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Chapter 1
Wst?p


Kiedy byłem jeszcze zasmarkanym
dzieciakiem, przez długi, stanowczo za długi czas byłem najniższym
uczniem w klasie. Była to moja pierwsza, jakże bolesna życiowa
tragedia. Tragedia tym smutniejsza, że moja klasa nie składała się
wyłącznie z chłopców, co bolało młodzieńcze, acz już męskie ego
jeszcze bardziej. Jednak nagle – po latach wyrzeczeń, ciosów,
podduszeń i poniżeń, po setkach godzin, kiedy zrozumiałem, czym
jest fizyczne i psychiczne znęcanie się – zacząłem rosnąć, aż
osiągnąłem wynik obecny. Wprawdzie nie jest on imponujący jak u
koszykarzy NBA, mnie jednak wystarczy. Oczywiście nie omieszkałem
odciąć się grubą kreską od tamtych czasów I powziąłem krwawy
odwet za lata upokorzeń i kpin ze strony kolegów. Jak wspomniałem,
na kolejnego Andrzeja Gołotę nie wyrosłem, ale ci, którzy życie
uprzykrzali mi najskuteczniej, poczuli, jak się zmienia strona
medalu. Podobnie mogło być z polską motoryzacją.

Nasz kraj nigdy nie był potęgą w tej
dziedzinie, niemniej jednak mamy w niej swój dorobek. Polska myśl
techniczna zawsze napotykała trudności: przed wojną techniczne,
kiedy kraj był młody i rozwijający się, po wojnie zaś nastały
niekorzystne warunki społeczno-polityczne. Przykra sprawa. Dla mnie
jest to druga po dziecięcych latach życiowa tragedia. Tyle że z
pierwszej udało mi się wyjść bez większych obrażeń, a naszej
motoryzacji… No cóż, jaki koń jest, każdy widzi. Mimo to trzeba
obiektywnie przyznać, że powstało u nas wiele niezwykłych,
interesujących konstrukcji, a losy ludzi związanych z
motoryzacją stanowić mogłyby fabułę niejednego filmu.

Co decyduje o tym, że pewne maszyny
stają się legendą, a inne przemijają bez echa? Bywa rożnie. Czasem
decyduje ich piękno albo nieprzeciętna brzydota, czasem totalnie
spaprana konstrukcja albo beznadziejne wykonanie, lub zupełnie
odwrotnie: niemal perfekcyjna jakość. Czasem to, że coś wpełzło
niczym pająk do namiotu na wakacjach w pokłady naszej tkliwej
pamięci, a czasem niezwykła konstrukcja albo niecodzienne
przeznaczenie maszyny. Czasem decyduje jakiś bardziej „ludzki”
element: niezwykła historia albo jeszcze coś innego, trudnego do
zdefiniowania… Nieubłagany upływ czasu powoduje jednak, że wiele
szczegółów popada w zapomnienie.

Wybrałem kilkadziesiąt odrębnych
historii na temat legend naszej motoryzacji. Co znalazło się w moim
prywatnym rankingu, będziesz miał okazję za chwilę się przekonać.
Dlaczego zdecydowałem się spisać te historie, chociaż jestem niemal
pewny, że każdy wydawca, do których trafi rękopis, będzie rozkładał
ręce? To najważniejsze pytanie tej książki. I najtrudniej na nie
odpowiedzieć.

Kiedy piszę te słowa, wiem, że na
naszych drogach nie słychać warkotu silnika naprawdę polskiego
pojazdu. Oczywiście byłbym zakłamanym zdrajcą polskiej sprawy na
usługach imperialistycznych pachołków kapitalizmu, gdybym się teraz
trochę nie sprostował. Bo przecież wśród sunących z wdziękiem po
ulicach – porządnych, jak i cała Rzesza – lśniących BMW, Mercedesów
i już mniej porządnych Audi, Opli jest jeszcze coś. Pośród
efektów zemsty całej żółtej rasy – zapewne za brak dostępu do
antykoncepcji – czyli pośród skośnookich, obrzydliwych łunochodów,
które na pewno zbudowano gdzieś na polu ryżowym – coś się chyba
jeszcze tli. Pomiędzy zimnymi jak lód, niezniszczalnymi jak Ojciec
Dyrektor, charakternymi niczym Monika Olejnik skandynawskimi
symbolami prestiżu, smaku i wygody spod znaku Volvo i Saaba – coś
jeszcze brzęczy. Wreszcie między żabowatymi Peugotami, Renówkami,
Citröenami czy samochodami z włóczniami do byczych mordów w
bagażnikach, którymi Germanie zafundowali déjà vu anszlusu, tak
samo zresztą jak knedlom – pozostało jeszcze to coś. Kilka
niedobitków, weteranów i wiarusów, które czasem jeszcze w słoneczny
dzień suną po drogach zbombardowanych przez kolejnych ministrów
infrastruktury i transportu, przypomina mi, że kiedyś nie miałem
1,75 cm wzrostu, a polskie fabryki nie zawsze produkowały
czekoladki Nestlé i jakże polską wodę mineralną
Bonaqua. Te świadectwa polskiej sprawy pod wezwaniem św. wkrętaka,
tokarki i przecinaka są dowodem na to, że chociaż się nie udało –
udać się mogło. Pielęgnowane, niczym siewka konopi indyjskich w
Amsterdamie, przez zapaleńców, z którymi rozwodzą się żony i od
których odchodzą kochanki, nie mogąc znieść konkurencji z
kanciakiem, sześćsetką, Junakiem czy Warszawą – przypominają nam,
że mogło być trochę inaczej. Tym starszym przypominają, że
starszymi nie zawsze byli, a na samą myśl o tym, jak Sokół działał
na błękitne spódniczki, w lędźwiach staruszków odzywają się dawno
zapomniane pokłady testosteronu, działając niczym nie mniej
błękitna tabletka. Tym młodszym już nie przypominają, ale
zadziwiają… że w ogóle coś takiego powstało. Sprawiają, że młodzi z
niedowierzaniem, że taka zajawka kiedyś w Polsce była, kręcą
wystrzyżonymi głowami ze słuchawkami empetrójki w uszach, w które
sączy się hip-hop. Tym zaś, którzy kochają śrubki, nakrętki,
przekładnie, pierścienie, tłoki i sprzęgła, w których żyłach
benzyna tętni zamiast krwi, którzy myśli mają ryte w metalu,
zamiast inteligencji – stopień sprężania, a pod mostkiem tętniącą
paliwową pompę – tym tylko łezka się w oku kręci, że dziś żaden z
nas nie może wejść do salonu sprzedaży i kupić – choć oczywiście
już nie na kartki, talony, bony i asygnaty, ale normalnie, za
zwykłe pieniądze w plastikowej karcie ukryte – syna Beskida do
miasta, córkę Syreny na podwarszawskie wsie i wnuka Ogara, Smyka,
Mikrusa czy po prostu Clicka zamiast Smarta. Bujają dziś w
obłokach, by stanąć na światłach przy jakimś Tico, 206 czy Golfie,
siedząc w naprawdę polskim samochodzie. Wreszcie jest jeszcze coś,
dzięki czemu polska motoryzacja wcale nie umarła.

