Od autora

Samochodami interesowatem sie od najmtodszych
lat. Juz jako maty chtopiec potrafitem zauwazy¢
szczegoty odrozniajgce prawie takie same pojaz-
dy. Lubitem tez przegladac¢ prase motoryzacyjna.

| tak samochody staty sie mojg pasjg. W prezento-
wanej ksigzce opisatem historie samochodow pro-
dukowanych w fabryce w Lublinie. Dotarcie do po-
trzebnych informacji nie byto zadaniem tatwym.
Utrudnieniem w gromadzeniu wiadomosci byta za-
réwno niewielka liczba publikacji w éwczesnej prasie,
jak i problemy z odnalezieniem bytych pracownikow.
Lubelska wytwodrnia kojarzy sie przede wszyst-
kim samochodami Zuk oraz Lublin. Ale byty tam
tez produkowane przyczepy kempingowe, wojsko-
we SKOT-y, kilka modeli koreanskich samochodow -Daewoo oraz wytwarzany wczesniej w Poznaniu
Honker. W fabrycznej prototypowni stworzono-wiele mato znanych pojazdéw, ktérych nigdy nie pro-
dukowano seryjnie. W ksigzce zamieszczono sporo zdje¢ samochodow wykonanych w jednym eg-
zemplarzu, a takze pokazano wszystkie warianty prototypéw samochodoéw Lublin 33 i 35, ktére kon-
struowano od drugiej potowy lat siedemdziesigtych XX wieku.

W latach sze$édziesigtych ubiegtego stulecia samochody Zuk byty masowo eksportowane do wielu
krajow na $wiecie. W Egipcie na podwoziu Zuka montowano wtasne nadwozia. Dzi$ Zuk powoli zni-
ka z polskich drog, zastepowany przez nowoczesne samochody produkcji zagranicznej. Mozna go
jeszcze spotkac¢ na wsi, na gietdach warzywnych, gdzie petni funkcje magazynu albo budki z keba-
bem. Ze wzgledu na swojg nieduzg szerokosc¢ i waski rozstaw két oraz odpornos¢ na przecigzenia
upodobali go sobie producenci nagrobkéw.

Lubliny 33 i 35 odniosty duzy-sukces na poczatku lat dziewieédziesigtych XX wieku, kiedy wiele nowo
powstatych firm potrzebowato lekkich samochodéw dostawczych. Lublin radzit sobie niezle, nawet
z konkurencjg uzywanych samochodéw z importu.

W drugiej potowie lat dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku fabryke przejeta koreanska firma Dae-
woo. Samochdd zmodernizowano, powstawaty nowe wersje nadwoziowe. Niestety koreanski gigant
zbankrutowat. Pojawiali'sie kolejno inni wtasciciele. Obecnie firma DZT Tyminscy utrzymuje produk-
cje na dos¢ niskim:poziomie i powoli modernizuje dwa podstawowe modele samochoddéw dostaw-
czego i terenowego. Wiasciciel liczyt na duze zamoéwienia dla wojska, jednak zlecenia na budowe
pojazdow nie otrzymat.

Nalezy jedynie:zyczyc¢ fabryce z Lublina nadejscia lepszych czaséw.

Styczen 2017 Marek Kuc

7



Od autora

Podziekowania

Ksigzka ta nie powstataby, gdyby nie pomoc wielu zyczliwych oséb i firm. Zgromadzone informacje
i zdjecia od wymienionych nizej osob i firm to kolejne ,cegietki”, z ktérych mogtem ,zbudowacé” te
ksigzke. Zalezato mi na tym, aby moje opracowanie nie zawierato btedéw i'‘cechowato sie niepubli-
kowanymi dotad zdjeciami.

Szczegdlnie gorgco chciatbym podziekowac:

+ Ewie Zwiruk,

» Feliksowi Karolowi,

+ Janowi Wilgusowi,

» Wiestawowi Kwiatkowskiemu,

*+ Romanowi Gaweda,

» pracownikom Wojewddzkiej Biblioteki Publicznej im. H. Lopacinskiego w Lublinie,
» pracownikom Instytutu Tansportu Samochodowego w Warszawie,

C . Instytut
; Transportu
1B Samochodowego
» Tomaszowi Mikszo z Miedzynarodowych Targéw Poznanskich,

P

Miedzynarodowe
Targi Poznanskie

» pracownikom Muzeum Techniki w Warszawie,

» pracownikom Przemystowego Instytutu Motoryzaciji.

m PRZEMYSEOWY INSTYTUT MOTORYZACIJI @
AUTOMOTIVE INDUSTRY INSTITUTE
\ /|

Jesli zamieszczone w mojej ksigzce zdjecia lub rysunki zostaty opisane nieprawidtowo badz nie za-
wierajg podpisu.ich autora, wynika to z braku mozliwosci ustalenia osoby, kt6ra je wykonata. Za bte-
dy zaistniate w opisie z goéry serdecznie przepraszam.



