszczaca si¢ pod seryjna maska. Silnik wyposazony
w turbosprezarke oraz wtrysk paliwa w zaleznosci od
ci$nienia dotadowania osiggal moc od 200 do ponad
240 KM.

Niestety nie wyprodukowano wystarczajacej liczby
egzemplarzy tego samochodu, aby moégl otrzymac
homologacj¢ FIA, i Polonez 2000 Turbo uczestniczyl
tylko w  krajowych blotno-szuwarowo-stawowych
zawodach. W latach 1984-1986. takim wlasnie
Polonezem w eliminacjach RSMP w B-grupie z
powodzeniem startowal poézniejszy wicemistrz Europy
Marian Bublewicz wraz 2z pilotem Ryszardem
Zyszkowskim. Byl to prawdopodobnie najlepie]
dopracowany projekt samochodu rajdowego wade in

Poland.



Najdtuzsze schody Europy

Autostrada — wynalazek genialny. Przelomowy.
Wedtug naszej ustawy autostrada to droga publiczna o
ograniczonej dostepnosci, przeznaczona wylacznie do
ruchu pojazdéw samochodowych, charakteryzujaca si¢
bezkolizyjnymi skrzyzowaniami oraz podzielona na co
najmniej dwa pasy w kazda strong, oddzielone pasem
zieleni i (lub) barierami dla réznych szybkosci i
kierunkéw. Ponadto autostrada wyposazona jest w
miejsca obstugi podréznych (MOP), pojazdow i
przesylek.

Pierwsza powstala we Wloszech, co akurat dziwi, bo
przeciez poza nagabywaniem Polek wigkszos¢ rzeczy
wychodzi Wlochom tak samo jak wieza w Pizie. Nikt
nie wie, jak to si¢ dzieje, ale wcigz si¢ nie przewraca i
stoi. A Wlosi, cho¢ graja w pitke tak, ze prawdziwego
kibica krew wymieszana z Tyskiem zalewa, i tak si¢gaja
po najwazniejsze puchary. Wszystkie Fiaty, cho¢
przeciez sa zardzewiale, juz stojac w salonie, i tak kto$
kupuje. Wszyscy u nich trabia, a nikt si¢ nie denerwuje. 1
to wlasnie oni, pomiedzy Mediolanem a Varese,
zbudowali sobie w roku 1924 pierwsza na S$wiecie
autostrade. Jestem pewien, ze prawdziwym powodem
byly sygnalizatory $wietlne na skrzyzowaniach. Nikt we
Wloszech przeciez nie traktuje ich powaznie, a juz
najmniej kierowcy — czerwone S$wiatlo w Zadnym
wypadku nie jest zakazem, a jedynie sugestia, aby
zwolni¢... Zrobili wigc sobie autostrade¢, aby



wyeliminowaé¢ sygnalizacje, ktorej i tak nikt si¢ nie
stucha. Co innego porzadniccy Niemcy. Oni z
sygnalizatorami maja rowniez pewien problem — bo sta¢
beda przy czerwonym $wietle nawet wtedy, gdy sie
zepsuje 1 nie zmienia na zielone od kilkunastu godzin.
Taka juz ich natura, i jedli jeszcze tego nie wiesz, szybko
to pojmiesz, kiedy zatrzyma Ci¢ ich policja celna (Zoll).
Bo kiedy Zollowiec kaze Ci otworzy¢ walizke, a Ty
zgodnie z prawda odpowiesz, ze walizki nie masz, w
odpowiedzi ustyszysz: niewazne, przepis jest przepis.

I wlasnie oni, cho¢ nigdy na szczegolnie bystrych nie
wygladali, to jednak sa wickszymi cwaniaczkami, niz
mozna by przypuszczac. Uczg si¢ dos¢ szybko, jak na
Celtow przystalo, i od 1932 roku mozna u nich dziarsko
przemieszczaé si¢ rasowa autostrada miedzy Kolonig 1
Bonn. Sam Adolf, cho¢ lepiej znal si¢ na farbach niz na
motoryzacji, wiedzial doskonale, co robi, i do wybuchu
IT wojny $wiatowej mial juz prawie 4000 km autostrad.
My dokladnie 68 lat podzniej mamy... 698 km, a
najstynniejsza polska autostrada jest... niemiecka.
Chodzi oczywiscie o tras¢ Berlin-Gliwice, wytyczona w
okresie 111 Rzeszy jako Reichsantobahn (RAB 9), Berlin-
Wroctaw 1 RAB 29 (Wroctaw-Gliwice). Pierwsze jej
odcinki — dlugosci kolejno: 70,8 — 20,5 — 12 km
(Wroctaw-Legnica, Krzywa-Legnica, Gliwice-Bytom) —
oddano do uzytku juz jesienig 1936 roku. Y.acznie: 103,3
km. Jesienig 1937 roku dolozono jeszcze kolejne 17 km
na odcinku Krzywa-Golnice. Potem juz tylko Niemcom
wystarczylo sit na odcinki jednopasmowe. A wlasciwie



nie Niemcom, ale robotnikom przymusowym i
wiezniom z obozu KL Auschwitz. Ale to juz druga
strona medalu. ..

Poniemiecka autostrada przetrwala bez zmian 1
wickszych remontéw przez ponad 50 lat, 1 teraz stanowi
najdtuzszy polski odcinek drogi miedzynarodowej E40.
Kontynuuje bieg niemieckiej autostrady A4 z Drezna.
Laczy si¢ takze z trasa do Berlina przebiegajaca
autostradami nr Al13 1 Al5. W optymistycznym
projekcie budowy ma mie¢ do wiosny roku 2012 tacznie
670 km catkowitej dlugosci i przebiega¢ od granicy z
Niemcami przez wojewoddztwa: dolnoslaskie, opolskie,
$laskie, malopolskie, podkarpackie az na Ukraing, do
przejScia granicznego Korczowa-Krakowiec. Pigkna
perspektywa. Cudowna. Kiedy to pisze, jest 21 sierpnia
2008 1 oddane jest do uzytku 364,8 km, a w budowie
kolejne 71,3 km. Tymczasem przyszlo$¢ rysuje si¢
naprawde¢ rézowo, bo zaklada si¢ jeszcze polaczenie z
innymi, wcigz wirtualnymi autostradami, ktore na razie
sq na papierze: w okolicy Bolestawca (wezel Krzyzowa)
A4 polaczy si¢ z autostrada Al8, prowadzaca krétkim
odcinkiem do przejscia granicznego do Olszyna-Forst.
W wezle Nowa Wies skrzyzuje si¢ z tak samo wirtualng
autostrada A8, co to ma by¢ Breslauringiem, a w okolicy
Sosnicy polaczy sie oczywiscie z wizjq autostrady Al z
Gdanska.

Perspektywa iscie sielankowa, niemal jak w Dolinie
Muminkow. Jesli si¢ uda, A4 bedzie pierwsza 1 jedyna
autostrada przebiegajaca przez calg szerokos¢ Polski.



Wyobrazacie sobie? Przekraczasz granice z Niemcami i
swiezutko skradzionym w Cottbus Mercedesem S Classe
w mniej wiecej 5,5 godziny jeste§ na drugim krancu
najdziwniejszego kraju Europy, i to bez lamania
przepisow. Teraz 5,5 godziny jazdy zajmuje odcinek z
Krakowa do Tarnowa albo ze zjazdu Mikolowska w
Katowicach do dworca PKS w tym miescie.

Jesli si¢ uda wybudowanie tej drogi — mozliwe, ze
nawet uwierze w to, ze puchar EURO 2012 zostanie u
nas. Tyle ze my jako$ — nie wiem dlaczego — zawsze
wszedzie mamy pod gorke. I nawet jak mamy z gory, to
1 tak idziemy do gory.

Do 2012 zostaly jeszcze niecate 3 lata, gramy tak, ze
pozal si¢ Boze, a ja wcigz Nike nie dostalem, zatem
niemal cala wyplate zgarnia mi pewien bank, ktéremu
moze 1 zrobilbym reklameg, ale dranie w tym roku juz
trzy razy podniesli rate kredytu za moje mikroskopijne
mieszkanie, wigc tego nie zrobi¢. Pracuje¢ w jednym z
najwigkszych biur podrézy w Polsce, ktéremu tez
reklamy nie zrobig, bo cho¢ lichwiarze oprocentowanie
kredytu w ciagu 6 miesiecy podniesli mi trzy razy, to
m6j szef w ciagu 3 lat wyplaty nie podniést ani razu, 1 w
tej chwili zarabiam tyle, ile zona obecnego premiera
wydaje na waciki. Niby dlaczego mam robi¢ z siebie
wariata? Wystarczy, ze Slecz¢ nad klawiatura, zamiast
saczy¢ zimne drinki z goracymi dziewczynami, i aby
powiazaé koniec z koncem, pisz¢ nikomu niepotrzebne
ksigzki o niczym istotnym. Z kazdym lykiem piwa
oddycham na szczescie z ulga, ze alimentéw placi¢ nie



musze. I cho¢ niektérzy twierdza, ze lepsze niemieckie
dziurawe wiadro niz polskie cale, to nie daj si¢ zwies¢
reklamom — piwo wychodzi mam lepiej niz Niemcom.
Ale nie drogi. I nie mysl sobie tez, ze to moje cale
gadanie jest po to, aby wzbudzi¢ Twoje wspodlczucie.
Nic z tych rzeczy — chece Ci tylko u$wiadomié, ze
autostrada A4 w obecnym ksztalcie jest zwigzana z
tematem tej ksigzki jak penis z rozporkiem.

Moja obecna praca polega na tym, ze caly czas
jestem w drodze. Jade, patrze, jade, patrze, i oprocz tego
wykonuje¢ setki pomniejszych czynnosci, jak picie kawy,
obszczekiwanie klientow i spanie jednoczesnie, przy
czym pokonuje¢ w ciagu 48 godzin ponad 2500 km w
tzw. komfortowym autokarze. Chociaz to zawsze mnie
zastanawialo, bo autokar z zalozenia komfortowy by¢
nie moze. Niemniej jednak nieodlacznym elementem
mej trasy sa niemieckie autostrady. Zatem z pewnoscia
juz rozumiesz, skad si¢ bierze moja permanentna
nieche¢¢ do Niemcéw, jako ze zawistny ze mnie czlek,
jak kazdy Kargul i Pawlak zreszta.

Jade tak sobie Setra, Solarisem, MAN-em, Scania,
DAF-em albo Neoplanem (ktérego akurat szczerze nie
znosz¢) po niemieckiej autostradzie i nie moge si¢
nadziwié, ze mozna jezdzi¢ 200 km/h i wigcej, zupelnie
nie tamiac przepiséw. Jade po nawierzchni réwnej jak
tafla zamarznigtego jeziora i szerokiej jak pas startowy
na Okeciu. Jednoczesnie przypomina mi si¢ akcja
tapania w Polsce tych, ktorzy przekraczaja dozwolona
predkos¢ 130 km/h, z zawieszonego nad A4 §migloweca,



1 zastanawiam si¢, kto jest az tak durny, zeby to
wymyslic. Bo podczas gdy moje podatki ida na tak
glupie pomysly, po moim osiedlu dresy plosza
staruszki, pedzac z takqa sama predkoscia swoimi
stuningowanymi Golfami, 1 zadnego z policjantéw to
nie rusza. Za to straz miejska z namaszczeniem ustawia
radary, wdeptujac jednoczesnie w psie géwna na
chodnikach. Na razie jednak wyprzedzaja mnie brodaci
Czesi z brzuchami, przyjaznie do mnie machajac, a ja
patrz¢ na ich Skode Superb i szlag mnie trafia, kiedy
pomysle, ze zamiast skosnookiej Leganzy mogliSmy
produkowac wlasnie takie auta. Albo duzo lepsze.

Na szczgscie jest noc 1 w moim autokarze wszyscy
poza mng $pia. Dojezdzam do tablicy z napisem Legze
ausfabrt bis Grence 1 wiem, ze cho¢ prawdopodobnie
mogtbym minac granice bez obudzenia kogokolwiek, bo
odkad przystapilismy do ukladu z Schengen, wystarczy
zwolni¢ na przejSciu granicznym, nie budzi¢ Zolnierzy
ze strazy graniczej 1 minac ja niepostrzezenie z jointami
z Amsterdamu (gdzie mozesz kupi¢ je tak samo legalnie
jak papierosy, podczas gdy u nas zostaniesz spalony na
stosie za posiadanie ich lub w najlepszym razie
osadzony w celi, gdzie wokolo Ciebie beda sami
kryminalisci) — to i tak za chwile wszyscy juz spa¢ nie
beda.

Oto widz¢ bowiem tablice: ,,Witamy w Polsce”, cho¢
zamiast niej powinno by¢ napisane co$ w stylu Dantego:
porzuccie wszelka nadzieje, wy, ktorzy tu wchodzicie —
przed wami Polska. Jak bowiem Niemcy za Adolfa H.



budowali autostrade swoja stara, germanska metoda,
ktérg zreszta do dzi$§ stosuja z powodzeniem, to na
utwardzonej nawierzchni rozlali beton, a z betonu
uformowali plyty oddzielone specjalna niwelacja, aby
ten mogl si¢ kurczy¢ 1 rozszerza¢ pod wplywem
temperatury bez stawiania bezsensownego oporu
prawom fizyki. Jednak p6él wieku zrobilo swoje. Plyty
si¢ zdeformowaly — gléwnie w wyniku przesuniec
pionowych oraz ich zuzycia w poblizu styku — i teraz
zamiast réwnej, bezpiecznej drogi jest cos, co jest
idealng nawierzchnia do testowania wytrzymalosci
zawieszeft samochodowych, trwalodci amortyzatoréw, a
takze fachowosci dentystycznych wypelnien ubytkéw w
z¢bach. 1 widz¢ nagle przestraszone oczy niemieckiego
pasazera, ktory jest w Polsce po raz pierwszy i zbudzony
hukiem zawieszenia — bo kogo nie zbudzi odglos
urywajacych si¢ drazkéw stabilizatora, gietej stali
wahaczy 1 dobijania poduszek zawieszenia — nie wie, co
si¢ dzieje. Patrz¢ na kierowcéw samochoddw z naklejka
na szybie ,,D” (jak Deutschland, nie za$ jak zupelnie co
innego), ktorzy zrozpaczeni nie wiedza, gdzie sa, co
zrobi¢ 1 czy przypadkiem nie zawrdci¢ w poplochu.
Albo na tych w rowie, co to zbytnio zaufali swoim
umiejetnosciom, nigdy wczesniej nie jezdzac Audi A4
po czolgowisku. Zrozpaczeni zjezdzaja wiec na
najblizszy parking, aby ochlona¢ i cos zjes¢ moze z
polskiej kuchni. I kiedy odstawiajqg w pierwszym barze
po polskiej stronie nale$niki z serem, w ktérych robaki
wywijaja harce, wracaja do swojego samochodu, czeka



na nich nastgpna niespodzianka: gdzie si¢ podziato
radio z ich samochodur! Przeciez Polacy to w 96%
katolicy, a hojne panstwo dato 20 mln zI na Swiqtynjq
Opatrznos$ci. Radio stracili jednak tylko ci, ktorzy mieli
wiccej] szczeScia, bo przeciez mogli im ukra$¢ caly
samochod. Mogli im tez wybi¢ zeby 1 wyrwac z reki
portfele tzw. kubkarze, ktérych zna kazdy, kto
przekracza troche czesciej polsko-niemiecks granice i
wie, ze kubkarze maja w zwyczaju opierdala¢ do czysta
(przepraszam za wyrazenie i mam nadzieje, ze korekta
tego nie usunie). To jest prawdziwy blitzkrieg.
Zlodziejaszki majq si¢ w najlepsze, policja bowiem
woli §ciga¢ zdesperowanych kierowcéw samochodow
osobowych, ktorzy przekraczaja 130 km/h, wyprzedajac
pod Katowicami trzecim pasem jadace obok siebie po
prawych pasach Tiry, z ktérych jeden jedzie srednio o
1,8 km/h szybciej od drugiego, co skutkuje
blokowaniem dwoch paséw do samych bramek przed
Krakowem przez 25 km. Ale, ale... Zanim tam si¢
dojedzie, trzeba pokona¢ odcinek do Wroclawia, gdzie
nie mozna przekroczy¢ predkosci 110 km/h, bo cho¢
jest to autostrada, to jakos nikt nie pamigtal o pasie
awaryjnym. Na szczescie troche wzglednej normalnosci
mamy od Wroctawia do Katowic, bo potem... szlaban 1
aby przejecha¢ 61 km, trzeba zaplaci¢ minimum 6,50.
Spoko, nie ma co marudzi¢, jest autostrada platna, to
placi¢ trzeba. Placisz i jedziesz. Tymczasem na stronie
internetowej tego  odcinka  autostrady  czytamy
zastanawiajace: ,kierowcy proszeni sa o zachowanie



szczegoOlnej ostrozno$ci, gdyz ww. odcinek A4
charakteryzuje si¢ bardzo duzym natezeniem ruchu”, i
do Krakowa zamiast przez 30 minut jedziesz jednym
pasem przez 1,5 godziny w korku. Jesli uda ci si¢ cho¢
raz wlaczy¢ piatke, to z pewnoscia jedziesz w $rode
pomiedzy 2.30 a 5.30 w nocy.

Nic zatem dziwnego, ze zdesperowany, zaszokowany
1 zmeczony kierowca woli zjecha¢ z autostrady, bo dosé
ma juz ogladania czerwonego $wiatla stopu w naczepie
30-tonowej ciezaréwki przed soba. I zjezdza... A co to?
Patrzy, patrzy 1 nadziwi¢ si¢ nie moze. Mija zakrety,
skrzyzowania 1 przejScia dla pieszych, ktére go
przerazaja. Mija ,,czarne punkty”. Tutaj zginelo 49 osoéb,
a tutaj tylko 12 — niechlubna statystyka. Rannych bylo
98. Latwiej postawi¢ wielka tablice i chwali¢ si¢ ludzkimi
tragediami, niz zakret wyprostowac, na skrzyzowaniu
zalozy¢ sygnalizacje $wietlna, a przejscie dla pieszych
poprowadzi¢ ktadka nad droga.

Witamy w Polsce — przed Toba najdiuzsze schody
Europy!

Titanic na kotach

Po Adasiu z Wisty, Robercie z Krakowa 1 Janku z
Czarnolasu mamy kolejny powod do dumy. Rusza
budowa szybkiej kolei z Y.odzi Fabrycznej do Warszawy.
Mitosnicy beda mie¢ niezla gratke. Znow, zamiast
siedzie¢ przed komputerem i oglada¢ seks oralny w
wykonaniu Paris Hilton, bedzie mozna zalozy¢ kaptur



na glowe 1 w granatowej wiatrowce sta¢ na konicu
peronu z bijacym sercem w oczekiwaniu na to... No
wlasnie! Na co do cholery, jesli jest XXI wiek?

Dzis w krajach Unii Europejskiej jezdzi si¢
pociagami w rodzaju TGV, konkurencyjnymi nawet
wobec samolotéw, tymczasem nasze rodzime PKP
wloka si¢ w ogonie krajowych przewoznikéw niczym
mul za samochodem na wodér. Z niemieckiego Breslau
do Berlina jechalo si¢ 5 godzin. Dzi§ z polskiego
Wroclawia jedzie si¢ tam minimum 6 godzin. W
zachodnim §wiecie w pociggu nie tylko jest czysto, ale
tez mozna skorzysta¢ z internetu, a kiedy wyczerpie si¢
bateria, podlaczy¢ komputer do gniazdka 1 pracowac
dalej, nie tracac czasu. U nas nawet w ekspresach, jesli
jeste$ na tyle odwazny lub glupi, by pokazac¢ laptopa, z
pewnoscia Ci¢ okradna. Chyba ze masz przy sobie
przynajmniej 9-milimetrowy pistolet z dodatkowym
magazynkiem. Zreszta nie ma po co laptopa wyjmowac
z torby, bo podréz trwa tyle, ze baterie wysiada na
pewno, a jedynym miejscem, gdzie mozna si¢ podiaczyc
do pradu, jest toaleta, w ktorej nie ma mydla czy papieru
toaletowego, nie wspominajac juz o papierowych
recznikach, za to jest wszystko inne. Obraz nedzy i
rozpaczy.

Wspomniana wczesniej celowo linia Warszawa-¥.6dz
i tak nie wyglada jako$ najgorzej na tle naszych innych
szlakow kolejowych. Oznacza to, ze na podtorzu leza
podkiady, a waly nie =zostaly podmyte przez
katastrofalne powodzie, tajfuny, szkwaly, obsunigcia si¢



calych gorskich zboczy 1ifale tsunami niezno$nie
trapigce nasz kraj. Dodatkowo tory nie zostaly
zbombardowane przez niemieckie ni czerwonoarmijne
lekkie mysliwce bombardujace, a zlomiarze dali spoko;
drutom wysokiego napigcia, bo wciaz jeszcze wystarcza
im kartonow na sprzedaz, by mogli spokojnie zlopaé
wisnidwke ze spirytusu 1 czerwonej farby pod sklepem.
Zatem linia ta pozwala na rozwinigcie predkosci
technicznej 120 km/h, co — po odliczeniu postojéw — w
praktyce przeklada si¢ na Srednia predkos¢ w granicach
80 km/h — tyle, ile mozna jecha¢ motocyklem WSK. I
co to ma byé? Sukces poréownywalny z tym, ze
mlodociany milosnik kolei-onanista ma wyrobiona
dzigki naszej slodziutkiej Paris Hilton prawa grabe lepiej
niz chinski pingpongista. Co$ si¢ nam Polakom znéw
popieprzylo. Po tym, jak Andrew Lepper stanal na
sejmowym ringu, mozna rzec ,,znow’ . Ze o Romku nie
wspomneg.