Dlatego postanowiłem spisać te
kilkadziesiąt historii o tych, którzy byli, są i już na zawsze będą
częścią naszej historii motoryzacji. Na pewno również po to, aby o
nich nie zapomniano. Aby nie zapomniano o tym, że byli w kraju od
Bugu do Odry ludzie, którzy potrafili stworzyć coś, o czym teraz
się już z wolna zapomina, a którzy w dzieła stworzone pracą
własnych rąk i głów włożyli swoją młodość, talent, chęć, zapał i
tak teraz bardzo cenny czas…

Oczywiście wybór mój jest
nieprzypadkowy, w odróżnieniu od informacji na temat moich wyborów.
Wszystko, o czym tutaj przeczytasz, to subiektywne, własne
odczucia, uzupełnione o informacje, do których udało mi się dotrzeć
i które uznałem za pożyteczne i ciekawe. Nie mam zamiaru
przedstawiać encyklopedycznej wiedzy po raz kolejny, bo tej jest
wszędzie jeszcze dość dużo. Starałem się unikać suchych danych
technicznych, bo nie trzymasz przecież w ręku poradnika
z cyklu „Zrób to sam”.

Mam zamiar jednak wsadzić kij w
mrowisko i nie owijać niczego w bawełnę. Nie będę się z niczego
tłumaczył ani niczego się wstydził. Jeśli coś mi się nie podoba, to
na pewno o tym przeczytasz. I w nosie mam, obok much, to, co inni o
mnie pomyślą – książka ma być przede wszystkim rozrywką dla ludzi
zainteresowanych historią polskiej motoryzacji, tym zupełnie
koślawym wycinkiem naszej tożsamości narodowej, oraz summą odczuć
grafomana, którego szlag trafia, jak widzi, co jest, a co mogło
być…

Chciałbym, aby nie pozwolono legendom
polskiej motoryzacji utonąć w zalewie produktów kupowanych na raty
za 299 zł miesięcznie, które są dowodem tego, że nie potrafiliśmy –
choć bardzo chcieliśmy – pozostać Polską, szczególnie na atrapie
chłodnicy, tylnej klapie i na zbiorniku paliwa z boku. Nie
chcę także, aby zapomniano, jak doszło do tego, że jest, jak jest.
I abyśmy tego, co jeszcze nam zostało, nie pozwolili zaprzepaścić
do końca. Rozgrzebując tę naszą ulubioną narodową martyrologię,
niech wszyscy pamiętają o tym, co straciliśmy, aby w przyszłości
nie popełniać tych samych błędów.

Mam także nadzieję, że lektura
niezwykłych historii naszej motoryzacji pozwoli oderwać się
Czytelnikowi od jakże mało jaskrawej rzeczywistości naszego
podwórka pod blokiem z wielkiej płyty na osiedlu XXX-lecia, która
jest OK tylko dlatego, że nie ma w tej chwili dla nas alternatywy.
Tak samo jak z Matizem, Seicento, Agilą czy Getzem.










Chapter 2
Grande combinatore


 



Obcokrajowcy mają o nas, Polakach,
interesujące zdanie. Chyba najbardziej niepochlebne są opinie
Niemców, co zresztą nie dziwi w narodzie, który ma pewien
denerwujący pierwiastek narcystyczno-nacjonalistyczny w słowach
hymnu narodowego. Najbardziej słynne powiedzenie o nas brzmi
przecież: jeśli jedziesz na wakacje do Polski, to bądź pewien, że
twój samochód już tam jest. Cóż, komentowanie tego stereotypu w
świetle pewnych statystyk nie ma większego sensu. Stereotypy są
jednak o tyle przydatne, że pomagają zapełnić luki naszej
niewiedzy. A ja, jak zapewne zauważyłeś, z dziką przyjemnością
czerpię z nich pełnymi garściami, jako że mam ewidentne braki w
wykształceniu.

Według stereotypów jesteśmy więc
złodziejami, nasze kobiety to blondynki o niebieskich oczach, które
wodzą na pokuszenie, ale co najwyżej kończy się to wymianą numeru
telefonu i pocałunkiem, bośmy bardzo religijni. Trudno przy tym
zrozumieć, o czym mówimy, bo po pierwsze zgody u nas nie ma, a
język jest tak trudny, że nawet Węgrzy z przerażeniem wsłuchują się
w nasze name und vorname: Grzegorz Brzęczyszczykiewicz,
geboren: gmina Chrząszczyżeboszyce, powiat: Łękołody, tym
bardziej że rzadko kiedy mówimy to po trzeźwemu – ci od Napoleona,
długich bagietek i kasztanów w krótkich spódniczkach na placu
Pigalle mają zresztą przysłowie: „Jesteś pijany jak cała Polska”.
Amerykanie sądzą, że naszą stolicą jest Praga, co w świetle ich
poziomu wykształcenia akurat nie dziwi, w Wielkiej Brytanii jeszcze
do niedawna uważano, że każdy Polak jest hrabią albo pilotem
myśliwca, teraz z kolei – że jest brudny, kradnie, awanturuje się
i pije, a przy tym nie zna angielskiego. Włosi wiedzą o
nas tylko tyle, że wybierając się do Polski, trzeba wziąć ze sobą
makaron i przygotować się na awantury. Dobre sobie! Tak myślą ci,
którzy klaksonu używają zamiast kierunkowskazów, a czerwone światło
na sygnalizatorze to dla nich jedynie sugestia, by nie wjeżdżać na
skrzyżowanie. Nieodmiennie jednak większość – poza tymi, co
widzieli, jak Andrew Golota przegrywa z góry wygrane walki – wie,
że Polacy potrafią myśleć i kombinować. I tym razem też tak
było.

Otóż 6 listopada 1951 o godzinie 14:00 z
hali montażowej nr 1 Fabryki Samochodów Osobowych wyjechała
pierwsza Warszawa M-20, zmontowana z części przywiezionych jeszcze
z ZSRR. Ta wiekopomna chwila rozpoczęła erę Warszawy, trwającą do
30 marca 1973 roku, kiedy – po 22 latach produkcji – FSO opuściła
Warszawa nr 254 421. Dużo wcześniej, bo już w połowie lat 60.,
zanim jeszcze osiągnięto największy poziom produkcji tego
samochodu, przesądzono już o końcu Warszawy i ukuto nową przyszłość
fabryki. Na horyzoncie blado jaśniał świt nowej przyszłości –
nachodziła era Polskiego Fiata.

