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

Kiedy bytem jeszcze zasmarkanym dzieciakiem, przez dtugi,
stanowczo za dtugi czas bytem najnizszym uczniem w klasie. Bytfa to
moja pierwsza, jakze bolesna Zzyciowa tragedia. Tragedia tym
smutniejsza, ze moja klasa nie sktadata sie wytgcznie z chtopcéw, co
bolato mtodziencze, acz juz meskie ego jeszcze bardziej. Jednak
nagle — po latach wyrzeczen, cioséw, podduszen i ponizen, po
setkach godzin, kiedy zrozumiatem, czym jest fizyczne i psychiczne
znecanie sie — zaczatem rosngé, az osiggnatem wynik obecny.
Wprawdzie nie jest on imponujacy jak u koszykarzy NBA, mnie
jednak wystarczy. Oczywiscie nie omieszkatem odcig¢ sie grubag
kreskg od tamtych czaséw | powzigtem krwawy odwet za lata
upokorzen i kpin ze strony kolegéw. Jak wspomniatem, na kolejnego
Andrzeja Gotote nie wyrostem, ale ci, ktérzy zycie uprzykrzali mi
najskuteczniej, poczuli, jak sie zmienia strona medalu. Podobnie
mogto by¢ z polskg motoryzacja.

Nasz kraj nigdy nie byt potegg w tej dziedzinie, niemniej jednak
mamy w niej swodj dorobek. Polska mysl techniczna zawsze
napotykata trudnosci: przed wojng techniczne, kiedy kraj byt mtody
i rozwijajagcy sie, po wojnie za$ nastaty niekorzystne warunki
spoteczno-polityczne. Przykra sprawa. Dla mnie jest to druga po
dzieciecych latach zyciowa tragedia. Tyle Ze z pierwszej udato mi sie
wyjs¢ bez wiekszych obrazen, a naszej motoryzacji... No céz, jaki kon
jest, kazdy widzi. Mimo to trzeba obiektywnie przyzna¢, ze powstato
u nas wiele niezwyktych, interesujacych konstrukcji, alosy ludzi
zwigzanych z motoryzacjg stanowi¢ mogtyby fabute niejednego
filmu.

Co decyduje o tym, ze pewne maszyny stajg sie legendg, a inne
przemijajg bez echa? Bywa roznie. Czasem decyduje ich piekno albo
nieprzecietna brzydota, czasem totalnie spaprana konstrukcja albo
beznadziejne wykonanie, lub zupetnie odwrotnie: niemal
perfekcyjna jakos¢. Czasem to, ze co$ wpetzto niczym pajagk do
namiotu na wakacjach w poktady naszej tkliwej pamieci, a czasem
niezwykta konstrukcja albo niecodzienne przeznaczenie maszyny.
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Czasem decyduje jaki$ bardziej ,ludzki” element: niezwykta historia
albo jeszcze co$ innego, trudnego do zdefiniowania... Nieubfagany
uptyw czasu powoduje jednak, ze wiele szczegétéw popada
W zapomnienie.

Wybratem kilkadziesigt odrebnych historii na temat legend
naszej motoryzacji. Co znalazto sie w moim prywatnym rankingu,
bedziesz miat okazje za chwile sie przekonaé. Dlaczego
zdecydowatem sie spisac te historie, chociaz jestem niemal pewny,
ze kazdy wydawca, do ktérych trafi rekopis, bedzie rozktadat rece?
To najwazniejsze pytanie tej ksigzki. | najtrudniej na nie
odpowiedziec.

Kiedy pisze te stowa, wiem, ze na naszych drogach nie stychac
warkotu silnika naprawde polskiego pojazdu. Oczywiscie bytbym
zaktamanym zdrajcg polskiej sprawy na ustugach imperialistycznych
pachotkéw kapitalizmu, gdybym sie teraz troche nie sprostowat. Bo
przeciez wsrdd sunacych z wdziekiem po ulicach — porzadnych, jak i
cata Rzesza — Isnigcych BMW, Mercedeséw i juz mniej porzadnych
Audi, Opli jest jeszcze co$. Posréd efektdw zemsty catej zottej rasy —
zapewne za brak dostepu do antykoncepcji — czyli posrod
skosnookich, obrzydliwych funochodéw, ktére na pewno
zbudowano gdzie$ na polu ryzowym — co$ sie chyba jeszcze tli.
Pomiedzy zimnymi jak 18d, 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, Rendwkami,
Citréenami czy samochodami z wtéczniami do byczych mordéw w
bagaznikach, ktérymi Germanie zafundowali déja vu anszlusu, tak
samo zresztg jak knedlom — pozostato jeszcze to co$. Kilka
niedobitkdw, weterandw i wiarusow, ktére czasem jeszcze w
stoneczny dzien sung po drogach zbombardowanych przez kolejnych
ministréw infrastruktury i transportu, przypomina mi, ze kiedys nie
miatem 1,75 cm wzrostu, a polskie fabryki nie zawsze produkowaty
czekoladki Nestlé i jakze polskg wode mineralng Bonaqua. Te
Swiadectwa polskiej sprawy pod wezwaniem sw. wkretaka, tokarki i
przecinaka s3 dowodem na to, ze chociaz sie nie udato — uda¢ sie
mogto. Pielegnowane, niczym siewka konopi indyjskich w
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Amsterdamie, przez zapalencéw, z ktédrymi rozwodza sie zony i od
ktérych odchodzg kochanki, nie mogac znies¢ konkurencji z
kanciakiem, szes$ésetka, Junakiem czy Warszawg — przypominaja
nam, ze mogto by¢ troche inaczej. Tym starszym przypominaja, ze
starszymi nie zawsze byli, a na samg mysl o tym, jak Sokét dziatat na
btekitne spddniczki, w ledzwiach staruszkéw odzywajg sie dawno
zapomniane pokfady testosteronu, dziatajgc niczym nie mniej
btekitna tabletka. Tym miodszym juz nie przypominajg, ale
zadziwiaja... ze w ogdle cos takiego powstato. Sprawiajg, ze mtodzi z
niedowierzaniem, ze taka zajawka kiedyS w Polsce byfa, kreca
wystrzyzonymi gtowami ze stuchawkami empetrdéjki w uszach, w
ktdre saczy sie hip-hop. Tym zas, ktérzy kochajg srubki, nakretki,
przektadnie, pierscienie, ttoki i sprzegta, w ktérych zytach benzyna
tetni zamiast krwi, ktérzy mysli majg ryte w metalu, zamiast
inteligencji — stopien sprezania, a pod mostkiem tetnigcg paliwowa
pompe — tym tylko tezka sie w oku kreci, ze dzi$ zaden z nas nie
moze wejs¢ do salonu sprzedazy i kupi¢ — choé oczywiscie juz nie na
kartki, talony, bony i asygnaty, ale normalnie, za zwykte pienigdze w
plastikowej karcie ukryte — syna Beskida do miasta, cérke Syreny na
podwarszawskie wsie i wnuka Ogara, Smyka, Mikrusa czy po prostu
Clicka zamiast Smarta. Bujaja dzi$ w obtokach, by stang¢ na
Swiattach przy jakims Tico, 206 czy Golfie, siedzagc w naprawde
polskim samochodzie. Wreszcie jest jeszcze cos, dzieki czemu polska
motoryzacja wcale nie umarta.

Dlatego postanowitem spisa¢ te kilkadziesigt historii o tych,
ktérzy byli, s3 i juz na zawsze beda czescia 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,
ktdrzy potrafili stworzy¢ cos, o czym teraz sie juz z wolna zapomina,
a ktérzy w dzieta stworzone pracg wtasnych rak i gtow wtozyli swojg
mtodosé, talent, ched, zapat i tak teraz bardzo cenny czas...

Oczywiscie wybdér mdj jest nieprzypadkowy, w odrdznieniu od
informacji na temat moich wyboréow. Wszystko, o czym tutaj
przeczytasz, to subiektywne, wfasne odczucia, uzupetnione o
informacje, do ktdérych udato mi sie dotrze¢ i ktére uznatem za
pozyteczne i ciekawe. Nie mam zamiaru przedstawiaé
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encyklopedycznej wiedzy po raz kolejny, bo tej jest wszedzie jeszcze
dos¢ duzo. Staratem sie unikaé suchych danych technicznych, bo nie
trzymasz przeciez w reku poradnika z cyklu ,,Zréb to sam”.

Mam zamiar jednak wsadzi¢ kij w mrowisko i nie owija¢ niczego
w bawetne. Nie bede sie z niczego ttumaczyt ani niczego sie wstydzit.
Jesli co$ mi sie nie podoba, to na pewno o tym przeczytasz. | w nosie
mam, obok much, to, co inni o mnie pomyslg — ksigzka ma by¢
przede wszystkim rozrywka dla ludzi zainteresowanych historig
polskiej motoryzacji, tym zupetnie koslawym wycinkiem naszej
tozsamosci narodowej, oraz summg odczué grafomana, ktdrego
szlag trafia, jak widzi, co jest, a co mogto by¢...

Chciatbym, aby nie pozwolono legendom polskiej motoryzacji
utongé w zalewie produktéw kupowanych na raty za 299 zt
miesiecznie, ktére sg dowodem tego, ze nie potrafilismy — chod
bardzo chcieliSmy — pozosta¢ Polskg, szczegdlnie na atrapie
chtodnicy, tylnej klapie i na zbiorniku paliwa z boku. Nie chce takze,
aby zapomniano, jak doszto do tego, ze jest, jak jest. | abysmy tego,
co jeszcze nam zostato, nie pozwolili zaprzepasci¢ do konca.
Rozgrzebujgc te naszg ulubiong narodowg martyrologie, niech
wszyscy pamietajg o tym, co stracilimy, aby w przysztosci nie
popetniac tych samych btedow.

Mam takze nadzieje, ze lektura niezwyktych historii naszej
motoryzacji pozwoli oderwaé sie Czytelnikowi od jakie mato
jaskrawej rzeczywistosci naszego podwoérka pod blokiem z wielkiej
ptyty na osiedlu XXX-lecia, ktéra jest OK tylko dlatego, ze nie ma w
tej chwili dla nas alternatywy. Tak samo jak z Matizem, Seicento,
Agilg czy Getzem.

Cho¢ jedna wiosne uczynita...

Moéwi sie, ze jedna jaskétka (tac. hirundo) wiosny nie czyni, co
moze jest i ludowg prawda, bo przeciez lud, ciemny jak nasi
postowie i senatorzy, wspomina, Ze jaskétka wiosne na pewno
zapowiada. | tym razem tak byto, cho¢ nasza Jaskétka nie byta
ptakiem, a wiosna — porg roku. Odstawmy wiec ornitologiczne
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dygresje, zanim skotowany czytelnik porzuci lekture zmylony ptasimi
trelami. Przyznajmy sie wiec, niczym przed Sadem Ostatecznym, o
czym bedzie mowa. Otdéz mowi¢ bedziemy o pierwszym, chod
jeszcze nie samochodzie, to na pewno samobieznym pojezdzie, na
ziemiach polskich (przynajmniej w zatozeniu).

Juz samo to, ze co$ jest pierwsze, zapada w naszg pamieé na
dtugo, 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 aurg
legendarnosci. Czas pierwszyzne zawsze upieksza. Tak byto i z
Jaskoétka.