Historia fabryki

Poczatki lubelskiej fabryki samochodoéw siega-
ja konca lat trzydziestych XX wieku. Przed-
siebiorcy Stanistaw Lilpop, Wilhelm Rau i Se-
weryn Loewenstein, ktérzy na mocy zawartej
w 1936 roku umowy licencyjnej z koncernem
General Motors mieli wytgcznos¢ na sprzedaz
i prawo produkcji w Polsce samochodow Opel,
Buick i Chevrolet, montowanych w Warszawie
od 1936 roku, we wrzesniu 1938 roku rozpo-
czeli budowe nowego zaktadu produkcyjnego
w Lublinie, na przedmies$ciu Tatary. Planowano
w nim rozpoczecie produkcji podzespotdéw do sa-
mochoddéw osobowych i ciezarowych (silnikow,
sprzegiet, skrzynek przektadniowych, mostéw
napedowych i uktadow kierowniczych). Niestety
wybuch drugiej wojny Swiatowej pokrzyzowat te
ambitne plany. W Lublinie wzniesiono tylko hale
montazowgq i kottownie.

Po Il wojnie swiatowej fabryke upanstwowiono.
W 1948 roku na kongresie Zjednoczeniowym

PPS i PPR zaplanowano uruchomienie lubel-
skiej Fabryki-Samochodow Ciezarowych. Z po-
mocag przybyt Zwigzek Radziecki, oferujac licen-
cje samochodu ciezarowego GAZ 51. Cho¢ ten
pojazd nie byt ani nowoczesny, ani ekonomicz-
ny, pod presjg Zwigzku Radzieckiego podjeto de-
cyzje o zakupie praw do produkcji tego modelu.
7 lipca 1951 roku z tasmy zjechat pierwszy Lublin
51 zmontowany z czesci nadestanych z ZSSR.
W 1954 roku Lubliny byty juz catkowicie produ-
kowane z czesci powstajgcych w naszym kraju.
Po smierci Stalina zaczeto oficjalnie krytykowaé
Lublina 51 i zakwestionowano zasadnos$¢ dalszej
jego produkcji. W 1958 roku na Miedzynarodo-
wych Targach Poznanskich lubelska wytwdrnia
przedstawita prototypy dwoch przyczep kempin-
gowych: Tramp i Biedronka. Pierwszej z nich wy-
produkowano jedynie serie informacyjng, nato-
miast produkcji drugiej nie rozpoczeto z uwagi
na brak zaméwien. W fabryce wytwarzano row-

Montaz samochoddéw Lublin 51 na tasmie produkcyjnej lubelskiej fabryki
Fot. ze zbioréw Tomasza Mikszo



Historia fabryki

Eksport samochodéw Zuk
Fot. archiwum tygodnika Motor

niez roztrzgsacze do nawozéw, obrecze do in-
nych produkowanych w kraju samochodéw oraz
watki do ciasta (w fabrycznej stolarni). Taki pro-
fil produkcyjny nie wrézyt dobrej przysztosci.
Dlatego od roku 1956 trwaty prace nad nowym
modelem. Prototyp, ktéry otrzymat nazwe Zuk
A-03, zostat ukonczony w 1957 roku, oficjalnie
zaprezentowano go w roku 1958, produkcja se-
ryjna ruszyta w roku 1959. Wtedy tez zakonczo-
no montaz Lublina 51.

Zuk zostat dobrze przyjety nie tylko w kraju, ale
i zagranicg. Doceniono prostg konstrukcje i dos¢

( e\ 3
Zuk ze zmodernizowang kabing
Fot. archiwum PIMOT
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Asortyment wytwarzany w FSC Lublin
Fot. archiwum Muzeum Techniki w Warszawie
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duzg trwatos¢ pojazdéw. Ruszat eksport, po-
wstawaty nowe wersje nadwoziowe.

Lubelska fabryka stata sie rowniez najwiekszym
w kraju producentem resoréw, obreczy i odku-
wek potrzebnych do produkcji polskich samo-
chodoéw innych marek.

W 1963 roku w Lublinie uruchomiono produkcje
czeskich transporteréw SKOT, dostosowanych
do potrzeb polskiej armii.

Na poczatku lat siedemdziesigtych XX wie-
ku w Zukach zmodernizowano kabine. Powsta-
ty nowe wersje nadwoziowe, tj. mikrobus oraz

- L‘ -

Prototyp nastepcy Zuka podczas préby hamowania
Fot. archiwum PIMOT



Historia fabryki

Prototyp Lublin 35 z lat 70. XX wieku
Fot. archiwum PIMOT

skrzyniowy z przedtuzong kabing. W tym sa-
mym czasie trwaty prace badawczo-projektowe
nad nastepcg Zuka, rodzing samochodéw ,30”
i ,40”. W autach wykorzystano wiele podzespo-
téw samochodu licencyjnego Polski Fiat 125p.
Mimo nowoczesnej konstrukcji, nowy model nie
wszedt do seryjnej produkcji.