Warszawa była przestarzała, a
jej produkcja przypominała budowanie statków w stoczni. Żerański
wyrób odstawał od przeciętnej europejskiej konstrukcji we
wszystkich parametrach, poza długowiecznością eksploatacyjną.
Potrzeba było nowego samochodu i nowej technologii produkcji.
Pojawiły się dwie idee dotyczące wprowadzenia do produkcji
nowoczesnego modelu samochodu, innymi słowy – zaczęliśmy
kombinować. Pierwsza zakładała pojawienie się konstrukcji krajowej
(Syreny 110, ewentualnie Warszawy 210), druga zakładała zakup obcej
licencji na nowoczesne auto zachodnie i na technologię jego
wytwarzania. Na motoryzacyjnej Targowicy rozdarto szaty. Wybrano
drugą możliwość, i słusznie – przede wszystkim dlatego, że zakup
licencji gwarantował znacznie szybsze tempo modernizacji fabryki
oraz innych zakładów przemysłu motoryzacyjnego. Czy była to dobra
decyzja – trudno oceniać. Jedno jest pewne: nie byliśmy w stanie
własnymi siłami tak radykalnie zmodernizować własnego przemysłu
samochodowego i wprowadzić nowoczesnej i ekonomiczniejszej
technologii wytwarzania samochodów, żeby nie babrać się po pas
w błocie jak dotąd.

Niestety z uwagi na tzw. polityczną i
ekonomiczną sytuację naszego kraju ewentualna współpraca z
największymi i najlepszymi na świecie w branży nie bardzo była
możliwa. Komuna hulała po kraju jak wicher po pustej stodole i nie
było dużego wyboru. Właściwie tylko kraje, których nazwy są
skrótowcami, wchodziły w grę, a zatem NRD, CSRS i, ma się rozumieć,
ZSRR. Okazało się, że nie taki diabeł straszny, jak go malują, i za
sprawą kilku entuzjastów (Karol Pionnier, Andrzej Górecki, Tadeusz
Wrzaszczyk) i mocnego lobby wybrano partnera spoza obszaru
komunistycznego mroku. Naciskano na rząd, a i argument w ręce był
mocny. Niepodważalny. Rosjanie podpisali w 1966 roku umowę
licencyjną na produkcję włoskiego samochodu, więc nasza ewentualna
współpraca z Fiatem byłaby podążaniem śladami Wielkiego Brata,
który przecież był nieomylny. Niby.

Początkowo w ramach włoskiej licencji
mieliśmy produkować Fiata 1300/1500
(Milletrecento-Millecinquecento). Włosi produkowali ten samochód w
latach 50. Gdy podpisywano licencję, samochód ten wytwarzano już
tylko w Jugosławii, konkretnie w Kragujevacu w zakładach Crvena
Zastava. Włoscy spryciarze chcieli, za sprawą całościowej licencji,
wraz ze starym modelem pozbyć się też maszyn, które nie były im już
potrzebne. Tyle że nas, Polaków, takie rozwiązanie nie do końca
satysfakcjonowało. Włoski samochód, nazywany u nas „wanną”, choć
pod względem technicznym oceniano go pozytywnie, był już,
delikatnie mówiąc, niemodny. Coś jak Edyta Górniak. Tym bardziej że
na horyzoncie pojawił się bardzo nowoczesny technicznie i
stylistycznie Fiat 125i, który wyposażono w bardzo nowoczesny
4-cylindrowy silnik o pojemności skokowej 1608 cm³ z dwoma wałkami
rozrządu (DOHC), rozwijający moc 92 KM. Na pierwszy rzut oka Fiat
125i nie różnił się wiele od Fiata 125p, choć zwracały uwagę
kwadratowe lampy przednie, nieco inne przetłoczenia blach, ozdobne
listwy nadwozia z boku oraz okrągłe zegary wewnątrz. Głównie jednak
ze względu na silnik Fiat 125i był o wiele lepszy niż nasz Fiat.
Niestety na ten bardzo wtedy nowoczesny samochód nie było nas stać,
zdecydowano się więc na mix. Pojawiła się koncepcja zakupu licencji
samochodu złożonego z nadwozia jeszcze nieprodukowanego modelu 125i
oraz sprawdzonej mechaniki z modelu Fiat 1300/1500. W opinii
Tadeusza Wrzaszczyka, dyrektora Zjednoczenia Przemysłu
Motoryzacyjnego, nie był to dobry wybór, m.in. ze względu na to, że
po badaniach Jana Brasse’a nadwozie Fiata 125 dostosowane do
podwozia Milletrecento-Millecinquecento zachowywało się gorzej niż
w 1300/1500. Jak się potem okazało, była to opinia uzasadniona, i
się sprawdziła. Ale w kwietniu 1966 decyzja już zapadła. Do
motoryzacyjnej hybrydy dwóch włoskich samochodów, starego i nowego,
doczepiono literkę p, jak Polski, i znów się urodził po 26-letniej
przerwie – zgodnie z przedwojenną tradycją nazewniczą – Polski
Fiat.

Trzeba pamiętać, że połączenie dwóch
samochodów nie było jedyną możliwością, bo w grę wchodził też mały
Fiat 1100, który miał być wcześniej w Polsce produkowany, ale
przegrał z Warszawą. Był też duży model 2300 o szybko
starzejącej się stylistyce oraz projekty Tipo 124 I Tipo 125,
z czego ten pierwszy Tipo stał się protoplastą radzieckiego Żiguli,
z ponad 800 zmianami.

Dlaczego dokonano właśnie takiego
wyboru? Powodem był nóż na gardle. Istnieje hipoteza, że w
przypadku zbytniej opieszałości z podjęciem decyzji Rosjanie mogli
zdegradować FSO do roli swojego kooperanta produkującego podzespoły
do zakładów w Togliatti, w ramach RWPG, i tego się bardzo
obawialiśmy, co wymusiło pośpiech.

Na szczęcie nie stało się to, czego się
baliśmy, i po podpisaniu umowy rozpoczęły się przygotowania do
produkcji. Jej uruchomienie sprawiało liczne trudności ze względu
na konieczność nieprzerywania produkcji Syreny i Warszawy,
montowanych w FSO, gdzie miał powstawać nowy Polski Fiat. Jednego
dnia, wieczorem, zdejmowano z taśmy maszynę, używaną do produkcji
Warszawy albo Syreny, przewożono ją na przegląd, a w tym samym
czasie w jej miejsce montowano już nową z linii technologicznej
Fiata. Sprytni Polacy! Nie powstydziliby się tego z pewnością nawet
Niemcy. Stara maszyna po przeglądzie trafiała do jednego z zakładów
w Lublinie, Korzuchowie, Krośnie, Kielcach, Grójcu czy Ostrowie
Wielkopolskim, tam bowiem stopniowo przenoszono produkcje ostatnich
Syren i Warszaw. W ten sposób w ciągu 3 dni przestawiano produkcję,
przenosząc w trakcie blisko 20 miesięcy około 1100 maszyn, bez
przerw w produkcji. Tak przygotowywano się do dnia 28 listopada
1967, kiedy pierwszy Polski Fiat 125p zjechał z taśmy
i rozpoczęła się w PRL era Dużego Fiata. Był to ogromny
przeskok, zarówno technologiczny, jak i w samej filozofii
produkcji samochodów w Polsce. Zrozumiano, że Fiata 125p nie można
produkować w jednym miejscu, dlatego z Żeraniem współpracowało
wiele zakładów (m.in. w takich miastach, jak Opole, Wrocław,
Szczecin, Kożuchów, Wyszków, Siedlce, Praszka).