Kilkadziesigt lat wczesniej, nim historia ta sie zaczeta, polska
szlachta data ciata, niebaczna na dokonania Sobieskiego,
Poniatowskiego i kilku Augustéw. Zamiast sie zajmowac Polska,
interesowata sie gtdéwnie francuskg moda, piciem, zarciem, grg w
karty czy polowaniami (szczegdlnie na wiejskie dziewki, co konczyto
sie zazwyczaj ich przypadkowym zbrzuchaceniem). Byt rok 1883, a
wiec Rzeczypospolitej juz nie byto i jeszcze nie byto, wiec o Polsce
mowic nie mozemy, a jedynie o ziemiach polskich i Polakach. Troche
to smutne, ale biegu historii zaden z nas odwrdci¢ nie moze, choé
wielu prébuje.

Mimo ze Rzeczypospolitej nie byto na mapie Europy, pozostali
Polacy. Jeden z nich, mechanik z zawodu, inzynier podobno i
wynalazca z zamitowania, niejaki Stanistaw Barycki, jeszcze przed
wynalezieniem petnosprawnego silnika spalinowego zbudowat i
zaprezentowat na Dberlinskiej wystawie sportowej (Berliner
Sportausstellung, 1883) swdj niezwykty pojazd.

Aby nikt mnie nie posadzit o ewidentne braki w znajomosci
historii motoryzacji, wspomne, ze wprawdzie juz w roku 1860
powstat przodek silnika spalinowego — jednocylindrowy silnik
dwusuwowy, pracujgcy na mieszance gazu ziemnego i powietrza, o
zaptonie iskrowym i mocy 8,8 kW, dziatajgcy na podobnej zasadzie
co maszyna parowa dwustronnego dziatania Etienne Lenoir'a — byt
jednak niezbyt wydajny, zuzywat ogromne ilosci gazu i smaru,
chodzit nieréwno i czesto sie zatrzymywat, wobec czego konstruktor
pomyst sobie odpuscit. Jego rodak, Belg Pierre Ravel, skonstruowat
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nawet samochdd z silnikiem, w ktérym spalata sie nafta, ale Niemcy
wszystko popsuli w czasie wojny francusko-pruskiej (1870-1871),
kiedy jego pojazd z silnikiem na nafte zostat zasypany wraz z szopg,
w ktorej powstat. | co? Niemcy, cho¢ wszystko zawsze zepsujg, to
najlepiej na tym wychodza. Juz pieé lat po tej wojnie Nikolaus Otto
skonstruowat pierwszy prawdziwy czterosuwowy silnik spalinowy, a
w latach 1878-1879 Carl Benz, tez Niemiec, stworzyt swoéj pierwszy
silnik spalinowy benzynowy, dwusuwowy. W tym samym roku, w
ktédrym nasz rodzimy szalony konstruktor pokazat swiatu Jaskotke,
Wilhelm Maybach i Gottlieb Daimler — jakze by inaczej, Niemcy —
zbudowali swdj pierwszy ruchomy silnik benzynowy.

Wszystko to jednak bylo poza zasiegiem naszego inzyniera.
Polski nie byto, a pierwszy na ziemiach polskich silnik powstat
dopiero dwa lata po zaprezentowaniu Jaskotki. Barycki, chcac
podkresli¢ wazne — szczegdlnie wobec braku Polski na mapie —
akcenty polonijne, swojg nowatorskg konstrukcje celowo nazwat
swojsko. Jesli postuchamy Stana Borysa albo Braci Cugowskich,
zauwazymy, ze Jaskoétka stata sie nazwg monumentalng i doskonatg
dla takiej inicjatywy. Bo Jaskdtka Baryckiego w pewnym sensie byta
rowniez uwieziona, tak jak w tekscie piosenek wspomnianych
artystow, o czym zresztg bedzie zaraz mowa.

Jaskétka byfta, moina rzec, wersjg rozwojowg owczesnie
popularnych monocykli, czyli jednokotowcéw. W tamtych latach,
szczegdlnie na zachodzie Europy, rozpoczety sie juz eksperymenty z
montazem niedoskonatych jeszcze silnikow w  bryczkach,
tréjkotowcach i tym podobnych pojazdach, jednak w poréwnaniu z
pomystem Baryckiego wygladato to tak, jakby dzi$ pordwnac
Janusza Korwin-Mikkego z Donaldem Tuskiem.

Nasz ,ptaszek” byt jednoosobowym pojazdem, ktéry poruszat
sie po kotowej jezdni ktadzionej przed sobg, wewnatrz ktdrej toczyt
sie na trzech kétkach witasciwy pojazd. W srodku umieszczone byto
siedzenie operatora-kierowcy, przypominajgce troche rozwigzanie
znane z pdzniejszych pojazdéw gasienicowych. Dla pewnosci
prowadzenia cato$¢ podtrzymywana byta z boku przez dwa mate
kota pomocnicze. Jaskétce w takim uktadzie nie straszne byty wyboje

10

Kup ksiazke


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/s_0104_ebook

ni brak dobrych nawierzchni, ktérych zresztg na polskich ziemiach
nie byto. W tej kwestii do dzi$, po 150 latach, wiele sie nie zmienito...

Jaskétce brakowato jednak napedu, ktéry dawatby zaktadang
catkowitg samobieznos¢. Barycki brat pod uwage wykorzystanie albo
sity wiatru, albo ludzkich miesni. Konstruktor wyprzedzat jednak
swoim wynalazkiem epoke (silnik parowy i spalinowy na dobre
upowszechnit sie dopiero kilka lat pézniej w Niemczech i Francji),
wiec w zasciankowej Rzeczypospolitej konstruktor o nich pomysleé
nie mogt. Wynalazek — mimo braku napedu, a zatem bedac
pojazdem catkowicie bezuzytecznym — o dziwo zostat oceniony
dosy¢ pozytywnie. Z braku laku, do napedu Barycki wykorzystat
bardzo popularne wtedy chabety, i jego Jaskodtka ciggniona przez
jedna z nich poruszata sie sprawnie mimo sporych opordéw tarcia az
szedciu kot zastosowanych w konstrukcji. O skargach konia nic
jednak dzi$ nie wiemy. Pewnie nie dozyt Wigilii, aby sie mdc
poskarzyc.

Cel jednak zostat po trosze osiggniety, konstruktor bowiem
przewidywat przede wszystkim o wiele tatwiejsze poruszanie sie po
dziurawych drogach, do czego olbrzymie koto nosne znakomicie sie
nadawato. A sprawa napedu byta drugoplanowa.

Jak wies¢ gminna niesie, powstato kilka takich Jaskétek, jednak
bez wtasnego napedu nie miaty zadnej przysztosci wobec silnej
konkurencji ze strony typowej, konserwatywnej linii powozdéw
konnych. Nie do korica spetniony wynalazca, uchodzacy w oczach
Owczesnego spofeczenstwa za dziwaka — co zwazywszy na jego
ekscentryczny pomyst, wcale nie zaskakuje — roztrwoniwszy caty
swoj majatek na realizacje niezwyktych wynalazkéw, zmart
zapomniany w przytutku dla biedoty.

Nic dziwnego, ze tak sie stato, bo poczatki zwykle sg trudne, a
szalenstwo nie wyklucza geniuszu. Genialne umysty czesto sg
wyobcowane i oderwane od rzeczywistosci, a ich koniec rzadko
bywa zwienczeniem wesotego zycia staruszka. Wszystko ma bowiem
swojg cene, jak majg zwyczaj mawiac sutenerzy. Nasz konstruktor-
wynalazca i tak byt w stosunkowo bezpiecznym potozeniu, gdyz
zajmowat sie pojazdami poruszajgcymi sie po ziemi, czyli wzglednie
bezpiecznymi. Dla poréwnania bowiem taki Otto Lilienthal budowat
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szybowce, i pewnie gdyby na tym poprzestat, nie bytoby tak Zle, ale
on takze testowat je na sobie. Gdyby kdzka nie skakata, a Lilienthal
podgladat tylko latajgce nad Brandenburgia bociany, pisat o tym
ksigzki i nie testowat swych szybowcédw (na sobie), skonczytoby sie
to dla niego zapewne o wiele lepiej. Otdz pewnego dnia podczas —
jak sie potem okazato — ostatniego przelotu rozbit sie na gérze
Gollenberg, niedaleko StolIn, i potamat kregostup. Nastepnego dnia
zmart. Nie on jeden zreszty. Historia wynalazcéw, pionieréw i
ekscentrykéw zmieniajgcych sSwiat jest ustana trupami i czasem
zawiera naprawde zaskakujace fakty.

William Murdock, wspéttwérca maszyny parowej Watta,
podczas prob w Redruth w Kornwalii, tak przestraszyt miejscowego
proboszcza, ze ten bezimienny nieborak w sutannie umart na zawat
serca. Podobno byt pierwszg smiertelng ofiarg motoryzacji. Pewnie
miat co$ na sumieniu, skoro bat sie tak bardzo, co w przypadku
duchownych dziwi¢ nie powinno, bo ksigdz to taka sama osoba jak
kazda inna. Rudolf Diesel natomiast zaokretowat sie na pokfadzie
promu ptyngcego do Anglii, a nad ranem nastepnego dnia nie byto
juz go na statku, choé¢ prom do zadnego portu w miedzyczasie nie
przybijat. Ciato Diesla wytowiono z rzeki Skaldy dziewietnascie dni
pdzniej, co jest o tylez tajemnicze, co zastanawiajgce.

Ferdynand Porsche, konstruktor wspaniatych samochodéw, w
ktérych gineli nie mniej wspaniali aktorzy (np. James Dean),
wieziony byt kilka lat we Francji za wspotprace z nazistowskimi
Niemcami, cho¢ nikt o tym nie chce pamietac. Tak samo jak tego, ze
Henry Ford byt zatwardziatym antysemita. Wydawat gazete (,The
Dearborn Independent”), w ktérej drukowat antysemickie artykuty.
Byt przyjacielem Adolfa Hitlera. Dat mu na urodziny czek opiewajacy
na sto tysiecy marek, a Adolf w podziece odznaczyt Forda Orderem
Orta Niemieckiego. Co ciekawe, réwnie mocno jak antysemityzm,
Ford propagowat pacyfizm.

Widaé zatem, ze wielcy ludzi, wynalazcy, odkrywcy i pionierzy
automobilizmu pojawiali sie w nagtdwkach wielu gazet, wzbudzajac
gorgczkowe dyskusje i stajac sie po prostu bohaterami, identycznie
jak pierwsi lotnicy. Odchodzili z tego $wiata nie zawsze w chwale.
Dobrze zy¢ bowiem — to znaczy nie baé sie Smierci. Nieistotne przy
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tym jest, jak z tego swiata odchodzili, ale czego w swym Zyciu
dokonali. Barycki dokonat dla naszej motoryzacji rzeczy wielkiej,
mimo ze umart w biedzie i zapomnieniu. | cho¢ jego pojazd nie
posiadat wtasnego napedu ani nigdy samodzielnie nie pojechat,
konstruktor przewidywat wtasny naped, dlatego jego pojazd uznaje
sie za ,nasz” pierwszy pojazd samobiezny. Cho¢ legendarna Jaskétka
Baryckiego sama nie poleciata — o, przepraszam, pojechata — to
jednak wiosne nam uczynita. Bo od tej wtasnie chwili datuje sie
rozwdj motoryzacji na ziemiach polskich.