W potowie lat siedemdziesigtych ubiegtego stu-
lecia wznowiono prace nad nastepcg Zuka. Po-
czatkowo postanowiono opracowac¢ nowe nad-
wozie posadowione na ramie Zuka. Pod koniec
tego dziesieciolecia zmieniono zatozenia i opra-=
cowano dwie serie prototypéw ,25” i ,35”. Sa-
mochody réznity sie tadownoscig i dlugoscia
przestrzeni tadunkowej. Prace nad prototypa-
mi trwaty do lat dziewiecdziesigtych XX wieku.
Na przetomie siédmej i 6smej dekady ubiegtego
wieku prowadzono rozmowy z koncernem GM

Ostateczna wersja samochodu Lublin 3552
Fot. archiwum PIMOT

w sprawie produkcji pojazdu o roboczej nazwie
Eurovan. Rozmowy spetzty na niczym, poniewaz
w tym czasie mocno inwestowano w warszaw-
skg FSO, co skutkowato ograniczeniem $rod-
kéw na modernizacje produkcji w innych fabry-
kach. Podobnie skonczyty sie rozmowy z lveco
w sprawie produkcji Daily.

W latach osiemdziesigtych XX wieku plano-
wano wspolne opracowanie samochodu dostaw-
czego ze Zwigzkiem Radzieckim. Pomyst umart
bardzo szybko po wykonaniu mato nowoczes-
nych prototypow.

W 1993 roku ruszyta seryjna produkcja samo-
chodow dostawczych Lublin 3552. Auto bardzo
szybko zdobyto popularno$¢ na polskim rynku,
poniewaz w tym czasie powstawato wiele ma-
tych firm. Z biegiem czasu do podstawowej od-

Ostatni Zuk
Fot. Marek Kuc

Honker wyprodukowany w Lublinie
Fot. Marek Kuc
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Historia fabryki

Prototyp Lubo
Fot. Marek Kuc

miany skrzyniowej dotgczono wersje kontene-
rowe, furgony i towosy.

Réwniez w roku 1993 ruszyt montaz osobowych
Peugeotow 405. Wspotpraca z Francuzami trwa-
ta zaledwie dwa lata.

W 1995 roku wiascicielem Fabryki Samochodow
Lublin zostat koreanski koncern Daewoo. Rozpo-
czeto montaz samochodéw Nexia oraz moderni-
zacje dostawczego Lublina. Od 1996 montowa-
no samochody LDV Convoy oraz Avia.

Od poznanskiej Fabryki Samochodéw Rolniczych
odkupiono prawa do produkcji terenowego Hon-
kera. Produkcja ruszyta w 1997 roku.

W ofercie fabryki pojawit sie zmodernizowany Lub-
lin Il w kilku wersjach nadwoziowych oraz dwéch
wersjach dtugosci i dopuszczalnej masy catkowitej.
W 1998 roku zakonczono produkcje Zuka, na
ktorego popyt systematycznie spadat. Z ofer-

Fot. Marek Kuc
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Prototyp Lublin 3Mi
Fot. Marek Kuc

ty znikneta rowniez Daewoo Nexia. Ich miejsce
na tasmie montazowej zajety samochody tere-
nowe Musso i Korando.

Montaz samochodow Avia i LDV zakonczono
w1999 roku. W ofercie pojawit sie zmodernizo-
wany Lublin 3.

W 2001 roku Daewoo Motor Polska ogtosit upad-
tos¢. Wstrzymano produkcje dostawczych Lub-
linéw i terenowych Honkerow. Sytuacja ta byta
bardzo niebezpieczna dla producenta silnikdw
Andoria. W 2002 roku Andoria wydzierzawita od
syndyka pomieszczenia i urzgdzenia niezbedne
do produkcji Lublina i Honkera.

W 2003 roku prawa do produkcji samochodéw
Lublin 3 i Honker nabyta firma Intrall. Produk-
cja ruszyta na poczatku 2004 roku. Rok pozniej
Lublin przeszedt kolejng modernizacje i zostat
oznaczony jako Lublin 3Mi.

Najnowsze modele: Honker pieciodrzwiowy i Honker cargo w wersji przedtuzonego mikrobusu



Historia fabryki

W 2006 roku firma Intrall zaprezentowata proto-
typ samochodu dostawczego Lubo. Zademon-
strowano réwniez unowoczesnionego Honkera.
W tym samym roku firma Intrall kupita prawa do
produkcji i sprzedazy samochodoéw ciezarowych
Praga. Jednak w Lublinie nie wyprodukowano
ani jednej czeskiej ciezarowki.

W 2007 roku produkcja Lublina i Honkera zosta-
ta zatrzymana, po ogtoszeniu upadtosci przez
firme Intrall.