Umowa z Fiatem, którą podpisano 22
grudnia 1965 roku[1],
zakładała, że jeśli wszystkie maszyny, linie produkcyjne,
obrabiarki, prasy itp. będą kupowane we Włoszech, to 10% będzie
odliczane od zakupu i wartości licencji. To było korzystne i dla
nas, i dla Włochów, jednak oni, zapatrzeni zapewne w błękitne
spojrzenia perlistowłosych sekretarek naszych dyrektorów, nie
zorientowali się w prawdziwych rozmiarach naszego
przedsięwzięcia. A Polacy to przecież grande combinatore.
Włosi bali się, że nie zdążymy z terminem uruchomienia montażu,
tymczasem okazało się, że wyposażenie około 40 nowych,
współpracujących z Żeraniem zakładów wymagało zakupu tak ogromnego
parku maszynowego, że w pewnym momencie Włosi zrozumieli, iż w ten
sposób nie zarobią nic na samej licencji, a zysk dla nich będzie
pochodził wyłącznie ze środków za zakup maszyn. Klasyczny przykład
obudzenia się z ręką w nocniku.

Pierwsze seryjne Polskie Fiaty miały
silniki 1300 (1295 cm³ – 65 KM), złożone były wyłącznie
z włoskich części – tzw. standard 1. Stopniowo poszczególne
zespoły (układ kierowniczy, most, tłumiki, filtry, zawieszenie
itp.), które montowano w samochodach, zaczęto nabywać od krajowych
zakładów kooperujących z FSO. Miało to ogromne znaczenie, gdyż –
trzeba to przyznać otwarcie – włoskie części były o wiele lepsze od
polskich odpowiedników. Krajowi przedsiębiorcy, szczególnie na
początku produkcji, borykali się z licznymi problemami
jakościowymi, które na szczęście na bieżąco rozwiązywano. Doskonale
znanym problemem były krajowe opony OZOS-u, diagonalne 5,60 x 13,
które nie wiadomo dlaczego ulegały miseczkowaniu, przez co bieżnik
zużywał się nierównomiernie, tak jakby ktoś łyżeczką wybierał gumę.
Po licznych i bardzo niejasnych wyjaśnieniach problematyczne
ogumienie zastąpiono oponami radialnymi Rekord o rozmiarze 5,60 x
13.

Uruchomienie produkcji związało się z
pewnym wydarzeniem, które odcisnęło piętno na historii produkcji
Polskiego Fiata 125p. Otóż premier Józef Cyrankiewicz, testując
nowy samochód, przejechał z dużą prędkością przez falisty odcinek
toru i rozbił miskę olejową samochodu, a olej rozbryzgał się po
torze. Natychmiast zdecydowano, że każdy Polski Fiat 125p będzie
miał osłonę miski olejowej oraz osłony hamulców. W ten sposób
okazało się, że hybrydę dwóch włoskich samochodów w polskim
wydaniu, jakim był 125p, będzie trzeba dostosować do polskich
warunków. I tak też się stało. Odtąd samochód niemal
nieustannie był modernizowany, unowocześniany i poprawiany. W 1969
roku pojawił się większy silnik, w 1971 przeniesiono dźwignię
zmiany biegów z kolumny kierowniczej na tunel środkowy,
zmodernizowano układ hamulcowy (zastosowano dwuobwodowy) i
wymieniono szybę przednią (laminowana zamiast hartowanej). Rok
później rozpoczął się okres najbardziej intensywnych modernizacji,
które następowały tak szybko, że przyjęto nomenklaturę modeli roku,
tzw. MR. Mianowicie pojawiały się Polskie Fiaty 126p MR-72, potem
73, 74, 75 i 76. W 1972 roku wyprodukowano modele pochodne, na
które Włosi również się zgodzili w umowie licencyjnej.
Pojawiły się takie modele, jak kombi, sanitarka, pick-up, a także
nigdy niewprowadzone do produkcji prototypy: bardzo nowoczesny Fiat
125p w wersji z nadwoziem coupé z tworzyw sztucznych i
nadwoziem metalowym, kabriolety (5- i 7-miejscowe), wersje
przedłużane, tzw. jamniki, 3-drzwiowy Ogar, który miał zastąpić
Fiata 125p w latach 80., czy samochód osobowo-terenowy Polski Fiat
125p 4x4 z podzespołami z samochodu Łada Niva.

Prototyp wersji coupé technicznie był
zupełnie odmienny od seryjnego 125p. Wykonano kilka sztuk w dwóch
zasadniczych wersjach. Zbudował je Dział Doświadczalny Fabryki
Samochodów Osobowych według projektu Zbigniewa Wattsona. Bardzo
estetyczne nadwozia, różniące się między sobą drobnymi szczegółami,
były wykonane z metalu lub z żywicy poliestrowej zbrojonej włóknem
szklanym. Samochody te zbudowano przy wykorzystaniu płyty
podłogowej i zespołów podwozia Polskiego Fiata 125p. Były to
dwudrzwiowe coupé przeznaczone dla czterech osób, przestronne z
przodu, ale jak w wielu samochodach tego typu, z niezbyt dużą
przestrzenią w części tylnej. Znaczna powierzchnia oszklona
zapewniała jednak wszystkim pasażerom doskonałą widoczność we
wszystkich kierunkach.

Do napędu Polskiego Fiata 125p coupé
użyto zmodernizowanego seryjnego silnika o pojemności 1,5 l,
który po zastosowaniu dwóch gaźników miał podwyższoną moc do 90 KM.
Dzięki opływowemu kształtowi nadwozia, polepszonym właściwościom
trakcyjnym oraz niskiej masie samochodu (990 kg) prototyp
żerańskiego coupé osiągał prędkość maksymalną 170 km/h. Polski Fiat
125p coupé, wykonany w kilku wersjach, był udanym studium
nadwoziowym, który z niedowierzaniem i zaciekawieniem oglądali
włoscy licencjodawcy, jednocześnie pierwszym polskim samochodem
coupé Można zaryzykować stwierdzenie, że był to obok Syreny Sport i
Ogara, o którym zaraz, najbardziej estetyczny polski samochód.
Co ciekawe, nawet dziś, po ponad 30 latach, jego sylwetka
budzi zainteresowanie, przywodząc na myśl takie supersamochody, jak
Lamborghini Espada czy Lotus Esprit.