Pierwsze polskie pojazdy samochodowe

Jak wspomniatem wczesniej, u zarania automobilizmu na
Swiecie Polska, podzielona pomiedzy zaborcéw, nie istniata na
mapie jako samodzielne panstwo. Cho¢ wszyscy trzej chciwi zaborcy
wiaczyli po rozbiorze zagarniete terytoria naszego kraju w swoje
organizmy panstwowe, to jednak tereny te, niemajgce ze sobag
zadnych powigzan, nie mogty sie prawidtowo rozwija¢. Pracowano
wprawdzie nad automobilizmem, tyle ze z dala od izolowanych,
zaciemnionych technicznie zaborczych ziemi, czego efektem byt
zupetny brak juz potem, w tzw. wolnej Polsce, do roku 1922,
jakiegokolwiek przemystu lotniczego, motoryzacyjnego, optycznego,
elektromaszynowego, precyzyjnego i przede wszystkim — co
najistotniejsze dla motoryzacji — zbrojeniowego. Wyjatki stanowig
dwie niezrealizowane inicjatywy: préba budowy fabryki automobili
w Krakowie w latach 1911-1912 ifabryki, majacej sie nazywac
,Automotor”, w 1917 roku we Lwowie. Z trzech zaborcéw tylko
Austriacy nieco w tej dziedzinie odpuscili, bo najwiecej wspdlnego z
motoryzacjg miaty wojskowe warsztaty naprawcze dziatajgce 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
niepodlegtosci w koricu 1918 roku, kiedy przejeto owe jedyne
warszawskie warsztaty (Zentrale Automobilwerkesattr der
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Heeresverwaltung Ober-Ost przy Terespolskiej 34/36) w trakcie
niemal petnej produkcji w czasie ewakuacji Niemcoéw z utraconych
przez nich ziem.

Po odzyskaniu niepodlegtosci szybko podjeto pierwsze prdéby
inicjowania rodzimej dziatalnosci motoryzacyjnej. Niemieckie
zaktady na Terespolskiej nazwano po ich przejeciu Centralnymi
Warsztatami Samochodowymi (CWS) i jako pierwsze w Polsce w
1918 roku rozpoczety swojg dziatalnos¢. Jako pierwsze réwniez
rozpoczety produkcje najbardziej znanego przedwojennego, w petni
polskiego samochodu CWS T-1 w 1928 roku, choé... to nie CWS T-1
byt pierwszy.

W 1920 roku dwaj warszawiacy: Stefan Koztowski i Antoni
Fraczkowski zatozyli pierwszg w Polsce fabryke samochodéw,
mieszczgcy sie przy ul. Rakowieckiej 23 w Warszawie, w ktorej
zbudowano pierwszy polski, maty bo maty, ale jednak samochdd,
nazwany SKAF lub S.K.A.F (od inicjatéw twércéw). Zbudowano go w
latach 1923-1924. Ten dwuosobowy samochodzik z otwartym
nadwoziem napedzany byt 1-cylindrowym silnikiem chtodzonym
wodg o pojemnosci 500 cm® i mocy 9-10,3 KM, ktéry pozwalat na
osiggniecie predkosci maksymalnej 40 km/h. Samochéd ten zuzywat
ok. 8 litréw benzyny i — co niezwykle interesujace — az litr oleju na
100 km. Wyposazony byt w przektadnie cierng i tylny most, nie miat
jednak mechanizmu réznicowego. SKAF wazyt tylko 300 kg, to jest
mniej wiecej tyle, co dwie wspdtczesne niemieckie nastolatki.
Producent dodawat gratis do kazdego egzemplarza samochodu:
pompke, klucz francuski, zmaznik, odkretke, przecinak, mtotek, 2
tyzki do gum oraz instrukcje wtasnorecznej budowy garazu w postaci
skrzyni zamykanej na ktédke. Wykonano 3 prototypy auta, w tym
jeden wyposazony w silnik 2-cylindrowy. Produkcja seryjna niestety
nie zostata uruchomiona, a losy wytwarni nie sg znane.

Nie byliby$smy jednak sobg, gdybysmy po tym niepowodzeniu o
samochodach zapomnieli. Zatem drugim samochodem byta
konstrukcja majora inzyniera Mikotaja Karpowskiego, ktéry w 1923
roku skonstruowat, a w roku nastepnym zbudowat i 1 czerwca
zaprezentowat prasie szescioosobowy samochdéd o otwartym
nadwoziu torpedo nazwany swojsko Polonia. Do jego budowy
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wykorzystano podzespoty wielu aut innych marek, a jeden jedyny
egzemplarz samochodu miat by¢ zachetg dla inwestoréw, ktorzy
pomogliby rozpoczaé¢ jego seryjng produkcje. Faktycznie Polonia
byta prawdziwym samochodem i jak na owe czasy byta niezwyktg
konstrukcja. Zbudowano jg w wojskowych Warsztatach
Samochodowych nr 1 w Warszawie. Pojazd ten miat 6-cylindrowy
silnik o pojemnosci 4769 cm3® o mocy 45 KM, rozwijat 100 km/h i
peten byt niecodziennych rozwigzan, maksymalnie uproszczajacych
konstrukcje czy eksploatacje. Wystarczy wspomnie¢ o odejmowanej,
blaszanej misce olejowej, podwieszanym wale korbowym,
utozyskowanym na cienkosciennych panewkach, czy o zaslepkach w
kadtubie silnika zabezpieczajgcych blok przez rozsadzeniem na
wypadek zamarzniecia ptynu w uktadzie chtodzenia. Dzieki
niecodziennym rozwigzaniom (np. wymiana két zebatych w skrzynce
biegdw zajmowata 16 minut, a wymiana poétosi — 30 sekund)
samochdd byt doskonale przystosowany do startéw w popularnych
éwczesnie rajdach. Polonia miata dwa gazniki Zenith, iskrownik
wysokiego napiecia Bosch, pradnice i rozrusznik elektryczny. Na
tablicy rozdzielczej pojazdu znajdowaty sie miedzy innymi dwa
bardzo istotne wskazniki: poziomu paliwa i przeptywu oleju w
uktadzie smarowania. Silnik byt zawieszony dziewieciopunktowo w
specjalnej ramie mocowanej do podwozia. Konstrukcja ta
wykluczata mozliwos¢ uszkodzenia jednostki napedowej w razie
deformacji ramy pojazdu. O$ przednia i tylna byly zawieszone na
resorach  piérowych: z przodu poteliptycznych, z tytu
trzyczwarteeliptycznych iwyposazone w amortyzatory. Hamulce
zamontowane byty tylko na tylnej osi.

Konstruktor zamierzat nawet powotac¢ konsorcjum produkujgce
ten woéz i choé znalezli sie przedstawiciele zagranicznych firm
wyrazajgcy cheé zakupu patentdw na poszczegdlne rozwigzania
zastosowane w konstrukcji tego samochodu, to ostatecznie
inwestora nie znaleziono iwskutek tego seryjnej produkcji
samochodu nie podjeto. Towarzystwo Budowy Samochoddéw
Polonia pozostato tylko niespetnionym marzeniem uzdolnionego
konstruktora, a jedyny prototyp samochodu skornczyt jako ozdoba
na  wystawie sklepu ze stodyczami ,Fromboli” przy
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ul. Marszatkowskiej i jako nagroda na dobroczynnej loterii. Jedyne
zdjecia samochodu zachowaty sie w miesieczniku , Auto” z 1924
roku. Poczatki zwykle s3 trudne.

Interesujace, ze inzynier Karpowski byt autorem wielu drobnych
usprawnien i 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. Miat on postaé
kulkowego  zaworka  otwieranego z miejsca  kierowcy
i umozliwiajgcego doptyw dodatkowego powietrza, a zatem
zubozajgcego mieszanke w rurze ssgce;j silnika.

W tym czasie w zaktadach Ursus uruchomiono produkcje
ciggnika (,ciaggdwka”), opartego na amerykanskim wzorcu, z 2-
cylindrowym silnikiem naftowym o mocy 25 KM prof. Karola Taylora
z Politechniki Warszawskiej. Byt to pierwszy produkowany w Polsce
ciggnik rolniczy, nadajacy sie takze do napedu mtockarni, tartakéw
itp. Do 1925 roku wykonano 100 takich pojazdéw

Nastepng w kolejnosci — juz najbardziej powazng konstrukcjg —
byt samochdd Stetysz z roku 1924, skonstruowany wprawdzie we
Francji, ale przez Polaka, hrabiego inzyniera Stefana Tyszkiewicza
(nazwa auta jest potgczeniem pierwszych liter imienia i nazwiska, a
czasem i wytwoérni, stad takze mozna spotkac sie z nazwg Ralf-
Stetysz). Samochdéd produkowano poczatkowo w Rolniczo-
Automobilowo-Lotniczej Fabryce w Boulogne we Francji, a od 1927
roku juz w Warszawie, gdzie powotfano na te okazje Towarzystwo
Akcyjne ,Rolniczo-Automobilowo-Lotnicza  Fabryka Hrabiego
Stefana Tyszkiewicza”. Samochdd nagrodzono m.in. za blokowany
mechanizm rdznicowy pozwalajgcy na poruszanie sie w trudnym
terenie. Stetysza napedzat 6-cylindrowy silnik o uktadzie klasycznym,
produkcji francuskiej filmy Continental, o pojemnosci 2760 cm? i
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 byt przeswit az 300 mm, utatwiajacy poruszanie
sie po drogach fatalnej jakosci, ktérych — juz tradycyjnie w Polsce —
byta i jest nadal wiekszo$¢ (boje sie, ze bedzie juz tak zawsze).
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Nadwozie Stetysza wytwarzano w firmie lotniczej Zaktady
Mechaniczne E. Plage i T. Laskiewicz w Lublinie.

Samochdd okazat sie nadzwyczaj udang i przemyslang
konstrukcjg. Nie tylko brat z powodzeniem udziat w krajowych czy
zagranicznych  zawodach, ale prezentowany byt rdéwniez
w Miedzynarodowym Salonie Samochodowym w Paryzu w 1926
roku. Uznaje sie to za debiut naszego automobilizmu na tej stynnej
wystawie. Powodzenie samochodu doprowadzito do podjecia
decyzji o uruchomieniu seryjnej produkcji w 1929 roku na terenie
hali Zaktadéw Mechanicznych K. Rudzki w Warszawie, gdzie
zbudowano pierwsze 20 samochoddéw. Dalszg produkcje przekreslit
wybuch pozaru w niezupetnie jasnych okolicznosciach, a hrabiemu
nie wystarczyto juz pieniedzy na odbudowe hal strawionych przez
ogien. tacznie powstato okoto 200 egzemplarzy Stetysza.
Zniechecony twodrca przenidst swe zainteresowania na handel
samochodami zagranicznymi, biorgc udziat we wprowadzeniu do
Polski samochoddw koncerndw Fiat i Mercedes.

Zupetnie inny los spotkat samochdd innego entuzjasty z
Krakowa, inzyniera Adama Gl(icka-Gtuchowskiego. Swoj automobil
nazwat dZwiecznie Iradam, co powstato ze zlepienia imion twdrcy
i jego zony Ireny. Samochdd zresztg takze nazywano po prostu
Adam Gllck. Na przetomie lat 1926-1927 powstaty 3 sztuki tej
niezwyktej konstrukgji, a kazdy egzemplarz, co ciekawe, wyposazono
w inny silnik: pierwszy — w 2-cylindrowy o pojemnosci skokowej pét
litra, firmy Total, drugi — w 1-cylindrowy o pojemnosci 600 cm3,
produkcji JAP, trzeci — w 2-cylindrowg odmiane tego samego silnika
o pojemnos$ci powiekszonej do 980 cm?3. Konstrukcje samochodu
oparto na niecodziennych zatozeniach konstrukcyjnych, takich jak na
przyktad trzymiejscowos¢ — kierowca siedziat z przodu, majac za
sobg dwa miejsca dla pasazeréw. Naped na tylne kota przenoszony
byt za pomocag gietkich watkdow z zazebiajgcych sie elementéw
przegubowych umieszczonych w otulinie ze stalowego drutu. Na
uwage zastugujg takze wtrysk paliwa, dwucylindrowe silniki w
uktadzie bokser czy przenoszenie napedu za pomocg zmiennika
momentu obrotowego w postaci hydraulicznej skrzynki biegow!
Prototypy wykonano czesciowo przy udziale Huty Ludwikéw w
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Kielcach. Byte one badane przez ponad 15 lat, po czym decyzja huty
o wycofaniu sie z dalszego uczestnictwa w projekcie potozyta kres
nadziejom na produkcje tego samochodu. Mimo Zze samochody
spisywaty sie doskonale podczas wszelkich préb i zbieraty przychylne
opinie, konstruktor nie potrafit znalez¢ producenta, bezskutecznie
podejmujac préby i nie szczedzac ku temu wysitkdw. Nie bytbym
sobg, gdybym nie nadmienit, ze naszego Iradama przypadkiem
bardzo przypominat opracowany znacznie pdzniej niemiecki
Hanomag Komissbrtot. , Przypadkiem” to jednak mozna sie potkngc
na krawezniku. Ach, ci Niemcy...

