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

Wstep

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

Nasz kraj nigdy nie byl potega w tej dziedzinie,
niemniej jednak mamy w niej swoj dorobek. Polska mysl
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techniczna zawsze napotykala trudnosci: przed wojna
techniczne, kiedy kraj byl mlody i rozwijajacy sie, po
wojnie za§ nastaly niekorzystne warunki spoleczno-
polityczne. Przykra sprawa. Dla mnie jest to druga po
dziecigcych latach zyciowa tragedia. Tyle Ze z pierwszej
udalo mi si¢ wyjs¢ bez wickszych obrazen, a naszej
motoryzacji... No c6z, jaki kon jest, kazdy widzi. Mimo
to trzeba obiektywnie przyznac, ze powstalo u nas wiele
niezwyklych, interesujacych konstrukcji, alosy ludzi
zwigzanych z motoryzacja stanowi¢ moglyby fabule
niejednego filmu.

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

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

Kiedy pisze te stowa, wiem, ze na naszych drogach
nie stycha¢ warkotu silnika naprawde polskiego pojazdu.
Oczywidcie bylbym zaklamanym zdrajca polskiej sprawy
na ustugach imperialistycznych pachotkéow kapitalizmu,
gdybym si¢ teraz troch¢ nie sprostowal. Bo przeciez
wéréd sunacych z wdzigkiem po ulicach — porzadnych,
jak 1 cala Rzesza — l$niacych BMW, Mercedesow i juz
mniej porzadnych Audi, Opli jest jeszcze cos. Posréd
efektéw zemsty calej zoltej rasy — zapewne za brak
dostepu do antykoncepcji — czyli posréd skosnookich,
obrzydliwych tunochodow, ktére na pewno zbudowano
gdzie§ na polu ryzowym — co$ si¢ chyba jeszcze tli.
Pomiedzy zimnymi jak 16d, niezniszczalnymi jak Ojciec
Dyrektor, charakternymi niczym Monika Olejnik
skandynawskimi symbolami prestizu, smaku i wygody
spod znaku Volvo i Saaba — co$ jeszcze brzeczy.
Wreszcie miedzy zabowatymi Peugotami, Renéwkami,
Citréenami czy samochodami z wldczniami do byczych
mordow w bagaznikach, ktérymi Germanie zafundowali
déja vu anszlusu, tak samo zreszta jak knedlom —
pozostalo jeszcze to cos. Kilka niedobitkow, weteranow
1 wiarusow, ktore czasem jeszcze w stoneczny dzien
sung po drogach zbombardowanych przez kolejnych
ministrow infrastruktury i transportu, przypomina mi, ze
kiedy$ nie miatem 1,75 cm wzrostu, a polskie fabryki nie
zawsze produkowaly czekoladki Nestlé i jakze polska
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wode mineralng Bonaqua. Te $wiadectwa polskie;
sprawy pod wezwaniem $w. wkretaka, tokarki i
przecinaka s3 dowodem na to, ze chociaz si¢ nie udato —
uda¢ si¢ moglo. Pielegnowane, niczym siewka konopi
indyjskich w Amsterdamie, przez zapalenicow, z ktoérymi
rozwodzg si¢ zony 1 od ktérych odchodza kochanki, nie
mogac znie$¢ konkurencji z kanciakiem, sze§¢setka,
Junakiem czy Warszawa — przypominaja nam, ze moglo
by¢ troche inaczej. Tym starszym przypominaja, ze
starszymi nie zawsze byli, a na sama mys$l o tym, jak
Sokét dziatal na blgkitne spodniczki, w ledzwiach
staruszkow odzywajg si¢ dawno zapomniane poklady
testosteronu, dzialajac niczym nie mniej blgkitna
tabletka. Tym mlodszym juz nie przypominaja, ale
zadziwiaja... ze w ogole cos§ takiego powstalo.
Sprawiaja, ze mlodzi z niedowierzaniem, ze taka
zajawka kiedy$ w Polsce byla, kreca wystrzyzonymi
glowami ze stuchawkami empetréjki w uszach, w ktore
saczy si¢ hip-hop. Tym za$, ktorzy kochajg $rubki,
nakretki, przekladnie, piericienie, ttoki i sprzegla, w
ktérych zylach benzyna tetni zamiast krwi, ktorzy mysli
maja ryte w metalu, zamiast inteligencji — stopien
sprezania, a pod mostkiem tetniaca paliwows pompe —
tym tylko lezka si¢ w oku kreci, ze dzi$§ zaden z nas nie
moze wejs¢ do salonu sprzedazy i kupi¢c — choc
oczywiscie juz nie na kartki, talony, bony i asygnaty, ale
normalnie, za zwykle pieniadze w plastikowej karcie
ukryte — syna Beskida do miasta, corke Syreny na
podwarszawskie wsie i wnuka Ogara, Smyka, Mikrusa
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czy po prostu Clicka zamiast Smarta. Bujaja dzi§ w
oblokach, by stana¢ na $wiattach przy jakims Tico, 206
czy Golfie, siedzac w naprawde polskim samochodzie.
Wreszcie jest jeszcze co$, dzigcki czemu polska
motoryzacja wcale nie umarla.

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

Oczywiscie wybor moj jest nieprzypadkowy, w
odroznieniu od informacji na temat moich wyborow.
Wszystko, o czym tutaj przeczytasz, to subiektywne,
wlasne odczucia, uzupelnione o informacje, do ktérych
udalo mi si¢ dotrze¢ i ktére uznalem za pozyteczne i
ciekawe. Nie mam zamiaru  przedstawiac
encyklopedycznej wiedzy po raz kolejny, bo tej jest
wszedzie jeszcze do$¢ duzo. Staralem si¢ unikaé
suchych danych technicznych, bo nie trzymasz przeciez
w r¢ku poradnika z cyklu ,,Zr6b to sam”.

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

Chcialbym, aby nie pozwolono legendom polskiej
motoryzacji utonaé¢ w zalewie produktéw kupowanych
na raty za 299 zl miesigcznie, ktére s dowodem tego,
ze nie potrafilismy — cho¢ bardzo chcieliSmy — pozostaé
Polska, szczegdlnie na atrapie chlodnicy, tylnej klapie 1
na zbiorniku paliwa z boku. Nie chce takze, aby
zapomniano, jak doszlo do tego, ze jest, jak jest. I
abySmy tego, co jeszcze nam zostalo, nie pozwolili
zaprzepasci¢ do konica. Rozgrzebujac t¢ nasza ulubiong
narodows martyrologie, niech wszyscy pamigtaja o tym,
co straciliSmy, aby w przyszlosci nie popelnia¢ tych
samych bledow.

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

Choc¢ jedna wiosng uczynita...

Mowi sig, ze jedna jaskotka (tac. hirundo) wiosny nie
czyni, co moze jest i ludowa prawda, bo przeciez lud,
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ciemny jak nasi postowie i senatorzy, wspomina, ze
jaskotka wiosne na pewno zapowiada. I tym razem tak
bylo, cho¢ nasza Jaskotka nie byta ptakiem, a wiosna —
pora roku. Odstawmy wigc ornitologiczne dygresje,
zanim skolowany czytelnik porzuci lekture zmylony
ptasimi trelami. Przyznajmy si¢ wiec, niczym przed
Sadem Ostatecznym, o czym bedzie mowa. Otéz mowic
bedziemy o pierwszym, choc¢ jeszcze nie samochodzie,
to na pewno samobieznym pojezdzie, na ziemiach
polskich (przynajmniej w zatozeniu).