W roku 1974 bramy Ośrodka
Badawczo-Rozwojowego FSO w Falenicy zaczęły opuszczać ośmioosobowe
(7 pasażerów + kierowca) białe i żółte wersje Polskiego Fiata 125p,
które potocznie nazwano „jamnikami”, w wersjach z dachem i bez
dachu. Istniały też egzemplarze mieszczące o jedną osobę
mniej. Samochód ten miał przedłużony do 3400 mm rozstaw osi i
sześcioro drzwi. Był produkowany w krótkich seriach. Odbiorcami
odkrytych wersji Fiata były przeważnie biura podróży (głównie
warszawska Syrena i krakowska Wisła), którym służyły one podczas
organizowanych wycieczek po Warszawie i Krakowie. Na starych
widokówkach z Warszawy można jeszcze zauważyć parkujące pod kolumną
Zygmunta białe jamniki. Samochody te zaprojektowali Zbigniew
Wattson, Stanisław Łukaszewicz i Czesław Piechura. Powstawały przez
przecięcie seryjnego Fiata na pół, wstawienie kawałka podłogi,
dodatkowej pary drzwi i kanap z innego egzemplarza (zdarzały się
wersje z dwoma fotelami w środkowym rzędzie siedzeń). Trzeba było
sobie radzić, jak mawiał mój drużynowy w ZHP, zawiązując trampka
dżdżownicą. Poza tym jamniki niczym się nie różniły od normalnych
Fiatów. Łącznie wyprodukowano 7 kabrioletów i około 70 limuzyn.
Pierwszy przedłużany kabriolet powstał w 1974 w ekspresowym tempie,
gdyż już 22 lipca Edward Gierek w kabriolecie, niczym Cezar w
rydwanie, otworzył Trasę Łazienkowską. W roku 1979 jeden z
odkrytych jamników miał zaszczyt służyć Papieżowi Janowi Pawłowi II
podczas krakowskiej części jego pierwszej pielgrzymki do
Polski.

We wrześniu 1974 roku na wystawie
„Warszawa XXX” zaprezentowano też prototyp wersji kabriolet,
zbudowany przez OBR FSO, w wersji pięciomiejscowej, dwudrzwiowej –
był to Fiat 125 cabrio. Pojedyncze drzwi boczne w tym modelu
zostały wydłużone w stosunku do wersji podstawowej, co ułatwiło
dostęp do siedzeń tylnych. Zastosowano tylne lampy zespolone z
samochodu Łada 2101 oraz zupełnie inny wystrój tablicy
rozdzielczej. Dach był składany, chowany za siedzeniami, podłoga
została wzmocniona podłużnicami. Uważam, że to właśnie ten samochód
jest najpiękniejszą wersją 125p. A jego kanty w zestawieniu z
brakiem dachu są lepsze niż wystające policzki Kate
Moss.

W 1972 roku powstały również wyczynowe
modele z silnikami od Fiata 132: „Monte Carlo” – z silnikiem
1600 cm³, i „Akropolis” – 1800 cm³, o których piszę w innym
rozdziale. W zakładzie sportu FSO zaprojektowano także wyczynową
wersję GTI z silnikiem modelu 132 o pojemności 2 l i mocy 112 KM,
która bardzo spodobałaby się miłośnikom wiejskiego tuningu. Później
ten prototyp przerobiono na wersję wyścigową z 16-zaworową
jednostką napędową. Auto wyróżniało się dużym tylnym spoilerem oraz
szerokimi, wystającymi nadkolami. Jeszcze dziwniej wyglądał kolejny
model, który był napędzany przez 6-cylindrowy, widlasty silnik z
Fiata 130, o pojemności 3238 cm³. Były to jednak modele
eksperymentalne bez żadnych szans na wielkoseryjną
produkcję.

Zupełnie inaczej było w wypadku bardzo
udanego prototypu z 1977 roku o nazwie FSO Ogar. Autorem projektu
nadwozia z żywic zbrojonych, podobnie jak w coupé, był Cezary
Nawrot. Zastosowano bardzo modne w tamtych czasach chowane
reflektory, a nadwozie odznaczało się aerodynamicznym, estetycznym
kształtem oraz dużymi zderzakami, które spełniały wymagania
amerykańskich norm bezpieczeństwa. Patrząc na ten element, można
pomyśleć, że konstruktorzy już w momencie projektowania być
może myśleli o eksporcie Ogara do USA, gdzie tak wyglądające
zderzaki były na porządku dziennym. Do napędu Ogara użyto
wzmocnionego silnika seryjnego Fiata 125p osiągającego 75 KM przy
5200 obr./min. Nie zmienił się rozstaw osi, bo zastosowano taką
samą płytę podłogową, ale FSO Ogar był o 13,2 cm niższy od Dużego
Fiata i nieco dłuższy. Dzięki mniejszej masie i dopracowanej
aerodynamice Ogar zużywał średnio o 1,5 l mniej paliwa niż seryjny
PF 125p. Sportowy charakter samochodu podkreślały koła ze stopu
lekkiego, które niestety nie zachowały się do dziś. Pojazd
wyposażono w szersze radialne opony 175 SR 13. Samochód był
5-miejscowy, ale z tyłu oczywiście było ciasno i utrudnione było
zajmowanie miejsca na tylnej kanapie. Nie można przecież oczekiwać,
że koń wyścigowy będzie ciągnął wóz drabiniasty. Ogar był ciasny, a
fotele, choć były miękkie, zostały właściwie wyprofilowane. Wnętrze
jednak nie miało charakteru sportowego, za to było bardzo dobrze
zaprojektowane z bogatym zestawem wskaźników i wieloma praktycznymi
schowkami, co wyróżniało FSO Ogara na tle większości dosyć ubogo
wyposażonych naszych pojazdów tamtego czasu. Podczas drogowych prób
Ogar wzbudzał sensację. Konstruktorzy przejechali nim ponad 70 000
km i wiązano z nim duże nadzieje. FSO Ogar miał być samochodem
sportowym, i mógł stać się przebojem naszych dróg. Niestety,
nadchodził już czas Poloneza i projekt upadł. Zbudowano jeden
egzemplarz, który obecnie znajduje się w Muzeum Techniki w
Warszawie w Fabryce Norblina, a odlew nadwozia obejrzeć można było
na Wydziale Samochodów i Maszyn Roboczych Politechniki
Warszawskiej.

W 1983 powstał jeden z najciekawszych
prototypów Fiata 125p, który wraz z polonezem Analog był jednym z
dwóch tego typu aut, jakie opracowaliśmy. Był to samochód terenowy,
5-osobowy, z napędem na 4 koła, zbudowany na bazie samochodu
Fiat 125p kombi. Nadwozie zostało nieznacznie zmienione, choć nie
we wszystkich egzemplarzach, a zmiany polegały głównie na
dostosowaniu błotników do zwiększonego rozstawu kół. Mechanizmy
przeniesienia napędu na oś przednią i przedni most zaczerpnięto z
samochodu WAZ Niva (Łada). Silnik pochodził od seryjnego Fiata o
mocy 75 KM. Wyposażono go w koła z oponami 175 R 13. Samochody
przechodziły intensywne próby i badania, lecz mimo to nie doszło do
choćby małoseryjnej produkcji. Podobno powstało kilkadziesiąt
egzemplarzy (nie wiemy dokładnie ile) i trafiły one do jakichś do
rolników, co jest więcej niż wątpliwe. Identyczny los spotkał
następcę terenowego Fiata 125p, czyli FSO Polonez 4x4 Analog.
Nazwalibyśmy je dzisiaj samochodami klasy SUV.