W 1927 roku inny $miatek, mdj imiennik zresztg — Aleksander
Libermann, uruchomit w Warszawie przy ul. Ztotej 64 czesSciowg
produkcje $redniej wielkosci samochoddéw AS, budowanych przez
Towarzystwo Budowy Samochoddw AS z siedzibg w Warszawie przy
ul. Srebrnej 16. AS byt samochodem o klasycznym ukfadzie
napedowym, wyposazonym w silnik i podzespoty importowane z
Francji (jednostki napedowe S-1 zastosowane w AS miaty moc 6-17
KM, S-2 — 10-26 KM, produkowane za$ byty przez firmy Chapuis-
Dornier, Ruby oraz CIME) i karoserie powstatg w Szydtowieckiej
Fabryce Powozdw Braci Wegrzeckich. tgcznie w trzech krétkich
seriach wykonano blisko 200 sztuk tych samochoddéw. Najliczniej
wykorzystywano je potem jako warszawskie taksowki, a jeden z
ostatnich egzemplarzy postuzyt nawet jako fragment barykady przy
ulicy Wilczej w czasie powstania warszawskiego.

Wspomnie¢ trzeba takze o innym niewielkim samochodzie: o
dwumiejscowym automobilu inzyniera Wtadystawa Mrajskiego,
ktéry byt jednoczesnie wspoéttworcg budowanego réwnolegle
samochodu CWS T-1, o ktérym nieco pdzniej. Zgodnie z moda
owczesnych czaséw swojg autorskg konstrukcje Mrajski nazwat od
swoich inicjatdw — WM. Samochodzik napedzany byt 2-cylindrowym
silnikiem o przeciwsobnym uktadzie cylindrow o pojemnosci
skokowej 733 cm3 i wazyt tylko 350 kg. Samochdd pojawit sie w
pazdzierniku 1928 roku w liczbie dwdch prototypéw — jako kabriolet
oraz z zamknietym nadwoziem. Co bardzo nietypowe w tamtych
czasach, jego zbiorniki paliwa pozwalaty na zasieg bliski 1200 km, a
WM doprawdy nie byt tak oszczedny jak VW Lupo 3L. Niestety
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samochodzik ten nie byt produkowany seryjnie na skutek wycofania
sie wytwdrni Steinhagen i Stransky z finansowania projektu, kryzysu
lat 30. i podpisania umowy licencyjnej na wytwarzanie samochoddéw
Fiat w przedwojennej Polsce.

Inng konstrukcjg, tym razem autorstwa inzyniera Stefana
Pragtowskiego, byt nieco mfodszy, bo juz z poczatku lat 30.,
napedzany 3-cylindrowym silnikiem dwusuwowym samochdd
Radwan, produkowany przez wytwodrnie Steinhagen i Stransky.
Jedyny prototyp powstat na rok przed wybuchem Il wojny
Swiatowej, lecz jej wybuch przekreslit produkcje seryjng auta.
Niemniej wart podkreslenia jest fakt, ze stawne sprzezone
zawieszenie francuskiego Citroéna 2V, zaprezentowanego po raz
pierwszy publicznie w 1948 roku, znalazto sie znacznie wczesniej, bo
juz 1932 roku, w innej konstrukcji inzyniera Stefana Pragtowskiego,
mianowicie w samochodzie Galkaroku W marcu 1931 roku
konstruktor ztozyt dyrekcji Galicyjskiego Karpackiego Naftowego
Towarzystwa Akcyjnego zsiedzibg we Lwowie, ktérego sam byt
cztonkiem, obszerny memoriat, w ktéorym wyjasnit celowosé budowy
oraz zatozenia konstrukcyjne niespotykanego wodwczas tzw.
popularnego samochodu. Maksymalnie uproszczony i mozliwie
najtanszy pojazd miat by¢ wykonywany w duzym zakresie
z najtanszych i ogdlnie dostepnych materiatdw. W efekcie
budowano go z drewna pozyskiwanego z tartaku wspomnianego juz
koncernu. Technologia produkcji pomyslana byta w taki sposdb, aby
do wytwarzania samochodu potrzebne byty 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 ukfadzie widlastym,
chtodzony powietrzem, zasilany grawitacyjnie paliwem, jego rozruch
umozliwiat zas pradnico-rozrusznik lub starter noiny typu
motocyklowego. Planowano zastosowanie dwdch typow silnikow
czterosuwowych o pojemnosci 1,1 1i 1,2 | oraz dwusuwowych 500 i
750 cm?, a takze mozliwos$¢ zbudowania innej karoserii. Samochdd
wyposazony byt w tasmowe hamulce mechaniczne, ktére oczywiscie
hamowaty symbolicznie, jak we wszystkich samochodach z tamtego
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okresu. Do przeniesienia napedu zastosowano przekfadnie
hydrokinetyczng wtasnej konstrukcji, umozliwiajgcg progresywna
zmiane przetozen, jednak z koniecznoscig recznego sterowania
przeptywem cieczy, aby mdc dostosowac przetozenie do warunkéw
jazdy. Zastosowanie takiej przektadni wyeliminowato sprzegto i byta
to pierwsza rzecz, jakg rdéznit sie pojazd Pragtowskiego od innych
Owczesnych samochoddw. Nastepng nowoscig byt brak
mechanizmu réznicowego, ktory zastgpito sprzegto
jednokierunkowe, czyli tzw. wolne kota w piastach két napedowych.
W przypadku jazdy w tyt lub np. pod gére po tuku wytgczato sie
dziatanie wolnobiegu za pomocag sprzegiet ktowych. Naped byt
przenoszony na przednie kota, a w seryjnej produkcji planowano
zastgpienie przegubdéw krzyzykowych przegubami
homokinetycznymi. Instalacje elektryczng i niektore detale
wyposazenia mieli dostarczaé wyspecjalizowani poddostawcy.
Budowe prototypowego egzemplarza ukonczono jesienig 1932 roku
we Lwowie, a cene oszacowano na ponizej 4000 zt, podczas gdy —
dla przyktadu — jeden z najtanszych wtedy samochoddéw w Polsce
(,DIW”) kosztowat ponad 5500 zt, a Fiat 508 — blisko 7200 zt.
Powstat jeden egzemplarz.

Kolejny samochdd, Lux-Sport (LS lub PZInz 403), opracowany
zostat przez najzdolniejszych polskich fachowcéw w budowaniu
samochoddéw podzielonych na trzy zespoty: nadwoziowy — pod
kierownictwem Stanistawa Panczakiewicza, podwoziowy — pod
kierunkiem inzyniera Kazimierza Studzienskiego oraz silnikowy —
prowadzony przez inzyniera Rytla. Cato$¢ koordynowat inzynier
Zygmunt Okotow. W wyniku tych wysitkéw w 1934 roku powstat
projekt duzego luksusowego samochodu przeznaczonego dla witadz
panstwowych, wojskowych i dyplomacji. Poczgtkowo 5-7 miejscowy
LS, ktérego blaszano-drewniane optywowe nadwozie byto gotowe w
1935 roku, byt napedzany podrasowanym 6-cylindrowym silnikiem
widlastym Fiat 1228 o mocy 75 KM, a w 1936 roku — juz wtasciwym
8-cylindrowym silnikiem widlastym (model 405). Notabene silnik ten
miat by¢ zastosowany takze do napedu czotgu ptywajacego (model
130).
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Samochdd miat reflektory wbudowane w btotniki, migajace
kierunkowskazy, poétautomatyczng, a wiec umozliwiajgca
przetaczanie biegdw pod obcigzeniem, skrzynke biegdw francuskiej
firmy Cotal i naped na tylne kota. Oprdcz tego wszystkie kota
zawieszone byty niezaleznie — czego nie miat nawet FSO Polonez —
na podwaéjnych wahaczach poprzecznych, a elementami sprezystymi
byty dtugie drazki skretne z mechaniczng regulacjg naciggu.
Samochdd byt oparty na ramie ztozonej z profili o przekroju
ceowym, ktéra w przedniej czesci rozdwajata sie na toze dla
jednostki napedowej. Superhalonowe ogumienie o miekkiej
osnowie, wykonane na specjalnie zamodwienie, dostarczyta
poznanska fabryka Stomil. Badania samochodu rozpoczat we
wrzesniu 1936 roku Aleksander Runnel. Po przejechaniu
kilkudziesieciu tysiecy kilometréw wprowadzono jedynie niewielkie
zmiany, po czym wykonano czesci do budowy nastepnych 3
egzemplarzy. Ostatecznie jednak powstat jeszcze tylko jeden
egzemplarz (ogétem wiec drugi i ostatni) w 1938 roku. Konstrukcja
okazata sie bardzo udana i nowoczesna, wiec zapadta decyzja o
uruchomieniu produkgcji seryjnej w 1941 roku. Zastanawiajaca, bo az
czteroletnia, zwtoka wynikata z faktu, ze wedtug umowy licencyjnej z
Fiatem nie mozna byto uruchomié¢ produkcji seryjnej wiasnego
samochodu do czasu wygasniecia tej umowy, czyli do 1940 roku. |
znéw okazato sie, jak bardzo Niemcy s3 bezczelni. Zbudowano
bezpardonowo wierne kopie samochodu LS w Niemczech — byly to:
Hanomag 1,3, a takze Adler Typ 10.

Specjalne miejsce wsrdd legend polskiej motoryzacji nalezy sie
takze innemu osiggnieciu polskich konstruktoréow, samochodowi
AW, opracowanemu na 2 lata przed hitlerowsky agresjg, na
prywatne zlecenie przemystowca Antoniego Wieckowskiego. Ta
niezwykle powazna i zaawansowana inicjatywa byfa przewidziana —
jako samochdd popularny — do masowej produkcji i miata duze
szanse powodzenia. Zleceniodawca byt rzemieslnikiem, znanym ze
swoich zdolnosci fachowo-organizacyjnych, ktéry w potowie lat 20.
uruchomit  warsztat samochodowo-naprawczy  przy  ulicy
Nowogrodzkiej 39 w Warszawie. Nastepnie otworzyt matg fabryczke
produkujgca na Bielanach chtodnice, a takze zbiorniki dla przemystu
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lotniczego, ktéra wraz z uptywem lat przeksztatcita sie w duze
Zaktady Metalowe Bielany, budujace nadwozia autobusowe i
elementy konstrukcyjne samolotéw. Samochdéd AW zbudowali
pracownicy Biura Studidw PZinz — silnik skonstruowat inzynier Jan
Werner, podwozie — inzynier Mieczystaw Debicki, a nadwozie —
inzynier Mieczystaw tukawski. Pomagat im takze Ludomir Jakusz.
Efektem ich prac byt 4-5 miejscowy samochdd osobowy, napedzany
4-cylindrowym silnikiem gaznikowym o mocy 30 KM przy 3600
obr./min, zaopatrzony w synchronizowang skrzynke biegéw i naped
na tylng os. Zawieszenie samochodu sktadato sie z niezaleznych
wahaczy poprzecznych (oS przednia) i tylnej osi sztywnej, podpartej
na resorach pidrowych. W latach 30. byto to niezwykle nowatorskie
rozwigzanie, a i w FSO Polonez nikt sie na nie skarzyt. Sztywne
nadwozie zbudowane na ramie pozwalato na rozmaite, i bardzo
estetyczne zresztg, karosorowanie. Nowoczesne zawieszenie, jak i
duze opony niskocisnieniowe daty w efekcie wysoki komfort jazdy
nawet na marnej jakosci polskich nawierzchniach.