Juz samo to, ze co$ jest pierwsze, zapada w naszg
pami¢é na dlugo, o ile nie na zawsze — pierwszy
pocatunek, pierwszy papieros, pierwszy mandat czy
przelew za alimenty. Sam fakt tzw. plamy pierwszefstwa
uzasadnia, ze co§ zostaje osnute urocza aurg
legendarno$ci. Czas pierwszyzng zawsze upicksza. Tak
bylo i z Jaskotka.

Kilkadziesiat lat wczesniej, nim historia ta si¢
zaczg¢la, polska szlachta dala ciala, niebaczna na
dokonania  Sobieskiego, Poniatowskiego 1 kilku
Augustow. Zamiast si¢ zajmowac¢ Polska, interesowala
si¢ gléwnie francuska moda, piciem, zarciem, gra w
karty czy polowaniami (szczegdlnie na wiejskie dziewki,
co konczylo si¢ zazwyczaj ich przypadkowym
zbrzuchaceniem). Byl rok 1883, a wiec Rzeczypospolitej
juz nie bylo i jeszcze nie bylo, wigc o Polsce mowié nie
mozemy, a jedynie o ziemiach polskich i Polakach.
Troch¢ to smutne, ale biegu historii zaden z nas
odwréci¢ nie moze, cho¢ wielu probuje.
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Mimo ze Rzeczypospolitej nie bylo na mapie
Europy, pozostali Polacy. Jeden z nich, mechanik z
zawodu, inzynier podobno i wynalazca z zamilowania,
niejaki Stanistaw Barycki, jeszcze przed wynalezieniem
pelnosprawnego silnika  spalinowego zbudowal i1
zaprezentowal na berlinskiej wystawie sportowej
(Berliner Sportausstellung, 1883) swoj niezwykly pojazd.

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

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

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

Nasz ,,ptaszek” byl jednoosobowym pojazdem,
ktéry poruszal si¢ po kotowej jezdni kladzionej przed
soba, wewnatrz ktorej toczyl si¢ na trzech kotkach
wlasciwy pojazd. W srodku umieszczone bylo siedzenie
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operatora-kierowcy, przypominajace troche rozwigzanie
znane z poézniejszych pojazdéw  gasienicowych. Dla
pewnos$ci prowadzenia calo§¢ podtrzymywana byla z
boku przez dwa male kola pomocnicze. Jaskolce w
takim ukladzie nie straszne byly wyboje ni brak dobrych
nawierzchni, ktérych zreszta na polskich ziemiach nie
bylo. W tej kwestii do dzis, po 150 latach, wiele si¢ nie
zmienilo...

Jaskolce brakowalo jednak napedu, ktéry dawalby
zakladang catkowita samobiezno$¢. Barycki bral pod
uwage wykorzystanie albo sily wiatru, albo ludzkich
migé$ni.  Konstruktor  wyprzedzal  jednak  swoim
wynalazkiem epoke (silnik parowy i spalinowy na dobre
upowszechnil si¢ dopiero kilka lat p6Zniej w Niemczech
1 Francj), wigc w zasciankowej Rzeczypospolitej
konstruktor o nich pomysle¢ nie moégl. Wynalazek —
mimo braku napedu, a zatem bedac pojazdem
calkowicie bezuzytecznym — o dziwo zostal oceniony
dosy¢ pozytywnie. Z braku laku, do napedu Barycki
wykorzystal bardzo popularne wtedy chabety, 1 jego
Jaskotka ciggniona przez jedng z nich poruszala sig
sprawnie mimo sporych oporéw tarcia az szesciu kot
zastosowanych w konstrukcji. O skargach konia nic
jednak dzi§ nie wiemy. Pewnie nie dozyt Wigilii, aby si¢
moc poskarzyc.

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

Jak wies¢ gminna niesie, powstalo kilka takich
Jaskolek, jednak bez wlasnego napedu nie mialy Zzadnej
przysztosci wobec silnej konkurencii ze strony typowej,
konserwatywnej linii powozéw konnych. Nie do kofica
spetniony wynalazca, uchodzacy w oczach 6wczesnego
spoleczenstwa za dziwaka — co zwazywszy na jego
ekscentryczny pomysl, wcale nie zaskakuje —
roztrwoniwszy caly swoj majatek na  realizacje
niezwyklych  wynalazkéw, zmarl zapomniany w
przytutku dla biedoty.

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

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

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

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

Pierwsze polskie pojazdy samochodowe

Jak  wspomnialem  wczedniej, u  zarania
automobilizmu na §wiecie Polska, podzielona pomiedzy
zaborcow, nie istniala na mapie jako samodzielne
panstwo. Cho¢ wszyscy trzej cheiwi zaborcy wlaczyli po
rozbiorze zagarnicte terytoria naszego kraju w swoje
organizmy panstwowe, to jednak tereny te, niemajace ze
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soba zadnych powiazan, nie mogly si¢ prawidtowo
rozwija¢. Pracowano wprawdzie nad automobilizmem,
tyle ze 2z dala od izolowanych, zaciemnionych
technicznie zaborczych ziemi, czego efektem byl
zupelny brak juz potem, w tzw. wolnej Polsce, do roku
1922, jakiegokolwiek przemyslu lotniczego,
motoryzacyjnego, optycznego, elektromaszynowego,
precyzyjnego i przede wszystkim — co najistotniejsze dla
motoryzacji — zbrojeniowego. Wyjatki stanowia dwie
niezrealizowane inicjatywy: proba budowy fabryki
automobili w Krakowie w latach 1911-1912 i fabryki,
majacej si¢ nazywac ,,Automotor”’, w 1917 roku we
Lwowie. Z trzech zaborcéw tylko Austriacy nieco w tej
dziedzinie odpuscili, bo najwiccej wspolnego z
motoryzacja mialy wojskowe warsztaty naprawcze
dzialajace w Krakowie, Rzeszowie i1 BrzeSciu 1 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 koncu 1918 roku, kiedy
przejeto owe jedyne warszawskie warsztaty (Zentrale
Automobilwerkesattr der Heeresverwaltung Ober-Ost
przy Terespolskiej 34/30) w trakcie niemal pelne;
produkcji w czasie ewakuacji Niemcéw z utraconych
przez nich ziem.

Po odzyskaniu niepodleglosci szybko podjeto
pierwsze proby inicjowania rodzimej dzialalnosci
motoryzacyjnej. Niemieckie zaklady na Terespolskiej
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nazwano po ich przejeciu Centralnymi Warsztatami
Samochodowymi (CWS) i jako pierwsze w Polsce w
1918 roku rozpoczely swojq dziatalnosé. Jako pierwsze
rowniez rozpoczely produkcje najbardziej znanego
przedwojennego, w pelni polskiego samochodu CWS T-
1 w 1928 roku, cho¢... to nie CWS T-1 byt pierwszy.