W 1973 i 1980 roku zbudowano prototypowe
modele samochodu campingowego, opierając się na wersjach pick-up.
Nadwozie mieszkalne, oznaczone symbolem N-249, można było zdjąć,
a samochód wykorzystywać jako typowy wóz dostawczy. W bocznych
ścianach nadwozia zabudowano otwierane okna, a na dachu w części
przedniej także mały wywietrznik. W tylnej części dachu duża
podnoszona klapa pozwalała na zwiększenie wysokości
wnętrza.

W latach 80., w czasach kryzysu
paliwowego, podjęto próby zastosowania w samochodach Polonez i FSO
125p silników wysokoprężnych. Najpierw silniki Diesla zamontowano w
Polonezie, i to trzykrotnie: najpierw włoski silnik VM, potem
silnik Isuzu, aż wreszcie posłużono się silnikiem 1,6 Volkswagena.
Po próbach i badaniach OBR wydał pozytywną opinię o możliwości
montażu ostatniej z wymienionych jednostek również w FSO 125p. Cena
auta wynosiła około 4500 dolarów, co dawało mu pozycję najtańszego
samochodu z silnikiem wysokoprężnym w kraju. Nowy model miał też
przysporzyć FSO dewiz, co było potrzebne, od kiedy Łada 2107
zaczęła technicznie przewyższać 125p, którego sprzedaż wciąż
malała. Samochód FSO 125p 1,6 D niestety nie był zbyt szybki –
silnik moc 54 KM osiągał aż przy 4800 obr./min, co stanowiło
jedynie 600 obr./min mniej niż w przypadku jednostki benzynowej.
Odbijało się to na kulturze jego pracy, a w połączeniu z mocą
mniejszą od silnika benzynowego oraz z niezmienionymi przełożeniami
w skrzyni biegów i tylnym moście sprawiało, że dynamika wersji
1,6 D była zdecydowanie gorsza niż wersji z silnikiem 1,5. Tak
niewielki diesel nie mógł zapewnić przy sporej masie samochodu
lepszych osiągów niż 21 sekund od 0 do 100 km/h (4 s gorzej od
silnika 1,5). Jego prędkość maksymalna wynosiła zaledwie 125 km/h,
a zużycie paliwa w cyklu miejskim kształtowało się na poziomie 7,5
l, co było jedynym zadowalającym parametrem. Zewnętrznie ten model
różnił się od innych jedynie znaczkiem 1,6 D.

W roku 1971 produkcja przekroczyła 60
000 sztuk. Ruszył eksport. Najpierw do krajów demokracji ludowej, z
których Jugosławia, CSRS i Węgry stały się największymi i
regularnymi odbiorcami. Potem także do reszty krajów, nie
wyłączając Islandii czy Wysp Kanaryjskich. Zwiększył się
z czasem udział w eksporcie do krajów pozaeuropejskich. Duże
dostawy kierowane były do Iraku, Pakistanu, Egiptu, Libanu i innych
krajów Trzeciego Świata. Kilka krajów uruchomiło nawet montownie
Polskich Fiatów. FSO dostarczała tam tzw. standardy, czyli
niezmontowane zespoły samochodowe, przy czym niektóre części nie
były objęte dostawą z Polski i pochodziły z produkcji lokalnej
kraju przeznaczenia. Tak było w Egipcie i Kolumbii, potem w
Indonezji i Tajlandii. Samochód sprzedawany był 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 już po roku 1977 Duże Fiaty zaczęły
tracić swój urok, w tym samym roku pojawił się też Polonez. Miał on
z czasem zastąpić starzejącego się powoli Dużego Fiata. Zakładano,
że uda się to zrobić do 1982 roku. Rozpoczęto też systematyczną
unifikację obydwu produkowanych samochodów. Z powodu tragicznych
wydarzeń z 13 grudnia 1981 roku tak się nie stało, a produkcja
samochodów spadła z blisko 70 000 (DF) i 32 000 Polonezów w 1980
roku do, odpowiednio, 47 000 i 18 000 w 1982 roku. Z taśm
montażowych zjeżdżały samochody bardzo zubożone. Dziś
powiedzielibyśmy: golasy. Nie posiadały listew ozdobnych i
kołpaków, miały ceratową tapicerkę. Poza wyglądem obniżyła się
także jakość produkowanych samochodów – egzemplarze wykonane po
1983 roku były jedynie cieniem swoich poprzedników z lat 70. W 1983
roku Fiat oficjalnie odciął się od wyrobów FSO, a zagraniczni
eksporterzy zrezygnowali z dostaw. Kiedy Fiat postanowił cofnąć
licencję, nie chcąc dłużej opatrywać 125p swoim logo, w Żeraniu
zaprzestano używać nazwy Polski Fiat i zmieniono ją na FSO 1500 lub
FSO 125p.

Polski Fiat 125p był bohaterem
transseksualnego serialu Zmiennicy, w którym zagrał główną
rolę jako taksówka WPT o symbolicznym numerze 1313. Był również
bohaterem serialu 07 zgłoś się, gdzie prowadził go
Bronisław Cieślak jako porucznik Borewicz niczym James Bond Aston
Martina. Polski Fiat 125p był bohaterem współczesnego mi serialu
komediowego 39 i pół, w którym gra rolę Kazika. Pospolicie
nazywany Dużym Fiatem (w odróżnieniu od Małego Fiata), kanciakiem,
kantem (ze względu na kanciaste powierzchnie blach), kredensem i
bandziorem (ze względu na masywność bryły) wrył się w naszą
historię z piskiem opon i wielu za to go pokochało. Duży Fiat był
moim pierwszym w życiu samochodem.

Dopiero na przełomie lat 80. i 90.
podjęto decyzję o zaprzestaniu jego produkcji. Ostatni samochód, po
23 latach produkcji, już jako FSO 125p (numer 1 445 699) zjechał z
taśmy 29 czerwca 1991 roku. Tak skończył się w Polsce
komunizm.

 






[1]
Pomiędzy Fiatem a Motoimportem, tj. centralą handlu
zagranicznego reprezentującą wówczas polski przemysł motoryzacyjny.
Po 1968 zastąpił ją POL-MOT.