W czym problem? Zwickszenie predkosci wydaje si¢
przeciez proste. Wystarczy wymieni¢ tory idac¢ czadu
lokomotywa.  Niestety, na liniach  kolejowych
obowiazuja ograniczenia predkosci, a akurat na
wspomnianym odcinku jest ich... ponad 40. Lacznie
obowiazuja na przestrzeni 20 kilometrow. Brakuje tylko
jeszcze ,,niebieskich”; zeby si¢ z suszara za semaforem
ustawili, a potem wyskakiwali pod wlokaca si¢
lokomotywe, machajac radosnie lizakiem z szyderczym
usmiechem. Niestety, to nie jest wszystko takie proste,
jak méwig notable z PKP. I zaczyna si¢ betkot: by sklad



mogl  jecha¢ szybko, trzeba przesuna¢ tory o
kilkadziesiat ~metréw  miedzy  Skierniewicami a
Koluszkami. Trzeba rozpocza¢ budowe, a to oznacza
konieczno$¢ wykupu gruntow, wieloletni proces
inwestycyjny i prace na dziesigtki lat. I znéw wracamy
do dziadostwa. Odrapane dworcowe budynki i przejscia
pod torami cuchnace moczem i wiejace groza o kazdej
porze dnia i nocy. Witamy w Katowicach, na przyklad.
Codziennos¢. Przed wojna, kiedy przychodzila wiosna,
wystawiano na perony kwietniki, wszystko bylo
pomalowane, nie brakowalo ludzi do sprzatania. Zaden
dworzec nie byl przytuliskiem dla kloszardéw jak dzis.
Po tylu latach skrot PKP rzeczywiscie nabiera nowego
znaczenia — Predzej Kon Przebiegnie, Portfel
Konduktor Podpier..., Przeciez Kto§ Podrézuje.

No tak, ale nie zawsze tak bylo. Wyobraz sobie, ze
ponad 70 lat temu z okladem bylo zupelnie inaczej.
Przed wojna koleje byly duma Polakow. Kolejarze
stanowili grupe zawodows szanowang powszechnie
przez spoleczenstwo, a praca w PKP byla jedng z
najlepiej platnych posad. Zeby sie¢ dostaé do PKP,
trzeba  bylo  posiada¢  fachowa  wiedzg, by¢
zdyscyplinowanym oraz sumiennym przy wykonywaniu
swoich obowigzkow stuzbowych oraz — co niezbedne —
mie¢ dobre ,,plecy”. A bylo o wiele trudniej niz dzis. Po
I wojnie §wiatowej cala Polska byla zacofana (efekt
polityki zaborcéw). Koleje stanowily jednak przedmiot
sporego  zainteresowania  spoleczefistwa,  chetnie
podejmowano ten temat, a wszelki postep techniczny w



tej dziedzinie napawal dumg i rado$cia. Nic dziwnego.
Wedlug przyjazdow  pociagdbw nasi  dziadkowie
regulowali zegarki. Wyobrazacie sobie? Europejska
Konwencja Kolejowa wymagala wéwczas od panstwa
trzymania  sie  przyjetych  rozkladow  jazdy i1
nieodstegpowania od nich na wigcej niz... 5 minut.
Dobre sobie! Przed wojna, w II Rzeczpospolitej, nie
bylo problemu, a III RP i tzw. IV RP nie daja rady. Cos$
tu chyba jest nie tak. Toz to $miech na sali. Dzisiaj
pociagi sa symbolem gigantycznych  zaniedban,
btednych decyzji, PKP, zamiast si¢ rozwijac, odstrasza, 1
czeka¢ tylko, jak na perony wréca parowozy. Zegarki
wedlug pociagéow reguluja chyba tylko oblakani.
Wyobrazcie sobie, ze dopiero kilka lat temu pociag
,» Lelimena” pobil historyczny rekord czasu przejazdu na
trasie Y.odz-Warszawa. Podréz trwala cate 80 minut,
czyli tylko o 8 minut krécej niz podréz Lux-torpeda.

W latach 30. zniszczenia wojenne, wlasciwie brak
jakiegokolwiek przemystu oraz ogédlnoswiatowy kryzys
gospodarczy wymagaly od Polakéow w tamtych czasach
naprawde duzego wysilku, by odrodzony kraj mogl
powrdci¢ do wzglednej normalnosci. To, co pozostawili
zaborcy, bylo zniszczone w znacznym stopniu i przede
wszystkim nie stanowilo jednolitego organizmu. Po
wyjSciu z zaboréw Polska nie miala bezposrednich
polaczen kolejowych z Warszawy do Lwowa ani z
Warszawy do Poznania. Dla rozwoju kolei zrobiono
wtedy bardzo duzo. W ciagu zaledwie kilku lat
wybudowano wiele nowych linii, odbudowano tabor i



stworzono nowoczesny przemyst lokomotywowy. Kilka
lat po roku 1918 pociagi mknely z predkoscia do 100
km/h, a w 20 lat skrécono o polowe Sredni czas
przejazdu na wickszosci tras.

Dla przykladu odcinek Warszawa-Wilno w 1919
roku pociag pospieszny przejezdzal w 20 godzin, a
bywalo — o czym trzeba pami¢ta¢ — Ze pod ostrzalem.
W 1937 roku skiad o dumnej nazwie ,,Gwiazda
Pélnocy” pokonywal te trasg¢ w 5 godzin 30 minut! Nic
dziwnego, ze zyskal nieoficjalng nazwe ,Latajacy
Wilnianin”.  Brytyjczycy mieli swojego ,,Latajacego
Szkota”, ktéry pedzil srednio 116 km/h, a my jego
polski odpowiednik. Nasza ,,Strzata Baltyku” zawozita
letnikéw z Warszawy na Hel w ciagu 6 godzin 50 minut,
a 70 lat p6ézniej pojecha¢ mozna tam o cale... 7 minut
krocej! I wiecie co? Jesli to ma by¢ poprawa, to ja —
wybaczcie — sram na taki postgp. Podobnie jak reszta
tych, ktorzy maja alternatywe dla podrézy PKP albo...
co$ innego.

Dawniej produkty kolejowe rodzimych zakladow
plasowaly si¢ w $wiatowe] czoléwece na rowni
z wyrobami renomowanych firm $wiatowych o
wieloletnim do$wiadczeniu. Nasz tabor eksportowano
nawet do Bulgarii, Maroka, L.otwy czy ZSRR PKP juz w
latach 30. zaczela wprowadzac¢ trakcje elektryczng i1
spalinowa — w czasach gdy naped parowy w kolejnictwie
byl standardem. A nie szlo to latwo, bo wtedy jeszcze
bylo wielu durni, ktoérzy uwazali, Ze sa to niepotrzebne
nikomu nowinki. Co tam jednak zacofancy!



Najwazniejszy byl postep, a wszystkiego dokonywalismy
zupelnie sami, bez wickszej pomocy z zewnatrz — glowa
polskiego inzyniera i r¢koma polskiego robotnika. Kolej
byla symbolem postepu, rozwoju i nowoczesnosci. Cos
jak internet dzisiaj.

Aby to zrozumie¢, wyobraz sobie, ze na §wiatowe;j
wystawie w Paryzu w 1937 roku parowo6z Polskich
Kolei Panistwowych PM-36 z oplywowg otuling, wraz ze
specjalnymi wagonami turystycznymi, zdobyl najwyzsze
odznaczenia, co komentowano powszechnie. Rozwijal
predkos¢ do 130 km/h! W skladzie mozna bylo nie
tylko dobrze zjes¢, bo jakos¢ ustug gastronomicznych w
wagonach  restauracyjnych  byla  naprawde na
najwyzszym poziomie, ale nawet wykapac si¢ w cieplym
basenie, stylizowanym na biala kajute pasazerskiego
statku. Taki troche¢ ,,Titanic” na szynach, z ta jednak
zaleta, ze nie bylo obawy jego zatonigcia (podobno jak
w tym prawdziwym). Ponadto mozna bylo potanczy¢ na
dancingu lub obejrze¢ boskiego Adolfa Dymsz¢ w roli
nsportowca mimo woli”.  Siedzenia obite byly
prawdziwa skorg, a stoliki nakrywano bialym obrusem,
stawiajac obok wazoniki ze §wiezymi kwiatami, ktore
roznosily delikatny zapach, gdy grano w brydza. Stylowy
kontuar baru obramowany byt srebrng lada, otaczaly go
wysokie barowe stotki. Pasazerowie czuli si¢ w nich jak
w warszawskim ,,Bristolu”. Serwowano tzw. positki
seryjne, czyli $niadanie, obiad, podwieczorek i kolacje, w
cenach zblizonych do tych w przyzwoitej restauraciji, ale



poza standardowym obiadem trzydaniowym mozna
bylo zamoéwic drozszy — szesciodaniowy. Wypas.

Przywiazywano ogromna wage do rozwoju turystyki,
bo jest to naturalne zrédlo zyskoéw wszystkich
przewoznikoéw, o czym dzi§ PKP zdaje si¢ nie pamigtac.
Przedwojenne przedsiebiorstwa komunikacyjne
potrafily si¢ ze soba doskonale dogadywac¢ i np. aby
skroci¢ podroz z Warszawy do Zakopanego, stworzono
polaczenie lotniczo-kolejowe. Wprawdzie samoloty nie
startowaly z szyn ani pociagi nie lataly, ale pasazer,
startujac z Okecia, lecial do Krakowa, a dalej, w Tatry,
podrozowal Lux-torpeda, o ktorej jeszcze napomkne.
Cala podroz trwala 4,5 godziny. PKP wspomagala si¢
takze komunikacja samochodowa, ktéra uzupelniala
zelazne szlaki.

Legenda byl pociag luksusowy ,,Nord-Express”
Migdzynarodowego Towarzystwa Wagonéw Sypialnych,
ktoéry w swoim czasie byl jednym 2z najwazniejszych i
najstawniejszych pociaggéw na $wiecie. Poczatkowo
taczyl Paryz z Leningradem, potem takze z Moskwa.
Przedzialy wprawdzie nie réznily si¢ zbytnio od...
hotelowych pokoi, ale wyposazone byly oczywiscie w
pickna lazienke. Z Warszawy do Paryza jechalo sig¢ 22
godziny.

W 1933 roku zdecydowano, ze potrzebujemy
nowego wagonu motorowego. Okazalo sie, ze
austriacka wytwornia Austro-Daimler-Puch produkuje
cos takiego. Wypozyczono zatem jeden znich 1
poddano testom. Przeszly je zadowalajaco, wiec go



kupiono.  Pierwsza  Lux-torpede  (SAx  90080)
wyposazono w dwa silniki benzynowe, dzigki czemu
rozwijata predkosé do 100 km/h. Potem na podstawie
dostarczonej dokumentacji technicznej zbudowano w
1936 roku kolejne 5 egzemplarzy i oznaczono je jako:
SAx 90081, SAx 90082, SAx 90083, SAx 90084, SAx
90085. Produkowaly je: fabryka w Chrzanowie, Zaklady
Hipolita Cegielskiego oraz firma Lilpop, Rau 1
Loewenstein. Polskie Lux-torpedy okazaly si¢ o wiele
tannisze 1 wygodniejsze w eksploatacji od swojego
austriackiego pierwowzoru. Wszystkie Lux-torpedy
stacjonowaly w motowagonowni w Krakowie.
Obstugiwalo je dwoéch  maszynistow,  kazdy
operujacy jednym z silnikéw, w swoich kabinach —
jednej z przodu i jednej z tylu pojazdu. Komunikowali
si¢ za pomoca pokladowego telefonu i dzwonkéw. Lux-
torpedy byly czteroosiowe i1 wyposazone w  silniki
Diesla, a ich maksymalna dopuszczalna predkosé
wynosita okoto 115 km/h. Jedna z nich jednak
osiagneta rekordows szybko$¢ 143 km/h. Pozwalato to
podrézowac bardzo szybko. Nawet jak na dzisiejsze
czasy 115 km/h to w Polsce duza predkosé, wige
wyobrazcie sobie, jaka warto$¢ miata ona w latach 30.!
Odleglos¢ 147 km z Zakopanego do Krakowa Lux-
torpedy pokonywaly (z przystankiem w Rabce, bez
zatrzymywania si¢ w Chabowce) w czasie okolo 2
godzin 1 45 minut, a rekord na tym odcinku wyniést 2
godziny i 18 minut. To wynik, ktéry nie zostal pobity
prawdopodobnie do  dzis, bo w pierwszym



dziesigcioleciu XXI wieku ten odcinek ekspres ,,Tatry”
pokonuje w... 3 godziny i 6 minut. Dobre sobie.

Jak latwo si¢ zorientowaé, sama nazwa ,Lux-
torpeda” sugerowala dwie podstawowe cechy tego
niezwykltego wagonu silnikowego: wygode
podrézowania i duza predkosc. Rzeczywiscie jak na owe
czasy byla bardzo szybka i bardzo komfortowa. Miala
oryginalny wyglad, ksztaltem przypominata wielka,
wydluzona limuzyne (wysunigte do przodu maski
silnikéw) lub przedluzony autobus. Nie miata sprzegéw,
a wiec nie mogla si¢ laczy¢ z innymi pojazdami
SzZynowymi.

Posiadata miejsca tylko pierwszej klasy. Obstugiwala
wspomniane polaczenia Krakéw-Zakopane, Warszawa-
Krakéw, Krakéw-Krynica, Katowice-£.6dZz  oraz
kursowata  miedzy  Tarnopolem 1  Lwowem,
prawdopodobnie réwniez z Warszawy do Krakowa
przez Kielce. Potem wybuchla wojna i Lux-torpedy
zniszczyli dranie od historii. Podczas bombardowania
lokomotywowni w Krakowie splonely dwie Lux-
torpedy wyprodukowane w Chrzanowie, nastgpne dwie,
w tym pochodzaca z zakladow Austro-Daimler-Puch,
zostaly zniszczone podczas bombardowania stacji
Skarzysko-Kamienna. Ostatnie dwie chrzanowskie Lux-
torpedy niemiaszkom bardzo si¢ spodobaly, kiedy juz
Polske zajeli, 1 jezdzily podczas okupacji jako specjalne
(Sonderziige) luksusowe pociagi Nur fiir Deutsche z
Krakowa do Zakopanego i Krynicy. Obstugiwaly takze
wycieczki specjalnych gosci Generalnego Gubernatora,



a nawet jezdzily do Austrii. W 1945 dwa ocalale
motowagony przejete przez Armie Czerwona wrocily
do Krakowa w mocno niekompletnym stanie i nie
mogly by¢ juz wykorzystane w normalnym ruchu
pasazerskim. Jeden z pociagdw stuzyt za magazyn czesci
zamiennych dla drugiego, ktorego uzywano do
transportowania pracownikéw do kopalni Siersza
w Trzebini. Coraz czgsciej psujacy sig,
zdekompletowany i wyeksploatowany wagon zostal
wkrotce wycofany z ruchu. Obie ocalale z wojenne;
pozogi Lux-torpedy zostaly zezlomowane
prawdopodobnie w 1954 roku, tym samym do dzi§ nie
zachowal si¢ zaden egzemplarz. Po luksusowych cudach
techniki jedyna pamiatka pozostaja nieliczne filmy,
zdjecia 1 opisy.

Informacja, jakoby pozostaloscia po Lux-torpedzie
byl stojacy na zapleczu Muzeum Kolejnictwa w
Warszawie (na bocznych torach miedzy Muzeum a
Dworcem Zachodnim) kompletnie zdezelowany wagon
motorowy — jest plotka. Najprawdopodobniej jest to
wloski wagon serii SD80, zakupiony przez PKP juz po
II wojnie $wiatowej. Wprawdzie podobny do Lux-
Torpedy, lecz nie taki sam.

Lux-torpeda nie odeszla w zapomnienie. W sercach
tych, ktérzy kochajg kolej — i tu pozdrowienia dla
Krzysia W., z ktérym razem studiowalem — urodzila si¢
legenda. Zaden z jezdzacych w Polsce pojazdéw
szynowych nie obrést taka otoczka, jak Lux-torpeda
wlasnie. Byla bowiem naprawde niezwykla. Przed wojna



na widok blyszczacego, srebrnego lub kremowo-
granatowego wagonu o aerodynamicznych $cianach
czolowych, podobnych do 6wczesnych samochodéw
osobowych Tatra, ktéry pedzac, wydawal jednoczesnie
przytlumiony dzwick, zupelnie inny od parowozow — na
ten widok ludzie wybaluszali oczy. To byl prawdziwy
szok. Jak wspomina znany autor wielu warto$ciowych
publikacji o historii kolejnictwa, Bogdan Pokropinski —
ludzie, widzac ja, przystawali ikrzyczeli z przejeciem:
Lux-torpedal Lux-torpedal

Ludzie marzyli o tym, zeby pojecha¢ takim wagonem
chociaz do Krakowa, tym bardziej ze podrdz koleja w
latach 30. nie byla tania. Juz sama nazwa nadawala temu
pojazdowi znamion czego$ bardzo nadzwyczajnego czy
egzotycznego. Istotnie Lux-torpeda w niczym nie
przypominala cigzkich, ociekajacych oliwa parowozow,
jakie krélowaly wowczas na polskich torach. Ciekawe
zreszta, jak dzi§ byScie zareagowali, gdyby zamiast
zielonkawego elektrowozu EUO7 z kilkoma odrapanymi
wagonami na Warszawe Centralng wijechal bialy
poduszkowiec, a z jego wnetrza wyszla Angelina Jolie z
ustami jak dwie poléwki arbuza, zapraszajac Cie w
skapym mundurku PKP do wnetrza, po czym skasowala
Ci swoim niklowanym kasownikiem bilet, a Ty po 46
sekundach — czyli w czasie, ktory wystarczylby na gre
wstepna 1 pelny stosunek z nig — znalazlby$ si¢ na
dworcu Budapeszt Keleti. Juz chyba wiem, o czym
$piewal Maciej Malenczuk w piosence Konduktorka.



Lux-torpeda byla motorowym sktadem
ekspresowym (MtE), ktéry dzi§ nazwalibySmy raczej
autobusem na szynach albo ekspresowym szynobusem.
Podrézowato nim 60 oséb, to jest niewiele wiecej niz
standardowym autokarem turystycznym
jednopokladowym albo niewiele mniej niz pictrowym
autokarem.

W ksiazce Drogi gelagne Rzecgypospolite) czytamy, ze tuz
przed wojna tak reklamowano nasze koleje: ,,Jezeli masz
zamiar uda¢ si¢ w podréz, nie pytaj o pocigg starej
ciotki, ktéra podrézowala przed o$miu laty, ani kolegi,
ktéry byl tam raz noca, grajac do tego w brydza.
Pamigtaj, ze w trosce o dobro podréznych koleje
przyspieszaja bieg pociagdw 1 zmieniaja trasy, co
wplywa znéw na zmian¢ rozkladu jazdy” i dolaczano
aneks zatytulowany Zmiany w cgasie drukn, gdzie
informowano, ze powstalo nowe polaczenie Gdynia-
Katowice 1 nocne pociagi na trasach Warszawa-Wieden
oraz Warszawa-Ciechocinek. Ponadto podréznych
informowano, ze ,z przyczyn niezaleznych od
Towarzystwa Miedzynarodowych Wagonow Sypialnych
zawieszono polaczenie Warszawa-Moskwa”. Zblizata
si¢ wojna. Po niej bylo w naszych pociagach juz tylko
wolniej, ciadniej, drozej, brudniej, 1 cho¢ naprawde nie
chce marudzi¢, to musze to napisac: bylo generalnie
gorzej.



Prawdziwy twardziel

Kazdy producent samochodéw w  pewnym
momencie swojego istnienia na rynku daje ciata. Czasem
jaki§ model jest tak nietrationy, obrzydliwy albo po
prostu ogolnie beznadziejny, ze wywoluje spontaniczny
odruch wymiotny u postronnych przechodniéw. Tak
jest np. u Forda z modelem Ka czy u Fiata z Multipla z
1998 roku, ktéra znalazla si¢ na prestizowej liscie 50
najgorszych samochodéw wszech czaséw —gazety
, Time”. Nie zebym bratal si¢ z ziomkami spod znaku
Georga W. Busha, co to popijaja 2,5-kilogramowego
hamburgera 5 litrami coca-coli light, ale co§ w tym jest.
Jankesi zreszta sa winni powstania wielu innych tego
typu konstrukeji. Ale nie tylko oni.

Czasem samochody sa jak malzenstwo. Nie dos¢, ze
sq aseksualne, to w zalozeniach maja byc fajne, i
ostatecznie wychodzi z nich pieklo. To dyskwalifikuje
samochdd jako maszyne. Dla przykladu: kiedy podeszio
si¢ do Renault Dauphine z 1956 roku, mozna bylto
podobno uslysze¢, jak rdzewieje, a jego przyspieszenie
odmierzalo sie  kalendarzem. Z  kolei bedac
nieszczeSliwym posiadaczem Forda Pinto z 1971, dwa
razy nalezalo si¢ zastanowi¢ przed gwaltownym
hamowaniem, jesli z tylu znajdowal si¢ jakikolwiek
samochdd. Niemal kazde uderzenie w tyl tego
maszkarona konczylo si¢ bowiem fajerwerkami
godnymi inauguracji igrzysk olimpijskich z racji fatalnie
umieszczonego zbiornika paliwa. Chevrolet w 1961



roku tez dal ciala na calej linii swoim modelem Corvair,
w ktérym z niezrozumialych powodéw postanowiono
maksymalnie obciazy¢ tylna o$, montujac tam silnik.
Pozatowano przy okazji kilku dolcow na opracowanie
porzadnego zawieszenia, w efekcie czego samochod
zachowywal si¢ zupelnie nieprzewidywalne, niezaleznie
od aktualnej szybkosci, pogody 1 umiejetnosci kierowcy.
To jeszcze nie koniec! Kolumna kierownicy przy
,spotkaniu” czolowym zamieniala si¢ w oszczep
przebijajacy piers kierowcy, a zapach benzyny =z
nieszczelnych zbiornikéw paliwa stale przypominal, ze
palenie szkodzi zdrowiu. Przewidywalnym bonusem byl
zatem czcigodny tytul — ktéry otrzymala ta trumna na
kotach — najbardziej niebezpiecznego samochodu
Ameryki.