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

Nie bylibysmy jednak soba, gdybySmy po tym
niepowodzeniu o samochodach zapomnieli. Zatem
drugim samochodem byla konstrukcja majora inzyniera
Mikotaja  Karpowskiego, ktéry w1923 roku
skonstruowal, a w roku nastepnym zbudowal i 1
czerwca  zaprezentowal — prasie  szeScioosobowy
samochdéd o otwartym nadwoziu torpedo nazwany
swojsko Polonia. Do jego budowy wykorzystano
podzespoly wielu aut innych marek, a jeden jedyny
egzemplarz samochodu mial by¢ zacheta dla
inwestorow, ktérzy pomogliby rozpoczaé jego seryjna
produkcje. Faktycznie Polonia byla prawdziwym
samochodem i jak na owe czasy byla niezwykla
konstrukcja. Zbudowano ja w wojskowych Warsztatach
Samochodowych nr 1 w Warszawie. Pojazd ten mial 6-
cylindrowy silnik o pojemnosci 4769 cm® o mocy 45
KM, rozwijal 100 km/h i pelen byl niecodziennych
rozwigzan, maksymalnie uproszczajacych konstrukcje
czy eksploatacje. Wystarczy wspomnie¢ o odejmowanej,
blaszanej misce olejowej, podwieszanym  wale
korbowym, ulozyskowanym na cienkosciennych
panewkach, czy o zaslepkach w kadlubie silnika
zabezpieczajacych blok przez rozsadzeniem na wypadek
zamarznigcia plynu w uktadzie chlodzenia. Dzigki
niecodziennym rozwigzaniom (np. wymiana kol
z¢batych w skrzynce biegéw zajmowala 16 minut, a
wymiana poélosi — 30 sekund) samochod byt doskonale
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przystosowany do startéw w popularnych o6wczesnie
rajdach. Polonia miala dwa gazniki Zenith, iskrownik
wysokiego napiecia Bosch, pradnice 1 rozrusznik
elektryczny. Na tablicy rozdzielczej pojazdu znajdowaly
sic miedzy innymi dwa bardzo istotne wskazniki:
poziomu paliwa 1 przeplywu oleju w ukladzie
smarowania. Silnik byl zawieszony dziewigciopunktowo
w specjalnej ramie mocowanej do podwozia.
Konstrukcja ta wykluczala mozliwos¢ uszkodzenia
jednostki napedowej w razie deformacji ramy pojazdu.
Os$ przednia i tylna byly zawieszone na resorach
piorowych: z przodu poéleliptycznych, z tylu
trzyczwarteeliptycznych 1 wyposazone w amortyzatory.
Hamulce zamontowane byly tylko na tylnej osi.

Konstruktor zamierzal nawet powola¢ konsorcjum
produkujace ten woéz 1 choé¢ znalezli si¢ przedstawiciele
zagranicznych firm wyrazajacy chec¢ zakupu patentéw na
poszczegdlne rozwigzania zastosowane w konstrukcji
tego samochodu, to ostatecznie inwestora nie
znaleziono 1 wskutek tego seryjnej produkeji samochodu
nie podjeto. Towarzystwo Budowy Samochodéw
Polonia pozostalo tylko niespelnionym marzeniem
uzdolnionego  konstruktora, a jedyny prototyp
samochodu skonczyl jako ozdoba na wystawie sklepu ze
stodyczami ,,Fromboli” przy ul. Marszatkowskiej i jako
nagroda na dobroczynnej loterii. Jedyne zdjecia
samochodu zachowaly si¢ w miesigczniku ,,Auto”
z 1924 roku. Poczatki zwykle sa trudne.
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Interesujace, ze inzynier Karpowski byl autorem
wielu  drobnych  usprawnien 1  udogodnien
w przeroznych samochodach. Miedzy innymi znany jest
z szeroko reklamowanego w 1924 roku ,,0szczedzacza
benzyny systemu M.K.” (czyli inz. M. Karpowskiego),
dostosowanego do silnika samochodu Ford T. Mial on
posta¢  kulkowego zaworka otwieranego z miejsca
kierowcy iumozliwiajacego doplyw dodatkowego
powietrza, a zatem zubozajacego mieszanke w rurze
ssacej silnika.

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

Nastepna w kolejnosci — juz najbardziej powazna
konstrukcja — byl samochdéd Stetysz z roku 1924,
skonstruowany wprawdzie we Francji, ale przez Polaka,
hrabiego inzyniera Stefana Tyszkiewicza (nazwa auta jest
polaczeniem pierwszych liter imienia i nazwiska, a
czasem 1 wytworni, stad takze mozna spotkaé si¢ z
nazwa  Ralf-Stetysz).  Samochéd  produkowano
poczatkowo ~ w  Rolniczo-Automobilowo-Lotnicze;
Fabryce w Boulogne we Francji, a od 1927 roku juz w
Warszawie, gdzie powolano na te¢ okazje Towarzystwo
Akcyjne ,,Rolniczo-Automobilowo-Lotnicza Fabryka
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Hrabiego Stefana Tyszkiewicza”. Samochod
nagrodzono m.in. za blokowany mechanizm réznicowy
pozwalajacy na poruszanie si¢ w trudnym terenie.
Stetysza napedzal 6-cylindrowy silnik o ukladzie
klasycznym, produkcji francuskiej filmy Continental, o
pojemnosct 2760 cm’® 1 mocy 42 KM przy 2600
obt./min lub tez — w wersji stabszej — silnik 1500 cm? o
mocy 20 KM przy identycznych  obrotach.
Dodatkowym atutem samochodu byl przeswit az 300
mm, ulatwiajacy poruszanie si¢ po drogach fatalnej
jakosci, ktérych — juz tradycyjnie w Polsce — byta i jest
nadal wigkszos¢ (boje sig, ze bedzie juz tak zawsze).
Nadwozie Stetysza wytwarzano w firmie lotniczej
Zaklady Mechaniczne E. Plage 1 T. Laskiewicz w
Lublinie.

Samochdéd  okazal si¢  nadzwyczaj udang 1
przemyslana konstrukeja. Nie tylko bral z powodzeniem
udzial w krajowych czy zagranicznych zawodach, ale
prezentowany byl rowniez w Miedzynarodowym
Salonie Samochodowym w Paryzu w 1926 roku. Uznaje
si¢ to za debiut naszego automobilizmu na tej slynnej
wystawie. Powodzenie samochodu doprowadzilo do
podjecia decyzji o uruchomieniu seryjnej produkcji w
1929 roku na terenie hali Zakladéw Mechanicznych
K. Rudzki w Warszawie, gdzie zbudowano pierwsze 20
samochodéw. Dalsza produkcje przekreslit wybuch
pozaru w niezupelnie jasnych okolicznosciach, a
hrabiemu nie wystarczylo juz pieniedzy na odbudowe
hal strawionych przez ogien. Yacznie powstalo okolo
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200  egzemplarzy Stetysza. Zniechgcony tworca
przeniést swe zainteresowania na handel samochodami
zagranicznymi, biorac udzial we wprowadzeniu do
Polski samochodéw koncernéw Fiat 1 Mercedes.
Zupelnie inny los spotkal samochéd innego
entuzjasty z Krakowa, inzyniera Adama Glicka-
Gluchowskiego. Swoéj automobil nazwal dzwigcznie
Iradam, co powstalo ze zlepienia imion tworcy ijego
zony Ireny. Samochéd zreszta takze nazywano po
prostu Adam Glick. Na przelomie lat 1926-1927
powstaly 3 sztuki tej niezwyklej konstrukcji, a kazdy
egzemplarz, co ciekawe, wyposazono w inny silnik:
pierwszy — w 2-cylindrowy o pojemnosci skokowej po6t
litra, firmy Total, drugi — w 1-cylindrowy o pojemnosci
0600 cm? produkcji JAP, trzeci — w 2-cylindrowg
odmiang tego samego silnika o  pojemnosci
powigkszonej do 980 cm? Konstrukcje samochodu
oparto na niecodziennych zalozeniach konstrukcyjnych,
takich jak na przyklad trzymiejscowos$¢ — kierowca
siedzial z przodu, majac za soba dwa miejsca dla
pasazeréw. Naped na tylne kola przenoszony byl za
pomocg gictkich walkow z zazgbiajacych si¢ elementéw
przegubowych umieszczonych w otulinie ze stalowego
drutu. Na uwage zasluguja takze wtrysk paliwa,
dwucylindrowe  silniki w  ukladzie bokser czy
przenoszenie napedu za pomoca zmiennika momentu
obrotowego w postaci hydraulicznej skrzynki biegow!
Prototypy wykonano cze¢sciowo przy udziale Huty
Ludwikow w Kielcach. Byte one badane przez ponad 15
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lat, po czym decyzja huty o wycofaniu si¢ z dalszego
uczestnictwa w projekcie polozyla kres nadziejom na
produkcje tego samochodu. Mimo ze samochody
spisywaly si¢ doskonale podczas wszelkich prob i
zbieraly przychylne opinie, konstruktor nie potrafil
znalez¢ producenta, bezskutecznie podejmujac proby i
nie szczedzac ku temu wysitkéw. Nie bylbym soba,
gdybym nie nadmienil, Ze naszego Iradama
przypadkiem bardzo przypominal opracowany znacznie
pozniej niemiecki Hanomag Komissbrtot.
,wPrzypadkiem” to jednak mozna si¢ potknaé na
krawezniku. Ach, ci Niemcy...

