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Od autora

O samochodach FSO Warszawa powstato juz wiele publikacji, zaréwno praso-
wych, jak i ksigzkowych. Po zapoznaniu si¢ z nimi czulem jednak pewien nie-
dosyt. Narodziny i zywot tego samochodu przypadly na trudny okres polskiej
historii. Nie wszystkie wydarzenia oraz fakty zwigzane z tym pojazdem byly
oficjalnie naglasniane i komentowane, a niektére wrecz ukrywano. Wynikato
to gléwnie z dwczesnej sytuacji geopolitycznej, a po czeéci takze z niedosko-
nalosci spowodowanych zasada centralnego zarzadzania przemystem.

Trudnosci w zdobywaniu informacji, a zwlaszcza ilustracji, byty mi znane
od lat, a dokladniej od czasu zbierania materialéw do mojej pierwszej ksigzki
wydanej w WKE w 1985 roku. Opisywalem w niej polskie konstrukcje motory-
zacyjne z lat 1947-1960, a byto ich ponad sto. W odréznieniu od tej publikacji
niniejsza monografia dotyczy jednego modelu samochodu, wiec wymagata
dotarcia do wielu szczegdtéw zwiazanych nie tylko z konstrukcjg pojazdu, ale
takze z jego twoércami, technologia produkcji, datami okreslonych zdarzen
itp. Pojawialo sie tez wiele sprzecznych informacji, co wymagato poswiecenia
odpowiedniego czasu na ich weryfikacje. Bezposrednich swiadkéw tych wyda-
rzen juz nie bylo, a inne Zrédla nie okazaly sie zbyt wiarygodne.

Wspomniane problemy spowodowaly, ze praca nad ta ksiazka trwala sto-
sunkowo dlugo. Pierwszy jej konspekt powstal w 2014 roku, a do wydawnic-
twa trafila dopiero w koncu 2021 roku.

Na szczeécie spotkalem kilka oséb, ktore zechcialy podzieli¢ si¢ ze mna
swojg wiedzg na temat samochodu Warszawa. Czasami, oprocz tej wiedzy, byty
to takze zdjecia oraz rézne nieznane publikacje i dokumenty. Dzieki nim niniej-
sza publikacja jest znacznie pelniejsza. Wiele cennych informacji i uwag zawdzie-
czam zwlaszcza Panu Stawomirowi Drgzkiewiczowi, a takze Panom: Andrze-
jowi Glajzerowi, Tomaszowi Sterczynskiemu, Tomaszowi Szczerbickiemu oraz
Edwardowi Zabawskiemu. Za sprawg uprzejmosci redakeji miesiecznika ,,Clas-
sicauto” uzyskalem natomiast mozliwo$¢ publikacji unikatowych fotografii pro-
totypdéw samochodu Warszawa Ghia, odnalezionych przez jej dziennikarza, red.
Michata Szymkowiaka, w archiwum Ford Motor Company w Dearborn. Wszyst-
kim tym osobom sktadam serdeczne podziekowania za udzielong pomoc.



Od autora

Ksigzka jest adresowana do szerokiego grona mito$nikéw motoryzacji,
a szczegdlnie do Czytelnikéw interesujacych sie jej polskimi aspektami. Bez
trudu mozna dostrzec, ze zostala napisana przez inzyniera, ale nie jest to
publikacja $cidle techniczna. Poza zagadnieniami konstrukcyjnymi i techno-
logicznymi wskazano w niej na inne czynniki, ktére w tamtych latach mialy
istotny wplyw na przebieg proceséw rozwojowych w przemysle. Dla oséb
z mtodszego pokolenia mogg to by¢ zagadnienia trudne do zrozumienia, bo
dzisiaj zupetnie inaczej dziala gospodarka oraz odmiennie konstruuje sie i pro-
dukuje samochody. Podobnie jest ze strong techniczng, poniewaz w tej ksigzce
nie znajdzie si¢ takich terminéw, jak spoiler czy elektronika, sa natomiast
takie, jak gaznik czy aparat zaplonowy. Wynika to po prostu z uplywu czasu
i postepu technicznego.