Chapter 3
Prymitywne pocz?tki


 

Tuż po wojnie, pod koniec lipca 1945
roku, powstała Państwowa Komunikacja Samochodowa (PKS), jeszcze bez
popisanych markerami przystanków, bez dworców, na których za każdym
rogiem roznosi się zapach uryny, za to z ogólnopolskim rozkładem
jazdy, który liczył zaledwie 48 stron. Dziś 48 stron liczą
ulotki nie dla idiotów. A wtedy brakowało nie tylko tego
wszystkiego, o czym napisałem wyżej, ale przede wszystkim
autobusów. Do transportu pasażerskiego wykorzystywano więc
ciężarówki z demobilu. Nikt nie odważył się wrzasnąć: panie, co pan
z kartoflami jedziesz?! Taki był czas. Jedno było jednak wtedy
naprawdę jasne: musi powstać nowa konstrukcja samochodu
ciężarowego, która mogłaby zaspokoić palące potrzeby przewozowe
towarów i ludzi w kraju dźwigającym się z wojennej
pożogi.

Szczęśliwie okazało się, że z
zawieruchy wojennej ocalało spore grono twórców przedwojennego
przemysłu motoryzacyjnego. W jednej z pierwszych kawiarenek w
Warszawie, na rogu Marszałkowskiej i Hożej, kadra przedwojennych
Państwowych Zakładów Inżynierii z ożywieniem dyskutowała o pomyśle
powstałym jeszcze przed wojną, a po wojnie na nowo aktualnym. Tak
właśnie rodził się pierwszy polski samochód ciężarowy zbudowany po
wojnie.

Właściwie od razu przystąpiono do
wytężonej pracy, niestety w niezwykle trudnych warunkach. Samochód
powstał w 21 miesięcy – licząc od chwili rozpoczęcia prac
konstrukcyjnych do zmontowania pierwszego egzemplarza – opracowanie
zaś pełnej i poprawionej dokumentacji produkcyjnej zajęło 31
miesięcy. Był to nie lada wyczyn inżynierski. Przedwojenna
dokumentacja zaginęła, więc odtworzył ją z pamięci Mieczysław
Dębicki wspólnie z grupą Bronisława Mrozowskiego. Nie było to łatwe
zadanie, szczególnie że tylko po jedną rolkę kalki technicznej
trzeba było jechać z Warszawy do Łodzi. Ołówki z kolei kupiono w
Katowicach. Wspominałem zresztą o tym, że PKS-u właściwie nie było.
Czasy były niespokojne, każdy przecież zna powiedzenie: kup pan
cegłę. Pieniądze na zakupy noszono w kieszeniach razem ze strachem,
że ktoś je odbierze. Cóż, głupio byłoby przeżyć 5 lat wojny i
skończyć w kiełbasie Harmana, ale ciężarówka powstać
musiała.

Jan Werner skonstruował zatem silnik
S-40, Stanisław Panczakiewicz – kabinę i skrzynię ładunkową, a
Zygmunt Grzonkowski – instalację elektryczną samochodu, który
oznaczono jako Star 20. Na miejsce produkcji wybrano Zakłady
Starachowickie. Dokumentację tworzono w Łodzi, a prototyp
rodził się w Zakładach Mechanicznych w Ursusie. Jak wspominają
twórcy Stara 20, dysponowali oni tylko jedną tokarką napędzaną
ręcznie, a w hali nie było ścian, więc prowizorycznie zbudowano je
z brezentowej plandeki. Biura ogrzewano gorącymi odlewami, a hale
montażowe ciepłem z parowozu. Wynagrodzeniem było pół bochenka
chleba. Mimo to wszyscy z radością tworzyli nowy samochód, zdając
sobie sprawę, jak bardzo zrujnowanemu krajowi potrzebny będzie taki
środek transportu. Nieślubnym dzieckiem ich wytężonych prac,
prowadzonych w tak prymitywnych warunkach, były niestety
niezliczone poprawki. Stały się one legendą.

Pewnego dnia do biura zakładu
doświadczalnego dotarła tajemnicza laurka o treści: „Z okazji
tysięcznej zmiany konstrukcyjnej jubileuszowe pozdrowienia przesyła
załoga Zakładu Doświadczalnego w Ursusie”. Pomimo tych trudności w
końcu lutego 1948 roku było już gotowe podwozie, a wkrótce również
ukończono prototyp silnika. Prototyp całego samochodu gotów był 19
czerwca 1948 roku. Niezwłocznie poddano go próbom
drogowym.

Pierwszy prototyp powstał w Zakładach
Starachowickich (dawna fabryka zbrojeniowa, od 1951 roku nazwana
jako Fabryka Samochodów Ciężarowych im. Feliksa Dzierżyńskiego), 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, stanęło pierwsze pięć
Starów 20. Za tę konstrukcję M. Dębicki, Z. Grzonkowski, Z. Okołów,
A. Rummel, Z. Rytel, Jan i Jerzy Wernerowie otrzymali Nagrodę
Państwową.

We wrześniu 1950 roku na
Międzynarodowym Rajdzie Techniczno-Doświadczalnym Samochodów
Ciężarowych z udziałem ekip z Czechosłowacji (Praga RN, Skoda 706
RN i RM) i Węgier (Csepel 350 G i 350 D). Był to rajd
kwalifikacyjny. Miał 3212 km długości i składał się w ok. 43%
z terenu płaskiego, w ok. 27% z terenu podgórskiego oraz w ok.
29% z terenu górskiego. Z kolei 67% odcinka testowego stanowiły
drogi o dobrych nawierzchniach i 33% odcinki o nawierzchniach
złych. Zużycie benzyny i oleju odniesione do całego rajdu, przy
średniej szybkości technicznej 35,5 km/godz., wyniosło odpowiednio
30 l i 0,77 1/100 km. Maksymalne szybkości samochodów pod
obciążeniem 3 t żeliwa, podnośników, butli z gazem, narzędzi i kół
wyniosły na autostradzie pod Żaganiem 91 km/godz. Jedynym
przygotowaniem samochodów Star 20 do rajdu było wyposażenie ich w
dwa lusterka wsteczne niezniekształcające obrazu. Program rajdu
oprócz odcinków drogowych przewidywał również: próbę zużycia paliwa
na odcinku 100 km (wszystkie Stary zmieściły się poniżej 17 l przy
normie 27 l, a najlepszy wynik osiągnęła załoga Kwaśniewski-Ripper
– zaledwie 15,15 l ), 500-metrową próbę szybkości na wzniesieniu,
próby przyspieszenia i hamowania na 100 m, próbę szybkości po 500 m
ze startu stojącego, slalom na lotnisku i parkowanie. Łącznie
wystartowało 18 samochodów. Brało udział sześć Starów, które
ostatecznie zajęły sześć pierwszych miejsc. Po ogłoszeniu wyników i
po uroczystości delegat węgierski wygłosił porywające przemówienie,
z którego zgromadzeni zrozumieli jedynie słowa: Csepel, Skoda,
Praga, Star i Lengyelország. Samochody, które
wystartowały, trafiły po rajdzie z powrotem do Starachowic, gdzie
zawodnicy otrzymali upomnienie za założenie niestandardowych
lusterek oraz wywiercenie czterech otworów na przedniej ścianie
kabiny, żeby zamocować tablicę z numerami startowymi, egzemplarze
tych ciężarówek trafiły bowiem do sprzedaży jako nowe.