W 1927 roku inny $mialek, méj imiennik zresztg —
Aleksander Libermann, uruchomil w Warszawie przy ul.
Zlotej 64 czgsciowa produkcje S$redniej wielko$ci
samochodéw AS, budowanych przez Towarzystwo
Budowy Samochodéw AS z siedzibg w Warszawie przy
ul. Srebrnej 16. AS byl samochodem o klasycznym
ukladzie napedowym, wyposazonym w silnik 1
podzespoly importowane z Francji (jednostki napedowe
S-1 zastosowane w AS mialy moc 6-17 KM, S-2 — 10-26
KM, produkowane za$ byly przez firmy Chapuis-
Dornier, Ruby oraz CIME) i karoseri¢ powstala
w Szydlowieckiej Fabryce Powozéw Braci Wegrzeckich.
Lacznie w trzech krotkich seriach wykonano blisko 200
sztuk tych samochodéw. Najliczniej wykorzystywano je
potem jako warszawskie takséwki, a jeden z ostatnich
egzemplarzy posluzyl nawet jako fragment barykady
przy ulicy Wilczej w czasie powstania warszawskiego.
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Wspomnie¢ trzeba takze o innym niewielkim
samochodzie: o dwumiejscowym automobilu inzyniera
Wiadystawa  Mrajskiego, ktéry byl jednoczesnie
wspoltwoéreg budowanego rownolegle samochodu CWS
T-1, o ktéorym nieco poézniej. Zgodnie z moda
owczesnych czasow swoja autorskg konstrukcje Mrajski
nazwal od swoich inicjatow — WM. Samochodzik
napedzany byl  2-cylindrowym  silnikiem o
przeciwsobnym ukladzie cylindrow o pojemnosci
skokowej 733 cm?® i wazyl tylko 350 kg. Samochod
pojawil si¢ w pazdzierniku 1928 roku w liczbie dwoch
prototypow — jako kabriolet oraz zzamknictym
nadwoziem. Co bardzo nietypowe w tamtych czasach,
jego zbiorniki paliwa pozwalaly na zasigg bliski 1200
km, a WM doprawdy nie byl tak oszczedny jak VW
Lupo 3L. Niestety samochodzik ten nie byl
produkowany seryjnie na skutek wycofania si¢ wytworni
Steinhagen i Stransky z finansowania projektu, kryzysu
lat 30. i podpisania umowy licencyjnej na wytwarzanie
samochodéw Fiat w przedwojennej Polsce.

Inna konstrukcja, tym razem autorstwa inzyniera
Stefana Praglowskiego, byl nieco mlodszy, bo juz z
poczatku lat 30., napedzany 3-cylindrowym silnikiem
dwusuwowym samochod Radwan, produkowany przez
wytwoérnie  Steinhagen 1 Stransky. Jedyny prototyp
powstal na rok przed wybuchem II wojny $wiatowej,
lecz jej wybuch przekreslit produkcje seryjna auta.
Niemniej wart podkredlenia jest fakt, ze stawne
sprzgzone zawieszenie francuskiego Citroéna 2V,
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zaprezentowanego po raz pierwszy publicznie w 1948
roku, znalazlo si¢ znacznie wczesniej, bo juz 1932 roku,
w 1innej konstrukcji inzyniera Stefana Praglowskiego,
mianowicie w samochodzie Galkaroku W marcu 1931
roku  konstruktor  zlozyl dyrekcji  Galicyjskiego
Karpackiego Naftowego Towarzystwa Akcyjnego
z siedziba we Lwowie, ktérego sam byl czlonkiem,
obszerny memorial, w ktorym wyjasnil celowosc¢
budowy oraz zalozenia konstrukcyjne niespotykanego
wowcezas tzw. popularnego samochodu. Maksymalnie
uproszczony 1 mozliwie najtanszy pojazd mial byc
wykonywany w duzym zakresie z najtanszych i ogdlnie
dostepnych materialéw. W efekcie budowano go z
drewna pozyskiwanego =z tartaku wspomnianego juz
koncernu. Technologia produkeji pomyslana byla w taki
sposob, aby do wytwarzania samochodu potrzebne byly
tylko nieskomplikowane obrabiarki do drewna i metalu,
prasa oraz typowe urzadzenia kuzienne, odlewnicze czy
lakiernicze itp. Do napedu, aby nie komplikowac
niepotrzebnie  konstrukcji, zastosowano  angielski
czterosuwowy, dwucylindrowy silnik BSA w ukladzie
widlastym, chlodzony powietrzem, zasilany
grawitacyjnie paliwem, jego rozruch umozliwial za$
pradnico-rozrusznik ~ lub  starter nozny  typu
motocyklowego. Planowano zastosowanie dwoch typow
silnikéw czterosuwowych o pojemnosci 1,111 1,21 oraz
dwusuwowych 500 1 750 cm? a takze mozliwos¢
zbudowania innej karoserii. Samochéd wyposazony byl
w tasmowe hamulce mechaniczne, ktére oczywiscie
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hamowaly  symbolicznie, jak  we  wszystkich
samochodach z tamtego okresu. Do przeniesienia
napedu zastosowano przekladnie hydrokinetyczna
wlasnej konstrukeji, umozliwiajaca progresywna zmiang
przelozen, jednak z konieczno$cig recznego sterowania
przeplywem cieczy, aby moéc dostosowac przelozenie
do warunkéw jazdy. Zastosowanie takiej przekladni
wyeliminowalo sprzeglo i byla to pierwsza rzecz, jaka
roznil si¢ pojazd Praglowskiego od innych 6wczesnych
samochodéw. Nastepna nowoscig byt brak mechanizmu
r6znicowego, ktory zastapito sprzeglo
jednokierunkowe, czyli tzw. wolne kola w piastach kol
napedowych. W przypadku jazdy w tyt lub np. pod gore
po tuku wylaczalo si¢ dziatanie wolnobiegu za pomoca
sprzegiel klowych. Naped byl przenoszony na przednie

kola, a w seryjnej produkcji planowano zastapienie
przegubow krzyzykowych przegubami
homokinetycznymi. Instalacj¢ elektryczna 1 niektore
detale wyposazenia mieli dostarcza¢ wyspecjalizowani
poddostawcy. Budowe prototypowego egzemplarza
ukonczono jesienig 1932 roku we Lwowie, a ceng
oszacowano na ponizej 4000 zl, podczas gdy — dla
przykladu — jeden z najtanszych wtedy samochodéw
w Polsce (,,DIW?”) kosztowal ponad 5500 zi, a Fiat 508
— blisko 7200 z1. Powstal jeden egzemplarz.