Zaktady Wieckowskiego, ciaggle sie rozwijajagc i powiekszajgc
asortyment produkcji, od niewielkiego warsztatu w 1925 do 1937
roku rozrosty sie w Swietnie prowadzone i oparte na solidnych
filarach finansowych zaktady zatrudniajgce kilkuset pracownikéw.
Wieckowski uzyskat przed wybuchem wojny znaczne kredyty
bankowe, ktére pozwolity mu na poczatku 1939 roku, po uzyskaniu
pozytywnych wynikéw badarn dwoéch prototypdw, przystgpi¢ do
budowy fabryki tego samochodu na specjalnie zakupionym terenie
w tomiankach. Ze wzgledu na wspomniane wczesniej solidne
podstawy kapitatowe, doswiadczenie inzynieréw konstruktoréw i
zaplecze szybko rozwijajagcych sie zaktadéw Bielany byfta to
najbardziej realna inicjatywa uruchomienia pierwszej w Polsce
seryjnej produkcji w petni krajowego samochodu, tym bardziej
interesujgca, ze w petni prywatna i prawdopodobnie silnie
konkurencyjna dla produkowanych wtedy masowo Fiatéw 508.

| chyba jedynie z wyjgtkiem tej ostatniej préby wszystkie inne
prywatne inicjatywy uruchomienia masowej lub chocby
wielkoseryjnej produkcji polskiego samochodu pozostawaty wtedy
bez szans. Ztozyto sie na to kilka zasadniczych przyczyn. Przede
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wszystkim byty to: brak opracowania produkcji na odpowiednim
poziomie konstrukcyjnym i technologicznym, co byto zwykle
powodem wycofywania sie inwestoréw ze wzglednie niepewnego
interesu, przypadek (o ile pozar hali Tyszkiewicza byt przypadkowy),
zbyt stabe podstawy finansowania projektu czy niewtasciwy dobér
koncepcji pojazdu (zbyt duzy, a zatem zbyt drogi). Mimo to trzeba
pamieta¢, ze te rodzime konstrukcje samochodowe, chod
niewprowadzone do seryjnej produkcji, byty doskonatg prezentacja
mozliwosci naszych konstruktoréw, ktdrzy daleko wyprzedzili
motoryzacyjne trendy tamtych lat. | dzieki temu zastuguja, aby o
nich pamietaé. Natomiast zupetnie osobng kartg historii naszej
motoryzacji byty panstwowe inicjatywy produkcji samochoddéw
osobowych.

Koniec Syreniego spiewu

Kiedy umart Jézef Stalin, w Polsce Ludowe] tchneto odwilza.
Okazato sie, ,,ze nalezy zbudowac popularny samochdd jako srodek
transportu oszczedzajacy czas przy wykonywaniu czynnosci
stuzbowych i wypoczynku, przeznaczony dla racjonalizatorow,
przodownikéw pracy, aktywistéw, naukowcédw i przodujacych
przedstawicieli inteligencji”— i tak, od stéw uchwaty KC PZPR w 1953
roku, zaczat sie w PRL Syreni $piew.

Pierwsza Syrena zaspiewata oficjalnie prawie dwa lata pdzniej.
W znacznej czesci drewniana, zdermatoidowym dachem,
wyposazona w silnik od strazackiej motopompy ze skrzynig biegédw
od NRD-owskiego samochodu IFA — pojawita sie dtugo oczekiwana
Syrena 100. Seryjng produkcje rozpoczeto w duecie z Janem
Kiepurg, ktory — jak wspominat — styszac od taksdwkarza, ze ma sie
odby¢ inauguracja nowego polskiego samochodu, postanowit na te
okazje zaspiewaé m.in. hit Brunetki, blondynki. Po wszystkim
powiedziat, ze S$piewajagc w hali montazowej na platformie
transportowej, czut sie ,jak sputnik w przestworzach”.
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Syrena S$piewata jednak dalej, przy odgdrnie zaktadanym
maksymalnym wykorzystaniu elementéw produkowanej wczesniej
Warszawy. W 1960 roku, wraz z 15-calowymi obreczami kot,
zmodernizowanym zawieszeniem, nowym mechanizmem zmiany
biegdw, pompa paliwa, nowym gaznikiem i innymi modyfikacjami,
pojawita sie nowoczesniejsza Syrena 101. Juz rok pdziniej, po
kolejnych modyfikacjach, ktére obejmowaty m.in. dodanie progu
pod drzwiami, likwidacje wneki kota zapasowego (co o ok. 30%
powiekszyto pojemnos¢ bagaznika), zamontowanie foteli zamiast
kanapy, przeniesienie dZzwigni hamulca postojowego z podtogi pod
tablice rozdzielczg i wprowadzenie rozruchu z kluczyka — sSwiatto
dzienne ujrzata Syrena 102. Kolejne udoskonalenia zaowocowaty
wersjami oznaczonymi 103 oraz 104. W 103 pojawit sie ulepszony
silnik typu S-150, a w 104 catkiem nowy S-31. Od 1972 roku
produkowano juz Syreny 105 i 105 Lux.

Pojawity sie wersje specjalne, przeznaczone gtéwnie dla
kotchoznikéw: Syrena R-20 i Syrena Bosto (104 i 105). Wersje
oznaczone literg S, nazywane popularnie ,volksdeutschami”,
wyposazono w silniki z Wartburga 1000. Litera F sugerowata z kolei,
ze wykorzystano podzespoty od licencyjnych Fiatow.

W ciggu pierwszych 15 lat produkcji Syren wprowadzono okofo
2300 zmian konstrukcyjnych, co daje ok. 150 modyfikacji rocznie.
Najwazniejszg z nich byto zastgpienie silnika S-15 catkowicie nowym,
trzycylindrowym silnikiem S-31, o pojemnosci 842 cm?® i mocy 40 KM
osigganej przy 4200 obr./min, konstrukcji inz. Fryderyka Bluemke.

Jednostka S-31 pojawita sie po raz pierwszy w Syrenie 104. W
poréwnaniu ze starszymi jednostkami wyrdzniata sie elastyczniejszg
charakterystykg, lepszym  wywazeniem, dobrg dynamika
i tatwiejszym wkrecaniem sie na obroty przy umiarkowanym
zapotrzebowaniu na paliwo, oczywiscie jak na lata 60. Zastosowanie
pompy cyrkulacyjnej w uktadzie chtodzenia (najpierw montowanej
na watku pradnicy, pdiniej na watku wentylatora) pozwolito
zmniejszy¢ objeto$¢ uktadu chtodzenia mimo przyrostu mocy az o
ponad 40%. Silnik sprawdzit sie doskonale — uruchamiany bez
ktopotéow nawet w czasie bardzo ostrych zim szybko sie nagrzewat,
co notabene byto przyczyng wysokiego zuzycia paliwa, jesli
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eksploatowano auto na krétkich odcinkach. Jednostka ta byta
szczytowym  osiggnieciem biura konstrukcyjnego i samego
konstruktora. Bluemke zginagt bowiem w nocy 19 grudnia 1962 roku
wraz z pozostatymi cztonkami swojego biura konstrukcyjnego
w czasie powrotu z delegacji zagranicznej, podczas tragicznego
lagdowania w trudnych warunkach atmosferycznych samolotu PLL
LOT Vickers Viscount 804 w WarszawiePo smierci F. Bluemkego
projekt dokorczyt mgr inz. Jerzy Stawik.

W toku prac nad nowymi modelami powstato wiele prototypdw,
ktére nie weszty do seryjnej produkcji: sportowa Syrena Sport o
niezwykle pieknej linii dwumiejscowego nadwozia coupé, kombi, 7-
osobowy mikrobus, Mut dla rolnictwa (czyli Syrena R20 Mut), Syrena
104LE z epoksydowym nadwoziem oraz ten, ktéremu przyjrzymy sie
blizej, czyli Syrena 110.

Pomimo, ze Syrena na poczatku lat 60. miata sie jeszcze zupetnie
dobrze, starzata sie i zdawano sobie sprawe z jej licznych wad. Nigdy
nie byta do korica sprawna i do konca zepsuta.

Dlatego tez juz w 1961 roku Biuro Konstrukcyjne Przemystu
Motoryzacyjnego rozpoczeto intensywne prace nad nowym
samochodem matolitrazowym pod kierunkiem inzyniera Edwarda
Lotha. Opracowano cztery przedprototypy oznaczone odpowiednio:
Alfa, Beta, Gamma i Delta o bardzo nowoczesnych parametrach
konstrukcyjnych. Zbudowano pierwszy, drugi i ostatni, a do badan
skierowano tylko Bete i Delte. Alfa byfta czterodrzwiowa i przy
budowie wzorowano sie na Renault Dauphine. Silnik umieszczono
wzdtuznie nad tylng osig. Drugi prototyp — Beta — byt trzydniowym
hatchbackiem. Zaktadano wyposazenie go w 43-konny silnik S702.
Ostatni — Delta — podobny do Bety, cho¢ nieco wiekszy, miat by¢
napedzany widlastym silnikiem S704. Na atrapie chtodnicy
prototypu umieszczono nic nieoznaczajgcy napis TUC, aby jezdzacy
samochéd miat jakg$ marke. Gamma nie powstata nigdy.

W 1964 roku istniejgce trzy przedprototypy przekazano do FSO,
ktéra miata podja¢ decyzje dotyczacg wyboru nastepcy syreny 105.
Tak sie jednak nie stato, a praca nad ,,greckimi” samochodami byta
ostatnim catosciowym dziataniem konstrukcyjnym BKPMot.
Réwnolegle bowiem do prac BKPMot réwniez w FSO na Zeraniu
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przygotowywano najnowoczes$niejszg z Syren. Oba biura wtym
samym roku pofaczyty swoje sity i wykorzystujagc wczesniejsze
doswiadczenia, postawity sobie ambitne zadanie: zbudowanie
nowej Syreny. Inzynier Jerzy Roman miat zajg¢ sie podwoziem, a
inzynier Andrzej Zgliczyriski — nadwoziem. Samochéd docelowo miat
by¢ napedzany silnikiem czterosuwowym z rodziny S700, a
tymczasowe zastosowanie silnika S-31 miato pozwoli¢ na
rozpedzenie prototypu do 125 km/h i przyspieszenie w 15 s do 80
km/h. Auto miato wazy¢ nie wiecej niz 720 kg i zuzywac¢ okoto 8 |
benzyny na 100 km, przy tym miesci¢ 4 osoby i zabiera¢ 50 kg
tadunku.