Takich poronionych technicznie, a czasem réwniez
stylistycznie, aut bylo zreszta o wiele wigcej. Angielski
AMC Triumph Stag przypomina mi zawsze rasowa
kurwe. Owszem wyglada fantastycznie, a przy tym
rado$¢ z jazdy nim byla ogromna — gléwnie za sprawa
trzylitrowej V-6semki — ale w §rodku bylo goraco jak w
hutniczym piecu i bardzo, bardzo drogo... bo psulo si¢
w samochodzie wszystko. Skoro juz wspomnialem o
prostytucji, to kolejnym niewypalem byl Chrysler
Imperial LeBaron Two-Door Hardtop z 1971, ktéry byl
tak wielki i brzydki, ze z przyjemnoscia jezdzili nim
tylko alfonsi w czerwonych, blyszczacych marynarkach
ze swoimi dziewczynkami. To samo dotyczylo Jaguara
XK-E V12 Series III z 1974, ktory jest klasycznym



przyktadem, jak mozna naprawde sknoci¢ wyglad
boskiego samochodu. Z kolei przepickny Aston Martin
Lagonda z 1976 roku powinien zagra¢ w trzeciej czesci
tilmu  Terminator. W tym samochodzie bowiem
elektronika zyla wlasnym zyciem. Dlatego nie ma co
mie¢ do Wlochéw pretensji o nowa Multiple. ..

Przy okazji wyszlo na jaw, ze cho¢ pojawiaja si¢
samochody dziwaczne 1 nie do kofica zrozumiale —
ludzie je kupuja. I to jest dopiero pech. Tak bylo
wlasnie z mikrosamochodami, potem z amerykanskimi
muscle cars, a nie tak dawno pojawily si¢ nastepne
dziwadla.

Spoijrzcie np. na cos takiego, jak np. Ford Explorer,
Ford Excursion, Mercedes ML czy Land Rover
Freelander. Zreszta generalnie na co$ takiego jak SUV.
Dobre maja tylko nazwy. Calg reszte¢ — wlasciwie
wszystko — maja za duze: za duzo pala, za duzo
kosztuja, kupuja je ludzie z za duzymi kompleksami lub
cheacy poczué si¢ bezpieczniej — kierowcy, co to nie
odrozniaja czerwonego od zielonego koloru na
sygnalizatorach. Przy tym auta te nie nadaja si¢ do
prawdziwej jazdy ani w terenie, ani na drodze. To co§ w
stylu pelnej refundacji przez Narodowy Fundusz
Zdrowia viagry dla  osiemdziesigciolatkbéw  przy
jednoczesnej 100-procentowej odplatnosci za okulary.
Owszem, masz szanse, ze bedziesz mie¢ erekcje, ale
nawet jesli, to i tak nie dostrzezesz, gdzie go masz
wlozy¢, 1 nie bedziesz pamietad, jak to si¢ robilo.



Dlatego dotad nie moge pogodzi¢ si¢ z tym, co
pieniadze robig z ludzmi, co ludzie robia z pienigdzmi 1
co ludzie robia z samochodéw. Nie rozumiem, jak
mozna bylo pokaza¢ $wiatu Porsche Cayenne, a potem
zaczal je nawet sprzedawaé. Coz to za pomysl, zeby
samochod nazywany przez sklonowane lalki barbie
Hterenowka” rozpedzi¢ do 295 km/h! Na domiar zlego
Volkswagen odpowiedzial wlasnym kaszalotem o
nazwie Touareg. Najgorsze jednak dla mnie jest to, ze
moja ulubiona marka BMW — jako zZe jestem znanym w
potswiatku Adidasa rasowym dresiarzem, a gdy pisz¢ te
stowa, mam ogolong glowe, spodnie od dresu, a moje
mig$nie preza si¢ pod obcisla koszulkag niczym
amazonskie pytony — tez odstawila takaq szopke z
samochodami z serii X: X5, X3 1 X6. X kojarzy mi si¢
dobrze tylko ze wzgledu na Gillian Anderson w roli
naszpikowanej seksapilem Dany Scully. Reszta to kpina.
Tego firmie BMW nie wybacz¢ nigdy. A jesli okaze sig,
ze powstanie terenowa wersja bolidu Kubicy, przesiade
si¢ do Alfy Romeo. Przysiggam.

Specjalnie  poruszylem  temat  poronionych
samochodéw, niby terenowych, bo na szczgscie nasza
motoryzacja nie splamifa si¢ niczym takim. Jesli kto$
powie, ze Tarpan nie jest samochodem terenowym, to
spokojnie mozna da¢ mu w morde. Cho¢ przeciez nie o
Tarpanie bedzie mowa.

Wszystkie te SUV-y sa klasyczna kaszana w terenie w
zestawieniu 2z naszym bohaterem. Wszystkie te
koszmarne samochody sportowo-rekreacyjne wygladaja



jak kumple z mojej sitowni. Wszystko powyzej pasa
maja ogromne: ogromne migsnie, ogromne karki i by
jak u konia, ale moszn¢ maja malutks jak u noworodka.
Tak samo jak np. Honda CRV. Nadwozie wielkie, a
podwozie jak  w  Mikrusie. My jednak
wyprodukowalismy swego czasu jeden z najlepszych
pojazdow terenowych $§wiata, ktory jest zupelnie inny
od niby terenowej kaszany, bo podwozie ma naprawde
ogromne, a cala reszta jest juz tylko dodatkiem — bo to
rasowy, prawdziwy samochéd terenowy, a nie jaka
popierdutka. Mowa tu o rodzinie samochodéw
cigzarowych Star 266. Majg one wlasciwie tylko jedna
wade: powinny by¢ oznaczone jako Star 666, wtedy
bylyby naprawde w 100% szatanskie.

Stary 266 to cala rodzina samochodow powstala w
wyniku wykorzystania doswiadczen z eksploatacji
samochodéw Star 66 1 Star 660, o ukladzie napedowym
0x6. Samochody te produkowane byly w Fabryce
Samochodow Cigzarowych w Starachowicach w latach
1958-1965 1 1965-1983, przy czym wigkszo§¢ z nich
nadal jest uzytkowana i1 ma si¢ zupelnie dobrze.
Samochdéd  opracowany zostal przy wspolpracy
Przyzakladowego Biura Konstrukcyjnego Fabryki
Samochodéw Cigzarowych w Starachowicach oraz
Wojskowego  Instytutu  Techniki ~ Pancernej 1
Samochodowej w Sulejowku. Byl wynikiem prac nad
rodzing samochodow ci¢zarowych serii Star 200,
zawierajaca  pojazdy: szosowy Star 200  (4x2),
uterenowiony Star 244 (4x4) 1 nasz terenowy Star 266



(6x6). Ten ostatni byl nastepca modeli 66 1 660, a
produkowano go seryjnie od 1973 roku Do 2000 roku
zbudowano tacznie 18 000 samochodéw Star 2606, z
czego wyeksportowano od 1977 roku okoto 6000 sztuk:
do Angoli — 2790 sztuk, do Birmy — 89, do Jemenu —
550, do Libii — 650, do... ZSRR — co najmniej 359, 1 na
Wegry — 174.

Nie to jest jednak wazne. Istotne sa trzy osie, szes¢
kol, wszystkie kota napedowe. Bez zZadnego
przygotowania samochod pokonuje przeszkody wodne
o glebokosci do 1,2 m, a jak si¢ kierowca postara, to
auto poradzi sobie z o dwa cale glebszym brodem, niz ja
mam wzrostu (1,8 m). Ten kolos moze pracowac przy
zapyleniu 1,5 g/cm® i wilgotnosci powietrza 98%, a
jedna z wersji moze poruszac si¢ nawet z catkowicie
zanurzona w wodzie kabina, bo nadci$nienie w niej
wytwarzane nie dopuszcza do jej zalania. Model ten
zaopatrzono takze w calkowicie wodoszczelng instalacje
elektryczna. Nie ma ,zmilyj si¢”. Dopuszczalne
temperatury otoczenia, w ktérych samochéd sobie radzi,
maja rozpicto$¢ od -40 do +50 stopni Celsjusza.
Wyciagarka z ling dlugosci 50 m i o obciazeniu do 6 ton
jest dodatkowa, niezaprzeczalng zaleta, o ktorej
dziewczyny w SUV-ach na bulwarach miast nie maja
nawet pojecia. Podczepiasz ling np. do pnia i wyjezdzasz
z najwickszych tarapatéw zupelnie o wlasnych sitach.

Do  tego  rzedowe,  6-cylindrowe  silniki
wysokoprezne, chlodzone ciecza, o pojemnosci 6,85 1
o mocach od 150 KM do 220 KM, co moze i przy 7



tonach masy wlasnej nie powala — poréwnujac to np. do
250 KM najstabszego Porsche Cayenne — ale pozwala
na maksymalna predkosé¢ 90 km/h, co w zupelnosci
wystarcza. Zaladowanie od 3,5 do 5 ton dowolnego
tadunku 1 przewiezienie go na dystansie do 1050 km
nieustannych wertepéw 1 bezdrozy bez uzupelniania
paliwa (2 zbiorniki po 150 1) robi wrazenie. Do tego za
kabing kosz na dodatkowe kanistry 1 kolo zapasowe.
Kiedy na niego spojrzysz, zobaczysz, ze wyglada jak
Goliat. Jest po prostu niezniszczalny. Andrew Golota na
ringu przeciw Ridrickowi Bowe’owi... Przynajmniej do
6 rundy.

Samochéd zbudowany jest na nitowanej i wykonane;
z blachy stalowej podluznicowej ramie. Zasilanie i
smarowanie silnika mozliwe jest w  skrajnych
przechylach samochodu, co skutkuje m.in. zdolnoscia
pokonywania  wzniesied =~ w  granicach  76-78°,
przechyleniem poprzecznym do 41°. Do tego dochodzi
mozliwo$¢ podczepienia przyczepy o masie 4-8,5 tony.
A tego Cayenne nie potrafi na pewno. Wprawdzie
rozpedza si¢ do ponad 220 km/h i zuzywa srednio 14
litow paliwa, to jednak w terenie nie ma najmniejszych
szans przy naszym Starze, bo to Star jest prawdziwym
samochodem terenowym §redniej tadownosci i wysokiej
mobilnos$ci. Prawdziwy twardziel z niego. Jean Claude
Van Damme jako Frank Dux w filmie Krwawy sport.

Nasz samochodowy bohater ma 5 biegéw do przodu
i 1 do tylu. Biegi 2-5 sa zsynhronizowane. Do tego
dochodza: dwubiegowa, mechaniczna, z mozliwoscig



wlaczania napedu  przedniego mostu, skrzynia
rozdzielcza napedu; mosty napedowe jednostopniowe, z
terenowg blokadqa mechanizmoéw réznicowych; naped
przedniego mostu odlaczany, mostéw drugiego 1
trzeciego staly, co daje wprost niewyobrazalne
mozliwodci babrania si¢ w blocie, bagnie 1 wszystkim
tym, co jest najgorszym snem laseczek 1 ich
przydupaséow z bialymi kolnierzykami w swoich
Toyotach RAV4.

Star 266 zawieszony jest na solidnych resorach
piérowych poleliptycznych, amortyzatorach
hydraulicznych podwoéjnego dzialania (0§ przednia) i1
drazkach reakcyjnych (0§ srodkowa 1 tylna). Hamulce
ma bebnowe, dwuobwodowe, hydrauliczne ze
sterowaniem  pneumatycznym 1z  sygnalizacjq
wystapienia  awarii. Hamulec reczny  (tarczowy)
zamontowano na wale napedowym. Instalacja
elektryczna 12 lub 24 V jest oczywiscie wodoodporna,
ekranowana, przystosowana do jazdy w zaciemnieniu i
do montazu urzadzen specjalnych (np. ,,szperaczy”).
Samochdéd posiada instalacje doszczelniania zespolow
napedowych w czasie brodzenia w wodzie. Kabina
zalogi jest dwumiejscowa 2z rozkladana lezanka,
wentylowana 1 ogrzewana, z dwoma wilazami w dachu,
spawana z blachy stalowej. W wersji 2066M Stara
wyposazono w turbodotadowany z intercoolerem silnik
D0824 LFL09 niemieckiej firmy MAN, spelniajacy
normy emisji spalin Furo 2. Uklad hamulcowy w tej
wersji wyposazono w ABS.



Nasz twardziel jest produkowany w naprawde
niezliczonych wersjach: w  podstawowej — jako
cigzaréwka skrzyniowa, wykorzystywana do przewozu
tadunkéw. Twardziela docenilo wojsko 1 jest jak
uniwersalny zolnierz. To podstawowy samochdd
cigzarowy Wojska Polskiego, jest wiec wykorzystywany
jako ciagnik artyleryjski holujacy 120-122-milimetrowe
haubice i mozdzierze czy podwozie pod elementy mostu
pontonowego. W wersji WUS-3 samochéd jest
przystosowany do  dezynfekcji, dezaktywacji 1
dekontaminacji — wyposazony w zbiorniki i urzadzenie
rozpylajace, zbudowane na bazie lotniczego silnika
odrzutowego SO-3 z samolotu TS-11 Iskra. Wystepuje
takze jako dzwig samochodowy o udzwigu 5 ton, zestaw
koparkowy z lyzka podsi¢bierna, ciagnik siodlowy (C
260) pod dwuosiows naczepe¢ terenowa NO6, cysterna na
4500 litrow paliwa z pompa. Zaopatrzony w generator
dymu przeznaczony jest do stawiania zaston dymnych
ciaglych lub okresowych o wymiarach 1500 x 150 m, co
by wrog nic nie widzial. Moze by¢ tez podwoziem
wyrzutni  rakietowych  lub  zwyklym = wozem
amunicyjnym. Z dzialkiem kalibru 23 mm jest
samobieznym artyleryjskim zestawem przeciwlotniczym.
Star 266 moze by¢ takze wozem dowddczo-sztabowym,
laboratorium  chemiczno-radiacyjnym  lub tez
samochodem  ze  sprzgtem 1  wyposazeniem
specjalistycznym: elektronicznym, dowodzenia,
tacznosci, warsztatow, izoterma itp. Moze wykonywac



naprawde bardzo zréznicowane zadania lub stuzy¢ jako
terenowy samochéd bojowy strazy pozarne;.

W 2003 roku jako rozwini¢cie Stara 266
zaprezentowano Stara 1466 2z opancerzona kabina,
przeznaczonego do dzialan w obszarze zagrozenia
wojennego. Kabing samochodu zaopatrzono w 5-
milimetrowe  odejmowane  plyty pancerne, 30-
milimetrowe szyby pancerne i oslony podlogowe
zapewniajace ochrone przed wybuchami granatéw
recznych 1 min przeciwpiechotnych. Pancerz zapewnia
ochrone zalodze przed ostrzalem pociskami kalibru do
7,62 mm z odleglosci wigkszej niz 30 m i odlamkami
pociskow artyleryjskich kalibru maksymalnie 155 mm z
odlegtosci ponad 100 m.

To jeszcze nie wszystko. Prawdziwy twardziel
pokazal, ze nieobca mu rywalizacja. W 1988 roku dwie
polskie zalogi w sktadzie: Jerzy Mazur i Julian Obrocki
oraz Tomasz Sikora i Jerzy Franek wystartowali na
specjalnie przystosowanych do rajdéw Starach 266 w IX
Rajdzie-maratonie Paryz-Dakar. Zawodnicy podrézuja
przez pustyni¢, a dlugos¢ odcinkéow specjalnych sigga
kilkuset kilometréw dziennie. Jak si¢ zapewne
domyslasz, to jedna z najtrudniejszych i najbardziej
morderczych imprez tego typu. W historii tego rajdu od
1977 do 2007 roku zgineto w nim juz 48 oséb. A nasi
zawodnicy zdotali go ukonczy¢!

Samochody  byly  specjalnie  przystosowane.
Zamontowano palaki bezpieczenstwa w kabinie,
zamontowano sze$¢ dodatkowych reflektoréw, ostong



miski olejowej silnika 1 przekladni gléwnej. Skrzynia
ladunkowa zostala zmniejszona, jako ze nie byla
potrzebna, a poszczegdlne elementy konstrukeiji (kabina,
zespol napedowy 1 mosty) zabezpieczono linami na
wypadek  zerwania.  Zastosowano dwa  silniki:
wolnossacy (150 KM) i turbodotadowany (180 KM przy
2800 obt./min). Samochody odchudzono z setryjnych
7350 kg do 5900 kg. Osiagaly predkos¢ maksymalna 110
km/h. Niestety nie odnotowano ich w klasyfikacji
koncowej, gdyz przekroczyli limit spéznien, ale
wyczynem bylo to, ze dojechali.

Bazujac na doswiadczeniach 2z tamtego rajdu,
zmodernizowano Stary 1 na nastepny rok przygotowano
dwa ulepszone modele — tym razem 4x4 Unistar — ktére
z turbodoladowanymi silnikami T 359M osiagaly 215
KM przy 3000 obr./min, co przy masie 5,5 t dawato
predkos¢ 120 km/h. Ostatecznie jednak w 1989 nie
prowadzono Kklasyfikacji w kategorii ci¢zarowek ze
wzgledu na tragiczny wypadek ci¢zaréwki DAF, w
ktérej zginal kierowca. Zrezygnowano z rywalizacji
cigzarowek 1 odtad startujq tylko samochody osobowe i
motocyklisci.

Nasz twardziel nie jest konstrukcja zbyt rewolucyjng
pod wzgledem rozwigzan konstrukcyjnych, ale trzeba
pamicta¢, do czego zostal przeznaczony. W terenie
bowiem liczy si¢ przede wszystkim prostota 1
wytrzymaltos¢. Star 266 mial by¢ prosty w obstudze, co
nie jest wada, ale zaleta, szczegdlnie w warunkach
polowych czy wrecz w warunkach wojennych.



Samochodem tym moze jezdzi¢ kierowca $rednio
wyszkolony, konstrukcja jest przystosowana do
katowania przez kierowce, marnej obslugi, marnej
jakosci olejow, paliw, smaréw itd. Te wlasnie cechy
zdecydowaly, ze Star 266 pobil zagraniczne,
wyrafinowane konstrukcje 1 nie mial sobie rownych w
terenie. Wielokrotnie docieral w takie miejsca, do
ktérych inne pojazdy nie byly w stanie dojechad.
Przyktadem moze by¢ chocéby czy to pozar schroniska
na Szrenicy polozonego w Karkonoszach na wysokosci
1362 m n.p.m., gdzie nasze Stary 206 dotarly jako
jedyne, czy to stuzba w misjach zagranicznych Wojska
Polskiego.

Star 266 jest niezwykle wudana konstrukcja.
Oczywiscie posiada kilka wad, jak zresztq kazdy
samochdd, jest nawet troch¢ prymitywny, ale to chyba w
nim najpigkniejsze. Najwazniejsze, ze niczego nie udaje
— W przeciwienstwie do wspominanych wczesnie;
osobowych podrobek terendéwek. W odrédznieniu od
nich ma prawdziwa dusz¢ 1 wlasny, szorstki 1 twardy, ale
dzielny charakter. Star 266 to niewatpliwie wspaniala
maszyna.

Polak z Czechem dwa bratanki

Nigdy nie ukrywalem, ze darze sympatiag Czechow i
ze moj stosunek do nich jest zupelnie inny niz
wigkszosci ludzi, ktorych znam. Mieszkalem przez
kilkanascie pierwszych lat zycia w przygranicznej wsi 1



cho¢ byl komunizm, Czesi oraz ich kraj byly dla mnie
czescig dziecinstwa. Pierwsza maszyna silnikows, ktora
mialem na wlasno§¢, byl czeski motorower Jawa,
pierwszym samochodem, ktéry prowadzilem prawie
samodzielnie, byl czeski samochéd Skoda MB 100,
pierwszym widokiem, na jaki codziennie patrzylem zza
okna, kiedy wstawalem z 16zka — byly stupki graniczne 1
czeskie gory. Réwniez czeska telewizja byla ta, ktora bez
jakiejkolwiek anteny odbieraliSmy (w czasach kiedy
jeszcze telewizje ogladatem). Aby zrozumie¢ filmy, ktére
tam wySwietlano — a na zlo§¢ wyswietlano tam zawsze
cos ciekawszego niz u nas, poza tym nasza Jedynka i
Dwéijka zawsze $niezyly, bo nadajnik na Slezy byl za
daleko — nauczylem si¢ czeskiego. I od tej chwili nic juz
nie bylo takie samo. Nie pytajcie, gdzie rozlano pierwsza
butelke piwa, ktora wypilem. Nie pytajcie mnie, kto to
mréwka. Nie pytajcie, czy nie wiem z opowiesci mamy,
ojca, braci 1 siostr, jak wygladalo lato w  tej
przygranicznej wsi, gdzie mieszkaliémy upalnego lata
1968 roku.