Kolejny samochéd, Lux-Sport (LS lub PZInz 403),
opracowany zostal przez najzdolniejszych polskich
tachowcow w budowaniu samochodéw podzielonych
na trzy zespoly: nadwoziowy — pod kierownictwem
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Stanistawa  Panczakiewicza, podwoziowy — pod
kierunkiem inzyniera Kazimierza Studzienskiego oraz
silnikowy — prowadzony przez inzyniera Rytla. Calodc
koordynowal inzynier Zygmunt Okoléw. W wyniku
tych wysitkow w 1934 roku powstal projekt duzego
luksusowego samochodu przeznaczonego dla wladz
panstwowych, wojskowych i1 dyplomacji. Poczatkowo 5-
7 miejscowy LS, ktorego blaszano-drewniane oplywowe
nadwozie bylo gotowe w 1935 roku, byl napedzany
podrasowanym 6-cylindrowym silnikiem widlastym Fiat
1228 o mocy 75 KM, a w 1936 roku — juz wlasciwym 8-
cylindrowym  silnikiem  widlastym  (model  405).
Notabene silnik ten mial by¢ zastosowany takze do
napedu czolgu plywajacego (model 130).

Samochdéd mial reflektory wbudowane w blotniki,
migajace  kierunkowskazy, poélautomatyczna, a wigc
umozliwiajaca przelaczanie biegéw pod obcigzeniem,
skrzynke biegéw francuskiej firmy Cotal i naped na
tylne kota. Oprécz tego wszystkie kota zawieszone byly
niezaleznie — czego nie mial nawet FSO Polonez — na
podwoéjnych wahaczach poprzecznych, a elementami
sprezystymi byly dlugie drazki skretne z mechaniczng
regulacja naciagu. Samochéd byl oparty na ramie
ztozonej z profili o przekroju ceowym, ktéra w
przedniej czesci rozdwajala si¢ na toze dla jednostki
napedowej. Superhalonowe ogumienie o migkkiej
osnowie, wykonane na specjalnie zamoéwienie,
dostarczyla poznanska fabryka Stomil. Badania
samochodu rozpoczal we wrzesniu 1936 roku
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Aleksander Runnel. Po przejechaniu kilkudziesigciu
tysiccy kilometrow wprowadzono jedynie niewielkie
zmiany, po czym wykonano cz¢Sci do budowy
nastepnych 3 egzemplarzy. Ostatecznie jednak powstal
jeszcze tylko jeden egzemplarz (ogdlem wiec drugi i
ostatni) w 1938 roku. Konstrukcja okazala si¢ bardzo
udana 1 nowoczesna, wiec zapadla decyzja o
uruchomieniu  produkcji  seryjnej w1941  roku.
Zastanawiajaca, bo az czteroletnia, zwloka wynikala z
taktu, ze wedlug umowy licencyjnej z Fiatem nie mozna
bylo  uruchomi¢  produkcji  seryjnej  wlasnego
samochodu do czasu wygasnigcia tej umowy, czyli do
1940 roku. I znéw okazalo sie, jak bardzo Niemcy sa
bezczelni. Zbudowano bezpardonowo wierne kopie
samochodu LS w Niemczech — byly to: Hanomag 1,3,
a takze Adler Typ 10.

Specjalne miejsce wérod legend polskiej motoryzacii
nalezy si¢ takze innemu osiagni¢ciu  polskich
konstruktoréw, samochodowi AW, opracowanemu na 2
lata przed hitlerowskq agresja, na prywatne zlecenie
przemystowca Antoniego Wigckowskiego. Ta niezwykle
powazna i zaawansowana inicjatywa byla przewidziana —
jako samochéd popularny — do masowej produkcji i
miata duze szanse powodzenia. Zleceniodawca byl
rzemie$lnikiem, znanym ze swoich zdolnosci fachowo-
organizacyjnych, ktéry w polowie lat 20. uruchomil
warsztat ~ samochodowo-naprawczy — przy  ulicy
Nowogrodzkiej 39 w Warszawie. Nastepnie otworzyl
malg fabryczke produkujaca na Bielanach chtodnice, a
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takze zbiorniki dla przemyslu lotniczego, ktora wraz z
uplywem lat przeksztalcila si¢ wduze Zaklady
Metalowe Bielany, budujace nadwozia autobusowe 1
elementy konstrukcyjne samolotéw. Samochod AW
zbudowali pracownicy Biura Studiéw PZinz — silnik
skonstruowal inzynier Jan Werner, podwozie — inzynier
Mieczystaw Debicki, a nadwozie — inzynier Mieczystaw
Fukawski. Pomagal im takze Ludomir Jakusz. Efektem
ich prac byl 4-5 miejscowy samochéd osobowy,
napedzany 4-cylindrowym silnikiem gaznikowym o
mocy 30 KM przy 3600 obt./min, zaopatrzony w
synchronizowang skrzynke biegdw i naped na tylna os.
Zawieszenie samochodu skladalo si¢ z niezaleznych
wahaczy poprzecznych (o§ przednia) i tylnej osi
sztywnej, podpartej na resorach piérowych. W latach 30.
bylo to niezwykle nowatorskie rozwiazanie, a i w FSO
Polonez nikt si¢ na nie skarzyl. Sztywne nadwozie
zbudowane na ramie pozwalalo na rozmaite, 1 bardzo
estetyczne  zreszta, karosorowanie. Nowoczesne
zawieszenie, jak 1 duze opony niskoci$nieniowe daly w
efekcie wysoki komfort jazdy nawet na marnej jakosci
polskich nawierzchniach.

Zaklady Wieckowskiego, ciagle si¢ rozwijajac 1
powickszajac asortyment produkcji, od niewielkiego
warsztatu w 1925 do 1937 roku rozrosty si¢ w Swietnie
prowadzone i oparte na solidnych filarach finansowych
zaklady zatrudniajace kilkuset pracownikow.
Wigckowski uzyskal przed wybuchem wojny znaczne
kredyty bankowe, ktére pozwolity mu na poczatku 1939
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roku, po uzyskaniu pozytywnych wynikow badan dwéch
prototypéw, przystapi¢ do budowy fabryki tego
samochodu na specjalnie zakupionym terenie w
Fomiankach. Ze wzgledu na wspomniane wczedniej
solidne podstawy kapitalowe, doswiadczenie inzynierow
konstruktoréw 1 zaplecze szybko rozwijajacych si¢
zakladow Bielany byla to najbardziej realna inicjatywa
uruchomienia pierwszej w Polsce seryjnej produkcji w
pelni krajowego samochodu, tym bardziej interesujaca,
ze w pelni prywatna 1 prawdopodobnie silnie
konkurencyjna dla produkowanych wtedy masowo
Fiatow 508.

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

Prawdziwy twardziel

Kazdy producent samochodéw w  pewnym
momencie swojego istnienia na rynku daje ciala. Czasem
jaki§ model jest tak nietrafiony, obrzydliwy albo po
prostu ogodlnie beznadziejny, ze wywoluje spontaniczny
odruch wymiotny u postronnych przechodniéow. Tak
jest np. u Forda z modelem Ka czy u Fiata z Multipla z
1998 roku, ktéra znalazla si¢ na prestizowej liscie 50
najgorszych samochodéw wszech czasow gazety
,» Iime”. Nie zebym bratal si¢ z ziomkami spod znaku
Georga W. Busha, co to popijaja 2,5-kilogramowego
hamburgera 5 litrami coca-coli light, ale co§ w tym jest.
Jankesi zreszta sa winni powstania wielu innych tego
typu konstrukeji. Ale nie tylko oni.