Mam nadziejg, ze Czytelnicy — niezaleznie od wieku - chetnie uzupel-
nia swoja wiedze na temat samochodu, ktéry mial przeciez istotne znaczenie
dla rozwoju polskiej motoryzacji, a w pewnym stopniu takze dla gospodarki
w okresie PRL.




Wstep

Wybuch II wojny $wiatowej przerwat naturalny proces rozwoju techniki moto-
ryzacyjnej w wiekszo$ci panstw europejskich. Przewazajaca cze$¢ zakladow
przemystowych przestawita woéwczas swg produkcje na potrzeby wojska.
W przypadku fabryk samochodowych byty to jednak giéwnie samochody cie-
zarowe przystosowane do wojskowych wymagan transportowych. Niewielkie
ilosci pojazdéw osobowych wytwarzano jedynie w Niemczech i w Czechosto-
wagcji. Seryjna produkcje samochodéw osobowych kontynuowano w Stanach
Zjednoczonych do poczatku 1942 roku, kiedy to rzad amerykanski zakazat
dalszego ich wytwarzania. Tu réwniez potencjal calego przemystu surowco-
wego i maszynowego skierowano na cele wojskowe.

Podczas wojny opracowano i wprowadzono do produkcji nowy rodzaj
pojazdu, a mianowicie terenowy samochdd osobowy. Byt to pojazd o przezna-
czeniu militarnym, przygotowany konstrukcyjnie do jazdy w trudnym tere-
nie, a nawet po bezdrozach. Najbardziej efektywna okazala si¢ amerykanska
koncepcja takiego pojazdu, zrealizowana w masowej produkcji pod nazwami
Willys MB i Ford GPW. Rozpowszechnienie tego bardzo udanego modelu
w armiach alianckich istotnie przyczynilo sie do wygrania wojny.

W konicowym okresie wojny powstalo jednak kilka zupeinie nowych
modeli samochodéw o cywilnym przeznaczeniu. Prowadzono wéwczas prace
konstrukeyjne i przygotowywano si¢ do uruchomienia produkeji wkrétce po
nastaniu pokoju. Najbardziej znanymi pojazdami z tego okresu sa francuski
Renault 4CV oraz szwedzkie Volvo PV444. Pierwszy z nich byt samochodem
typu popularnego i koncepcyjnie nawiazywal do niemieckiego modelu KdF,
znanego po wojnie jako Volkswagen Typ 1. Z kolei samochéd Volvo PV444 byt
pojazdem $redniej wielkosci, o klasycznym uktadzie zespotéw napedowych.
Jego zewnetrzna forma nadwozia przypominala niektére konstrukcje amery-
kanskie.

Kolejny model, ktéry narodzit sie¢ w tych trudnych latach, to radziecki GAZ
M20 Pobieda. Byl to réwniez pojazd $redniej wielkosci, z klasycznym ukiadem
napedowym, ale o nieco wigkszych wymiarach i wigkszym silniku.



Wstep

Po zakonczeniu dzialan wojennych przemyst motoryzacyjny staral sie jak
najpredzej wznowi¢ produkcje samochodéw przeznaczonych na rynek. Doty-
czylo to zaréwno Stanéw Zjednoczonych, jak i krajéw Europy Zachodnie;.

Wschodnia czgé¢ Europy, w tym Polska, znalazla si¢ pod politycznymi
i gospodarczymi wplywami Zwiazku Radzieckiego. Panujgca w tym regionie
doktryna polityczna nie przewidywala szerokiego dostepu do czterokolowej
motoryzacji. W Polsce gléwny nacisk polozono na rozwoéj produkcji ciggnikow
rolniczych i samochodéw ciezarowych. Przedstawicielom ludu pracujacego
mialy wystarczy¢ lekkie motocykle.