Dwa lata pdzniej, w roku 2009, firma DZT Ty-
minscy z Siemiatycz odkupita od syndyka pra-

wa do produkcji samochodow Lublin i Honker.
Marka Lublin przeszta kolejng modyfikacje i w
2011 roku powrdcita pod nazwg Pasagon. Rok
potem zmieniono logo i nazwe producenta na
Fabryka Samochodéw HONKER. Od tej chwi-
li wszystkie modele produkowanych w Lublinie
samochoddéw noszg marke Honker.

W 2014 roku terenowy Honker zostat ponownie
zmodyfikowany i pojawit sie dostawczy Hon-
ker cargo.



Produkowane pojazdy

Lublin 51 (1951-1959)

Po zakonczeniu drugiej wojny swiatowej przy-
stgpiono do odbudowy polskich miast i odtwo-
rzenia zniszczonego przemystu. Dlatego bardzo
potrzebne byty samochody ciezarowe. Aby skro-
ci¢ czas oczekiwania, postanowiono zakupic li-
cencje na juz gotowy samochdéd. Ze wzgledu na
przynalezno$¢ Polski do obozu krajéw socjali-
stycznych wybér licencjodawcy byt raczej oczy-
wisty. Z pomocg przyszedt Zwigzek Radziecki.
Zaoferowano nam prawa do produkcji samocho-
du GAZ 51. Byta to Sredniej wielkosci ciezarow-
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Samochdd ciezarowy
Lublin 51

Fot. archiwum Muzeum
Techniki w Warszawie

ka o tadownosci 2,5 tony. Zgodnie z zatozeniami
Stalina, ktéry bardzo mocno ingerowat w mo-
toryzacje, w krajach socjalistycznych postano-
wiono ujednolici¢ srodki transportu. Wszystkie
produkowane pojazdy miaty by¢ oparte na kon-
strukcjach radzieckich, na przyktad na bazie sa-
mochodu GAZ 51 wytwarzano réwniez pojazdy
w Chinach i w Korei Pétnocne;.

Prototyp GAZ-a 51 zostat zaprezentowany w po-
towie 1945 roku. W konstrukcji samochodu wy-
korzystano niektére rozwigzania z produko-



Lublin 51 (1951-1959)

wanych w ZSSR ciezarowek GAZ AA i ZIS-5.
Warto wspomnie¢, ze pojazdy te bazowaty na
konstrukcjach amerykanskich.

Nowy model miat szeSciocylindrowy, dolnozawo-
rowy, benzynowy silnik o mocy 70 KM, wspotpra-
cujgcy ze skrzynkg biegéw o czterech niesyn-
chronizowanych przetozeniach. Zaletg pojazdu
byta zdolnos$¢ poruszania sie po drogach niskiej
jako$ci oraz trwatosc¢ i prostota konstrukcji. Na-
tomiast byta tez istotha wada — mata tadownos¢
w stosunku do duzego zuzycia paliwa.

Polski odpowiednik GAZ-a 51 otrzymat nazwe
Lublin 51. Jego produkcje zlokalizowano w Lub-
linie w hali nalezgcej przed wojng do firmy Lil-
pop, Rau i Loewenstein.

Pierwszy Lublin 51 zjechat z tasmy produkcyj-
nej 7 listopada 1951 roku, czyli dzien po rozpo-
czeciu produkcji Warszawy w FSO na Zeraniu.
Poczatkowo licencyjne ciezaréwki wytwarzano
jedynie w wersji skrzyniowej z czesci dostar-
czanych z ZSRR. Od radzieckiego pierwowzo-
ru Lublin 51 réznit sie tylko napisami na bocz-
nych ostonach komory silnika.

Pierwotnie przewidywano produkcje 10 000 cie-
zaréwek rocznie. Potem plan skorygowano do
25 000 sztuk rocznie, ale nigdy nie osiggnieto
tych ambitnych zatozen.

Systematycznie zwiekszano udziat cze$ci kra-
jowych. Juz w 1952 roku ruszyta hala obrobki
drewna oraz dziat wykonczenia samochodow,
gdzie uruchomiono wytwarzanie drewnianych

W i Fia A8 SRR S D
Lublin 51 z kabing z drewnianym szkieletem
Fot. archiwum PIMOT

skrzyn tadunkowych, lakiernie burt oraz pro-
dukcje kabin.

Podczas produkcji dokonano kilku zmian i mo-
dernizacji. Wprowadzono nowy gaznik, oznaczo-
ny symbolem K49, w celu zmniejszenia zuzycia
paliwa. Tarczowy hamulec reczny zastgpiono
bebnowym. Najistotniejsza zmiana pojawita
sie w 1954 roku. Dotyczyta modernizacji kabi-
ny kierowcy. Na poczatku produkcji kabina mia-
ta drewniany szkielet obijany blachg, z dachem
krytym dermatoidem. Konstrukcja nowej kabiny
byta catkowicie stalowa, o innym, bardziej za-
okrgglonym ksztatcie dachu. W polskiej wersji
montowano tez zderzak przedni i blache umo-
cowang nad nim o innym ksztatcie niz w ra-
dzieckim oryginale. Zmieniono tez naped wy-
cieraczki przedniej szyby z podcisnieniowego
na elektryczny.