Wkrétce grupa konstrukcyjna pod kierunkiem inzyniera Romana
Skwarka przedstawita 14 prototypdéw Syreny 110. Nowy samochdd
wyrozniato  kilka nowatorskich  rozwigzan. Samochdéd miat
samonosnie trzydrzwiowe nadwozie typu hatchback (spadek po
Becie i Delcie). Bardzo lekkie nadwozie byto dzielone — w czesci
przedniej sktadato sie ze szczatkowej ramy ostonietej btotnikiem,
pokrywa silnika, atrapa chtodnicy oraz pasem przednim i byto fatwe
do odtaczenia od reszty nadwozia. Takie rozwigzanie mogto
umozliwi¢ szybkie naprawy i pozwalato réwniez na montaz
czterosuwowego silnika, ktéry docelowo miat napedza¢ wersje
seryjne. Autorem tej koncepcji byt Edward Loth.

Silnikami zajmowata sie juz wczeéniej grupa tego inzyniera.
Opracowane czterosuwowe, czterocylindrowe silniki  miaty
pojemnos$¢ 977 cm? i osiggaty moce od 40 do 60 KM. Z zamierzonych
jednak czterech silnikdw skonstruowano, wykonano i przebadano
jedynie dwa: S701 oraz S702. Pierwszy przystosowany byt do
zamontowania w samochodzie Alfa i umieszczony w tylnej czesci
miat napedzac réwniez tylne kota. S702 byt umieszczony za przednig
0sig i za posrednictwem watu napedzat w zatozeniu takze kofa tylne.
Pozostate 2 silniki, tj. S703 oraz S704, nie wyszlty poza studium
projektu i nigdy ich nie wykonano.

Wobec braku silnikéw docelowych do prototypéw wykorzystano
dostepng jednostke napedowa S-31. Wprowadzono w nim wiele
zmian i dostosowano do nowej konstrukcji: inaczej usytuowano
pradnice, pompe wodng, zastosowano cztery pierscienie na
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cylinder, wentylator, wprowadzono termostat woskowy, nowy filtr
powietrza oraz zmiany w catym uktadzie wylotowym. Nieznacznie
zmodyfikowano réwniez sprzegto i skrzynie biegdw z modelu 104, a
ponadto mechanizm wolnego kota i przektadnie gtdwnga. Najwieksze
zmiany Syreny 110 w stosunku do Syreny 104 dotyczyty zawieszenia.
Zastosowano resorowanie na czterech sprezynach spiralnych na osi
przedniej i tylnej, wspétpracujace z uktadem dwuwahaczowym oraz
stabilizatorem z przodu i pojedynczymi wahaczami wleczonymi z
tytu. Kota przednie wyposazono w tarczowe hamulce.

Nadwozia nowych samochoddéw charakteryzowaty sie niezwykle
oryginalng, nowoczesng linig, ktéra mogta sie podoba¢ i ktéra
wybiegata w przysztos¢ o kilka lat przed sylwetki samochodéw
produkowanych dwczesnie na swiecie. Kombilimuzyny pojawity sie
znacznie pozniej. W kazdym razie nie przypominaty one dwczesnej
Syreny.

Catos¢ konstrukcji nadwozia byta doktadnie przeliczona
wytrzymatosciowo przez wybitnego specjaliste z Politechniki
Warszawskiej — prof. droku Zbigniewa Brzdzke. Pozwolito to na
maksymalne wykorzystanie materiatu i tym samym na uzyskanie
lekkiego, wytrzymatego nadwozia. Préby drogowe i stanowiskowe
potwierdzaty prawidtowos¢ przeprowadzonych obliczeA. Samochdd
wyposazony w dopracowane zawieszenie dobrze sie prowadzit. Do
mankamentédw nowego auta zaliczano przesuwane boczne szyby,
spartanskg deske rozdzielcza, dtugi drazek skrzyni biegéw, a takze
stosunkowo matg ilos¢ miejsca nad gtowa czy ptytki bagazinik o
niskiej krawedzi zatadunku. Trzeba jednak pamietaé, ze na owe
czasy samochdd ten byt i tak niezwykle nowoczesng konstrukcja.
Polski produkt mogt zdoby¢ uznanie na catym S$wiecie i stanowic
idealny produkt eksportowy. Uwaza sie, ze Syrena 110 miata szanse
siegnac po laury w konkursie na europejski samochdd roku.

Seryjna produkcja miata ruszy¢ w 1968 roku, wcigz jednak nie
byto decyzji o jej wielkosci. Rozwazano warianty: 50 000 sztuk w
Warszawskich Zaktadach Naprawy Samochodéw tuz obok FSO lub
20 000 sztuk w hali montazowej starej Syreny. Catos¢ naktadéw na
uruchomienie produkcji wyliczono na ¢wieré miliarda dwczesnych
ztotych. Do uruchomienia produkcji jednak nie doszto, gdyz
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podpisano juz kontrakt z Fiatem na montaz Fiatéw 125p. Mozliwe,
ze byt to jeden znajwiekszych btedéw decyzyjnych naszego
przemystu motoryzacyjnego. Syrena 110 w koncu lat 60. byta
samochodem nowoczesniejszym od Fiata 125, a ponadto catkowicie
polskim, do ktdérego konstrukcji wykorzystano niemal cate
doswiadczenie zdobyte przy budowie rodzimych konstrukcji
samochodowych.

Wiec dlaczego do tego doszto? Przyczyna byfa prosta: decydenci
KC mieli zaprzatniete gtowy wprowadzaniem produkcji licencyjnej
Polskiego Fiata 125p, uznawszy, ze uruchomienie produkcji Syreny
110 jest zbyt drogie. Inna teoria — mniej prawdopodobna, cho¢
powtarzana przy kazdym udanym, acz niewdrozonym rodzimym
projekcie — gtosi, ze decyzje takg wymusili przyjaciele z ZSRR, ktérym
nie w smak byty udane konstrukcje polskich inzynieréow, choé¢ —
podobnie jak w przypadku Junaka - to bardzo mato
prawdopodobne. Tak czy inaczej Syrena 110 nie trafia w swdj czas.
Cho¢ mogta spiewac przepieknie, rzgdzacy nie chcieli jej stucha¢, tak
jak i zresztg proletariatu.

Ostatnim akordem Syreniego $piewu byt prototyp zbudowany
przez konstruktora prowadzacego inz. Stanistawa tukaszewicza, a
oznaczony jako FSO-Syrena Hatchback (lub cyfrg 607), z 1971 roku.
Byto to nadwozie seryjnej Syreny 104 ze zmieniong tylng czescig,
umozliwiajgcg montaz trzecich drzwi. Byt to projekt stylistyczny
Zbigniewa Wattsona i Zygmunta Grochowskiego. Zwiekszono
rozstaw osi do 2500 mm w stosunku do rozstawu z produkowane;j
Syreny 104. Tylng o$ zawieszono na wzdtuznych resorach piérowych
z Fiata 125p. W nadwoziu drzwi boczne umocowano na stupkach
przednich, a trzecie drzwi na wzmocnionej krawedzi dachu.
Powiekszono boczne powierzchnie przeszklone. Przettoczenia
nadwozia miaty wizualnie tgczy¢ stary Syreni przéd i nowoczesny tyt.
Trzeba przyznaé, ze oba ksztatty nie bardzo wspétgraty ze sobg
i wygladato to troche jak kamizelka na wieprzku. Ponadto podjecie
produkcji wigzato sie z wykonaniem zbyt wielu nowych ttocznikéw,
co uznano za zbyt kosztowne i projekt porzucono na rzecz nowszej
Syreny 105 105 Lux.
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Aby zwolnié¢ miejsce dla rosngcej produkcji Fiata, w rok pdzniej
przeniesiono montaz Syren do FSM w Bielsku-Biatej. Do 1983 roku
powstawaty tam jeszcze ostatnie Syreny 105. Nowe Fiaty powoli
jednak przesunety niemodng juz Syrene do samochodowej trzeciej
ligi i odtad jej Spiew stawat sie coraz cichszy i cichszy... az catkowicie
zamilkt. Czy kto$ dzisiaj go jeszcze pamieta? Chyba tylko strazacy.

Podobno fabedzie pieknie $piewajg zaraz przed swojg Smiercia.
Stad wzieto sie okreslenie tabedzi $piew. Nasza Syrena, tak samo jak
one, przed swoim koricem pieknie zaspiewata. A zatem Syreni Spiew
byt fabedzim $piewem. Szkoda.

Najpiekniejszy polski samochdd

Dzieto sztuki, niczym piekna kobieta, charakteryzuje sie tym, ze
niczego z jego wygladu odjg¢ nie mozna i niczego nie trzeba tez
dodawaé, aby piekno nadal btyszczato z catym przepychem. Taki tez,
gdy dzi$ na niego patrze, byt najpiekniejszy polski samochdd.

Pewnie niewielu z Was pamieta 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 sie tak, ze mtody jeszcze Dustin Hoffman,
zmeczony byciem ztotym dzieckiem dla przyjaciét rodzicow,
wplatuje sie w romans z zong szefa swojego ojca. Prowadzi przy tym
frustrujgce zycie i czesto widzi starszych w surrealistyczny sposob.

Nie bytoby w tej historii nic szczegdlnego, gdyby nie to, ze film
wypetnia wspaniata muzyka, ktéra czyni go dzietem sztuki. Nuty
boskiego wokalu i gitar Simona and Garfunkela w trakcie takich
megahitéw, jak The Sound of Silence czy Mrs. Robinson, czynig ten
film niezapomnianym. Tak samo kultowe s3 sceny, kiedy gtéwny
bohater pruje czerwonym kabrioletem Alfa Romeo Spider przez
wiszgcy most, a w tle stychaé¢ przepiekny $piew cylindréw,
nieporéwnywalny do niczego. Nawet do Harleya, a jego czepiac sie
nie mozna, bo to jedyna rzecz na $wiecie, ktéra Amerykanom sie tak
naprawde dobrze udata. Alfa sound jest nie do podrobienia nawet
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przez Koreanczykéw. Tak, Osso di Seppia Alfy z 1966 roku to boski
samochéd, prawdziwa ikona motoryzacji. Cos jak nasza... Syrena.

Skarpeta, kurotapka, zajacodwka, panienka, podobno dobra do
tapania zajecy przez drzwi otwierane pod prad, i krélowa poboczy,
bo czesdciej stoi niz jedzie. Najbrzydsze przeciez auto w catym
Uktadzie Warszawskim, a kto wie, czy nie jedno z najbrzydszych,
jakie kiedykolwiek na swiecie powstato (nie liczgc oczywiscie Nubiry!
— zakrzyknie ktos). Jak to zatem mozliwe, by Syrenka byta
najpiekniejszg polskg konstrukcja samochodowg wszech czaséw?
Mozliwe, mozliwe. Bo to Syrena wtasnie. Oszalatem? Doprawdy,
wcale nie.

Rzecz jasna poczciwine Syrenke zna kazdy, kto ma wiecej niz 25
lat, a i miodsi w wiekszosci tez. Tyle ze nie grzeszyta ona nigdy
porazajgcg urodg, a gang jej silnika nigdy nie przypominat rasowego
dZwieku, przywodzit na mysl raczej wspomnienia, budzace groze i
blady strach na wsi, o palacej sie stodole gaszonej sprzetem
Ochotniczych Strazy Pozarnych. Wtajemniczeni wiedzg dlaczego. Jak
zatem skarpeta moze by¢ najpiekniejszym polskim samochodem?
No przeciez nie bedzie nim Polonez kombi!