Dopiero sze$¢ lat po zakonczeniu wojny pojawila si¢ Warszawa, samochéd
osobowy wykonany w polskiej fabryce. Byt to produkt licencyjny, przeznaczony
poczatkowo tylko dla instytucji panstwowych. Gléwny wkiad w jego rozwdj
mieli jednak polscy specjali$ci. Po opanowaniu i rozwinieciu produkcji seryjnej
Warszawa stala si¢ takze swoistym ,dawca organéw” dla innych pojazdow
opracowanych przez polskich konstruktoréw. Wykorzystywano w nich silnik
i elementy ukladu napedowego oraz zespoly podwozia i instalacji elektryczne;j.

W niniejszej publikacji opisano konstrukcje samochodu licencyjnego oraz
caly proces rozwojowy, ktory odbywatl sie w Polsce i zaowocowal wieloma
etapami modernizacji mozliwymi do realizacji w éwczesnych warunkach. Nie-
stety, wielu ambitnych projektéw nie udato sie¢ doprowadzi¢ do konca. Warto
jednak o nich wiedzie¢ i pamietaé o ich twoércach.

W ksigzce przyjeto ukiad chronologiczny, obejmujacy okres od narodzin
tego modelu na terenie ZSRR az do oficjalnego zakonczenia jego produkcji
w FSO w marcu 1973 roku.




DRozdzial 1

Geneza produkcji samochodu
Warszawa

Motoryzacja w Polsce po zakonczeniu II wojny
Swiatowej

W wyniku II wojny $wiatowej i okupacji ulegla zniszczeniu praktycz-
nie cata polska struktura przemystowa. Najwazniejsze zaktady, w tym réwniez
te zwigzane z produkcjg motoryzacyjna, zostaly zrujnowane. Dotyczyto to nie
tylko Panstwowych Zakladéw Inzynierii w Warszawie i pobliskich zakladéw
w Ursusie, ale réwniez fabryk w Kielcach, Starachowicach i Sanoku. W innych
ocalalych fabrykach wystepowaly ogromne braki wyposazenia technicznego.
Na te trudng sytuacje natozyt sie¢ dynamiczny wzrost potrzeb transportowych,
wynikajacy z dazenia do szybkiej odbudowy kraju ze zniszczen.

Owczesny, do$¢ skromny tabor samochodowy stanowity gtéwnie pojazdy
pochodzgce z tzw. demobilu i dostaw rewindykacyjnych. Znaczna liczba
marek i typéw eksploatowanych woéwczas pojazdéw komplikowata ich obstuge
i naprawe, gltéwnie z powodu utrudnionego dostepu do cze$ci zamiennych.
Takie pojazdy nie mogty podota¢ rosngcym potrzebom transportowym i nie-
zbedne okazaly si¢ dziatania zmierzajace do stworzenia wiasnego przemystu
motoryzacyjnego. W tym nielatwym zadaniu znaczaca role odegrala wow-
czas grupa przedwojennych inzynieréw samochodowych, skiadajgca sie gtow-
nie z bylych pracownikéw Panstwowych Zaktadéw Inzynierii (PZInz.). Za
priorytetowe cele uznano wtedy doprowadzenie do uruchomienia produkcji
ciggnika rolniczego oraz uniwersalnego samochodu cig¢zarowego $redniej
tadowno$ci. Motoryzacja indywidualna miata opiera¢ si¢ na motocyklach,
a o samochodach osobowych nowe wiadze panstwowe poczatkowo w ogole
nie mysélaty.

Pierwsze prace nad nowymi polskimi pojazdami rozpoczeto juz na
poczatku 1946 roku. W odniesieniu do ciagnika rolniczego zdecydowano si¢
na odtworzenie dokumentacji konstrukcyjnej niemieckiego ciggnika marki
Lanz Bulldog, ktéry charakteryzowal si¢ wzglednie prosta budows. Pierw-
szego maja 1947 roku prototypowy ciagnik, oznaczony jako Ursus C45, wzial
udzial w warszawskim pochodzie. Kilka miesigcy pdzniej, we wrzesniu tego



Rozdziat 1.