Czasem samochody s3 jak malzenstwo. Nie dos¢, ze
sa aseksualne, to w zalozeniach maja by¢ fajne, i
ostatecznie wychodzi z nich pieklo. To dyskwalifikuje
samochdd jako maszyne. Dla przykladu: kiedy podeszto
sic do Renault Dauphine z 1956 roku, mozna bylo
podobno uslysze¢, jak rdzewieje, a jego przyspieszenie
odmierzalo sie kalendarzem. Z  kolei bedac
nieszczesliwym posiadaczem Forda Pinto z 1971, dwa
razy nalezalo si¢ zastanowi¢ przed gwaltownym
hamowaniem, jesli z tylu znajdowal si¢ jakikolwiek
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samochéd. Niemal kazde uderzenie w tyl tego
maszkarona konczylo si¢ bowiem fajerwerkami
godnymi inauguracji igrzysk olimpijskich z racji fatalnie
umieszczonego zbiornika paliwa. Chevrolet w 1961
roku tez dal ciala na calej linii swoim modelem Corvair,
w ktérym z niezrozumialych powodéw postanowiono
maksymalnie obciazy¢ tylna o$, montujac tam silnik.
Pozalowano przy okazji kilku dolcow na opracowanie
porzadnego zawieszenia, w efekcie czego samochod
zachowywal si¢ zupelnie nieprzewidywalne, niezaleznie
od aktualnej szybkosci, pogody i umiejetnosci kierowcy.
To jeszcze nie koniec! Kolumna kierownicy przy
,spotkaniu” czolowym zamieniala si¢ w oszczep
przebijajacy pier§ kierowcy, a zapach benzyny =z
nieszczelnych zbiornikéw paliwa stale przypominal, ze
palenie szkodzi zdrowiu. Przewidywalnym bonusem byt
zatem czcigodny tytul — ktéry otrzymala ta trumna na
kolach — najbardziej niebezpiecznego samochodu
Ameryki.

Takich poronionych technicznie, a czasem réwniez
stylistycznie, aut bylo zreszta o wiele wigcej. Angielski
AMC Triumph Stag przypomina mi zawsze rasowa
kurwe. Owszem wyglada fantastycznie, a przy tym
rados$¢ z jazdy nim byla ogromna — gléwnie za sprawa
trzylitrowej V-6semki — ale w srodku bylo goraco jak w
hutniczym piecu i bardzo, bardzo drogo... bo psulo si¢
w samochodzie wszystko. Skoro juz wspomniatem o
prostytucji, to kolejnym niewypalem byl Chrysler
Imperial LeBaron Two-Door Hardtop z 1971, ktéry byl
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tak wielki i brzydki, Zze z przyjemnoscia jezdzili nim
tylko alfonsi w czerwonych, blyszczacych marynarkach
ze swoimi dziewczynkami. To samo dotyczylo Jaguara
XK-E V12 Series III z 1974, ktory jest klasycznym
przykladem, jak mozna naprawde sknoci¢ wyglad
boskiego samochodu. Z kolei przepickny Aston Martin
Lagonda z 1976 roku powinien zagra¢ w trzeciej czesci
tilmu  Terminator. W  tym samochodzie bowiem
elektronika zyla wlasnym zyciem. Dlatego nie ma co
mie¢ do Wtochow pretensji o nowa Multiple. ..

Przy okazji wyszlto na jaw, Ze cho¢ pojawiajq si¢
samochody dziwaczne 1 nie do kofca zrozumiale —
ludzie je kupuja. I to jest dopiero pech. Tak bylo
wlasnie z mikrosamochodami, potem z amerykanskimi
muscle cars, a nie tak dawno pojawily si¢ nastepne
dziwadla.

Spojrzcie np. na cos takiego, jak np. Ford Explorer,
Ford Excursion, Mercedes ML czy Land Rover
Freelander. Zreszta generalnie na co$ takiego jak SUV.
Dobre maja tylko nazwy. Cala reszt¢ — wlasciwie
wszystko — majg za duze: za duzo pala, za duzo
kosztuja, kupuja je ludzie z za duzymi kompleksami lub
cheacy poczué si¢ bezpieczniej — kierowcy, co to nie
odrézniaja  czerwonego od zielonego koloru na
sygnalizatorach. Przy tym auta te nie nadaja si¢ do
prawdziwej jazdy ani w terenie, ani na drodze. To co§ w
stylu pelnej refundacji przez Narodowy Fundusz
Zdrowia viagry dla  osiemdziesi¢gciolatkéw  przy
jednoczesnej 100-procentowej odplatnosci za okulary.
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Owszem, masz szanse, ze bedziesz mie¢ erekcje, ale
nawet jesli, to 1 tak nie dostrzezesz, gdzie go masz
wlozy¢, 1 nie bedziesz pamietaé, jak to si¢ robito.

Dlatego dotad nie moge pogodzi¢ si¢ z tym, co
pienigdze robia z ludzmi, co ludzie robia z pieniedzmi i
co ludzie robia z samochodéw. Nie rozumiem, jak
mozna bylo pokaza¢ $wiatu Porsche Cayenne, a potem
zaczal je nawet sprzedawaé. Coz to za pomysl, zeby
samochdd nazywany przez sklonowane lalki barbie
wterenowka” rozpedzi¢ do 295 km/h! Na domiar zlego
Volkswagen odpowiedzial wlasnym kaszalotem o
nazwie Touareg. Najgorsze jednak dla mnie jest to, ze
moja ulubiona marka BMW — jako zZe jestem znanym w
polswiatku Adidasa rasowym dresiarzem, a gdy pisz¢ te
stowa, mam ogolona glowe, spodnie od dresu, a moje
mig$nie preza si¢ pod obcista koszulka niczym
amazonskie pytony — tez odstawila taka szopke z
samochodami z serii X: X5, X3 1 X6. X kojarzy mi si¢
dobrze tylko ze wzgledu na Gillian Anderson w roli
naszpikowanej seksapilem Dany Scully. Reszta to kpina.
Tego firmie BMW nie wybacz¢ nigdy. A jesli okaze sig,
ze powstanie terenowa wersja bolidu Kubicy, przesiade
si¢ do Alfy Romeo. Przysiggam.

Specjalnie  poruszylem  temat  poronionych
samochodéw, niby terenowych, bo na szczescie nasza
motoryzacja nie splamila si¢ niczym takim. Jesli kto$
powie, ze Tarpan nie jest samochodem terenowym, to
spokojnie mozna da¢ mu w morde. Cho¢ przeciez nie o
Tarpanie bedzie mowa.
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Wszystkie te SUV-y sg klasyczna kaszang w terenie w
zestawieniu z naszym bohaterem. Wszystkie te
koszmarne samochody sportowo-rekreacyjne wygladaja
jak kumple z mojej sitowni. Wszystko powyzej pasa
maja ogromne: ogromne mi¢$nie, ogromne karki i tby
jak u konia, ale moszn¢ maja malutksq jak u noworodka.
Tak samo jak np. Honda CRV. Nadwozie wielkie, a
podwozie jak  w  Mikrusie. My  jednak
wyprodukowali§my swego czasu jeden z najlepszych
pojazdow terenowych Swiata, ktory jest zupelnie inny
od niby terenowej kaszany, bo podwozie ma naprawde
ogromne, a cala reszta jest juz tylko dodatkiem — bo to
rasowy, prawdziwy samochoéd terenowy, a nie jakas
popierdutka. Mowa tu o rodzinie samochodéw
cigzarowych Star 266. Maja one wlasciwie tylko jedna
wadg: powinny by¢ oznaczone jako Star 666, wtedy
bylyby naprawde w 100% szatanskie.