Syrena jest najpiekniejszym polskim samochodem! Co wiecej,
jest dzietem 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. ubiegtego wieku FSO stworzyta bowiem
eksperymentalng Syrene Sport. Samochdd ten modgt by¢ polskim
Spitfire’em — na szczescie dla Triumpha, nie zas Supermarine’a.
Mogt by¢ Alfg z Absolwenta. Zresztg nie tylko Alfg, bo réwniez
Triumphem TR6, Astonem Martinem DB6 z Bonda czy Fiatem 124.
Wydaje sie, ze wszystkie te legendarne samochody mogty sta¢ w
jednym rzedzie z naszg Syreng Sport. Ja nie mam Zzadnych
watpliwosci, ze jest wsrdd 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 Swiata to nie Andrzej
Lepper w sejmie.
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Przede wszystkim eksperymentalna konstrukcja samochodu,
opracowana przez Cezarego Nawrota, byta catkowitg nowoscig,
ewenementem technologicznym na skale polska, europejska
i Swiatowg. Stworzyta podwaliny w dziedzinie projektowania
nadwozi samochodowych. Powdéd? Nadwozie zbudowano z tworzyw
sztucznych, czegos$ na ksztatt laminatu. Normalka — powiesz. Tyle ze
wtedy Syrena, oczywiscie rowniez Warszawa i niewymieniona reszta
motoryzacyjnej braci, zawieszona byta niczym karoca Bolestawa
Krzywoustego na sztywnej ramie. Nadwozia dwczesnych
samochodéw zbudowane byty z grubej blachy i w duzej mierze
wykonane recznie.

A teraz drugi powdd: motoryzacyjne pokrewienstwo. Samochdd
otrzymat przepiekne, aerodynamiczne, smukte nadwozie, oparte na
stalowej ptycie podtogowej, zaprojektowane w stylu wspomnianych
wczesniej konkurentdw. Maska, a wtasciwie jednolita cata przednia
cze$¢ samochodu wraz ze zderzakiem i btotnikami, okrywajaca
silnik, kota i elementy zawieszenia czy uktadu kierowniczego,
unoszona byta tak samo jak w cudownym Spitfire’rze, z tg jednak
réznicg, ze nie z zawiasem umocowanym na zderzaku samochodu,
ale na krawedzi szyby przedniej. Takie rozwigzanie, cho¢ nietypowe,
znakomicie utatwiato dostep w razie napraw i przegladdw.

W trakcie budowy sprytnie skorzystano z mozliwosci
wykorzystania podzespotéw seryjnych wersji Syreny w celu
uproszczenia konstrukcji i zminimalizowania kosztéw, co obecnie
uskutecznia z ogromnym powodzeniem, np. germanski szajswagen
w swoich Skodach, Seatach albo w Poléowkach, Golfach i
wysokolotnych Pasatach, gdzie 1,9 TDI jest uniwersalny jak
szwajcarski scyzoryk. Ze o kierownicach, fotelach, kratkach nawiewu
i niezliczonej ilosci pomniejszych dupereli nie wspomne. | cho¢ w
naszej panience wykorzystano warszawskie przednie zawieszenie,
uktad kierowniczy, czesSciowo naped, zawieszenie silnika, lampy
przednie, zegary i wiele innych elementéw, to efektem byt
samochéd tak piekny, jak co najmniej Aston Martin z planu
filmowego w kolejnych czesciach przygdd superagenta lej
Kroélewskiej Mosci. Do kinowego watku jeszcze zresztg wroéce.
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W naszym sportowym samochodzie zastosowano réwniez wiele
zupetnie nowych czesci: nadwozie, szyby, specjalnie zaprojektowane
fotele, powiekszono takie rozstaw két w stosunku do seryjnej
siostry. Ale i zastosowano zawieszenie kot tylnych niezaleznie na
drazkach skretnych w odréznieniu od poprzecznego resoru
piérowego seryjnej, dwusuwowej Syreny.

Nowy samochdd byt niezwykle niski jak na dzisiejsze czasy oraz
niski jak na oOwczesne reguty projektowania prawdziwych
samochodéw sportowych, miat bowiem tylko okoto 1,20 m
wysokosci. Przy tym — zgodnie z prawidtami budowy przepieknych
samochodéw, niesmiertelnymi niczym Bruce Willis w kolejnych
czesciach Szklanych putapek, ktére stanowia, ze kota powinny by¢
takiej srednicy, aby liczyty potowe catkowitej wysokosci samochodu
— tak wtasnie byto.

Samochdd zbudowata grupa kilkudziesieciu oséb w bardzo
prymitywnych warunkach, i to w wiekszosci recznie. Syrena Sport
byta dwumiejscowym coupé z silnikiem umieszczonym nad przednig
osig i napedem na kota przednie. Pod ptaskg i aerodynamiczna
maskg nie miescit sie na szczescie seryjny silnik, co nie byto zresztg
przypadkiem, ale celowym sabotazem twodrcow, ktorzy w ten
sposob chcieli zamkna¢ droge na wypadek, gdyby kto$ przemadrzaty
wpadt na idiotyczny pomyst wstawienia do tego nadwozia silnika S-
15 z seryjnej dwusuwowej Syreny. Silnik ten pasowatby do Syreny
Sport mniej wiecej tak samo jak kamizelka na wieprzku albo serial
Klan w TV w niedziele przed Telerankiem.

W prototypie Syreny Sport zastosowano zatem zbudowany
catkowicie od podstaw czterosuwowy silnik dwucylindrowy w
uktadzie boxer (oznaczony jako S-16), chtodzony powietrzem,
pomystu Witadystawa Skoczyriskiego, powstaty na niedzielonym,
odlewanym w FSO bloku i z osprzetem z samochodu Panhard Dyna:
z gaznikiem, pradnicg i aparatem zaptonowym. Do budowy silnika
wykorzystano cylindry Junaka, dlatego tez silnik miat pojemnos¢
zaledwie 700 cm? i osiggat moc okoto 35 KM przy 5000 obr./min,
cho¢ prawdopodobnie modgtby byé o wiele mocniejszy. Wystarczy
wspomnied, ze silnik Junaka osiggat przeciez okoto 22 KM z 350 cm?,
a w Syrenie Sport byt powiekszony niemal o 100%. Tak czy inaczej w
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hamowni silnik przeszedt wszystkie proby, ktére wykazaty, ze miat
doskonale roztozone sity i momenty obrotowe. Bez umocowania
pracowat na stole: réwno, cicho, bez wstrzgsow, a byt to dopiero
pierwszy egzemplarz. Do silnika S-17, bedgcego konstrukcja
rozwojowsa 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
potowe. Rozwdj jednostki S-17, prowadzacy do uproszczen
technologicznych, pozwalat snu¢ przypuszczenia, ze ma on wejsé do
seryjnej produkcji. Tak sie jednak, jak wiemy, nie stato. Prace
wstrzymano z chwilg uruchomienia seryjnej produkcji silnika S-31
(dwusuwowego). Niemniej w wiekopomnej chwili — 1 maja 1960
roku (nie jest to oczywiscie zbieg okolicznosci — w PRL daty miaty
przeciez symboliczne znaczenie) — Syrena Sport zostata wystawiona
na widok publiczny iwzbudzita natychmiastowa sensacje. W
przeddzien prezentacji twoércy oblali (dostownie i w przenosni) nowy
samochdéd winem ,,Perlistym”, co niemal nie zniszczyto lakieru,
koniec korcéw jednak publiczna premiera samochodu okazata sie
ogromnym sukcesem. Samochdd odznaczat sie niebywale piekna
linia nadwozia rasowej sportowej maszyny. Jak sie okazato po
prawie pieédziesieciu latach, sylwetka Syreny Sport niewiele sie
zestarzata i nadal moze stanowi¢ kanon piekna dla nadwozi
dwumiejscowych samochoddéw sportowych. Nic dziwnego zatem, ze
w tzw. Europie Zachodniej na poczatku lat 60. Syrena Sport uzyskata
miano najpiekniejszego auta zza zelaznej kurtyny. Co tam Cobra,
Caterham, Lotus 7! Syrena Sport byta tym, kim dzi$ jest Doda, tyle
tylko, ze $wiatta miata wcale nie za duze. A tak nawiasem maéwigc,
ciekawe, co na najpiekniejszy samochdd w komunizmie
powiedziatby towarzysz Chruszczow.

Wracajgc jednak do naszej bohaterki.. Po zbudowaniu
pierwszego prototypu naturalnym biegiem rzeczy przeprowadzono
testy drogowe. Okazato sig, ze Syrena Sport ma sztywne nadwozie i
dobrze trzyma sie drogi oraz ze maksymalna predkos¢ samochodu
to zaledwie... 65 km/h. To zdecydowanie zbyt mato jak na rasowy
samochéd sportowy i zaledwie wystarcza na rasowg motorynke.
Wkrétce odkryto powdd. Byt to zapierajacy sie o podtoge pedat
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gazu, co odkryt kierowca testowy Jozef Michalik. Syrena Sport po
usunieciu usterki osiggata predkos¢ maksymalng w granicach 110
km/h, co mogto by¢ dobrym punktem wyjscia do dalszego rozwoju
koncepcji silnika i samochodu. Kazdy cylinder miat oddzielny wydech
i — jak mowit Cezary Nawrot — przy dodaniu gazu silnik wydawat z
siebie przepiekny gang, jak synchronizowane jaka$ cudowng sitg
dwa motocykle Junak.

Trzeba pamietac, ze w tym czasie w Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej komuna panowata wszedzie, az trzeszczato. Po ulicach
jezdzity wytacznie siermiezne Warszawy i nieco mniej toporne
Syrenki 101 i 102, a taki samochdd jak Syrena Sport uchodzit za
szczyt niemal nieosiggalnych marzen. Juz sama swiadomosé jej
istnienia pobudzata wyobraznie kazdego, kto choruje na
samochody. W zatozeniu miat to by¢ pojazd spetniajgcy marzenia
wiasnie biednego Polaka o klasowej zamoznosci, o wysokiej pozycji
spotecznej, awansie i takich tam socjologicznych dyrdymatach. Nic
zatem dziwnego, ze zaprezentowany prototyp wzbudzit ogromne
zainteresowanie, ze zrobit sie wokdt niego niezwykly szum i ze nic
juz odtad nie byto takie samo. Pomyst byt strzatem w dziesigtke.
Wszystkim Syrena Sport bardzo sie podobata, gazety rozpisywaty sie
0 niej i wcigz pytano, kiedy wejdzie do seryjnej produkcji, bo
wszyscy pragneli tego samochodu. W dzisiejszych realiach bytaby to
kura znoszaca ztote jajka. Poczagtkowo bez watpienia Syrena Sport
byta powodem do dumy. Do czasu jednak. Projekt Syreny Sport
spotkat sie z niechecig wtadz, ktére uznaty go za pomyst zbyt
ekstrawagancki. Prawdga byto, ze nie przystawat on do siermieznej,
szarej rzeczywistosci PRL-u. Rozbit sie wiec o twardy beton partyjny
niczym prezerwatywa wypetniona wiadrem wody zrzucona z
balkonu na pigtym pietrze. Ponadto od poczatku wiadomo byto, ze
to tylko studium i ze seryjnej produkcji nie bedzie.