Potem skonczyl si¢ komunizm i méj jedyny brat
wyjechal za chlebem do Brna, a ja na studiach chciatem
podjac slawistyke jako drugi kierunek i na rok wyjechac
do Olomunca na stypendium. Nie udalo si¢, mimo to
zrozumialem, ze los méj 1 ludzi mi bliskich nieodmienne
zwigzany jest wlasnie z tym narodem, tak czesto u nas
wysmiewanym — gléwnie z powodu jezyka, cho¢ po
jego poznaniu wcale nie wydaje si¢ juz taki $mieszny i
latwy, jak mozna by przypuszczaé. 1 jesli miatbym



kiedykolwiek wyemigrowa¢ z Polski, to wybralbym
wlasnie Czechy 1 prawdopodobnie Prage, bo cho¢
knedliki nie za bardzo lubig, to piwo juz mi calkiem
smakuje. A 1 knedle wole od wursta.

Poniewaz czytasz ksigzke o motoryzacii, nie za$ o
kucharzeniu, wiec dos¢ o jedzeniu. I my, 1 Czesi mamy
spore dokonania w dziedzinie motoryzacji, nasza
historia si¢ przeplata, czasem dobrze, a czasem Zle...
Ale to z Czechami zawsze powinny$my wspolpracowac,
nie za§ szukal partneréw w krajach, gdzie zamiast
ziemniakow ryz si¢ uprawia. 1 nie tylko ja tak mysle,
czego dowodzi kilka udanych przykladow. O
legendarnym ,,0g6rku”, co to pekaesu mial garniturek,
juz pisalem. Ale o tym, co zamiast teleranka zobaczyly
miliony polskich dzieci — jeszcze nie. A byl to SKOT.
Co ma on wspolnego z Czechami? Bardzo duzo —
nawet poza nazwa, ktéra w oryginale brzmi: St#edni
Kolovy Obrnény Transportér. Nam, Polakom, szczegdlnie
tym, ktorzy pamigtaja wigcej niz ja z tamtych czasow —
bo mi wyryl si¢ w pamigci sasiad, ktory za wodke z
barku wszystko zalatwi¢ potrafil, kartki wiasnie 1
zolnierzy WOP-u strzelajacych w powietrze z KBK AK
47, goniacych szpiega, ktérego oczywiscie nie bylo —
SKOT kojarzy si¢ jednoznacznie.

SKOT-y zaistnialy w §wiadomos$ci Polakéw w stanie
wojennym — byly najczesciej spotykanym pojazdem na
ulicach  naszych  miast, kiedy powstrzymywaly
»zaplutego karla reakcji” przed obaleniem wladzy
socjalistyczno-robotniczo-chlopskiej. A to maszyna na



tyle niezwykla, ze godna zaistnienia w gronie tych, o
ktérych w ksigzce tej opowiadam. Dlaczego? Duzisiaj sa
powszechnie spotykane wsréd mito§nikéw militariéw 1
kolekcjoneréw, na kazdym niemal zlocie mito$nikéw
pojazdow militarnych sa stala i1 niemal obowigzkows
atrakcja. Czesto wykorzystuje si¢ je jako obiekty
reklamowe. Nie s3 drogie, bo juz za 7000 PLN mozna
stac si¢ posiadaczem takiego cacka. Za dawny
egzemplarz, co to nim jezdzil niemiecki dziadek do
kosciola, trzeba zaplaci¢ drugie tyle, ale juz nikt na ulicy
nie pokaze Ci $rodkowego palca, za to Ty mozesz
pokazywac wszystkim bohaterski gest Kozakiewicza. A
jesli kto§ Ci¢ naprawde wkurzy, wrzucasz takiemu z
g6ry przez szyberdach odbezpieczony granat, zamykasz
wlaz i po chwili obok siebie masz gotows salatke z
buraka.

No dobrze, ale co maja do tego Czesi? Otéz SKOT
jako jeden z niewielu pojazdéw w bylym Ukladzie
Warszawskim zostal wyprodukowany na podstawie
wspolpracy PRL nie ze Zwiazkiem Socjalistycznych
Republik Radzieckich albo na jego licencji, ale z...
CSSR. Pamietacie w ogéle taki skrét? Na pewno —
Ceskoslovenska Socialistickdi Republika. Czesi nazwali
SKOT-a jako OT-64.

SKOT zostal opracowany w koncu lat 50. w
Czechostowacji na podstawie podzespolow samochodu
cigzarowego  TATRA-813. Bardzo  przypominal
radziecki BTR-60, ale tylko zewnetrznie. Wnetrze tej
limuzyny rozwigzano bowiem zupelnie inaczej niz u



radzieckiego brata. Wewnatrz kadluba zespawanego ze
stalowych blach o grubosci do 15 mm wydzielono
cztery  odrebne  przedzialy. Takie  rozwiazanie
gwarantowalo duzo wieksze bezpieczenstwo
zolnierzom desantu w  czasie tzw. spieszenia.
Zastosowano réwniez grubsze plyty pancerne niz te
uzyte przez Rosjan, chociaz nic tak naprawde nie jest
pewne — jedli spytalbys ich o grubos$¢ pancerza,
ustyszalbys: ,,0 grubosci wystarczajaco chroniacej przed
dzialaniem pociskéw broni strzeleckiej oraz odtamkami
granatow”. Czesi zastosowali jednostke napedowa
zasilang olejem napedowym, nie za$§ benzyna, co wazne
jest, jesli kto$ nie lubi opalenizny po wybuchu benzyny.
W 1961 roku zbudowano kilka prototypéw SKOT-a,
ktoére przekazano do prob, a jednocze$nie badanym
transporterem zainteresowala si¢ Polska. Tak si¢
zaczeto. W 1963 roku uruchomiono produkcje seryjna
w Fabryce Samochodéw Cigzarowych w Lublinie, ktora
pelnita funkcje montowni. Wickszo$¢ elementéw i
podzespolow produkowano u nas: pancerne kadluby i
wieze wytwarzala Huta w Ostrowcu Swietokrzyskim,
blachy pancerne do ich produkcji odlewano w Hucie
Czestochowa, uzbrojenie pokladowe pochodzilo =z
Zakladow Mechanicznych w  Tarnowie, celowniki
powstawaly w Polskich Zakladach Optycznych w
Warszawie, a strona czeska dostarczala kompletne
jednostki napedowe wraz z osprzetem 1 uklady jezdne.
Wspoélpraca z Czechami ukladala si¢ doskonale.
Ogodlem wyprodukowano 4500 SKOT-6w



przeznaczonych dla armii polskiej i czechostowackie;
oraz na cksport do wielu krajow, gléwnie arabskich.
SKOT uzyty zostal w operacjach militarnych, m.in. w
Sierra Leone, Algierii, Sudanie, Syri, Ugandzie,
Urugwaju, Egipcie, Indiach, Libii, Maroku, a nawet w
Kambodzy.

Historia naszej wspolpracy z Czechami skonczyla si¢
jednak zaskakujaco szybko. A dla mnie i mojej rodziny
w tym kraju — takze smutno. Na poczatku 1968 roku
rozpoczelo si¢ tam bowiem Pragské Jaro, co oznaczalo,
ze Czesi 1 Slowacy pod przywodztwem Alexandra
Dubceka chca wolnosci, bez Wielkiego Brata. Marzyt im
si¢  socjalizm z ludzka twarza, co oznaczalo
wielopartyjnos¢, wolne wybory, glebokie reformy
gospodarcze, rehabilitacje tych nieszcze$nikow, ktorych
niestusznie skazano w okresie stalinizmu. Zniesiono
zatem cenzure, a Ludvik Vaculik opublikowal swoje
2000 stow, gdzie skrytykowal wszystko, co dotad w
Czechach za sprawg proradzieckich socjalistow si¢ stalo.
To Brezniewa strasznie rozdraznito. Zwotal narade
panstw Ukladu Warszawskiego, ale Czechow nie
zaproszono. Latem, po seril ostrzegawczych manewrow
wojskowych ,,Szumawa” 1 ,,Pochmurne lato ’68”, w
nocy z 20/21 sierpnia roku, Polacy wraz z innymi
czlonkami Ukladu Warszawskiego, rozsierdzonymi
postawa Czechoslowacji, rozpoczeli operacje ,,Dunaj”,
co oznaczalo inwazje na Czechoslowacje. Kilkaset
tysiccy zolnierzy, 6300 czolgéw 1 800 samolotow
zaatakowalo malutki, spokojny i pacyfistycznie



nastawiony od zawsze kraj, a dowodzono z... Legnicy.
Druga co do wielkosci armig byly oddzialy Wojska
Polskiego: 25 000 zolnierzy i 650 czolgéw, lacznie 4
dywizje.

Czesi wyznaja, w odréznieniu od nas, bardzo madra
zasade: nie bi¢ si¢ z silniejszymi od siebie, mimo to
doszlo do star¢ z okupantami. Przez kilka godzin trwaly
zacigte walki z uzbrojonymi cywilami o praska
rozglodni¢ radiowa. Zabito kilkudziesigciu  ludzi.
Uprowadzono najwazniejszych przywoédcoéw Praskie;
Wiosny do Moskwy, z ktorej juz wréci¢ im nie bylo
tatwo. Blisko 300 000 Czechéw wyemigrowalo, z czego
70 000 natychmiast po interwencji.

Prezydium Komitetu Centralnego Komunistyczne;
Partii Czechostowackiej publicznie oglosilo, ze inwazja
jest sprzeczna z miedzynarodowym prawem i
stosunkami  pomigdzy panistwami socjalistycznymi.
Przez radio dowiedzial si¢ o tym caly $wiat, choc
propaganda glosila, ze ,,czeski rzad zwrdcil si¢ o pomoc
do sojusznikéw”. Wydarzenia te potepil caly $wiat i
czeskie spoleczenstwo. Symbolem tego stalo si¢ 16
stycznia 1969 roku samospalenie w Pradze na Placu
Wactawa 18-letniego studenta Uniwersytetu Karola
w Pradze, Jana Palacha. Jego pogrzeb przemienil si¢
w olbrzymia manifestacj¢ patriotyczna.

Nie byl to jedyny tragiczny akt protestu przeciwko
tej haniebnej wojnie. Zaraz po inwazji, 8 wrzesnia 1968
roku, Ryszard Siwiec na Stadionie Dziesi¢ciolecia w
Warszawie, w obecnosci 100 000 ludzi i na oczach



Gomulki, Cyrankiewicza i najwyzszych wladz PRL, w
trakcie dozynek krajowych, rozrzucil ulotki z protestem
przeciwko interwencji, oblal si¢ rozpuszczalnikiem i
podpalil.  Plonac, nieustannie  wznosit  okrzyki
,Protestuje!” 1 nie pozwalal gasi¢ plomieni. Cztery dni
potem zmarl w szpitalu. Przed $miercia zostawil
testament oraz nagral tasme¢ magnetofonowy ze
stowami: ,,LLudzie, w ktérych moze jeszcze tkwi iskierka
ludzkosci, uczu¢ ludzkich, opamigtajcie si¢! Ustyszcie
moj krzyk, krzyk szarego, zwyczajnego czlowieka, syna
narodu, ktory wlasng i cudza wolno$¢ ukochal ponad
wszystko, ponad wlasne zycie, opamictajcie si¢! Jeszcze
nie jest za po6znol”. Po 25 latach do jego zony dotarl
przejety przez SB list, w ktorym napisal: ,,Po to, zeby
nie zginela prawda, czlowieczenstwo, wolnos¢ ging, a to
mniejsze zlo niz $mieré¢ milionow. [...] Jest mi tak
dobrze, czuje spokdj wewnetrzny jak nigdy w zyciu”.
Pisaliimy na murach: ,,Precz z agresja na Czechy”,
,Precz ZSRR od CSRS”, ,Niech zyje Czechostowacja,
precz z czerwonymi sowieckimi  esesmanami”,
,,Gomutko, nigdy ci tego nie przebaczymy” czy ,,Precz z
ruskimi mordercami w Czechach”.

Stuzby bezpieczenstwa zatrzymaly u nas okoto 130
0oso6b w zwiazku z ich sprzeciwem wobec interwencji.
Kilkakrotnie przekraczano nielegalnie granice, aby
pomoéc Czechom w spodziewanych walkach. Cho¢
zatem Polacy nie interweniowali z wlasnej woli, to niech
zaden z nas si¢ nie tudzi: Czesi do dzi§ pamictaja
krzywde, ktérg im wtedy wyrzadzilismy. Pamigtaja o



tym, ze Rumunia odmoéwila udzialu w interwencji, a
Jugostawia materialnie pomagala Czechoslowacii.
Wojska wschodnioniemieckie, chociaz oficjalnie braly
udzial w inwazji, nie przekroczyly granicy swego
czeskiego sasiada.

Dwoéch pijanych polskich szeregowcow w Jicinie
szukalo w czasie okupaciji alkoholu. Wzi¢li bron, na
ulicy miasteczka jeden z nich otworzyl ogien. Zastrzelil
dwoch Czechow, kilkanascie oséb zranil, w tym naszych
zolnierzy, ktérzy probowali pijanego obezwladnic.
Skazano go potem w Polsce na $mier¢. Wyrok
zamieniono na 25 lat wi¢zienia, wyszed! po 15.

Wezesniej probowalismy budowaé motoryzacje
wspolnie.  Tyle ze SKOT-6w, ktére razem
produkowali$my, uzyliSmy potem przeciwko Czechom.
Wspoélpraca nasza dawala jednak wczesniej doskonale
efekty. Grubos¢ pancerza SKOT-a byla, jak na rasowy
pojazd pancerny, zréznicowana. Przednie plyty kadluba
mialy grubos$¢ u géry 8 mm, u dotu 12 mm, z boku 9
mm, a przy zbiornikach paliwa 10 mm. Plyta tylna miata
8 mm, a strop kadluba 6 mm. Wieza w ksztalcie stozka
o owalnie $cietym  wierzchotku  umozliwiala
podniesienie broni pokladowej pod katem 87°, co
pozwalalo  prowadzi¢c ogien  przeciwlotniczy, a
wyposazona byla w karabin maszynowy 7,62 mm lub
12,7 mm. W niektérych wersjach byl to sprzezony
zestaw karabinu maszynowego KPWT 14,5 mm z
karabinem maszynowym PKT 7,62 mm.



Wigkszy karabin stuzyl do zwalczania lekko
opancerzonych wozéw bojowych, sily zywej 1 srodkow
ogniowych przeciwnika na dystansie do 2 km oraz
celow powietrznych na pulapie do 1,5 km. Strzelec mial
do dyspozycji amunicjec w tasmach na 50 sztuk z
pociskami smugowymi przeciwpancerno-zapalajacymi
BZT, BST, B32 lub BS-41 oraz pociski zapalajace PZ.
Pociski opuszczaly lufe z predkoscia 998 m/s, i w ciagu
minuty mogt ich wyplu¢ do 120. Zapas wynosit 10 tasm.
Z kolei karabin mniejszy razil na dystansie do 1500 m.
Odlegtos¢ tzw. strzalu bezwzglednego do sylwetki
biegnacego zolnierza wynosit 670 m. Do strzelania
stosowano naboje z pociskami zwyklymi, smugowymi i
przeciwpancerno-zapalajacymi. Predkos¢ poczatkowa
wynosita okoto 855 m/s, praktyczna szybkostrzelnosé
do 250 strzaléw/min. W zapasie kanonier mial 8250
nabojowych tasm. Mozna bylo si¢ ostrzeliwa¢ dookola
w plaszczyznie poziomej, a w pionie od -4° do +89,5°.
Z takimi pukawkami mozna bylo paradowaé¢ dumnie na
,,Love Parade”, , Techno Parade”, , Paradzie rownosci”
albo jakiej$ innej paradzie, niezaleznie od zapatrywan
seksualnych, przy czym okazalo si¢ — jak wiemy — ze
SKOT uzyty zostal z powodzeniem do zupelnie innych
parad. Szczegblnie w  okresie naszego ,,Czasu
Apokalipsy” i wspomnianej Praskiej Wiosny.

W wersji 2A° SKOT uzbrojony byl dodatkowo w
dwie  wyrzutnie  przeciwpancernych  pociskow
kierowanych 9M 14M ,Malutka”, umiejscowione na
bokach wiezy i ostonigte plytami pancernymi.



Oczywiscie dodatkowym uzbrojeniem byta bron
osobista desantu w liczbie 5-18 (zaleznie od wersji)
zolnierzy, ktérzy mogli si¢ ostrzeliwaé przez specjalne
otwory strzelnicze w burtach kadluba, drzwiach tylnych
1 pokrywach wlazu — 4 znajdowalo si¢ w kadlubie, 2 w
drzwiach 1 4 w pokrywach wlazéw. Otwory w
pokrywach wlazéw wykorzystywano po ich otwarciu i
zaryglowaniu. Pozwalaly one na prowadzenie tzw. ognia
dwupoziomowego z broni strzeleckiej (6 zolnierzy
siedzialo na dolnym poziomie, a 4 prowadzilo ogien,
stojac na goérnym poziomie). Wszystkie otwory
strzeleckie  byly  zamykane 1  ryglowane, co
uniemozliwialo otworzenie ich z zewnatrz.

Znajdujacy si¢ w przedniej czedci kadtuba przedzial
mial stanowisko kierowcy z lewej 1 dowddcey z prawej. 1
kierowca, i dowddca mieli nad soba wlaz w stropie z
pokrywami otwieranymi do przodu oraz szerokie z
boku kadluba. Pomiedzy nimi a przedzialem bojowym
w Srodkowej cz¢§¢ kadluba i wnetrzem wiezy znajdowat
si¢ zamkniety przedzial silnikowy, ale w razie czego
mozna bylo si¢ tam oczywiscie dostac. W czesci tylne;
bylo miejsce dla desantu, ktory moégl szybko opuscié
wnetrze przez szerokie jak wrota od stodoly podwdjne
tylne drzwi.

Osmiocylindrowy, widlasty (cylindry rozchylone pod
katem 75°), wysokoprezny silnik TATRA  T-928-14 o
pojemnosci 11 762 cm? i stopniu sprezania 16,5 dawat
moc 180 KM przy 2000 obr./min. Silnik byl chtodzony

powietrzem — jak na Tatre przystalo — wymuszone za



pomoca dmuchawy. Pancerniaczek zabieral zapasik 180
| paliwa, 100 1 w kanistrach oraz 330 1 w zbiorniku
zrobionym z gumy. Dobrze, Ze nie arabskie;.

Samochdd zuzywal w czasie jazdy szosowej od 45
1/100 km, w przypadku poruszania si¢ w terenie — do 70
1/100 km. A bylo czym pojezdzi¢. Wszystkie osiem kot
bylo napedzane. Skrzynia biegéw byta pélautomatyczna
z preselekeja 5 biegéw do przodu i 1 do tylu. Do tego
dochodzil oczywiscie reduktor do jazdy w terenie.
Oprocz tego naped $rub napedowych do plywania z
predkoscia 8-9 km/h. Do kierowania w wodzie stuzyly
dwa podwodjne stery zamontowane za Srubami. Z
przodu kadluba znajdowal si¢ sktadany falochron,
wewnatrz wozu pompa do usuwania nadmiaru wody.

Wielkie kola (13 x 18) zawieszono niezalezne, z
zastosowaniem podwojnych wahaczy poprzecznych,
sprezyn Srubowych 1 ltacznie 10 amortyzatorow, co
sprawialo, ze prowadzil si¢ znacznie lepiej niz
Warszawa 1 byl tak samo szybki jak wigkszo$¢
zdezelowanych Fiatow 126p. Cisnienie w oponach
mozna bylo regulowaé oddzielnie dla kazdego kota w
zaleznos$ci od rodzaju terenu, co oznaczalo rowniez
mozliwo$¢ pompowania w przypadku przestrzelenia czy
przebicia odlamkiem.

Oczywiscie mial wspomaganie ukladu
kierowniczego, a dzigki temu, zZe skrecaly wszystkie
4 przednie kotla, moégl zawrécic w promieniu 10 m,
cho¢ sam mial 7,5 metra dlugoscil Hamowanie
zapewnialy dwa niezalezne systemy hamulcowe — jeden



to dwuobwodowy system hydrauliczny dzialajacy na
bebny wszystkich kot, a drugi dzialal na beben
umieszczony na wale napedowym.

Do dyspozycji zalogi pozostawaly specjalne
przyrzady obserwacyjne i celownicze. Byly to lornetki 1
celowniki z dalmierzem 1 z podzialkami stuzacymi do
pomiaru katow w peryskopie niczym w ,,Czerwonym
Pazdzierniku”. W  nocy mozna bylo uzywac
noktowizora. Do pogadania stuzylo radio UKF i
czolgofon w helmofonach. Oprocz tego w zaleznosci
od przeznaczenia transporter SKOT posiadal szereg
systemow 1 ukltadow specjalnych, takich jak: urzadzenie
filtrowentylacyjne, ogrzewacz 12BKN-5, uktad regulacji
ciSnienia w kotach, uklady lacznosci i dowodzenia,
radiolokacyjne i inne.

SKOT  teoretycznie byl  przystosowany do
poruszania si¢ w terenie skazonym = §rodkami
chemicznymi, biologicznymi i radioaktywnymi. Szybko
jednak okazalo sig, ze jest przestarzaly. Od poczatku lat
90. stopniowo zaczal by¢ wycofywany z Wojska
Polskiego. Mimo to wciaz jest wykorzystywane 300-400
transporterow SKOT, m.in. w wersjach R-2AM/AMT
(dowodzenia  pododdzialem  artyleriiy 1 R-3M
(dowodzenia), inzynieryjnej, szkolnej. Po modernizacji
nazwano go Kolowym Transporterem Opancerzonym
,»Rys$”.