Stary 266 to cala rodzina samochodow powstala w
wyniku wykorzystania doswiadczenn z eksploatacii
samochodéw Star 66 1 Star 660, o ukladzie napedowym
0x6. Samochody te produkowane byly w Fabryce
Samochodow Cigzarowych w Starachowicach w latach
1958-1965 1 1965-1983, przy czym wigkszo§¢ z nich
nadal jest uzytkowana i ma si¢ zupelnie dobrze.
Samochéd  opracowany zostal  przy  wspolpracy
Przyzakladowego Biura Konstrukcyjnego Fabryki
Samochodéw Cigzarowych w Starachowicach oraz
Wojskowego  Instytutu  Techniki ~ Pancernej i
Samochodowej w Sulejowku. Byl wynikiem prac nad
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rodzing samochodéw cigzarowych serii Star 200,
zawierajaca  pojazdy: szosowy Star 200  (4x2),
uterenowiony Star 244 (4x4) i nasz terenowy Star 266
(6x6). Ten ostatni byl nastegpca modeli 66 1 660, a
produkowano go seryjnie od 1973 roku Do 2000 roku
zbudowano tacznie 18 000 samochodéw Star 2606, z
czego wyeksportowano od 1977 roku okoto 6000 sztuk:
do Angoli — 2790 sztuk, do Birmy — 89, do Jemenu —
550, do Libii — 650, do... ZSRR — co najmniej 359, i na
Wegry — 174.

Nie to jest jednak wazne. Istotne s trzy osie, sze$¢
kol, wszystkie kota napedowe. Bez zZadnego
przygotowania samochod pokonuje przeszkody wodne
o glebokosci do 1,2 m, a jak si¢ kierowca postara, to
auto poradzi sobie z o dwa cale gl¢bszym brodem, niz ja
mam wzrostu (1,8 m). Ten kolos moze pracowac przy
zapyleniu 1,5 g/cm?® i wilgotnosci powietrza 98%, a
jedna z wersji moze poruszac si¢ nawet z catkowicie
zanurzong w wodzie kabing, bo nadcisnienie w niej
wytwarzane nie dopuszcza do jej zalania. Model ten
zaopatrzono takze w catkowicie wodoszczelng instalacje
elektryczna. Nie ma ,zmilyj si¢”. Dopuszczalne
temperatury otoczenia, w ktérych samochéd sobie radzi,
majgq rozpigtos¢ od -40 do +50 stopni Celsjusza.
Wyciagarka z ling dlugosci 50 m i1 o obciazeniu do 6 ton
jest dodatkowsa, niezaprzeczalng zaleta, o ktorej
dziewczyny w SUV-ach na bulwarach miast nie majq
nawet pojecia. Podczepiasz ling np. do pnia i wyjezdzasz
z najwickszych tarapatéw zupelnie o wlasnych sitach.
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Do  tego  rzedowe,  6-cylindrowe  silniki
wysokoprezne, chtodzone ciecza, o pojemnosci 6,85 1
o mocach od 150 KM do 220 KM, co moze i przy 7
tonach masy wlasnej nie powala — poréwnujac to np. do
250 KM najstabszego Porsche Cayenne — ale pozwala
na maksymalna predkos¢ 90 km/h, co w zupelnosci
wystarcza. Zaladowanie od 3,5 do 5 ton dowolnego
tadunku i1 przewiezienie go na dystansie do 1050 km
nieustannych wertepéw 1 bezdrozy bez uzupelniania
paliwa (2 zbiorniki po 150 1) robi wrazenie. Do tego za
kabing kosz na dodatkowe kanistry i kolo zapasowe.
Kiedy na niego spojrzysz, zobaczysz, ze wyglada jak
Goliat. Jest po prostu niezniszczalny. Andrew Golota na
ringu przeciw Ridrickowi Bowe’owi... Przynajmniej do
6 rundy.

Samochdd zbudowany jest na nitowanej i wykonanej
z blachy stalowej podluznicowej ramie. Zasilanie i
smarowanie  silnika mozliwe jest w  skrajnych
przechylach samochodu, co skutkuje m.in. zdolnos$cia
pokonywania  wzniesien ~w  granicach  76-78°,
przechyleniem poprzecznym do 41°. Do tego dochodzi
mozliwo$¢ podczepienia przyczepy o masie 4-8,5 tony.
A tego Cayenne nie potrafi na pewno. Wprawdzie
rozpedza si¢ do ponad 220 km/h i zuzywa $rednio 14
litéw paliwa, to jednak w terenie nie ma najmniejszych
szans przy naszym Starze, bo to Star jest prawdziwym
samochodem terenowym $redniej fadownosci i wysokiej
mobilnos$ci. Prawdziwy twardziel z niego. Jean Claude
Van Damme jako Frank Dux w filmie Krwawy sport.
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Nasz samochodowy bohater ma 5 biegéw do przodu
1 1 do tylu. Biegi 2-5 s3 zsynhronizowane. Do tego
dochodza: dwubiegowa, mechaniczna, z mozliwoscia
wlaczania  napedu  przedniego  mostu, skrzynia
rozdzielcza napedu; mosty napedowe jednostopniowe, z
terenowg blokada mechanizméw réznicowych; naped
przedniego mostu odlaczany, mostéw drugiego 1
trzeciego staly, co daje wprost niewyobrazalne
mozliwosci babrania si¢ w blocie, bagnie 1 wszystkim
tym, co jest najgorszym snem laseczek 1 ich
przydupaséw z bialymi kolnierzykami w swoich
Toyotach RAV4.

Star 266 zawieszony jest na solidnych resorach
piérowych poleliptycznych, amortyzatorach
hydraulicznych podwoéjnego dziatania (0§ przednia) i
drazkach reakcyjnych (0§ srodkowa i tylna). Hamulce
ma bebnowe, dwuobwodowe, hydrauliczne ze
sterowaniem  pneumatycznym 1z  sygnalizacjq
wystapienia  awaril. Hamulec reczny  (tarczowy)
zamontowano na wale napedowym. Instalacja
elektryczna 12 lub 24 V jest oczywiscie wodoodporna,
ekranowana, przystosowana do jazdy w zaciemnieniu i
do montazu urzadzen specjalnych (np. ,,szperaczy”).
Samochéd posiada instalacje doszczelniania zespoléw
napedowych w czasie brodzenia w wodzie. Kabina
zalogi jest dwumiejscowa z rozkladana lezanka,
wentylowana 1 ogrzewana, z dwoma wiazami w dachu,
spawana z blachy stalowej. W wersji 2066M Stara
wyposazono w turbodotadowany z intercoolerem silnik
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D0824 LFL09 niemieckiej firmy MAN, spelniajacy
normy emisji spalin Euro 2. Uklad hamulcowy w te;
wersji wyposazono w ABS.