Licencyjny Lublin byt wyposazany w skrzynie ta-
dunkowg z mozliwoscig nakrycia jej plandeka.
Przegrywat jednak konkurencje ze Starem 20,
ktory-miat wiekszg tadownos$¢ i zuzywat mniej
paliwa. Predko$s¢ maksymalna licencyjnego sa-
mochodu wynosita 70 km/h, a $srednie eksploa-
tacyjne zuzycie paliwa - ok. 26,5 /100 km.

Na podwoziach samochodu Lublin 51 umiesz-
czano réwniez specjalistyczne zabudowy, pro-
dukowane w innych polskich fabrykach. Jako
pierwsza powstata sanitarka wielonoszowa, prze-
znaczona gtéwnie dla polskiej armii. Zatozenia
konstrukcyjne nadwozia opracowano w 1950

Lublin 51 ze zmodernizowang kabing kierowcy
Fot. Marek Kuc
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Produkowane pojazdy

roku, czyli jeszcze przed uruchomieniem seryj-
nej produkcji Lublina w Polsce. Pierwszy pro-
totyp powstat w 1951 roku w BKPMot. (Biurze
Konstrukcyjnym Przemystu Motoryzacyjnego)
w Warszawie zgodnie z zaleceniami specjali-
stow wojskowych. Produkcje seryjng nadwozia,
oznaczonego jako N-243, uruchomiono w 1952
roku w Jelczanskich Zaktadach Samochodo-
wych. Zabudowa miata szkielet stalowy pokry-
ty ptatami blachy, z dwuskrzydtowymi drzwia-
mi w tylnej $cianie oraz jednoskrzydtowymi po
prawej stronie. W nadwoziu byty cztery okna
w bocznych $cianach oraz w szyby w drzwiach
tylnych. W lewej $cianie umieszczono wneke
na koto zapasowe. Na bocznych burtach pojaz-
du zamontowano ochronng listwe z twardego
drewna. Sanitarny Lublin mégt przewozi¢ na-
wet szesciu pacjentéw na noszach umocowa-
nych w dwoch poziomach, po trzy obok siebie.
Cztery osoby mogty siedzie¢ na tawce umiesz-
czonej przy $cianie przednie;j.

Samochdéd wyposazono w lampy sygnalizacyjne
pojazdu uprzywilejowanego (biate tto i czerwony
krzyz). Nadwozia lakierowano w kolorze khaki, a po
bokach malowano czerwony krzyz w biatym okregu.
Nadwozia N-243 produkowano w latach 1951
—1965. Byty one montowane réwniez na podwo-
ziach radzieckich, miedzy innymi GAZ-a 63 4x4.

W 1955 w Zaktadach Budowy Nadwozi Samo-
chodowych (ZBNS) w Nysie uruchomiono pro-
dukcje nadwozi przeszklonego furgonu ozna-
czonego symbolami: 51/KO. (kino objazdowe)
i 51/WT (warsztat terenowy). W latach piec¢-
dziesigtych kina objazdowe wykorzystywano do
krzewienia idei socjalizmu oraz projekcji filmow
w mniejszych miejscowosciach i wsiach, gdzie
byt utrudniony dostep do placéwek kulturalnych.
Mobilne warsztaty za$ docieraty na place budow

Lublin 51 z nadwoziem sanitarnym
Fot. Marek Kuc
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Podstawowe wymiary
samochodu Lublin 51
z nadwoziem sanitarnym

Rys. Andrzej Zielinski




Lublin 51 (1951-1959)

i do panstwowych gospodarstw rolnych z ekipa-
mi obstugowymi.

Przeszklone nadwozie miato bardzo tadng bry-
te, ktérej przednia czes¢ nachodzita na dach
kabiny kierowcy, tworzgc co$ w rodzaju spojle-
ra. Obie wersje zewnetrznie réznity sie liczbg
okien w $cianach bocznych. Samochdd kinowy
miat ich po trzy na kazdym boku, a pojazd war-
sztatowy — cztery.

Wersja kinowa byta wyposazona w agregat,
umozliwiajgcy projekcje w miejscach utrudnio-
nego dostepu do energii elektrycznej. We wne-
trzu przewozono niezbedng aparature do pro-
jekcji filmow.

Prototyp Lublin 51 z zabudowg warsztatowg
Fot. archiwum Muzeum Techniki w Warszawie

Pojazdy warsztatowe wystepowaty.w kilku wa-
riantach wyposazenia w zaleznosci od zasto-
sowania: jako warsztaty Slusarskie, spawalni-
cze oraz fadownie akumulatoréw. Pewna liczba
tych samochodow trafita na.wyposazenie Woj-
ska Polskiego.