Kto§ kiedy§ powiedzial, ze jezeli co$ jest do
wszystkiego, to jest... do niczego. SKOT jest
przykladem, Ze moze by¢ inaczej. Wprawdzie jako



ogromny, wysoki bojowy woz transportowy moze
dzisiaj jest juz troche archaiczny, ale zadania, jakie
wykonuje obecnie, dowodza, ze jego uniwersalnosc jest
ogromng zaleta, dzigki ktorej nadal jest w pelni
przydatny. Czesi swoje transportery OT-64 — co po
polsku znaczy SKOT (to kolejny dowdd, jak bardzo
roznig sie nasze jezyki) — wykorzystujq z powodzeniem
w policji przy tlumieniu zamieszek, jak np. w czasie
protestow  antyglobalistow ~w  Pradze. Nawiasem
méwiac, tez bym protestowal, skoro Bank Swiatowy
twierdzi, ze jest fajny, kolesie w garniturach obzeraja si¢
za nasze pieniadze, dyskutujac, jak by tu wyciggnaé nam
ich jeszcze wigcej, a tymczasem w takim Mozambiku
80% kobiet nie umie w ogole czyta¢, a 60%
mieszkancow nie jest objetych nawet podstawowsa
opiecka medyczna. Ale wrocmy do SKOT-a. Ma on
pewna niezaprzeczalna zalet¢ nad czolgami, jezeli
chodzi o tlumienie zamieszek, bo jak si¢ okazalo, do
tego byl uzywany najczesciej. Otéz ich uzycie nie
wydaje si¢ az tak drastyczne jak zastosowanie czolgéw.
Chociaz jest tak samo.

Dla mnie, jako zatwardzialego pacyfisty, najbardziej
interesujacy jest SKOT w wersji pozarnicze]. Woz
wyposazony w dodatkowe dziatko wodne, drzwi boczne
i sprzet ratunkowy. Wierzcie lub nie, ale strazakiem
chciatem by¢ zawsze, samochody mnie interesowaly od
kotyski (ktéra w moim przypadku byla pojazdem
gasienicowym), a taki woz strazacki to naprawe cos.
Specjalnie wyposazone SKOT-y pelnig rowniez funkcje



wozu sanitarnego. Na sam koniec za§ dodam, ze
transporter, o ktorym snuje te historie, zyje takze...
wirtualnie. W grze Operation Flashpoint mozna sobie
poszale¢ wirtualnym OT-64 albo zmodyfikowanym
,»Rysiem” w polskim dodatku do gry Operacii Marchewrka.
Patrzac na osobliwe pickno takiej maszyny jak
SKOT, doskonalej, idealnie przystosowanej do
pelnienia zréznicowanych zadan, nie zapominajmy
nigdy, ze w wersjach bojowych przyprawia o $mier¢, bol
1 kalectwo, co pokazuje tym samym cala brzydote,
okrucienstwo 1 bezwzglednos¢ ludzkiej natury, a
czlowiek zadlepiony w swej chciwosci wcigz wydaje
ogromne S§rodki na rozwdj takich $miercionosnych
maszyn, pozwalajac jednoczesnie, zeby co trzeci
cztowiek na ziemi umieral z glodu i pragnienia.

Sojusz robotniczo-chfopski

,2Motoryzacja rolnictwa” — pod takim hastem na
poczatku lat 70. polski przemyst motoryzacyjny
uczestniczyt  w  Wystawie  Osiggnie¢  Rolnictwa
Bydgoskiego w  Myslecinku  kolo  Bydgoszczy.
Zaprezentowano tam produkowane lub przewidziane
do fabrycznej produkcji pojazdy przeznaczone
specjalnie dla mieszkancoéw wsi. Jak potrzebne byly
takie konstrukcje, §wiadczyl przykitad Warszawy 200P
(pick-up), Polskiego Fiata 125p pick-up czy Syren R-20 i
104 B, sprzedajacych si¢ jak §wieze drozdzowki. Partia z
narodem, walczac o lepsze jutro dla Polskiej



Rzeczypospolitej Ludowej, postanowila wigc
przytomnie i$¢ za ciosem. Tym bardziej ze ta cholerna
prasa donosila o pilnej potrzebie opracowania koncepciji
stworzenia prawdziwego pojazdu dla rolnikéw, ktory
jednak nie bylby kolejna wersja produkowanego juz
samochodu a przystosowang tylko do poruszania si¢ w
trudnym terenie, ale samochodem opracowanym od
podstaw. Zanim zaczniemy jednak, cofnijmy si¢ troche
w dziejach.

W podpoznanskiej wsi Antoninek juz w 1929 roku
dziatata odlewnia zeliwa 1 warsztat. Powstawaly tu piasty
do kot 1 obrecze do powozéw konnych, a 10 lat pdzniej
budowano réwniez przyczepy i niewielkie ciagniki
rolnicze. Natychmiast po wojnie powrdécono do
produkcji przyczep. Wkrétce remontowano tu rowniez
samochody Skoda, Citroen, Renault, a potem rowniez
Star, Zubr i Jelcz. Zaklad zostal filia Poznanskich
Zakladéw Naprawy Samochodéw. Na poczatku lat 70.
zrodzil si¢ w Instytucie Obrobki Plastycznej pomys! na
uruchomienie produkcji wielozadaniowego samochodu
dla rolnictwa i zapada decyzja, ze samochdd ten bedzie
produkowany wlasnie w Antoninku.

Ze samochéd taki byl potrzebny, nie ulegalo
watpliwosci, wigc nie bylo z czym zwlekac.
Konstruktorzy =~ migiem  opracowali  podstawowe
zalozenia uniwersalnego samochodu, ktory mogl
pomagac rolnikom w pracy. Musial by¢ przystosowany
do przewozu niektérych maszyn 1 narzedzi rolniczych,
nasion, pasz, materialéw budowlanych 1 oczywiscie



ludzi. Nie tylko w walonkach. Nowy samochéd mial by¢
bowiem najnowoczesniejsza konstrukcja osobowo-
towarowa w kraju. Pierwszy prototyp zbudowano
ekspresowo, w zaledwie kilka miesiccy. Wszyscy
zastanawiali si¢, czy poznanska koncepcja samochodu
dla wsi i1 uslug spelni nadzieje milo$nikéw motoryzaci,
a rolnikowi latwiej bedzie pamicgtaé, ze nie wyrabiajac
normy, op6znia marsz PRL-u do socjalizmu i nie bedzie
musial juz z braku narzedzi krzywdzi¢ siebie oraz
spoleczenstwa. Stwierdzono autorytatywnie, ze choc
polski kon bierze szczytny przyklad 2z konia
radzieckiego, to jednak jaki jest, kazdy widzi. Pracuje
srednio tylko kilka godzin na dobe, musi jes¢ 1 spac.
Gdyby wie§ otrzymala dla celéw transportowych
zamiast konia wlasnie taki samochdéd, mozna by
rozwinaé np. hodowle trzody w olbrzymich rozmiarach,
tak aby Polska rosta w sile, a ludzie zyli dostatniej. Przy
postepujacej szybkim tempem mechanizacji rolnictwa
taka perspektywa byla jak najbardziej trafna. Przy tym
nie ograniczywszy funkcji pojazdu do wylacznie
transportowej, mozna bedzie bez wstydu zajecha¢ takim
samochodem na wesele. Gorzej tylko bedzie wracac.
Pokazano wigc prototypy o nazwie Warta 1 Warta 2.
Jedna wykonang skromniej, z drzwiami brezentowymi i
z oponcza na skrzyni ladunkowej, oraz druga =z
oryginalnie skonstruowana S$ciang oddzielajaca kabine
kierowcy od skrzyni ladunkowej. Sciane tylna w tej
odmianie samochodu mozna bylo przesuwac¢ wzdluz

pojazdu 1 przewozi¢ albo 2 osoby 1 600 kg fadunku, albo



6 0so6b i 300 kg fadunku. Bylo to bodaj pierwsze tego
typu rozwiazanie na $wiecie.

Poniewaz nazwa Warta kojarzyla si¢ bardziej z
zeglugg $rodladowsq niz z rolnictwem, zdecydowano, ze
wersja  produkcyjna nazywac¢ si¢ bedzie inaczej.
,Express Poznanski” we wrzesniu 1972 roku oglosil
konkurs na nazwe nowego samochodu, w wyniku
ktérego zaproponowano ponad 1000 nazw. Wsrod
takich, jak ,,Autorol”, ,,Bomber”, ,Dzik”, ,Mrowka”,
,Plonolaz”, |, Samrol”, byla tez nazwa ,Tarpan”.
Wihasciwie tarpan (Equus gmelini) to maly, dziki koq, po
ktérym pozostalo tylko jedno zdjecie 1 wspomnienia,
poniewaz doszczetnie wybito ten gatunek albo
skrzyzowano z koniem domowym. Mimo to nazwa
nawigzujaca do dzikiego lesnego konia, ktéry byt szybki,
odporny i mocny — pasowala. Jej autor zostal
nagrodzony mozliwoscia uzytkowania nowego pojazdu
przez 3 miesiace.

Powstal kolejny prototyp z silnikiem i skrzynia
biegow z Warszawy M-20 oraz na przednim zawieszeniu
z Zuka, wypuszczono tez seti¢ informacyjna 25 sztuk
Tarpanéow. W PGR-ach prowadzono intensywne testy.
Dowiodly one koniecznodci wprowadzenia szeregu
zmian w konstrukcji pojazdu. Na biezaco ich
dokonywano. Zmienil si¢ nieco wyglad samochodu:
wprowadzono  przedni  zderzak, nowe lampy
kierunkowskazow przednich z PF 125p i nowa, wezsza
atrape, nieosltaniajaca juz reflektorow. W reflektorach
wprowadzono dwustopniows regulacje wysokos$ci snopa



swiatta w zaleznosci od obciazenia pojazdu. Niemal od
razu samochod stal sie niezwykle popularnym $rodkiem
transportu, a 1 lipca 1975 roku producent Tarpanéw
uzyskal niezalezno$¢ i dziatal dalej pod nazwa Fabryka
Samochodow Rolniczych Polmo w Poznaniu.

Konstruktorzy nieprzerwanie patli naprzéd w walce
o wysokie urodzaje, rozkwit rolnictwa, o szcz¢Scie 1
dobrobyt Narodu, w efekcie czego opracowano nowe
wersje nadwoziowe 1 kolejny raz zmodernizowano
samochdd. Tarpana F-233 wyposazono w silnik typu
115C z PF 125p. Pojawily si¢ 4-biegowe skrzynie
biegdbw oraz, opcjonalnie, mechaniczna blokada
mechanizmu réznicowego, znakomicie ulatwiajaca jazde
w trudnym terenie. Wypuszczono tez odmiang Tarpana
233 pick-up z trzyosobowg kabing oraz prototyp
wyposazony w silnik Diesla Andoria.

W 1979 roku wloska fabryka Fiata w Turynie
zbudowata z drewna w skali 1:1 makiete bardzo
nowoczesnego nadwozia, ktore stylistycznie nie
odbiegato od tego typu konstrukeji z potowy lat 90., a
niektérzy z pewnoscia przyznaja, ze ma ono w sobie
wigcej uroku niz Kia Sportage, Daewoo Musso czy
Suzuki Samurai i ze jest tak samo dziarskie jak nadwozie
Land Rovera Defendera. Zdolano nawet wykonaé
kompletnag ~dokumentacje techniczna nadwozia 1
podwozia, jednak wprowadzenie stanu wojennego
uniemozliwilo rozpoczecie montazu tego modelu.

Slynna poznanska plywaczka Teresa Zarzeczanska
dojezdza do Dover na angielskim wybrzezu Tarpanem,



aby stamtad przeplyna¢ kanat L.a Manche. Fotoreporter
Zbigniew Staszyszyn dociera nim az na Sahare. Oprocz
rolnikéw samochod chetnie wykorzystuja harcerze 1
studenci, gdyz w ciagu jednej minuty osobowe auto
zmienia si¢ w maly samochdd ci¢zarowy, 1 odwrotnie.
Tarpan nadaje si¢ do jazdy w miesdcie, do pokonywania
dtugich odcinkéw utwardzonej drogi ze stala predkoscia
ok. 80 km/h, a takze do jazdy w zlych warunkach
drogowych. Wysokie zawieszenie, szerokie ogumienie
kol, jak rowniez mocna konstrukcja calego pojazdu
znakomicie sprzyjaja uniwersalnoéci samochodu. A to
jest klucz do sukcesu. Grecy zamawiaja 1200 sztuk
Tarpana. Na Miedzynarodowych Targach Poznanskich
w 1978 roku pojawia si¢ zmodernizowany Tarpan 235 o
tadownosci zwigkszonej do 1000 kg, zwickszonym o 95
mm rozstawie kol przednich 1 nieco innym nadwoziu.
Inzynierowie, wychodzac z zalozenia, ze pracujac dla
kraju, pracujq dla siebie, nawigzuja wspolprace z Filig
Politechniki Y.6dzkiej w Bielsku-Biatej. Efektem nauki w
stuzbie Ludu jest samoczynnie dzialajaca mechaniczna
blokada mechanizmu réznicowego w tylnym moscie.

W 1986 roku zaprezentowany zostaje nowy model,
wyposazony w silnik wysokoprezny. Samochdd ten
wykazuje nieprzecigtne zalety, jak np. niskie zuzycie
paliwa, wygodna kabina, dobre oswietlenie drogi,
nieskomplikowane zawieszenie przednie, duzy zasieg,
funkcjonalna skrzynia tadunkowa. Tarpan Diesel jako
pojazd przeznaczony do uzytkowania w réznych
warunkach terenowych nie ma sobie w owym czasie



rownego w kraju. Stopniowo jednak zbliza si¢ koniec
tego samochodu. Tarpana 237 produkowano do 1991
roku, a Tarpana Diesla do 1994 roku.

Wezesniej, bo od konca lat 70., w Przemystowym
Instytucie Motoryzacji trwaja prace nad nastepca
uzywanych w Wojsku Polskim samochodéw osobowo-
terenowych UAZ-4698 1 GAZ-69M. Pojawiajg si¢
prototypy: PW-1 (Pojazd Wielozadaniowy), a potem, w
latach 80., PW-2. Projektéw jednak nie wdrozono do
produkcji. Nastepca tych prototypow, ktory pojawia sie
w 1988 roku, jest Tarpan 4011. Wprowadzono go do
Wojska Polskiego, a jego wersja cywilna, z nieco
bogatszym wyposazeniem, otrzymala nazwe Honker. W
jezyku angielskim jest to onomatopeja oznaczajaca
krzyk dzikich gesi wracajacych do gniazd, prawda jest
jednak taka, ze byl to kryptonim polskiego ataku na
Monte Cassino w czasie II wojny $wiatowej, a oprocz
tego nazwe t¢ nosila 43 Poznanska Druzyna Harcerska
Honker, na ktérej obozach byly testowane pierwsze
prototypy tego samochodu. Tarpan 4011 ma zupelnie
nowe, stalowe, trzydrzwiowe nadwozie (z szyba
przednia skladang na maske silnika), ktore moglo byc
ostonigte  brezentowa  plandeka  rozpinang na
zdejmowanych palakach badZz sztywna nakladka =z
otwieranymi oknami bocznymi. Poczatkowo napedzal
go silnik benzynowy 115 DB 2z Poloneza, pdzniej
zastosowano silniki wysokoprezne polskiej konstrukeji
4C90 oraz IVECO 81 oraz turbodotadowany IVECO
8142.



W 1991 roku wprowadzono do eksploatacji kolejny
unowoczesniony samochéd  Tarpan, tym razem
oznaczony jako Tarpan Honker 4012, rézniacy si¢ od
poprzednika glownie nowymi silnikami
wysokopreznymi.  Model — niewdrozony,  krétszy,
oznaczono jako 4032.

Po wsadzeniu z6ltego nosa w polska motoryzacje
Daewoo Motor Polska przeniosto produkeje tych
samochodéw do Lublina. Pod nowym szyldem Daewoo
przeprojektowano nieznacznie wnetrze pojazdu oraz
zmieniono nazwe¢ na Honker 2324. Spétka planowata
produkcje gruntownie zmodernizowanego Daewoo
Honker II z napedem 4x2 lub 4x4, oficjalnie jednak we
wrzesniu 2000 roku rozpoczeto produkcije tylko wersji
po faceliftingu pod nazwa Daewoo Honker 2000.
Dokonano zaledwie kosmetycznych zmian nadwozia.
Po upadku Daewoo Motor Poland samochdd nazywano
Honker 2000.

Honkera przejely kolejne spotki: Andoria-Mot (do
2003), Intrall Polska (do wiosny 2007). Andoria-Mot w
2003 roku przedstawila na Poznan Motor Show 2003
dwie wersje tego auta 2z nadwoziem pick-up
skrzyniowym, natomiast Intrall Polska w 2004 roku
pokazala prawdziwie off-roadowa wersj¢ — Honkera
MAX — po czym w 2005 roku zmieniono nazwe
samochodu na Intrall Honker. Byla to jednak produkcja
niskoseryjna i labedzi Spiew. I tak zbrodnicza szajka
zdrajcow 1 szpiegdw jako narzedzie wojennych planow
imperialistow doprowadzita do tego, ze od wiosny 2007



roku produkcja tego samochodu zostala zawieszona.
WHlascicielem praw do produkciji samochodéw Honker
jest obecnie syndyk Daewoo Motor Poland, ktéry
wobec pojawienia si¢ firmy z Ukrainy zainteresowane;
produkcja 200 sztuk tego auta utworzyl Zaklad
Produkeji Samochodow.

Gléwnymi odbiorcami Honkera byly rézne stuzby
mundurowe, przede wszystkim Wojsko Polskie.
Samochody byly réwniez eksportowane do Iraku w
wersji ambulans. Najwigkszym odbiorca cywilnym byta
firma KGHM Polska Miedz, w ktérej specjalnie
przystosowane samochody (m.in. obnizone) sluza np.
do przewozenia gérnikéw pod ziemia. W 2004 roku
powstal tez Honker Skorpion, specjalna wersja z
przeznaczeniem dla polskich oddzialow w Iraku
(przeciwko tej akcji byto %4 Polakéw). Wyprodukowano
kilkadziesiat sztuk tego samochodu.

Wojsko niestety zlekcewazylo ten interesujacy
samochdd, podobnie jak réwnie ciekawego Huzara,
ktéry byl  bezpieczniejszy od nieopancerzonego
Hummera. Honker przegral z amerykanskim potworem,
cho¢ opancerzenie polskiego auta odpowiadalo
normom NATO. Honker moégl tez jecha¢ po
przestrzeleniu kol Mimo to nikt go nie chcial, ani
wojsko, ani policja. Znoéow wyszla na jaw jaka$
niezrozumiala perwersja naszych decydentéw, bo nie
wierze, ze dodatkowe cierpienie uszlachetnia. Nie
wszyscy musimy by¢ Chrystusami. Jestem pewien, ze tu



czaja si¢ jakie$ glebsze znaczenia. Napisz¢ o nich w
jakiejs innej ksigzce, pewnie politycznej.

Kiedy$§ imperialistyczny wrog kusil coca-cola, my
krzyczelidmy: ,Niech Zyja bratnie narody ZSRR i
Polska”, teraz cudze chwalimy, swego nie znamy, a
wszystko, co amerykanskie, jest OK. Zupelnie jak w
piosence zespolu Rammstein: We're all living in Amerika,
Amerika ist wunderbar.

Jak Feniks z popiotow

W toku rozwoju naszej mysli technicznej powstalo
wiele konstrukeji, dzi§ juz zapomnianych, acz czasem
bardzo interesujacych. Warto o nich wspomnie¢ choéby
przez grzecznosé, ktéra — i tu moze wielu z Was zdziwig
— jest mi nieobca. O niektérych prototypowych
konstrukcjach wczesniej w tekscie juz wspomnialem, a
na pozostale nie chce spuszczaé zastony milczenia. Ale
musz¢, bo jest ich tak wiele, ze to temat na zupelnie
inna publikacje. I kto wie, jesli Czytelnicy kupia
wystarczajaca 1los¢ ksiazek, abym nie musial pracowac u
znienawidzonego i oszukanczego krwiopijcy kapitalisty,
CO to teraz jestem u niego na Y2 etatu, wWypracowujac
300 godzin miesi¢cznie — to z przyjemnoscig zajme si¢
tym tematem. Teraz jednak czas na co$ zupetnie innego.
A zatem...

Pierwszy z nich to Clic. Fajna nazwa. Jak Feniks z
popioléw mial szans¢ powstaé za sprawag Waclawa
Stevnerta polski samochod, microcar, a wraz z nim



nasza motoryzacja. Na przetomie 2002/2003 roku
pojawila si¢ bowiem informacja, ze w podupadlych
zakladach Nysa Motor, znanych wczedniej jako Fabryka
Samochodow Dostawczych, pézniej Daewoo, spolka
Clic Car Corporation bedzie produkowac¢ polski
samochad.

Mialo to by¢ male auto miejskie, produkowane w
dwoch wersjach: trzyosobowej (Clic) oraz dwuosobowe;j
(Clic-mini). Oprécz wersji osobowej planowano tez
dwie dostawcze: pick-up 1 cargo. Przewidziane byly
takze chlodnia, oparta na pick-upie, oraz kabrio.

Nasz Clic mial mie¢ oparte na stalowej ramie
aluminiowe nadwozie 1 nowatorskie na skale Swiatowa
rozwigzania: Swiatla drogowe w stupkach przedniej
szyby 1 tylna szybe schodzaca do samego dolu auta, by
poprawi¢ widocznos$¢ przy parkowaniu. Kierowca mial
siedzie¢ centralnie, a dwoch pasazeréw po jego bokach.
Interesujace bylo réwniez to, zZe nie przewidziano
opcjonalnego doposazenia w manualng skrzynie biegow
1 standardowo mial by¢ montowany automat Variomatic
o dwoch przetozeniach (do przodu 1 bieg wsteczny).