Star 20 miał 6-cylindrowy silnik
benzynowy o pojemności skokowej 4,188 dm³ umieszczony wzdłużnie,
nad osią przednią, osiągający maksymalną moc 84 KM przy 2800
obr./min. Był o 18% mocniejszy niż np. znany silnik
Bedforda. Wał korbowy podparto na czterech łożyskach
ślizgowych, a panewki były wylane stopem cynowym. Zastosowano
górnozaworowy układ rozrządu z wałem umieszczonym w kadłubie.
Silnik chłodzony był cieczą o obiegu wymuszonym. W układzie
zasilania użyto importowanego gaźnika Solex 40 UAIP, o średnicy
gardzieli 32 mm. Masa suchego silnika wynosiła 350 kg. Instalacja
elektryczna o napięciu znamionowym 12 V zasilana była z prądnicy o
mocy 220 V. Rozrusznik miał moc 1,32 kW. Klasyczny układ napędowy
tworzyły: jednotarczowe sprzęgło półodśrodkowe, sterowane
mechanicznie, czterobiegowa niezsynchronizowana skrzynka
przekładniowa ze wstecznym, wał napędowy z dwoma przegubami
krzyżakowymi oraz tylny most ze stożkową przekładnią główną.
Poszczególne zespoły zamocowano do spawanej ramy podłużnicowej.
Przednia oś o przekroju dwuteowym wsparta była na wzdłużnych
półeliptycznych resorach piórowych, a most tylny na resorach
piórowych głównych współpracujących z piórowymi resorami
pomocniczymi. Koła wyposażono w ogumienie dętkowe o wymiarach
8,25-20. Hamulec zasadniczy uruchamiany był hydraulicznie i
współpracował z podciśnieniowym mechanizmem wspomagającym,
natomiast hamulec pomocniczy mechaniczny działał na szczęki
hamulcowe kół tylnej osi. Samochód miał skrzynię ładunkową o
konstrukcji drewnianej. Jego podstawowe wymiary to: długość
całkowita: 5860 mm, szerokość: 2200 mm, wysokość z opończą: 2800
mm. Ciężarówka miała masę własną 3360 kg i ładowność 4 t. Osiągała
prędkość maksymalną 85 km/h, a średnie zużycie paliwa dochodziło do
26 l/100 km.

Star 20 miał kompozycyjne panewki, co
oznaczało, że można było je wykonać samemu. Najpierw należało je
wytopić z cyny i ołowiu, a następnie odlać w foremce. Kolejnym
etapem było żmudne obrobienie skrobakiem, i już można było je
zakładać. Ech, kiedyś to były czasy…

W 1952 roku uruchomiono w FSC
Starachowice produkcję nowej, uproszczonej technologicznie kabiny,
która nosiła symbol N 23. Konstruktorem tej kabiny był inż. A.
Żyliczyński. Od tego czasu do Starów zaczęto montować kabiny N 20
lub N 23. Silnik oraz podwozie Stara służyły jako konstrukcja
wyjściowa dla pierwszych krajowych podwozi autobusowych średniej
pojemności A-50 w roku 1948, ciągnika siodłowego i naczepy
C-50 i D-50 w roku 1949, a rok później także dla samochodu
samowyładowczego W-14. Na bazie tego samochodu w Oddziale CBT, a
następnie CBKS, powstało wiele konstrukcji pochodnych, samochodów
specjalizowanych i specjalnych.
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From the same author on
Feedbooks


	Umrzeć w
deszczu (fragment) (2006)
Fascynująca opowieść o mężczyźnie, który postanawia
umrzeć...

zanim jednak skona... wszystko dokładnie opowie...

Umrzeć w deszczu to osadzona w pięknych plenerach Bośni oraz w
mrocznych zaułkach Pragi i Amsterdamu poruszająca historia życia
urodzonego w Czechach dziennikarza i fotoreportera.

"Umrzeć w deszczu" to powieść współczesna opowiedziana na tle
wydarzeń brutalnej wojny domowej na Bałkanach w latach 90-tych XX
wieku.

Książka odkrywająca ludzkie dramaty i niecodzienne wydarzenia.
Smutna, pełna emocji i prawdziwie piękna historia o ludzkich
losach, przemijaniu, okropnościach wojny i uczuciach.



	


Requiem do
miłości (fragment) (2007)
Tytuł zbioru (z nieprzypadkowo użytym słowem do) wyraźnie
sugeruje tematykę. Utwory w tomiku zostały opatrzone hipnotycznymi
fotografiami. Wraz z grafiką tworzy to razem niepowtarzalny,
sugestywny klimat samotności i tęsknoty za bezkompromisową, idealną
miłością, aprobatą i wolnością, niestety utraconą, stąd zapewne
tyle w nim nihilizmu.



	


JESZCZE JEDEN
DZIEŃ W RAJU (fragment) (2010)
Czwórka zwykłych ludzi. Trzy kłamstwa. Dwie ofiary. Jedna
hipnotyczna opowieść o toksycznej miłości, namiętności i żądzy.
Kobieta i mężczyzna... płomienny romans... gorące pożądanie i
niszcząca wszystko zazdrość...

liryczna opowieść o ludziach zaplątanych we własnych uczuciach,
która przenika nas do zakamarków duszy niczym ślepe ostrze
przeznaczenia. Ta książka to studium ludzkich, uczuć, charakteru,
emocji i obsesji.

Historia, która mówi o tym co ważne, prawdziwe i czasem tak
bardzo potrafi nas boleć. Powieść o prawdziwych wydarzeniach, o
trudnych wyborach i ich konsekwencjach. Historia o całym życiu -
opowieść o jednym dniu. Najważniejszym dniu w życiu, bo to ten
magiczny dzień. Dzień, który zmienia w życiu wszystko... jeden
dzień... tylko jeden krótki dzień od świtu do zachodu słońca...

Nie czytaj tej książki, jeśli nie chcesz aby Twoja ulubiona
czerwona sukienka była jeszcze czerwieńsza, nie czytaj jej też
jeśli na zawsze nie chcesz mnie znienawidzić...



	


Zła
miłość (fragment) (2011)
„Zła miłość” to powieść psychologiczna o tym, co w życiu jest
najważniejsze. O miłości, pięknie, tajemnicy, przeznaczeniu,
grzechu, nadziei, złu, wspomnieniach, czasie i samotności. Piękna
historia o niezwykłej miłości, która zdarzyła się kiedyś naprawdę.
Jest historią uniwersalną, pełną ukrytych znaczeń. Można do niej
wracać wielokrotnie, bowiem jak rzadko która książka, zmusza do
myślenia i zastanowienia się nad sobą, własnymi decyzjami i
życiem.

„Zła miłość” niesie ogromny ładunek piękna, emocji i symboliki.
Jest też niebezpieczna, bo nie pozostawi czytelnika takim, jakim
był przed jej przeczytaniem. Nie można przejść obok niej
obojętnie.
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