Réwniez w 1955 roku w Zaktadach Budowy Nad-
wozi Samochodowych (ZBNS) w Nysie ruszyta
produkcja furgonu o' tadownosci 2200 kg. Nad-
wozie powstato z mys$lg o transporcie produktow
spozywczych i przemystowych. Dostep do prze-
strzeni tadunkowej uzyskiwato sie po otwarciu
jednoskrzydtowych drzwi o szerokosci 70 cm,
umieszczonych w tylnej $cianie.

Podstawowe wymiary

2900

samochodu Lublin 51

w wersji furgon

Rys. Andrzej Zielinski
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Produkowane pojazdy

Oprocz nadwozi produkowanych seryjnie wiele
spotdzielni i zaktadow opracowywato wtasne za-
budowy. Najczesciej byty to nadwozia pozarni-
cze wykorzystywane w zaktadowych lub ochot-
niczych strazach pozarnych. Takim przyktadem
jest wykonana w FSC Lublin zabudowa pozarni-
cza dla ochotniczej strazy pozarne;j.

Na podwoziu Lubina 51 zbudowano réwniez nad-
wozie specjalistyczne przeznaczone dla rozgtos-
ni radiowych i osrodkéw telewizji. Byt to prze-

Lublin 51 z nadwoziem
pozarniczym
Fot. Marek Kuc

szklony furgon stanowigcy wspdélng zabudowe
kabiny z tylng czescig z podwyzszonym dachem.
Po $mierci Stalina zaczeto powszechnie krytyko-
wac zakup licencji GAZ-a 51. Lublin w poréwnaniu
ze Starem 20 byt mniej nowoczesnym i bardziej
paliwozernym srodkiem transportu. W lipcu 1959
roku zakonczono produkcje Lublina 51. Radziecki
pierwowzor wytwarzano w miescie Gorki (obec-
nie Nizny Nowogrod), az do 1975 roku, chociaz
produkowano juz jego nastepce, czyli GAZ-a 53.

Podstawowe dane techniczne samochodu Lublin 51 w wersji skrzyniowej

Uktad napedowy: silnik umieszczony podtuznie z przo-
du, naped na kota tylne (4x2).

Silnik: typu M51 — benzynowy gaznikowy, rzedowy 6-cy-
lindrowy, o pojemnosci skokowej 3480 cm?, mocy 51,5 kW
(70 KM) przy 2800 obr/min.

Skrzynka biegow: czterobiegowa niesynchronizowana,
sterowana recznie.

Hamulce kot przednich i tylnych: bebnowe.

Hamulec roboczy: uruchamiany hydraulicznie, jedno-
obwodowy.

Hamulec postojowy: mechaniczny tarczowy, dziatajacy
na wat napedowy; w pézniejszych wersjach bebnowy.

Uktad kierowniczy: przektadnia kierownicza slimakowa.
Podwozie: ramowe.

Kabina: o konstrukcji drewniano-metalowej (szkielet ka-
biny drewniany pokryty sklejkg wodoodporng, dach kryty
dermatoidem, pokrywa silnika stalowa); w pézniejszych
wersjach kabina catkowicie stalowa; we wnetrzu dwa in-
dywidualne fotele.

Diugos$¢ pojazdu: 5525 mm.

Szerokos$¢ pojazdu: 2200 mm.

Wysokos$¢ pojazdu: 2100 mm.

Masa wtasna: 2710 kg.

tadownos¢: 2500 kg.

Dopuszczalna masa catkowita: 5350 kg.
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Zuk (1958—1970)

Furgon na podwoziu Lublina 51 (prototyp, 1954)

Prototyp furgonu na
podwoziu samochodu
Lublin 51

Fot. archiwum Muzeum
Techniki w Warszawie

Furgon na podwoziu samochodu ciezarowego
Lublin 51 jest bardzo mato znang konstrukcjg;
ktéra powstata w 1954 roku prawdopodobnie
w jednym egzemplarzu.

Samochdéd miat inng konstrukcje kabiny, do kto-
rej budowy uzyto elementéw kabiny Stara 20.
Zrezygnowano z silnika umieszczonego przed
kabing. Nadwozie stanowito monolit, w ktorym
kabina byta zintegrowana z nadwoziem furgono-

Zuk (1958-1970)

wym. Podobne rozwigzania stosowano w samo-
chodach Renault, ktére importowano do Polski
i wykorzystywano jako karetki pogotowia, pojaz-
dy Poczty Polskiej i furgonetki milicyjne.
Pojazd sprawia wrazenie bardzo udanej kon-
strukcji. Nie wiadomo jednak, dlaczego pro-
dukcji seryjnej nie podjeto. By¢é moze wigzato
sie to z planowanym zakonczeniem produkcji
Lublina 51.

Po $mierci Stalina wtadze zezwolity na krytyke
dziatan poprzedniej ekipy i podejmowanych przez
nig decyzji. Narzekaniom na Lublina 51 nie byto
konca. Krytykowano matg tadownos¢ w stosunku
do masy wiasnej i duze zuzycie paliwa oraz archa-
iczng konstrukcje-ciezarowki. Dodatkowym prob-
lemem byty nierdbwnomierne dostawy czesci do
montazu przywozone ze Zwigzku Radzieckiego.
Taka sytuacja destabilizowata ptynnos¢ produkciji.