Nasz twardziel jest produkowany w naprawde
niezliczonych wersjach: w podstawowej — jako
cigzaréwka skrzyniowa, wykorzystywana do przewozu
tadunkéw. Twardziela docenilo wojsko 1 jest jak
uniwersalny zolnierz. To podstawowy samochdd
cigzarowy Wojska Polskiego, jest wigc wykorzystywany
jako ciggnik artyleryjski holujacy 120-122-milimetrowe
haubice i mozdzierze czy podwozie pod elementy mostu
pontonowego. W wersji WUS-3 samochéd jest
przystosowany do  dezynfekcji, dezaktywacji 1
dekontaminacji — wyposazony w zbiorniki i urzadzenie
rozpylajace, zbudowane na bazie lotniczego silnika
odrzutowego SO-3 z samolotu TS-11 Iskra. Wystepuje
takze jako dZzwig samochodowy o udzwigu 5 ton, zestaw
koparkowy z lyzka podsi¢bierna, ciagnik siodlowy (C
2606) pod dwuosiows naczepe¢ terenowa NO, cysterna na
4500 litréw paliwa z pompa. Zaopatrzony w generator
dymu przeznaczony jest do stawiania zaston dymnych
ciaglych lub okresowych o wymiarach 1500 x 150 m, co
by wrog nic nie widzial. Moze by¢ tez podwoziem
wyrzutni  rakietowych  lub  zwyklym = wozem
amunicyjnym. Z dziatkiem kalibru 23 mm jest
samobieznym artyleryjskim zestawem przeciwlotniczym.
Star 266 moze by¢ takze wozem dowddczo-sztabowym,
laboratorium  chemiczno-radiacyjnym  lub tez
samochodem  ze  sprzgtem 1  wyposazeniem
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specjalistycznym: elektronicznym, dowodzenia,
lacznosci, warsztatéw, izotermg itp. Moze wykonywac
naprawde bardzo zréznicowane zadania lub stuzy¢ jako
terenowy samochod bojowy strazy pozarnej.

W 2003 roku jako rozwinigcie Stara 266
zaprezentowano Stara 1466 2z opancerzona kabina,
przeznaczonego do dzialan w obszarze zagrozenia
wojennego. Kabing samochodu zaopatrzono w 5-
milimetrowe  odejmowane  plyty pancerne, 30-
milimetrowe szyby pancerne i oslony podlogowe
zapewniajace ochrone przed wybuchami granatéw
recznych 1 min przeciwpiechotnych. Pancerz zapewnia
ochrone zalodze przed ostrzalem pociskami kalibru do
7,62 mm z odleglosci wigkszej niz 30 m i odtamkami
pociskow artyleryjskich kalibru maksymalnie 155 mm z
odlegtosci ponad 100 m.

To jeszcze nie wszystko. Prawdziwy twardziel
pokazal, ze nieobca mu rywalizacja. W 1988 roku dwie
polskie zalogi w skladzie: Jerzy Mazur i Julian Obrocki
oraz Tomasz Sikora 1 Jerzy Franek wystartowali na
specjalnie przystosowanych do rajdéow Starach 266 w IX
Rajdzie-maratonie Paryz-Dakar. Zawodnicy podrézuja
przez pustyni¢, a dlugos¢ odcinkow specjalnych sigga
kilkuset kilometréw  dziennie. Jak si¢ zapewne
domyslasz, to jedna z najtrudniejszych i najbardziej
morderczych imprez tego typu. W historii tego rajdu od
1977 do 2007 roku zgineto w nim juz 48 oséb. A nasi
zawodnicy zdotali go ukonczy¢!
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Samochody  byly  specjalnie  przystosowane.
Zamontowano palaki bezpieczenstwa w kabinie,
zamontowano sze§¢ dodatkowych reflektoréw, ostone
miski olejowej silnika 1 przekladni gléwnej. Skrzynia
tadunkowa zostala zmniejszona, jako ze nie byla
potrzebna, a poszczegdlne elementy konstrukeiji (kabina,
zespol napedowy i1 mosty) zabezpieczono linami na
wypadek  zerwania.  Zastosowano dwa  silniki:
wolnossacy (150 KM) i turbodotadowany (180 KM przy
2800 obt./min). Samochody odchudzono z seryjnych
7350 kg do 5900 kg. Osiagaly predkos¢ maksymalna 110
km/h. Niestety nie odnotowano ich w klasyfikacji
koncowej, gdyz przekroczyli limit spéznien, ale
wyczynem bylo to, ze dojechali.

Bazujac na doswiadczeniach z tamtego rajdu,
zmodernizowano Stary i na nastgpny rok przygotowano
dwa ulepszone modele — tym razem 4x4 Unistar — ktére
z turbodoladowanymi silnikami T 359M osiaggaly 215
KM przy 3000 obt./min, co przy masie 5,5 t dawalo
predkos¢ 120 km/h. Ostatecznie jednak w 1989 nie
prowadzono klasyfikacji w kategorii cigzaréwek ze
wzgledu na tragiczny wypadek ci¢zarowki DAF, w
ktérej zginal kierowca. Zrezygnowano z rywalizacji
cigzaréwek 1 odtad startuja tylko samochody osobowe i
motocyklisci.

Nasz twardziel nie jest konstrukcja zbyt rewolucyjna
pod wzgledem rozwigzan konstrukcyjnych, ale trzeba
pamicta¢, do czego zostal przeznaczony. W terenie
bowiem liczy si¢ przede wszystkim prostota i1
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wytrzymalo$¢. Star 266 mial by¢ prosty w obstudze, co
nie jest wada, ale zaleta, szczegdlnie w warunkach
polowych czy wrecz w warunkach wojennych.
Samochodem tym moze jezdzi¢ kierowca $rednio
wyszkolony, konstrukcja jest przystosowana do
katowania przez kierowce, marnej obslugi, marnej
jakosci olejow, paliw, smaréw itd. Te wlasnie cechy
zdecydowaly, ze Star 2066 pobil zagraniczne,
wyrafinowane konstrukcje i nie mial sobie rownych w
terenie. Wielokrotnie docieral w takie miejsca, do
ktérych inne pojazdy nie byly w stanie dojechad.
Przyktadem moze by¢ choéby czy to pozar schroniska
na Szrenicy polozonego w Karkonoszach na wysokosci
1362 m n.p.m., gdzie nasze Stary 266 dotarly jako
jedyne, czy to stuzba w misjach zagranicznych Wojska
Polskiego.

Star 266 jest niezwykle wudang konstrukcja.
Oczywiscie posiada kilka wad, jak zresztq kazdy
samochdd, jest nawet troch¢ prymitywny, ale to chyba w
nim najpickniejsze. Najwazniejsze, ze niczego nie udaje
— W przeciwienstwie do wspominanych wczesnie]
osobowych podrobek terendéwek. W odrédznieniu od
nich ma prawdziwa dusz¢ 1 wlasny, szorstki 1 twardy, ale
dzielny charakter. Star 266 to niewatpliwie wspaniala
maszyna.

To jest darmowy fragment pelnej publikaciji.
Wiecej na www.wydawca.net.
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R
6. CWS M-211, konstrukcji Tadeusza Rudawskiego, wyposazony
byl w liczne oryginalne i opatentowane rozwiazania

-

12. Warszawa — dar Zwiazku Radzieckiego dla narodu polskiego
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13. Przez 22 lat zmienita si¢ niewiele. Bo Wielkiego Brata si¢ nie
poprawia

| [
el

23. Mtodsza niz ja o 2 lata (z 1981 roku) Syrena R20 z
nadwoziem pick-up
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28. 7-osobowa Syrena Mikrobus pozostala tylko kolejnym z

jezdzacych prototypéw niewprowadzonych do seryjnej produkcji

31. Wlasciciele pieczolowicie odrestaurowanyc 12 Mikrusow
spotkali si¢ na zlocie z okazji 50-lecia powstania samochodu na
Zamku Przectaw 21 lipca 2007 roku
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42. Motocykle SHL. M11 odznaczaly si¢ nowoczesnym przednim

zawieszeniem z wahaczem pchanym i dwoma amortyzatorami

Polske
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Cho¢ jedna wiosne uczynila...
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Maly, ale prawdziwy
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»Polacy ida na wojne”
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