Mimo to samochdd stworzono, aby przede wszystkim pokazaé,
Zze mozna, ale tez i dla samej radosci tworzenia. Przy tym okazato
sie, ze wybiegat stylistycznie i koncepcyjnie przynajmniej kilkanascie
(jesli nie kilkadziesiat) lat w przyszto$¢ motoryzacyjnej Polski i byt na
najwyzszym $wiatowym poziomie. Ale nic to, skoro Gomutka
otwarcie twierdzit, ze w zupetnosci wystarczy, jesli kazdy Polak
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bedzie miat rower. A rower i wtasne, prywatne, szatowo piekne i
nieprzyzwoicie niepraktyczne auto, ktérym jeidzi sie w zasadzie
tylko dla przyjemnosci — to dwie rézne koncepcje zycia. Myslano o
produkcji bardzo prostych, praktycznych i tanich samochodéw, a nie
pieknych samochoddéw sportowych. PRL to nie Witochy, Niemcy
Zachodnie czy chociazby Czechostowacja! Cyrankiewicz zadzwonit
osobiscie do FSO z wystarczajgco czytelng dyspozycjg, ze samochdd
nalezy spokojnie ukryé, nie wystawia¢ na widok publiczny, aby
stopniowo uciszyé niepotrzebne zamieszanie wokét niego. To wszak
bardzo dziwi. Czesi wyprodukowali kabriolet Skoda Felicia, a Niemcy
Wartburga coupé i sport, ktére takze nie powinny pasowaé do
socjalistycznej rzeczywistosci, a miaty sie dobrze, my zas mozemy im
tylko zazdrosci¢. Dowodzi to, ze Syrena Sport teoretycznie miata
szanse na niskoseryjng produkcje, nawet na eksport. Niestety szansy
tej nigdy nie otrzymata. Jedyny powstaty, krwistoczerwony prototyp
Syreny Sport ukryto w magazynach Osrodka Badawczo-
Rozwojowego w Falenicy — zgodnie z wytycznymi moznych tamtego
Swiata — gdzie cichutko staf, czekajgc nie wiadomo na co, az do
konca lat 70. Niestety nie przetrwat. Wydano bestialskg decyzje, by
go zniszczy¢, i choé pracownicy OBR za wszelka cene starali sie
uratowac¢ unikalny egzemplarz, specjalnie powotana komisja
skrupulatnie pilnowata, Zzeby samochdéd doszczetnie rozbic.
Dalekowzrocznie myslano juz, jak budowac¢ nowa tradycje, oparty
na wtoskiej licencji, a nie na inwestowaniu we wtasng produkcje.

Dlaczego jednak jeden jedyny egzemplarz zdecydowano
zniszczy¢? Nie umiem sensownie odpowiedzie¢ na to pytanie,
Wysoki Sadzie, bo zanim sie urodzitem, zniszczono Syrene Sport
wraz z silnikiem. | teraz jednym z nieosiggalnych motoryzacyjnych
marzen, do ktdrych, cho¢ niechetnie, to jednak sie przyznaje, jest to,
by zobaczy¢ to niezwykte auto bedgce czescig naszej narodowej
historii. Jak smok wawelski albo poznanskie pierniki. Czy kto$
kiedykolwiek zbuduje replike? Jesli tak, popre ten pomyst catym
sercem.

Na koniec ostatnia ciekawostka: w kwietniu 2007 roku magazyn
,Classicauto” opublikowat notke o odnalezieniu Syreny Sport. Staé
miata w jednym z wiejskich garazéw. Informacja ta wywotata duze
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ozywienie na forach internetowych, tym bardziej ze do artykutu
dotfaczone byto zdjecie pojazdu stojgcego w zarosnietym garazu.
Jednak w nastepnym, majowym numerze magazynu pojawifo sie
wyjasnienie, ze byt to jedynie... primaaprilisowy zart ze strony
wydawcy, a opublikowane zdjecie to fotomontaz. Co za dranistwo!

Dzi$ jestes piekna, ale nasz zwigzek to wymuszone matzenstwo

Dzieki pomystowi p. Kwiatkowskich i inicjatywie K.Szaykowskiego mtodzi ludzie
$cigaja sie na szayowozach w pucharze KJS-Rallycross
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Syrena 105 Lux. Tak brzydka, ze az piekna. Zawsze niesprawna, nigdy zepsuta
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Fiat 126p — Maf Wielki Samochdd, ktéry iotoryzowaf Polske ]

Ostatnia seria Fiata 126p w kolorze z6ttym oraz czerwonym nosita nazwe ,,Happy
End”. Na zdjeciu egzemplarz o nr 0138
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Wars byt najnowoczesniejszym catkowicie polskim samochodem osbowym, jaki
kiedykolwiek wyprodukowano w PRL do lat 90.

Echa tej sylwetki wida¢ w Skodzie Favorit i Felicja. W tle drugi prototypowy
egzemplarz Warsa oraz Syrena 101, dwa Polonezy i sanitarna Nysa
milicyjna Nysa
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Postscriptum

Rozstania s3 ohydne. Wyjatkiem jest tylko ciepta herbatka u
tesciowej. Niezaleznie jednak od wuczucia, jakim ksigzke te
obdarzytes, znalaztes sie oto w chwili, kiedy ksigzka sie konczy. Nie
znosze tego momentu jako autor i zwykle nie lubie tez jako
czytelnik. Podobnie zresztg jest ze wstepem, tyle ze akurat jako
czytelnik wstepy lubie. Ale ksigzke zakonczy¢ musze. Koricz wasé,
wstydu oszczedz...

Pisatem jg przez rok. Nie byto tatwo. Cze$¢ tresci
zaprezentowanej tutaj pojawita sie w prototypowej wersji albo na
moim blogu, na ktéry oczywiscie serdecznie zapraszam, albo w
artykutach, ktére publikowatem tu i éwdzie. Kiedy okazato sie, ze
jest pewna grupa czytelnikdw, ktérych interesuje czar polskiej
motoryzacji, zebratem odpowiedni materiat i zaczeta z wolna
kietkowa¢ mysl o ksigzce. Tak sie narodzit pomyst. Byt to jednak
tylko czubek géry lodowej. Kiedy rozpoczatem prace nad tekstem,
pewne tematy ewoluowaty, w miare jak zagtebiatem sie w jakie$
zagadnienie, stad tez mozesz znalez¢ nieco inng tres¢ w tej ksigzce,
a nieco inng w moich artykutach. Musiatem dopisywa¢, poprawiaé,
edytowaé, pracowa¢ nad zdjeciami i zmienia¢ wszystko po
tysigckroé. Uwierz mi, ze piszac to zakoniczenie, czuje ulge, bo byt to
bardzo trudny temat. A ksigzka miata bawié.

Podkreslam raz jeszcze, ze ksigzka ta nie jest encyklopedia.
Staratem sie pisa¢ jak najmniej o sprawach czysto technicznych, o
cyferkach, kilogramach, kilowatach i kilometrach na godzine.
Niemniej czasem byto to nieuniknione, bo pisanie ksigzki o
motoryzacji bez takich wtasnie informacji to co$ jak wegetarianska
pieczen albo seks przez telefon bez zabezpieczenia.

Wbrew pozorom napisanie jej nie byto tatwe. Sprawita mi wiele
probleméw, jako ze siegam w niektérych przypadkach do czaséw
sprzed ponad 80 laty, a ustalenie pewnych faktéw graniczyto z
cudem. Podobnie jak zdobycie wysokiej jakosci fotografii, koniecznej
do druku. Czasem cudem byto zdobycie jakiegokolwiek zdjecia lub —
co jeszcze trudniejsze — dotarcie do ich autoréw czy tez wtascicieli
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praw autorskich. To rodzito liczne ograniczenia, ktéore — mam
nadzieje — wudato mi sie zogdlnie pozytywnym skutkiem
przezwyciezy¢. Niestety z czesci archiwalnych, i niezwykle moim
zdaniem ciekawych zdjeé¢ (np. samochoddéw Polonia, Ralf-Stetysz,
CWS T-8, AS, LS, Iradam, SKAF), musiatem zrezygnowac. Byly one
bardzo stabej jakosci, a ustalenie ich autoréw lub o0séb
posiadajgcych prawa autorskie do nich byto niemozliwe.

Na pewno czes¢ czytelnikdw moze czud sie rozczarowana. Jasne.
Sam jestem rozczarowany. W korcu nie omowitem szerzej kilku
naprawde waznych i legendarnych dla naszej motoryzacji
konstrukgcji, tak jak np. Ursus A, Fiaty (508, 612, 618, 621), Lech,
PZInz 603, PZInz 703, PZInz 713, PZInz 723, San, Zawrat, Zubr, Fiat
125p Coupe, Ogar, WSK Sarenka czy Wilk i wiele innych. O pewnych
ledwie wspomniatem, tak jak byto np. w wypadku Poloneza,
traktujac po macoszemu sprawy tak wazne dla naszej motoryzacji.
Fakt, pomingtem naprawde wiele ciekawych konstrukcji, ludzkich
loséw i zapisow z historii fabryk, warsztatow czy wydarzen
sportowych, ktére na pewno sg warte opowiedzenia. Nie chciatbym
jednak, aby Czytelnik miat mi to za zte, bo byt to swiadomy wybdr.
Postuchatem Kartezjusza, ktéry twierdzit, ze ,Kto chce jednym
spojrzeniem ujgé¢ wiele rownoczesnie przedmiotdw, ten zadnego z
nich nie widzi wyraznie”. Przygotowujac formute tej ksigzeczki,
musiatem zdecydowaé, o czym bede pisa¢, a co pomine, i tak
wiasnie zrobitem. Jest to realizacja z gory ustalonego planu, ktory
zmienitem tylko dwiescie piecdziesiat razy.

Préba napisania w jednej ksigzce o wszystkim, co zwigzane jest z
polska motoryzacjg, bytaby w moim odczuciu zajadtym atakiem na
Ksiezyc po uprzednim uzbrojeniu sie w motyke. Poza tym taka
ksigzka — gdyby powstata — z pewnoscig stanowitaby wielkie dzieto.
Kto wie, moze kiedys powstanie? Niemniej w moim odczuciu bardzo
trudno okresli¢, co wigze sie z motoryzacja, a co nie. Wymagatoby to
bardzo waskiego potraktowania tematu, co nie jest zgodne z mojg
naturg liberata. Na koniec tej wyliczanki zdecydowatem, ze albo
pisze o wszystkim, albo wybiore tematy interesujgce mnie
najbardziej. Byta to zatem selekcja bardziej Swiadoma niz niekiedy
macierzynstwo albo ojcostwo. Ja nikomu alimentdw ptacié nie chce,
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wiec by zbytnio nie rozwlekaé tekstu, ograniczy¢ musiatem dane
techniczne na tyle, aby da¢ szanse Czytelnikowi na unikniecie
Smierci z nudy w starciu z tekstem o niezwyktych i 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
przyttoczy¢, zastosowatem umiar tylko przy wyborze tematéow i
zrezygnowatem z niego w tresci. Stad te przejaskrawione
komentarze, przekoloryzowane opisy, karkotomne skojarzenia,
szowinistyczne i czasem prawie chamskie uwagi. Bo ksigzka ta w
zatozeniu nie jest adresowana do niemal odizolowanych od
rzeczywistosci szalonych kolekcjonerow, pasjonatow i
motoryzacyjnych degeneratow (cho¢ do nich takze), ale do
wszystkich, ktérych tytutowy temat interesuje. Chciatbym, aby tak
wiasnie sie stato, i mam nadzieje, ze wybdér médj okaze sie stuszny.
Czy tak jest — ocenisz sam. Jesli okaze sie, ze sie nie pomylitem, kto
wie, moze przyjdzie réwniez pora napisa¢ o tym, czego tutaj
zabrakto nam obu.

Wszystkich, ktérzy poczuli sie w jakis przedziwny sposéb urazeni
moimi nieskrepowanymi dobrym tonem i przyzwoitoscig zartami —
przepraszam.

Darmowy fragment
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