Powyzsze trudnosci wptynety na decyzje o bty-
skawicznym opracowaniu lekkiego samochodu
dostawczego opartego na produkowanych w Pol-
sce czesciach do innych pojazdow. Nowe auto
miato zastgpi¢ Lublina 51.

Zgodnie z zatozeniami miat to by¢ samochod
o konstrukcji ramowej z dwuosobowg kabing oraz
skrzynig tadunkowa. Silnik umieszczono z przodu
w kabinie. Naped byt przenoszony na os tylna.
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Produkowane pojazdy

Prototyp samochodu Zuk A-03 widziany z boku i od tytu
Fot. archiwum Muzeum Techniki w Warszawie

Opracowano nadwozie typu pick-up z otwierang
tylng burtg. Do napedu samochodu uzyto dolno-
zaworowego silnika o pojemnosci 2120 cm?® po-
chodzgcego z samochodu osobowego Warszawa.
Z tego pojazdu wykorzystano réwniez skrzyn-
ke biegow, kota jezdne i zawieszenie przednie.
Nadwozie nowego samochodu zostato catkowi-
cie zaprojektowane przez lubelskich inzynieréw.
Oznaczono je roboczym kodem A-03. Zaprojekto-
wat je Julian Kaminski. Auto zyskato bardzo tad-
ne ksztatty i specyficzne boczne przettoczenia,

20

ktére wptywaty na wzmocnienie scian bocznych.
Projektant przewidywat zastosowanie przednich
lamp prostokatnych. Niestety nie byto to mozliwe
ze wzgledu na brak takich reflektorow w ofercie
polskich producentéw. Zatozenia produkcyjne
przewidywaty maksymalne wykorzystanie ele-
mentow z innych polskich samochodéw. W no-
wym dostawczym samochodzie z Lublina mozna
byto znalez¢ wiele czesci z osobowej Warsza-
wy. Wskazniki w tablicy rozdzielczej, kierowni-
ca, przetgczniki, przednie i tylne lampy, kierun-

Rodzina samochodoéw Zuk

Fot. archiwum Muzeum
Techniki w Warszawie



Zuk (1958—1970)

Samochdéd Zuk A-03 z pierwszej serii
Fot. archiwum PIMOT

kowskazy oraz chromowane kotpaki z logo FSO
pochodzity z Zerania.

Pierwszy przedprototyp zaprezentowano w 1956
roku. Auto otrzymato nazwe Zuk A-03. Autorem
pomystu nazwy byt projektant nadwozia. Zwinny
samochod dostawczy skojarzyt sie mu z szybko
przemieszczajgcym sie owadem. Pierwszy eg-
zemplarz pomalowano w zielono-srebrne pasy.
Badania przedprototypu ujawnity pewne wady:
miedzy innymi pekniecia poszycia przy tgcze-
niu kabiny z burtami, niewystarczajgcg szczel-
nosciizolacje szoferki oraz stabe jej ogrzewanie
i przewietrzanie. Konieczne byto wzmocnienie
wspornikow resorow tylnych oraz poprawienie
mocowania plandeki w przedniej jej czesci.
Podczas jazd testowych kierowca jednego z pierw-
szych trzech prototypdéw na skutek pekniecia opo-
ny nie zapanowat nad pojazdem i samochod zo-

Samochéd Zuk/A-03 z pierwszej serii z drzwiami
otwieranymi ,pod wiatr”
Fot. archiwum ITS

Zuk A-13 po modernizagji (rok produkcji 1967)
Fot. archiwum PIMOT

stat rozbity..Uszkodzenie byto na tyle powazne,
ze pojazd.nie nadawat sie do naprawy.

Szybko wykonano kolejne 15 samochodoéw z se-
rii informacyjnej. Wprowadzano w nich zmiany
majgce na celu wyeliminowanie niedoskonato-
Sci konstrukcyjnych przedprototypu.

Do konca 1958 roku wyprodukowano tgcznie
50 samochodéw Zuk A-03. W 1959 roku bra-
my fabryki opuscito 500 samochodow A-03.
W pierwszych dwdéch latach nadwozia produko-
wano czesciowo recznie. Dopiero w 1960 roku,
po zakonczeniu produkcji ciezarowego Lublina
51, ruszyta w petni zmechanizowana produkcja
Zuka. W tym roku wyprodukowano juz trzyty-
sieczny egzemplarz.