Powstalo kilka prototypéw, napedzanych przez
dwucylindrowe, chlodzone ciecza, wloskie silniki
benzynowe Lombardini o mocy okolo 18-23 KM przy
5000 obt./min i maksymalnym momencie obrotowym
32-38 Nm przy 2200 obr./min oraz pojemnosci 0,5 1.
Silniki te zasilane byly gaznikowo lub z zastosowaniem
jednopunktowego wtrysku paliwa (mocniejsza wersja).
Przewidziano takze dwie jednostki wysokoprezne o



pojemnosci 505 cm?® oraz 686 cm?. Pierwsza osiagala ok.
18 KM przy 5000 obr./min i maksymalny moment
obrotowy 28,7 Nm przy 2400 obt./min, a druga 17 KM
przy takich samych obrotach i moment obrotowy 39,5
Nm réwniez przy 2000 obt./min.

Oprécz  jednostki napedowej réwniez  skrzynie
biegéw oraz ABS mialy by¢ importowane. Pozostale
elementy mialo produkowaé¢ 40 podwykonawcow w
calym kraju. Powstaly prototyp przechodzil jazdy
prébne na ulicach Nysy. Bylo to bardzo zwrotne autko
o przyzwoitych osiagach. Jazda nim sprawiala rados¢ i
duzo frajdy. Mimo odrywania si¢ tylnego kola od
podloza przy ostrych zakretach nie mial ochoty sig
wywracaé. Wykonywanie slalomu 1 ostrych zakretow nie
sprawialo zadnych trudnosci i poréwnywalne bylo do
jazdy gokartem, moze z nieco za mocno przechylajacym
si¢ nadwoziem. Bardzo maly promien skretu — ponizej
4,6 m — byl dla autka miejskiego ogromng zaleta. Autko
miato $wietne hamulce — przednie tarczowe oraz tylne
be¢bnowe hamujace kota o ogumieniu 135 R13.

Prototypy byly kiepsko wykonczone 1 posiadaly pare
niedorobek. Siedzialo si¢ w nich troche jak na tawce w
parku, ale do$¢ wygodnie, niestety bez jakiegokolwiek
trzymania bocznego foteli. Cho¢ samochodzik mial 2,5
m dlugosci i 1,5 m szerokos$ci, w §rodku zaskakiwata
naprawde duza ilo§¢ miejsca. Kierowca i pasazer nie
dotykali si¢ ramionami, siedziato si¢ w nim podobnie jak
w Daewoo Tico, cho¢ to moze nie najszczesliwsze
poréwnanie dla jakiegokolwiek samochodu. Bylo



réwniez wystarczajaco duzo miejsca na nogi. Wysokie
osoby mialy nad glowa duzo przestrzeni.

Samochodzik wazyt 420-525 kg, a zatem prowadzi¢
go byloby mozna z prawem jazdy kat. Bl. Clic
rozpedzal si¢ maksymalnie do 105 km/h, a do 80 km/h
przyspieszal w ok. 17 sek. Do tego mial zuzywac
srednio na 100 km 3-3,5 litréw benzyny lub
maksymalnie 5 litréw LPG. Yadownos¢ w wersjach
dostawczych miata wynie§¢ do 300 kg. Clic w
podstawowej wersji mial kosztowa¢ ponizej 20 000 z1, a
po doposazeniu go w klimatyzacje 1 ABS — ok. 25 000
zt. Clic-mini mial nadwozie z polistyrenu — cen¢ tej
wersjl szacowano na mniej wiecej 13 500-14 000
ztotych. W przypadku uruchomienia produkeji seryjnej
samochod ten, przy Srednich cenach innych aut na
rynku siggajacych 40 000-45 000 zt, moglby stac si¢ dla
konkurencji koszmarem.

Wactaw Stevnert wpadl na pomyst budowy takiego
samochodu juz w 1993 roku, woéwczas jednak nie bylo
jeszcze w Polsce tzw. dogodnego klimatu do
zrealizowania takiego przedsigwzigcia. Jak si¢ okazalo,
potem klimat wecale nie ulegl zmianie, tyle tylko, ze w
2001 roku dostrzezono cien szansy. Absolwenci
warszawskiej ASP opracowali wyglad pojazdu, do
potowy 2002 roku trwaly prace projektowo-
koncepcyjne,  pdzniej  sprecyzowano  zalozenia
konstrukcyjne i zbudowano  pierwsze modele
samochodu w skali 1:5 1 1:1. W Nysie powstaly pierwsze
jezdzace prototypy, przy ktorych budowie udzial wzigli



inzynierowie 1 specjaliSci z bylej FSD. Powstalo
kilkanascie prototypoéw i przeprowadzone zostaly
wszystkie testy homologacyjne. Clic Cargo i Clic Pick
Up uzyskaly $wiadectwa homologacyjne pod koniec
2003 roku. Planowano uruchomic¢ seryjng produkcje, w
pierwszym etapie budujac 200 sztuk rocznie 1
zatrudniajac 150, a docelowo nawet 400 oséb. W 2005
roku na targach motoryzacyjnych Poznan Motor Show
zaprezentowane zostaly: Clic Mini Pick Up 1 Clic Mini
Cabrio. Prezesi spotki CCC prowadzili rozmowy z
syndykiem majatku bytej FSD 1 BIG Bank, ktory stal si¢
wlascicielem hipotecznym majatku Nysy Motor, na
temat mozliwosci wynajecia calego zakladu pod
produkcje Clica. Negocjacje skonczyly si¢ wylacznie na
utarczkach stownych. Wobec tego na poczatku 2004
roku Clic Car Corporation przeniosta si¢ do nowej
siedziby ~w Pruszkowie, gdzie prowadzone byly
intensywne prace przygotowawcze do produkcji auta.
Artykuly o nowym polskim samochodzie ukazywaly si¢
w polskiej 1 zagranicznej prasie motoryzacyjnej.
Samochéd wywolal spore zainteresowanie w Polsce 1 za
granica, mial by¢ zaprezentowany oficjalnie w czasie
Migdzynarodowych Targéw Poznanskich. Zebrano
zamowienia na ponad 5000 sztuk, cho¢ ztosliwey
twierdzili, ze Clic przypomina bardziej klozet na
kélkach niz samochdd, pokraczne toczydetko z paka z
tytu, a Trabant w poréwnaniu z nim to Mercedes. Mimo
to wielu za samochodzik trzymato kciuki. W tym ja. Az
mi zsinialy, bo w 2005 roku spotka CCC popadla w



klopoty finansowe 1 od tego czasu dalszy los projektu
Clic jest niepewny, nie ma zadnych informacji ze strony
producenta o postepie prac oraz ewentualnym wejsciu
samochodu na rynek.

Byto male auto i wielkie nadzieje, bo Polacy nie gesi
1 swoj samochdd tez powinni mie¢. Mial by¢ milowy
krok naprzéd w rozwoju naszej motoryzacji, jednak
seryjnej produkcji nie uruchomiono. Dzi§ na terenie
Nysa Motor Polska tloczy si¢ miski, swéj asortyment
prezentujg sklepy meblowe, jest stacja tankowania LPG,
hurtownie, a reszta... niszczeje. I jak jade z Opola do
rodzicoéw, to krew mnie zalewa.

Kolejna historia dotyczy fumki. No bo skrét WEFM
rozszyfrowaé potrafi kazdy, kto ma w zylach zamiast
krwi benzyne. Z olejem mixol konkretnie. Kiedys, w
latach 60., produkcja WFM wynosita okolo 200 000
pojazdéw rocznie, zaklad zatrudnial prawie 2000 oséb,
a mimo to z poronionej inicjatywy wszechwiedzacych 1
nieomylnych wladz partyjnych oraz Ministerstwa
Przemystu Cigzkiego 1 stycznia 1965 roku Warszawska
Fabryke Motocykli polaczono z Polskimi Zakladami
Optycznymi. Odtad baza technologiczno-produkcyjna
WEFM miala by¢ wykorzystywana do celéw wojskowych.
W 1965 roku wyprodukowano jeszcze 55 000 motocykli
WEFM i 6000 skuteréw Osa, po czym WEFM ostatecznie
zakoniczyla produkcje motocykli w koncu marca 1966
roku.

Jednak 36 lat péznej podjeto probe reaktywowania
marki WEM. Duzigki wspolpracy z Minska Fabryka



Motocykli i Roweréw Motovelo z Bialorusi oraz
kooperacji z polskimi producentami akcesoriow
motoryzacyjnych powstal prototyp nowego motocykla
WEFM. I tak na naszym rynku pojawily si¢ nowe fumki. I
to az w 10 wersjach! Z silnikami 50 cm?® (4,5 KM), 80
cm? (6,5 KM), 125 cm?® (13 KM) oraz 150 cm?® (14 KM).
Planowana jest takze wersja z silnikiem 250 cm’.
Wszystkie dostepne na dzien dzisiejszy zaopatrzone sa
w jednocylindrowe, chlodzone powietrzem jednostki
dwusuwowe, ktére s3 kolejnym reinkarnacyjnym
wcieleniem nie$miertelnego niczym Liza Minnelli,
klasycznego silnika DKW RT 125. Jednostka ta
zapewne znana jest takze bardzo dobrze entuzjastom
enerdowskich motocykli MZ ETZ 125-150.

Nowe motocykle WEFM nawigzuja stylistyka do starej
tumki, malowaniem w kolorze zabeltanego burgunda i
uroczymi szpatulkami. Reszta podobienistw ogranicza
sic do sposobu przeniesienia napgedu i1 chlodzenia.
Calos¢ wyglada troche dziwnie — mariaz czegos, co juz
widzielismy, z tym, co 1 tak jest nienowoczesne.
Najwazniejsze jednak, ze proste, i to jest idea
przewodnia — kto wie, czy nowej fumce nie przyniesie
sukcesu. Czas pokaze, a zycie wszystko wyréwna, jak
mawial moj wykladowca. Nowe motocykle WEFM
sprzedawane sq w cenie 3600-4500 zt w zaleznosci od
wersji. Produkcje motocykli tej marki reaktywowano
dzigki inicjatywie okolo 100 czlonkéw Stowarzyszenia
Motor Klubu Wawer, za co im chwalta.



Reaktywowanie WEFM to nie jedyna tego typu
inicjatywa. Podejmowano juz proby wznowienia
wielkoseryjnej produkeji motocykli w Polsce — niestety
wszystkie byly nieudane (np. Romet 400). W latach 90.
planowano nawet produkcje drugiego po Junaku
powojennego czterosuwowego motocykla. Byl to FSO
Maraton 125  wyprodukowany  w  zakladach
ciechanowskich.  Prezentowal  si¢ nad  wyraz
interesujgco. Zaprezentowano go po raz pIerwszy w
1995 roku na Migdzynarodowych Targach Poznanskich
1 wzbudzil zrozumiale zainteresowanie. Kiedy go
zobaczylem w jednej z motoryzacyjnych gazet — ktorej
reklamowal nie bede, bo to dranie (nigdy nie
odpowiedzieli na zaden moj e-mail) — czulem tylko
jedno: ze chce go mieé. Ale nigdy go nie mialem, a
nawet nie dotkngtem.

Konstrukcja ~ FSO  Maraton 125  stanowila
rozwinigcie tego wszystkiego (ponad 40 konstrukeii),
nad czym przez lata pracowal Stoleczny Klub
Motocyklowy pod kierunkiem Wtodzimierza Gasiorka,
ktéry zreszta jest pomystodawca wskrzeszenia marki
WEFM. A FSO Maraton 125 byl motocyklem nad wyraz
cickawym. Zastanawiajace bylo w nim wiele rozwigzan
konstrukcyjnych. Z jednej strony zdecydowano si¢ na
bardzo nowoczesny centralny amortyzator tylny, a z
drugiej — na rachityczny hamulec pétbebnowy z przodu.
Wprawdzie silnik nie dysponowal ogromna moca (z
Suzuki GS 125 — cale 14 KM), ale przy zbiorniku paliwa
na 22 litry i spalaniu 3 1/100 km dawalo mu to zasicg



ok. 700 km - nazwa Maraton byla nad wyraz
adekwatna. FSO przychylnie odnosita si¢ do pomystu
produkcji wlasnego motocykla, do czasu kiedy spojrzaty
na te ide¢ skosne oczy. Daewoo nie byta motocyklami
zainteresowana zupelnie. Historia FSO Maraton 125
koficzyla sig, nim si¢ na dobre zaczela.

Wspomne tez o nowych Rometach. Po tym, jak w
1999 roku na polskim rynku pojawily sie
nowoczeéniejsze czeskie 1 niemieckie motorowery,
skonczyla sie era polskich motoroweréow. Nawet
pojawienie si¢c nowoczesnego Charta nie pomoglo. Dzi$
reaktywowana nazwa Romet oznacza spotke Romet
Motors, ktéra cho¢ sprzedaje jednoslady, nie produkuje
ich wszystkich w Polsce, ale cz¢$¢ sprowadza.

Podobnie jest tez z motocyklami Junak RX 125 czy
Junak 250 Millenium, przy czym sa one — w odréznieniu
od tajlandzkich Rometéw — produktami koreanskiej
tirmy Hyosung, a przez naklejenie polskich nalepek staja
si¢ niby-polskim produktem.

Warto podkreslic zatem, ze skutery Romet,
wytwarzane wprawdzie na licencji, sa czesciowo
produkowane w Polsce. Reaktywacja przez Arkusa
marki Romet 1 podjecie krajowej produkcji jest wigc
godna przyklasniecia, odmiennie, niz ma si¢ to w
przypadku reaktywacji wylacznie nazwy Junak.

Zupelnie inaczej niz z jednosladami jest z firmg Beta
Plus Motor Sport z Gliwic (wczes$niej Promex), ktora
juz od 1997 roku produkuje mikrosamochéd Colo.
Samochodzik ten to czteroosobowy kabriolet powstaty



na bazie Fiata 126p. Jego nadwozie wykonane jest z
tworzyw  sztucznych — wzmacnianych  tkaninami
syntetycznymi. Co$ jak Trabant. Elementy nadwozia
oraz gléwne podzespoly polaczone sq za pomoca ramy
kratownicowej wykonanej ze stalowych ksztaltownikow.
Silnik, uktad przeniesienia napedu, zawieszenia przednie
1 tylne pochodza z samochodu Fiat 126p. Colo
wystepuje takze w wersji z silnikiem o zaskakujace;
pojemnosci... 50 cm?®, co pozwala kierowaé nim
posiadaczom... karty motorowerowej.

Zawieszenie przednie, jak i tylne samochodéw Colo
zostalo utwardzone i obnizone w stosunku do TFiata
126p, zastosowano wigcksze 14-calowe felgi aluminiowe,
chromowang koncowke wydechu, sportows kierownice,
totele kubetkowe, a w niektorych egzemplarzach biale
migacze przednie — tzw. wiejski full wypas. Samochéd
za doplata mozna doposazy¢ w brezentowy dach.
Wyglada troche dziwnie, ale jest polski, a na bezrybiu i
rak ryba. Pojazd ten sprzedawany jest w cz¢Sciach do
samodzielnego montazu (kit car) lub jako gotowy
produkt, i jako zabawka doskonale si¢ sprawdza.

Inna ciekawostka jest roadster Nestor z 1996 roku.
Jest on udoskonalonym nastgpca samochodu Pirat,
produkowanego  przez  firme¢ J.AK.  Projekt,
prowadzona przez ojca i syna Kwiatkowskich od
poczatkow lat 90. Nestor jest stylizowana replika pewnej
Alfy Romeo z lat 1929-1933. Budowany jako kit car,
oparty jest na konstrukcji Poloneza Caro, ktéry wreszcie
moze si¢ do czego$§ przyda¢. Do jego budowy



wykorzystuje si¢ takze elementy z Fiata 125p, Zuka,
Cinquecento, Lancii 2000, BMW 318 oraz, na zyczenie,
z innych samochodow.

Dzigki niskiej masie (790-840 kg) samochdd
naprawde jezdzi, zamiast si¢ toczy¢ jak kareta, jak mial
to w zwyczaju czyni¢ dawca czesci do niego. Ta sama
tirma jest producentem takze innych interesujacych
konstrukcji:  pieciomiejscowego  Nestora  Majestic,
wykorzystywanego bardzo chetnie przez nieswiadome
zagrozenia pary mlode w czasie fotografowania sadnego
dnia §lubu, czyli ostatniego szczesliwego dnia w ich
zyciu 1 jednoczesnie pierwszego dnia piekla na ziemi.
Ale c6z winien jest temu stylowy Nestor?

Tak czy inaczej Kwiatkowscy oprécz Pirata, Nestora
i Nestora Majestic na przelomie 1998/1999 roku
zbudowali bazujacy na niezmienionych konstrukcyjnie
podzespolach Fiata 126p pojazd o nazwie Dzik
(wezesniej Traper). Jest to konstrukcja rurowa, w ktore;
rama wraz z klatka bezpieczenstwa stanowi jedna calos¢
1 spelnia wymogi konstrukcyjne F.IA. Lekki,
jednoosobowy pojazd doskonale radzi sobie w trudnym
terenie, co docenili mysliwi, modyfikujac go na maszyne
dwumiejscowa, wyposazonag w kieszenie na bron
mysliwska i w rozkladany bagaznik na ewentualnie
upolowana sarng, jelenia czy zajace. Na bazie Dzika
dzigki inicjatywie Krzysztofa Szaykowskiego, ktory
startowal w rajdach — jak wies¢ gminna niesie — jeszcze
zanim wymyslono samochod, powstal tzw. szayowoz

oraz puchar KJS-Rallycross (KJS-RC).



Kolejnym bardzo ciekawym samochodem — o ile nie
najciekawszym w tym rozdziale — jest Leopard, ktory
zadebiutowal w kwietniu 2005 roku w Paryzu. Cho¢
nazwa przypomina niemieckie czolgi, to jednak wyglad
auta przywodzi na my$l najszybsze angielskie
samochody sportowe w czasach ich $§wietnodci.
Produkowany jest w Mielcu przez firme Leopard
Automobile-Mielec,  w miejscu, gdzie  wczesnie]
produkowano pierwsze niby-polskie odrzutowce Lim, a
sam samochod ma w sobie wigcej ikry niz jakikolwiek
Jaguar, jesli juz przy drapieznych kotach jestesmy.

Powstal przy wsparciu szwedzkich sponsorow
(m.in. Alfa Naslunda), zostal zaprojektowany w Polsce
przez Zbystawa oraz Maksymiliana Szwajow (ten drugi
wczesniej byl zaangazowany w projekt o nazwie
Gepard). Rozwigzania techniczne w duzej mierze sa
autorstwa Zbystawa, natomiast nadwozie zaprojektowal
jego syn Maksymilian, ktéry pracowal m.in. w o$rodku
stylistycznym Rovera i Porsche, gdzie bral udzial w
pracach nad Carrera GT. Pod koniec 2002 roku fabryka
w Mielcu byta gotowa do rozpoczecia produkeji, a rok
pozniej, w listopadzie 2003 roku, pierwszy samochdd
opuscil w tajemnicy jej bramy. Pierwszy egzemplarz
zostal wywieziony do Szwecji, gdzie zaprezentowano go
na zamknigtym spotkaniu wybranym fanom motoryzacji
1 zebrano pierwsze zamowienia.

Ten wspanialy roadster poza 6-litrowym, 405-
konnym silnikiem pochodzacym z Chevroleta Corvette
produkowany jest catkowicie recznie, z najwyzszej



jakosci materialéw, takich jak mosigdz chromowany,
aluminium, miedz, skora i drewno. Pewnie tez dlatego
jego cena wynosi ok. 120 000 euro, dzigki czemu na
pewno nie kupi go ani Mandaryna, ani Doda, a zamiast
nich jezdza nimi szejk z Dohy, gwiazdorzy z Hollywood
1 cztonkowie szwedzkiej rodziny krolewskiej. W Polsce
do 2007 roku kupily go zaledwie dwie osoby, rocznie
za$§ powstaje tylko 20 takich samochodow.

Leopard to naprawde wspanialy, rasowy samochod
sportowy, w ktorym tworcom udato si¢ uchwycic
ponadczasowe proporcije, styl, elegancje 1 doskonale
walory trakcyjne luksusowych samochodow
sportowych. Dzigki wyrafinowanej technice
(albuminowe nadwozie) samochod zapewnia doskonale
osiagi: m.in. przyspieszenie od 0 do 100 km/h w 4 s i
maksymalng predkos§¢ (ograniczona elektronicznie) 250
km/h, co czyni ten pojazd zdecydowanie najszybszym
polskim samochodem w historii naszej motoryzacji.
Leopard, jak zapowiadaja tworcy, nie konkuruje z
wielkimi markami, jak Ferrari czy Bugatti, bo jest
samochodem ponadczasowym i jedynym w swolm
rodzaju.

To naprawde zachwycajace auto. 1 wiecie co?
Naprawde ciesze¢ si¢, ze powstaje w Polsce. I tym
optymistycznym akcentem zakoncze opowies¢ o
naszych legendach motoryzaciji.



Ladowanie na Ksi¢zycu

Zycie zwykle bywa zupelnie inne niz literatura.
Wierzcie mi, co$§ na ten temat wiem. Ale czasem,
zaskakujaco dla autora dziela literackiego, dla czytelnika,
a nawet dla bohatera — jest zupelnie inaczej...