Geneza produkeji samochodu Warszawa

roku, jego produkcja ruszyla w czesciowo juz odbudowanej fabryce w Ursusie
k. Warszawy.

W tym samym roku uruchomiono w kraju produkcje lekkich motocykli.
Pojazdy te powstawaly w dwéch odrebnych o$rodkach, w Kielcach i Warsza-
wie. Znana sprzed wojny kielecka fabryka SHL podjeta produkcje motocykla
typu M-04, wzorowanego na modelu przedwojennym, lecz wyposazonego
w nowy dwusuwowy silnik o pojemnosci skokowej 125 cm?. Ten sam zespo6t
napedowy zastosowano w motocyklu Sokét 125, ktérego wytwarzanie rozpo-
czgto w Panstwowych Zakladach Samochodowych Nr 2 w Warszawie.

W czerwcu 1946 roku, w utworzonym woéowczas w Lodzi Centralnym
Biurze Badan i Konstrukcji Nr 5 rozpoczeto prace nad nowym samochodem
cigzarowym. Miat to by¢ podstawowy srodek transportu towarowego i jedno-
cze$nie konstrukcyjna baza do tworzenia pojazdéw specjalizowanych i specjal-
nych. Wykorzystano tu doswiadczenia z prac nad przedwojennym modelem
PZInz. 713, a nowy pojazd mial identyczng ogélna koncepcje konstrukcyjna.
Juz w czerwcu 1948 roku pierwszy prototyp rozpoczal prébne jazdy. Samochod
otrzymatl oznaczenie Star 20, a do jego produkcji wyznaczono dawng fabryke
zbrojeniowa w Starachowicach. Do konca 1948 roku wykonano 10 egzempla-
rzy tych pojazdéw. W nastepnych latach ich produkcje stopniowo rozwijano.

Jesienig 1948 roku Centralny Urzad Planowania przedstawil wytyczne
do 6-letniego planu gospodarczego na lata 1950-1955. W dokumencie tym
podkreslono duze znaczenie przemystu motoryzacyjnego dla calej gospodarki
i jego kluczowa role jako nosénika postepu dla wielu innych gatezi przemystu.

Stan techniki motoryzacyjnej w latach 1945-1950

Po zakonczeniu dzialan wojennych przemyst motoryzacyjny staral sie
jak najpredzej wznowi¢ produkcje samochodéw osobowych z przeznaczeniem
na rynek. Dotyczylo to zaréwno Stanéw Zjednoczonych, jak i Europy Zachod-
niej. Wschodnia cz¢$¢ Europy, w tym Polska, pozostawala w sferze wpltywow
politycznych i gospodarczych Zwigzku Radzieckiego. Panujaca w tym regionie
doktryna nie przewidywala szerokiego dostepu do czterokolowej indywidual-
nej motoryzacji. Preferowano bowiem woéwczas transport zbiorowy.

W pierwszych powojennych latach rynek samochodéw osobowych rozwijat
sie w dwoch odmiennych kierunkach. Czg¢$¢ producentéw starala sie pospiesz-
nie wdrozy¢ do produkgcji sprawdzone modele przedwojenne. Inni natomiast
decydowali si¢ na opracowanie nowych modeli, co wprawdzie opdzniato debiut
rynkowy, ale dawalo mozliwo$¢ wprowadzenia nowszych i bardziej atrakcyj-
nych rozwiazan technicznych.

Gléwni producenci amerykanscy (General Motors Company, Ford Motor
Company, Chrysler Corporation) zdecydowali si¢ na ten pierwszy kierunek,
poniewaz mieli juz przygotowane do produkcji samochody na rok modelowy
1942. Pojazdy te, cho¢ niewiele réznily sie¢ modeli roku 1941 (rys. 1.1), nie