Wyobrazmy sobie, ze dzis, na poczatku XXI wieku,
w Polsce zrujnowanej niemal doszczetnie pod wzgledem
losci samodzielnych konstrukcji motoryzacyjnych, gdzie
u steru zasiadalo kilku dziwnych, zeby nie powiedziec:
przypadkowych ludzi, jest u nas rodzimy producent
motoryzacyjny, ktéry ma si¢ zupelnie dobrze. Science
fiction! Co$ jak cytoplazmatyczny ocean, ktory wydaje
sic pewna forma zycia probujaca nawigza¢ z ludzmi
porozumienie, co jednak jest zupelnie niemozliwe. Tak
samo jak niemozliwe wydaje si¢ to, ze w Polsce
produkuje  si¢  autobusy, ktore sa  uznang
1 rozpoznawalna markq na $wiecie, ktére sa bardzo
nowoczesne, cieszg si¢ dobra opinia, a ich design czyni
je naprawde niepowtarzalnymi, 1 ktére — co tu duzo kry¢
— s3 po prostu fadne, niczym Cassius Clay albo Marilyn
Monroe. To pigckno ponadczasowe, wpisujace si¢ w
nasza histori¢. Wigc jednak niemozliwe stalo si¢ faktem!

Od ponad 10 lat polska firma, powstala zaledwie
kilka lat temu, wygrywa przetargi na sprzedaz swoich
produktow, i1 to nawet — uwaga — w niemieckich
miastach. My kupujemy niemieckie autobusy 1 autokary,
a Niemcy kupuja nasze. Nie wiadomo, kto glupszy, na
pewno jednak co$ tu jest nie tak. Czy to moja fantazja



literacka? Co$ jak w najglosniejszej powiesci Stanistawa
Lema, ktéra opowiada o nieudanym kontakcie z obca
tormg inteligencji? Oté6z nie! Dluzej nie bede przeciagat
tej gry wstepnej i podpowiem, choé¢ pewnie ci, co Lema
czytali albo chociaz lubia Nirenburga, Tarkowskiego czy
Soderbergha, beda juz wiedzieli. Chodzi oczywiscie o
firme Solaris Bus & Coach SA.

Zatozyl ja Krzysztof Olszewski z zona Solange
Olszewska. Woczesniej wyjechal do Niemiec, aby
pracowa¢ w Berlinie jako dyrektor w oddziale firmy
Neoplan. Jak juz si¢ napatrzyl wystarczajaco na
germanski porzadek 1 dos¢ mial Dworca ZOO, wrdcil.
Potem obiecal Polsce, ze nie bedzie juz palil i pil 1
zalozyl wlasng firme. Najpierw bylo to tylko
przedstawicielstwo Neoplan (Neoplan Polska), ale po
dwoch latach, w 1996 roku, przeksztalcilo si¢ w
prawdziwa fabryke. Raczej fabryczke. Na poczatek
tirma tylko sprzedawala niemieckie wyroby, dopiero
potem zaczela je produkowac na podstawie licencji. Rok
wezesniej Neoplan wygral przetarg na dostarczenie 50
autobuséw —warunkiem byla lokalizacja zakladu w
poblizu Poznania. To byla szansa. Fabryczke Neoplan
Polska zlokalizowano w Bolechowie w poblizu
Poznania. W nieuzytkowanej hali zaktadu Tlocznie
Metali Pressta w Bolechowie zaczely powstawac
niskopodtogowe autobusy dla Poznania. Produktami
tego zakladu zainteresowaly si¢ tez wladze Warszawy, 1
wkrotce  Muniek Staszczyk z T. Love, S$piewajac
»autobus tapla si¢ w $niegu, zza szyby ogladam betonu



stolic”, moégl mie¢ na mysli wlasnie produkt z
Bolechowa. Juz rok poézniej firma wypuszcza swoéj 225.
autobus, z czego 163 to niskopodlogowe autobusy
miejskie, rewolucyjnie wkraczajace na dziurawe drogi
naszych miast, wypierajac Jelcza PR, Ikarusa czy nawet
Autosana H9. Tymczasem kapituta Polskiego Klubu
Biznesu przyznaje przedsigbiorstwu Olszewskiego tytul
Firmy Roku 1998.

W 1999 roku wlasciciel wprowadza na rynek
pierwsze autobusy Urbino 12, w pelni wlasnej
konstrukcji, juz pod marka Solaris. Marka staje si¢
rozpoznawalna, a wielu z nas pewnie kojarzy rysunki
zielonych, wesolych jamnikéw, symbolizujace autobus
niskopodlogowy albo niskowejsciowy (low  entry).
Sympatyczny jamnik przejsciowo staje si¢ logo marki,
niezwykle sympatycznie przyjetej przez pasazerow.
Fabryka produkuje, gdy jej losy si¢ waza. Az 30%
udzialéw Neoplan Polska kupuje firma Gottlob
Auwaerter GmbH. Ma to zapewni¢ spolce zbyt na
ponad 600 autobuséw rocznie dla niemieckiego
Neoplana, do czego jednak nie dochodzi. Nowy
wladciciel udzialéw zostaje bowiem sprzedany firmie
MAN. Dla Olszewskiego oznacza to, ze bedzie mogl
sprzedawa¢ swoje produkty do krajow UE, czego
wczesniej robi¢ nie moégl. Udzialy zostaja odkupione i
firma przeksztalca si¢ w przedsigbiorstwo rodzinne
Solange i Kirzysztofa Olszewskich — Solaris Bus &
Coach sp. z o.0.



Rozpoczyna si¢ nowa era w dziejach firmy. Solaris
Urbino 12 to pierwszy od wielu lat w calosci
skonstruowany i zbudowany w Polsce autobus miejski.
W tej chwili jezdzi w przedsigbiorstwach komunikacji
miejskiej w 14 krajach $wiata w takich miastach, jak:
Berno, Bayreuth, Berlin, Bayonne, Brunszwik, Brema,
Bochum, Dortmund, Drezno, Dusseldorf, Dubaj,
Debreczyn, Fulda, Frankfurt nad Menem, Hanower,
Koszyce, Kowno, Monachium, Nyiregyhaza, Opawa,
Oslo, Ostrawa, Olomuniec, Ryga 1 w ponad 100 innych
miastach na §wiecie 1 50 w Polsce.

Solaris  wykorzystuje  we  wlasnym  Biurze
Technicznym oprogramowanie komputerowe
stworzone m.in. do  projektowania = proméw
kosmicznych, co pozwala firmie na skrocenie czasu
projektowania 1 budowy prototypu nowego modelu do
okolo poél roku. Kolejne poét roku zajmuje jego
wyprodukowanie. Dzigki temu w poczatkowym okresie
istnienia Solaris Bus & Coach wymienial wszystkie
swoje modele co 2-3 lata. Wkrétce po pojawieniu sie
Solaris Urbino 12 powstaja modele Solaris Urbino 15
oraz Solaris Urbino 18. Nastepnie pojawia si¢
najmniejszy model rodziny Solaris Urbino 9, ktérego
zastepuje w 2002 roku Solaris Urbino 10.

W 2004 debiutuje nowa, trzecia generacja autobuséw
Solaris: Urbino 2004, ktora jest produkowana od wiosny
2005 roku. Firma produkuje oprécz tego autobusy
Urbino napedzane CNG 1 biogazem, a od 2008 roku
miedzymiastowy Solaris Valletta. W roku 2006 wchodza



do produkcji autobus hybrydowy Solaris Urbino 18
Hybrid, Solaris Urbino 18 Euro 5 (spelniajacy norme
emisji spalin, ktéra zacznie obowigzywaé w Europie od
jesieni 2009 roku) oraz autobus Solaris Urbino 18 EEV
spelniajacy jeszcze bardziej restrykcyjna amerykanska
norm¢ EEV. W 2007 roku firma wprowadzila do
produkcji wezsza o 15 cm odmiane Solaris Urbino, o
dlugosci 8,6 m — model Solaris Alpino — =z
przeznaczeniem glownie na waskie ulice alpejskich i
starych europejskich miast. W 2008 roku wdrozono dwa
nowe modele niskowej$ciowe: Solaris Alpino 8,9 LE
oraz Solaris Urbino 15 LE. W 2004 roku autobus Solaris
Urbino w konkursie ,,Bus of the Year 20057, w ktérym
oceniajacymi byli dziennikarze prasy motoryzacyjnej z
15 krajéw Europy, zostaje sklasyfikowany na 2 miejscu.
Kolejny as w rekawie firmy nazywa si¢ Solaris
Vacanza 12 — luksusowy autobus turystyczny wysokie;
klasy, zaprezentowany po raz pierwszy w pazdzierniku
2001 roku 1 produkowany od roku nastgpnego.
Wzbudzit on w czasie prezentacji ogromne
zainteresowanie, m.in. dzigki kilku nowoczesnym i
niespotykanym rozwiazaniom konstrukcyjnym. Przednia
szyba jest asymetryczna — jej prawa strona si¢ga o wiele
nizej niz lewa, co ogromnie poprawia widocznos¢ z
miejsca kierowcy. Notabene rozwiazanie to jest
stosowane we wszystkich produktach firmy Solaris i
stato si¢ z daleka i na pierwszy rzut oka rozpoznawalng
cecha marki, niczym kiedys silnik boxer w motocyklach
BMW. Ponadto uklad podlogi autokaru jest teatralny,



co oznacza, ze pasazerowie siedzacy w przedniej czescl
sq najnizej, a ci w czesci tylnej — najwyzej. Nikt juz nie
moze marudzi¢ kierowcy czy pilotowi, ze musi siedzie¢
z przodu, bo chce widzie¢ droge. Gdy siedzi si¢ na
takim amfiteatrze, wida¢ droge z samego konca
autokaru. Autokar jest bogato przeszklony szybami o
nietypowym trapezowym ksztalcie, dzigki czemu turysci
zamiast pionowych stupkéw miedzy szybami moga
oglada¢ mijane wlasnie pejzaze. Przednia cze¢$¢ dachu
przeszklona jest takze nietypowo, bo przez szybe
przednia zachodzaca az do pierwszego rzedu siedzen.
Linie nadwozia autobusu sa odwazne i dynamiczne,
autobus wyréznia si¢ z daleka swoja sylwetka. Jest ona
zaprojektowana przez IFS Designatelier FT Studio i1
mozna by ja uzna¢ za typowa klinowsa sylwetke
autokaru, gdyby nie to, ze typowa moze by¢ dla
samochodéw osobowych, bo zaden inny autokar takiej
nie posiada.

W nadwoziu zastosowano konstrukcje heavy duty,
dzigki ktérej autobus ma niezwykle wytrzymaly szkielet.
Dodatkowym wzmocnieniem jest przemyslany ksztalt
okien. W ten sposéb  Solaris Vacanza ma
urzeczywistnia¢ nasze marzenia o dalekich podrézach w
autokarze. Juz sama nazwa kryje w sobie zapowiedz
egzotycznych  wakacji.  Niezwykla  sylwetka i1
futurystyczny design pojazdu pozwalajq zapomnie¢ nam
o zakrzepicy zyl w czasie kilkunastogodzinnych
podrézy, ale nie tylko, bo komfort odczuwa si¢ zaraz po
zajeciu miejsca. Fotele z regulowanym oparciem maja



podlokietniki, stolik, a pasazer moze oprze¢ stopy o
podnozek 1 odsunaé siedzenie od fotela wspolpasazera,
gdyby ten okazal si¢ gburem, Amerykaninem albo wazyl
cale 150 kg. Oczywiscie pasazerowie moga ogladac tez
filmy wy$wietlane na dwoéch monitorach lub na jednym
centralnym badz postucha¢ Niemena czy muzyki z
Odysei  kosmicznel, bo Vacanza oferuje mozliwosé
indywidualnego wyboru $ciezki dzwickowej, oczywiscie
w catkowicie klimatyzowanym wnetrzu. Bogate
przeszklenie pozwala syci¢ si¢ egzotycznymi widokami,
obserwowaé droge przed autobusem, a gdy zapadnie
zmrok, wnetrze Vacanzy oswietlone jest dyskretnym i
podniecajacym, niebieskim $wiatlem, ktére przywodzi
na mys$l przybywajacego na obca planete, pokryta
cytoplazmatycznym oceanem, Krisa Kelvina, o ktérym
mozemy sobie nawet poczyta¢ pod punktowa lampka
nad naszym fotelem.

Ponadto na dlugich dystansach bardzo przydaje si¢
ergonomiczna kuchnia z wyposazeniem dostosowanym
do zyczen klienta, toaleta pokladowa, w ktérej mozna
poprawia¢ makijaz przez cala droge z Paryza do
Luksemburga, bo zaraz naprzeciw jest, tylko dla zalogi
oczywiscie, tzw. szlafka. Pasazerowie maja do dyspozyciji
obszerne bagazniki, dzigki czemu kierowcy moga
dorobi¢ na nadbagazach, chociaz nawet nie musza
otwiera¢ ich klap, gdyz sa one pionowo podnoszone po
nacisnigciu przycisku, co zapewnia wyladunek nawet w
bardzo ciasnych uliczkach. Bagaz podreczny mozna
dodatkowo schowa¢ w obszernych schowkach pod



sufitem, zamykanych pokrywami typu samolotowego.
Kierowca ma do dyspozycji OBD monitorujacy prace
najwazniejszych podzespoléw autobusu: silnika, skrzyni
biegbw, systemu poziomujacego, hamulcow 1 zaréwek.

Solaris Vacanza 12 produkowany jest dla 49 lub 44
pasazerow. W roku 2004 pojawila si¢ jego druga
generacja — Solaris Vacanza 13. Autokary Vacanza
napedzane sg silnikami wysokopreznym firmy DAF, o
mocach 340, 380, 425 1 480 KM, zapewniajacymi
dynamiczna jazde nawet z kompletem pasazeréw i
pelnymi bagaznikami. Przeglady silnikéw ustalono na co
120 000 km, autobusy moga korzysta¢ z sieci
naprawczej I'TS DAF na calym $wiecie. Silniki spelniaja
normy spalin EURO 3 oraz EURO 4. W 2002 roku
powstal pierwszy autobus specjalny do pobierania krwi
zwany popularnie vampirobusem. Od tego czasu
Vacanze réwniez w tej wersji sprzedaje si¢ za granice.

Nie powinno by¢ zatem dla nikogo zaskoczeniem, ze
w 2003 roku Solaris Vacanza uplasowal si¢ na 2 pozycji
(ex aequo z Volvo 9700) w prestizowym konkursie
autobuséw turystycznych ,,Coach of the Year 20047,
zaraz za autobusami MAN Lion’s Star i SCANIA Irizar
PB, ktére rowniez ex aequo zajely 1 pozycje.

Solaris Bus & Coach sp. z o0.0. oprocz autobusow
miejskich 1 turystycznych (autokaréw) produkuje od
2001 roku réwniez trolejbusy Solaris Trollino.
Budowane sa na bazie autobuséw serii Solaris Urbino.
Pierwsze z nich powstawaly z ukladami napedowymi
polskiej firmy FElmor, a montaz prowadzila firma



Trobus Gdynia. Obecnie montaz prowadzi czeska firma
Dopravni Podnik Ostrava z Ostrawy, z ukladami
napedowymi firmy CKD Pragoimex oraz wyposazeniem
elektrycznym CEGELEC. Powstawaly rowniez wersje
wyposazone w naped wegierskiej firmy Ganz
Transelektro. Zbudowano prototyp trolejbusu Solaris
Trollino 12 z polskim napedem asynchronicznym.
Trolejbusy Solaris Trollino oferowane s3 w wersjach o
dtugosci 12, 15 1 18 metrow, jezdza w Gdyni, Tychach,
Rzymie, Lublinie, Rydze, Wilnie, Tallinie, Landskronie,
Opawie 1 Ostrawie. Firma Solaris nie ukrywa, ze pracuje
nad trolejbusami bez tradycyjnych odbierakéw pradu,
ale zasilanymi od dotu podczas postoju na przystankach.

Jesli nie do$¢ autobusow, trolejbusow i autokratéw,
to mozna dodac, ze od 2006 roku Solaris Bus & Coach
montuje tramwaje niemieckiej firmy Vossloh Kiepe
Bombardier NGTG6/2. Bombardier Transportation
dostarcza nadwozia i karoserie, firma Vossloh Kiepe
osprzet elektryczny, a Solaris zapewnia dostawe
pozostalych podzespoléw 1 montaz pojazdéw we
wspolpracy z MPK Krakéw. W 2008 roku Solaris
zapowiada rozpoczecie produkeji tramwajow  Solaris
Gecko wedlug wlasnego projektu w dwoch wersjach:
niskowejsciowej  30-metrowej  oraz  calkowicie
niskopodtogowej 32-metrowe;.

I wiecie co! To jeszcze nie koniec. Ponizej
zamieszczam liste wybranych nagréd i wyrdznien dla
bohatera tego rozdzialu. Méwi sama za siebie. Wyniki
Solaris Bus & Coach SA, jej nagrody, jej produkty,



barwna historia i przede wszystkim samo jej istnienie sa
dla mnie jak w tej chwili ladowanie Polakéw na
Ksigzycu — nieprawdopodobne.

Stanistaw Lem powiedzial kiedy§ o swojej ksiazce:
,Kiedy wprowadzilem Kelvina na stacje solaryjska i
kazalem mu zobaczy¢ przestraszonego 1 pijanego
Snauta, sam jeszcze nie wiedzialem, co go przerazalo,
nie mialem zielonego pojecia, dlaczego Snaut zlakl sie
zwyczajnego  przybysza. W tym momencie nie
wiedziatem, ale wkrotce sie miatem dowiedzie¢, bo
przeciez pisatem dalej”.

Mysle, ze kiedy Krzysztof Olszewski w 1994 roku
uzyskal od rodziny Auwirteréw zgode na samodzielna
dzialalnos¢ 1 zakladal firme¢ Neoplan Polska, nie
przypuszczal, ze powstanie tak wiele — tak samo chyba
jak Stanistaw Lem, ktory tez nie podejrzewal, ze od
Solaris rozpocznie si¢ jego §wiatowy rozglos, a w swoim
gatunku powies¢ ta zajmie miejsce, jakiego nie dostapito
zadne inne polskie dzieto literackie. Solaris uwazana jest
bowiem za wzér klasyczny i wymieniana w najbardziej
podstawowych kompendiach dotyczacych literatury
science fiction, obok dziel Wellsa, Stapledona czy
Dicka, tak samo jak autobusy Solaris postrzegane sa
wspolczesnie za jeden z najlepiej rozpoznawalnych
produktow naszej motoryzacji na Swiecie.

Trzymam wigc bardzo mocno kciuki za tego, ktory
uratowal honor naszej motoryzacji.



Postscriptum

Rozstania sq ohydne. Wyjatkiem jest tylko ciepta
herbatka u teSciowej. Niezaleznie jednak od uczucia,
jakim ksiazke te obdarzyles, znalazte§ si¢ oto w chwili,
kiedy ksigzka si¢ konczy. Nie znosze tego momentu
jako autor i1 zwykle nie lubi¢ tez jako czytelnik.
Podobnie zreszta jest ze wstepem, tyle ze akurat jako
czytelnik wstepy lubie. Ale ksigzke zakonczy¢é musze.
Konicz wasé, wstydu oszczedz. ..

Pisalem ja przez rok. Nie bylo tatwo. Czes¢ tresci
zaprezentowanej tutaj pojawila si¢ w prototypowej
wersji albo na moim blogu, na ktéry oczywiscie
serdecznie zapraszam, albo w artykulach, ktore
publikowalem tu i 6wdzie. Kiedy okazalo si¢, Ze jest
pewna grupa czytelnikow, ktérych interesuje czar
polskiej motoryzacji, zebralem odpowiedni material i
zaczela z wolna kielkowaé mysl o ksigzce. Tak si¢
narodzil pomyst. Byl to jednak tylko czubek gory
lodowej. Kiedy rozpoczatem prace nad tekstem, pewne
tematy ewoluowaly, w miar¢ jak zagl¢bialem si¢ w jakies
zagadnienie, stad tez mozesz znalez¢ nieco inng tre$¢ w
tej ksiazce, a nieco inna w moich artykutach. Musialem
dopisywa¢, poprawia¢, edytowac, pracowa¢ nad
zdjeciami i zmienia¢ wszystko po tysiackro¢. Uwierz mi,
ze piszac to zakonczenie, czuj¢ ulge, bo byl to bardzo
trudny temat. A ksiazka miata bawic.

Podkreslam raz jeszcze, ze ksiazka ta nie jest
encyklopedia. Staralem si¢ pisa¢ jak najmniej



o sprawach  czysto  technicznych, o  cyferkach,
kilogramach, kilowatach i kilometrach na godzine.
Niemniej czasem bylo to nieuniknione, bo pisanie
ksigzki o motoryzacji bez takich wlasnie informacji to
co$ jak wegetarianska pieczen albo seks przez telefon
bez zabezpieczenia.

Wbrew pozorom napisanie jej nie bylo latwe.
Sprawila mi wiele probleméw, jako ze siggam
w niektorych przypadkach do czaséw sprzed ponad 80
laty, a ustalenie pewnych faktéw graniczylo z cudem.
Podobnie jak zdobycie wysokiej jakosci fotografii,
koniecznej do druku. Czasem cudem bylo zdobycie
jakiegokolwiek zdjecia lub — co jeszcze trudniejsze —
dotarcie do ich autoréw czy tez wlascicieli praw
autorskich. To rodzilto liczne ograniczenia, ktére — mam
nadziej¢ — udato mi si¢ z ogdlnie pozytywnym skutkiem
przezwycigzy¢. Niestety 2z czesci archiwalnych, 1
niezwykle moim zdaniem ciekawych zdje¢ (np.
samochodéw Polonia, Ralf-Stetysz, CWS T-8, AS, LS,
Iradam, SKAF), musialem zrezygnowac. Byly one
bardzo stabej jakosci, a ustalenie ich autoréw lub oséb
posiadajacych prawa autorskie do nich bylo niemozliwe.

Na pewno cz¢§¢ czytelnikbw moze czué sig
rozczarowana. Jasne. Sam jestem rozczarowany. W
koncu nie omoéwitem szerzej kilku naprawde waznych i
legendarnych dla naszej motoryzacji konstrukcji, tak jak
np. Ursus A, Fiaty (508, 612, 618, 621), Lech, PZInz
003, PZInz 703, PZInz 713, PZInz 723, San, Zawrat,
Zubr, Fiat 125p Coupe, Ogar, WSK Sarenka czy Wilk i



wiele innych. O pewnych ledwie wspomnialem, tak jak
bylo np. w wypadku Poloneza, traktujac po macoszemu
sprawy tak wazne dla naszej motoryzacji. Fakt,
pominalem naprawde wiele ciekawych konstrukeji,
ludzkich losow 1 zapiséw z historii fabryk, warsztatow
czy wydarzen sportowych, ktére na pewno s3 warte
opowiedzenia. Nie chcialbym jednak, aby Czytelnik
mial mi to za zle, bo byl to $wiadomy wybor.
Posluchalem Kartezjusza, ktory twierdzil, ze ,,Kto chce
jednym  spojrzeniem  uja¢  wiele  réwnoczednie
przedmiotow, ten zadnego z nich nie widzi wyraznie”.
Przygotowujac  formule tej ksigzeczki, musialem
zdecydowaé, o czym bede pisaé, a co poming, 1 tak
wladnie zrobilem. Jest to realizacja z géry ustalonego
planu, ktéry zmienitem tylko dwiescie pigcdziesiat razy.
Préba napisania w jednej ksigzce o wszystkim, co
zwigzane jest z polska motoryzacja, bylaby w moim
odczuciu zajadlym atakiem na Ksiezyc po uprzednim
uzbrojeniu si¢ w motyke. Poza tym taka ksigzka — gdyby
powstala — z pewnoscia stanowilaby wielkie dzieto. Kto
wie, moze kiedy§ powstanie? Niemniej w moim
odczuciu bardzo trudno okreslic, co wigze sie z
motoryzacja, a co nie. Wymagaloby to bardzo waskiego
potraktowania tematu, co nie jest zgodne z moja natura
liberata. Na koniec tej wyliczanki zdecydowalem, ze
albo pisz¢ o wszystkim, albo wybior¢ tematy
interesujace mnie najbardziej. Byla to zatem selekcja
bardziej $wiadoma niz niekiedy macierzynstwo albo
ojcostwo. Ja nikomu alimentéw placi¢ nie chee, wigc by



zbytnio nie rozwleka¢ tekstu, ograniczy¢ musiatem dane
techniczne na tyle, aby dac¢ szans¢ Czytelnikowi na
uniknigcie $mierci z nudy w starciu z tekstem o
niezwyklych 1 legendarnych kartach naszej historii
motoryzacji. Pisanie bowiem o technice, motoryzacji czy
automobilizmie  to  bardzo  specyficzna  sztuka.
Niezwykle wazny w niej jest umiar. A zatem, aby
Czytelnika nie przytloczy¢, zastosowalem umiar tylko
przy wyborze tematéw i zrezygnowalem z niego w
tresci.  Stad  te  przejaskrawione  komentarze,
przekoloryzowane opisy, karkolomne skojarzenia,
szowinistyczne 1 czasem prawie chamskie uwagi. Bo
ksigzka ta w zalozeniu nie jest adresowana do niemal
odizolowanych od rzeczywistosci szalonych
kolekcjoneréw,  pasjonatow 1 motoryzacyjnych
degeneratow (cho¢ do nich takze), ale do wszystkich,
ktorych tytulowy temat interesuje. Chcialbym, aby tak
wlasnie si¢ stalo, i mam nadzieje, ze wybor moj okaze
si¢ stuszny. Czy tak jest — ocenisz sam. Jesli okaze sig, ze
si¢ nie pomylitem, kto wie, moze przyjdzie rowniez pora
napisac o tym, czego tutaj zabrakto nam obu.

Wszystkich, ktorzy poczuli sie w jaki§ przedziwny
sposob urazeni moimi nieskregpowanymi dobrym tonem
1 przyzwolto$cig zartami — przepraszam.

Opole, 26 listopada 2008
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2. Niemiecki Hanomag 1,3 bardzo naszego LS przypominat



3 .CWS T-1 jako kareta, dzisiaj powiedzielibysmy: limuzyna.
Powstalo facznie okoto 800 sztuk samochodéw réznych wersi,
w tym ok. 500 osobowych 1 ok. 300 pochodnych, m.in. sanitarka,
ambulans pocztowy 1 Powszechnej Kasy Oszczednosci,
cigzarowy oraz osobowe z réznymi nadwoziami

4. CWS M-111, znany szerzej jako Sokot 1000, w cywilnej wersji



wersji

6. CWS M-211, konstrukcji Tadeusza Rudawskiego, wyposazony
byl w liczne oryginalne i opatentowane rozwiazania



7. Zbudowany w zaledwie 13 dni powstariczy samochod

pancerny Kubu$
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8. Produkowany w latach 1938—1939 motocykl SHL 98 inz.
Rafata Ekielskiego na podstawie brytyjskiego licencyjnego silnika
Villiers

T I

9. Pierwszy powojenny m.olto-cylél — Sokot 125



11. Potrzeby transportowe zniszczonego wojng kraju mogly by¢

zaspokojone przez prosty, niezawodny i trwaly samochod
cigzarowy taki jak Star 20



13. Przez 22 lat zmienila si¢ niewiele. Bo Wielkiego Brata si¢ nie
poprawia
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14. Garbate szczescie Polakéw na kotach: FSO-Warszawa M-20

e

15. Dzi$ jestes pickna, ale nasz zwigzek to wymuszone
malzenstwo: PRL z ZSRR



16. W 1968 roku, po protestach firmy Renault, zmieniono
oznaczenie modeli: z 203/204 na 223/224

17. Polski samochéd bedzie nosit nazwe naszej dumnej i
niezwyci¢zonej stolicy



18. Warszawa pick-up dla tych, co to nie bardzo moga zaspiewac:
,,Jestem z miasta”

19. T¢ Warszawe przerobiono na drezyne. Umozliwiata szybki
przejazd (do 100 km/h) po torach na wybrane miejsce, ale takze
jazde po drogach bitych



20. FSO-Syrena 101 — kultowy tapacz PRL-owskich kur i zajecy z
powodu drzwi.
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21. Budowe prototypu Syreny Laminat ukrywano pod
kryptonimem ,,projekt 361/66”



22. Syrena 105 Lux. Tak brzydka, Ze az pickna. Zawsze
niesprawna, nigdy zepsuta

23. Mtodsza niz ja o 2 lata (z 1981 roku) Syrena R20 z
nadwoziem pick-up



24. Skrec 1 dodaj gaz, pozbadz si¢ przegbéw. Po co ci one! Tak
bylo

25. Syrena Bosto — skrot od okreslenia ,,bielski samochéd
osobowo-towarowy”



26. Czgsciej stoi, niz jedzie. Nigdy nie dos¢ zepsuta, by staé, nie
dos¢ sprawna, by jecha¢

27. Odrestaurowana yrena 105 pigknie si¢ dzi$ prezentuje. Jak
Tina Turner



28. 7-osobowa Syrena Mikrobus pozostata tylko kolejnym z
jezdzacych prototypéw niewprowadzonych do seryjnej produkcji
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29. I wcigz w czasie pozaru, jak Lenin wiecznie zywy, gra

dwusuwowy silnik Syrenki



Mielcu

______

31. Wlasciciele pieczolowicie odrestaurowanych 12 Mikrusow
spotkali si¢ na zlocie z okazji 50-lecia powstania samochodu na
Zamku Przectaw 21 lipca 2007 roku



32. Parada zabytkowych, pie¢dziesigcioletnich Mikruséw w ich
kolebce: w Mielcu

33. Meduza przegrata z Mikrusem potyczke o produkeje, bo byla
brzydsza



34. Jedyny zachowany egzemplarz prototypowej Warszawy 210,
co to bardzo radzieckq GAZ Wolge przypomina i co stalo si¢ jej
przeklenstwem

—
D SYRENA 110
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35. Syrena 110 przegrala wojne makaronowa. Z Fiatem 125p



36. Silnik Warszawy 210, szeéciocylin_d;owy o pojemnosci 2,51 1,
o mocy 85 KM przy 4200 obt./min

-t

37. Jedno z archiwalnych, rzadkich zdje¢, ktére pozwolono
opublikowaé po prezentacji prototypowej Warszawy 210
zbudowanej przez zespot pod kierunkiem Mirostawa Gorskiego
(silnik — Zdzistaw Glinka, podwozie — Jerzy Roman, nadwozie —

Stanistaw FLukaszewicz)



38. Prototyp FSO-Warszawa 210 w 1964 roku nie byl ]edynym
zrealizowanym pomyslem na modernizacj¢ polskiej Pobiedy

39. ]unak mial byc polskim Harleyem, a zostal wielkim
pechowcem



40 Nie przeszkodzﬂo mu to jednak sta¢ sie ikona. polslﬂe]
motoryzacji

41. (W. SK) \Xhe]skl Sprzet Kaskaderskl Wygoda Szybkosc
Komfort



ST
42. Motocykle SHL. M11 odznaczaly si¢ now
zawieszeniem z wahaczem pchanym i dwoma amortyzatorami

v .
A,

oczesnym przednim

43. Krwistoczerwona WEFM, a za nia, w eleganckiej i dostojne;j
czerni, Junak MO7



44. Dwusuwowy chopperek w peerelowskim wydaniu: WSK M06
B3 Bak
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45. Krw15toczerwony FSO 1500 ME, jak mo] plerwszy W zyc1u
wlasny samochod



46. Duze Fiaty sa jak wino — im starsze, tym lepsze

47. Groszkowy Fiat kanciak, samochdd legenda. Czar lat 70
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49. Eksportowany byt do wielu krajow na §wiecie, takze tam,
gdzie jezdzi si¢ pod prad
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50. Wysmiewana kiedy$ WSK dzis jest gtléwnym bohaterem filmu
Motor
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51. FSO Syrena Sport nawet dzis, po prawie 50 latach, nadal
zachwyca swym pigknym aerodynamicznym nadwoziem

52. Nie bylo szans na uruchomienie seryjne produkcji FSO
Syreny Sport



53. Dla wielu ten samochdd jest prawdziwa legenda.
Odzwierciedla nasz narodowy, romantyczny charakter. Dlatego
powstaja takie dziela jak to

54. Jelcz 043 z przyczepa P01, w ktérej zawsze, nawet w lipcu,
bylo zimno



55. Zanim zadali§my Czechom cios w plecy, wspolpracowato
nam si¢ dobrze, czego efektem byly m.in. ,,og6rki” (tu: Skoda

Jelez Karosa).
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56. Sahéa korﬁumkatj?zastQpczej: JELCZ 424 Stonka na
podwoziu STAR 20. Na drugim planie autobus RTO




57. Dzisiaj miejsce pracy kierowcy autobusu wyglada nieco
inaczej, silnik jest dalej od niego, niz bylo to w ,,og6rku” (tu:
Skoda 706 RTO LUX)

58. Marzenie przewoznika: dodatkowe miejsca siedzace. Skoda
706 RTO CAR
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59. Fiat 126p — Maly Wielki Samochdd, ktéry zmotoryzowat

¥ S

60. Ostatnia seria Fiata 126p w kolorze z6ttym oraz czerwonym
nosita nazwe ,,Happy End”. Na zdjeciu egzemplarz o nr 0138



s

61. BOSMAL 126 Cabrio, maluch bez dachu — dzis rarytas dla
kolekcjoneréow

62. Maly Fiat dzi§ odchodzi w zapomnienie albo staje si¢ legenda



63. Juz nowoczesny, bo bez typowo rowerowych pedatow,
najpopularniejszy polski motorower — Komar (model 2350)
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64. Dla samochodu Zuk nie ma“zlej jakosci drog



65. Maksymalnie z silnika Fiata 126p mozna bylto uzyska¢ moc |
ponad 70 KM

66. 70 KM pozwalalo samochodzikowi wazacemu ponizej 600 kg
unosic si¢ w powietrze



67. Kto kogo przypominar FSO Beskid Renaulta Twingo?
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68. Czy francuski Twingo naszego FSO Beskida? Moze mam déja

vu?



69. Zanim pojawil si¢ Robert Kubica, Polacy juz si¢ $cigali na
Rakach, Promotach czy Esterach. Tu: Marian Czapka w 1987
roku na Torze Kielce

70. Kaczor w 1987 roku w Wyscigu Gérskim na Goérze Swietej
Anny. Za kierownica Marian Czapka. Zwraca uwage dzidb
Metaleksa zamiast Promota



71. Wars byl najnowoczesniejszym calkowicie polskim
samochodem osobowym, jaki kiedykolwiek wyprodukowano w
PRL do lat 90.

72. Echa tej sylwetki wida¢ w Skodzie Favorit i Felicja. W tle
drugi prototypowy egzemplarz Warsa oraz Syrena 101, dwa
Polonezy i sanitarna Nysa
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73. Kto by pomyslal, ze to Polak budowat silniki do angielskich

supersamochodéw legendarnej marki Aston Martin, tu: DB4
Series 1

74. Suka albo menda, ktérg jezdzily psy. I Psy 2. Motyw
przewodni kultowych dziel kinematografii i codziennego zycia na
ulicach w PRL



To Tarpan Honker po prostu
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76. Tu przystosowany do walki jako kolejna mutacja Tarpana —
Honker Skorpion



77. Marian Bublewicz byt pogodny, szlachetny 1 skromny. Jego
$mier¢ zmienila standardy bezpieczenstwa na rajdowych trasach
w Polsce

78. Polonez Coupé byt samochodem uwielbianym przez widzow,
gléwnie za sprawg mozliwosci pokonywania zakretéw bokiem.
Rajd Wisty, 1982 roku



79. M. Bublewicz na trasie Rajdu Wisty w 1985 roku za
kierownica Poloneza Coupé

80. Wersje éywilne 3-drzwiowego Poloneza mialy boczne tylne
szybki uchylne



81. Nie wiadomo doktadnie, ile tych samochodéw
wyprodukowano

Sot. oA, CBueivish
82. ,,Panie! Co$ pan z tym poldkiem zrobil?” — oto najczestsza
reakcja na brak drugiej pary drzwi, czyli na widok Poloneza coupé
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83. Mercedes Peerelu — Polonez 1.5 X Coupé




85. Jedyny zachowany egzemplarz Stara 266 startujacego w
morderczym rajdzie Paryz-Dakar. Tu: w Muzeum Przyrody i
Techniki w Starachowicach



86. Krajowe cigzaréwki Star zostaly docenione przez stuzby
mundurowe. W tle milicyjna Nysa

87. Hydromile na ulicach — to armatka wodna polskiej produkeji,
wprowadzona do uzytku ok. 1983 roku. Skads to znamy?
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88. SKOT — Sredni Kolzyy Oancerzony Transporter. Po
czesku: OT-64
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89. Znacznie lepiej niz w zadaniach bojowych SKOT sprawdzit

si¢ w tlumieniu zamieszek. Czesi w 1968 roku przekonali si¢ o
tym bardzo bolesnie



90. ,,Wszedzie wjade, niczego si¢ nie boje¢. Jestem potworem na
kotach!”

91. Wprawdzie jeste$ Star(y), ale doskonale wiem, ze masz dusze
— STAR 660



~

92. AZM Dzik — samochéd pancerny polskiej produkcji w Traku

93, Cigzki samochod gasniczy Jelcz 014R (podwozie Jelcz P422)
GCBA 5/24



94. Dzicki pomystowi p. Kwiatkowskich 1 inicjatywie
K.Szaykowskiego mtodzi ludzie $cigaja si¢ na szayowozach w
pucharze KJS-Rallycross

95. Ta retro hmuzyna W stylu klasyka Alfy Romeo — Nestor —
budowana jest na krajowych podzespolach. Sprzedawana

pasjonatom jako kit car
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96. Produkowany od 1997 roku Nestor Majestic, cz
wersji 4-drzwiowej, 4-osobowej. Obecnie najpopularniejszy
samochod na uroczystosci slubn

17 | .

yli Nestor w

97. Nestor w wersji 6—osobowj — Sixperson. Zwrot polskiej
motoryzacji ku przesztosci w dzisiejszych realiach rynku



98. Leopard — prawdziwy samochéd marzen. Luksusowy polski
samochod sportowy, ktory wszystkim zapiera dech w piersiach

99. Designem, stylem, jako$cia wykonania, osiggami, technika,

otoczka niezwyklego luksusu... I cena



100. Romet reaktywacja. Marka powraca do zycia w 2006 roku.
Tutaj z modelem Romet RM 125 za sprawg firmy Arkus &
Romet Group sp. z 0.0.
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102. WEM 125 terenowa. Stara nazwa, nowa technika, ten sam
sentyment



103. Autobus, ktéry uratowal honor polskiej motoryzacji: Solaris
Vacanza 13

104. Naibardziej rozpozﬁawalnat cechatrpoj_z{z-.c'iéw Solatis jest
szyba przednia. Tu: trolejbus Solaris Trollino 18 na ulicy miasta
Winterthur w Szwajcarii



W publikacji wykorgystano 3djecia nastepujacych antorow:

Adam Zakrgewski (55), Aleksander Twardowski (62), Anna Rusin (10), Artnr Bagarmik (59),
Bartosz Winiarski (30-32), Daniel Bienias (17), Daniel Szopiniski — legionpolski@gmail.com (90, 91),
Grzegory Chyta (69, 70), Grzegory Kuboii (101), Jan Kwiatkowski — J.AK. SC (95-97), Jarostaw Brelik
(44), Jarostaw Makola (42), Joanna Charagna (40), Kamil Gliriski (5, 6) Katargyna Stelmach (14), Leszek
Matkowski — www.wfm.pl (102), Faukasz Rawski (13), Maciej Pilzak (41), Marcin Dorobek (15), Marinsg;
Sprawnik (12), Mateusz, Papliiiski (50), Michal Kawatkiewicz (16), Mikolaj Uglorz, (88), Mirostaw Smigas
(11), Monika Cichecka (19, 86, 87), Pawel Golota (39), Piotr Trzepiola — dzieki upriegmosc Krgysztofa
Szaykowskiego (94), Robert Magiera — A.P.M. Auto (77-79), Robert Szpunar (65, 66), Sylwia Chaciriska
(22, 24, 26, 27, 45, 46, 80-83), Ursznla Ignaczewska — www.fototresci.net (89), HummEred (53) orag antor
(59,60). A takse: Z archiwum PKS RYBNIK oraz D]. NOMIT dzieki uprzejmosci Arkadiusza Tasiora
(56), Osrodek Badawezo-Rozmwojowy Samochodow Matolitragowych BOSMAL (61), Leopard Automobile-
Mielec sp. 3 0.0. (98, 99), Arkus & Romet Group sp. g 0.0. (100) orag archiwnm antora (71, 72).

Ponadto wykorzystano djecia ungytkownikow projekin Wikimedia Commons w ramach nastgpujacych
licengji: - Domena publiczna (public domain): Mix321 (28), Marcin|Lewandowski (27, 38), Liftarn (51, 52),
KRZYSZTOF (47, 48), Drozdi-Pn (103), Spe. Gabriel Reza (92), Bach01 (20), Mohylek (25), Jarekt (7),
Halibutt (1, 3), Bach01 (21), Miecin K (84) oraz SIfi (58).

GNU Free Documentation License: (www.en.wikipedia.org/ wiki/ GNU_Free Documentation icense)
Stefan Bagnette (104), Topory (29, 64), Stablkocher (2, 68), Pibwl (43, 75), Liftarn (85), Daniel Delimata
(67), Bebok911 (63), Artur Pielach (23), Aktron (57, 58), Raf24 (76), Radomil (54) oraz Stephen Foskert
(73).

Creative Commons  Attribution  2.5:  (www.creativecommons.org/ licenses/ by-sa/ 2.5/ deed.pl)  Hubert
Sietanka vel Hinppo (8, 33-36) oraz; Asterion (49).

Creative Commons  Attribution  3.0:  (www.creativecommons.org/ licenses/ by-sa/ 3.0/ deed.pl) Krgysztof
Maria Rézaiiski (18), Sebastiann (93) oraz, Hubert Smietanka vel Hinppo (74).

Mikrus na djecin nr 30 nalezy do Romana Mirkowskiego. W tascicielem Nestora ze djecia nr 95 jest
Marinsz Kasprzak.

Spis tresci:

Wstep

Cho¢ jedna wiosne uczynila...
Pierwsze polskie pojazdy samochodowe
Pierwszy polski samochdd seryjny
Nieudany poczatek

Nasz drapiezny ptak

Verfluchten banditen

Ojcieci syn

Prymitywne poczatki

Star zostaje strazakiem

Stracone zludzenia

Wymuszone malzenstwo
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Maly, ale prawdziwy
Dwusuwowe serce

Wielki pechowiec

Koniec Syreniego $piewu
Motoryzacyjna Targowica
Gdzie jest Warszawa?
Najpiekniejszy polski samochod
Nasza Formuta 1

Pekaesu mam garniturek
Ciapek

Ten pierwszy raz

Zaklad $mierci

Grande combinatore

Na miedzynarodowych rajdach
Wariacje na temat Fiata

Maly Wielki Samochod
Najmocniejsze fabryczne Fiaty 126p
Klamstwa Kowalskiego i Jaruzelskiego
LPT

Wszyscy czekaja na furgon
Jajko czy kura?

»Polacy ida na wojne”

Silnik jak dzwon

O jeden zakret za daleko
Mercedes Peerelu

Najdtuzsze schody Europy
Titanic na kolach

Prawdziwy twardziel

Polak z Czechem dwa bratanki
Sojusz robotniczo-chlopski
Jak Feniks z popiolow
Ladowanie na Ksiezycu
Postscriptum