Zuk byt prezentowany na salonach samochodo-
wych w Polsce i w innych krajach demokracji lu-
dowej. Autem szybko zainteresowali sie zagra-

Zuk A-13 ze zmodernizowang kabing, w ktérej zawiasy
drzwi przeniesiono na przedni stupek
Fot. archiwum ITS
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Produkowane pojazdy

Zmodernizowana tablica rozdzielcza
Fot. archiwum ITS

niczni odbiorcy. Pierwsze samochody trafity do
Butgarii i Turcji. Zuk A-03 powstawat w dwdch
odmianach wykohczenia. Egzemplarze prze-
znaczone na eksport byty malowane w dwubar-
whnie pasy i miaty chromowang obwodke atrapy
chtodnicy. Na rynek krajowy samochod byt ma-
lowany jednobarwnie, a obwodka atrapy chtod-
nicy byta lakierowana.

Zuk doczekat sie pierwszej modernizacji w 1963
roku. Na skutek postulatu odbiorcy z Czecho-
stowacji zmieniono kierunek otwierania drzwi.
Zawieszono je na stupku ,A”. Zmianie ulegta
tez rama szyby drzwi, ktéra zyskata owalny
ksztatt.

Modernizacja objeta réwniez tablice rozdziel-
czg, w ktorej zamontowano wiecej wskaznikow.
W 1965 roku w ofercie pojawit sie model ozna-
czony symbolem A-13, wyposazony w gornoza-

worowy silnik S-21, pochodzgcy z samochodu
osobowego Warszawa. Dzieki-wiekszej mocy
jednostki napedowej (70 KM) samochdd stat sie
bardziej dynamiczny. Eksploatacyjne zuzycie pa-
liwa wynosito okoto 14 1/100 km.

Zuki A-13 trafiaty przewaznie na eksport. Na ry-
nek krajowy byty przeznaczone starsze odmia-
ny A-03, wyposazone w starsze silniki dolnoza-
worowe o mocy 50 KM.

Kolejng wersjg Zuka byt furgon oznaczony sym-
bolem A-05. Samochéd wyposazono w dodat-
kowe drzwi.po prawej stronie, a z tytlu w dwu-
czesciowe drzwi z podziatem poziomym. Dolng
czes$¢ nadwozia stanowita identyczna burta jak
w pick-upie A-03, a gorng — klapa z szybg stata.
Czesctowarowa byta oddzielona od kabiny prze-
grodg siegajgcg do wysokosci opar¢ siedzen.
Samochdéd byt napedzany gérnozaworowym sil-
nikiem S-21. Furgon mégt przewozi¢ 850 kg to-
waru irdwie osoby w kabinie.

Auto zaprezentowano w 1965 roku na Miedzyna-
rodowych Targach Poznanskich. Jeszcze w tym
roku wykonano serie informacyjng — 50 sztuk.
Produkcja seryjna ruszyta w 1966 roku.
Kolejng odmiang nadwoziowg Zuka byt samochéd
pozarniczy wykonany na zamowienie odbiorcy
z Egiptu. Do budowy pojazdu wykorzystano ele-
menty furgonu A-06. Samochdéd zostat skonstru-
owany z przeznaczeniem do pracy w klimacie
tropikalnym. Zaprojektowano go do przewozu
szes$ciu osob: kierowcy i dowddcy z przodu oraz
czterech strazakéw, siedzgcych na tawce tytem
do kierunku jazdy. Mogli oni wsiada¢, otwiera-
jac krotkie, pozbawione szyb drzwi, umieszczo-

Zuk A-13 (rok produkcji1967) widoczny z boku i od tytu
Fot. archiwum PIMOT
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Zuk (1958—1970)

Zuk A-06
Fot. archiwum Muzeum Techniki w Warszawie

ne po obu stronach nadwozia. W tylnej czesci
byty schowki na sprzet gasniczy oraz motopom-
pe napedzang dwusuwowym sinikiem S-15. Na
dachu samochodu montowano trzyczesciowg
drabine, bosak oraz dwa sygnaty btyskowe ko-
loru niebieskiego. Nadwozia malowano na ko-
lor czerwony z biatym dachem. Samochdd byt
napedzany gornozaworowym silnikiem S-21.

Na podstawie wozu strazackiego przeznaczo-
nego na rynek tropikalny opracowano odmiane
krajowg oznaczong symbolem A-15. Samochod
otrzymat bardzo podobne wyposazenie pozar-
nicze. Zmieniono aranzacje Srodkowej czesci
kabiny pasazerskiej. Dostep do niej byt mozliwy
przez drzwi z prawej strony. Przedziat pasazerski
wyposazono w okna, w tylnej czesci zastosowa-
no state $ciany boczne bez przeszklenia. Z tytu
zamontowano identyczne drzwi jak w. furgonie,

Zuk A-14 — samochdd pozarniczy dla Egiptu widziany z obu stron

Fot. archiwum PIMOT

Zuk A-05 widok z tytu
Fot. archiwum ITS

z podziatem poziomym na dwie czesci. W gor-
nej byta szyba poprawiajgca widocznos¢ przy co-
faniu.'Na bocznych $cianach zamontowano od-
chylane stopnie utatwiajgce dostep do sprzetu
przewozonego na dachu. We wnetrzu zastoso-
wano.poprzeczki wzmachniajgce nosnos¢ dachu.
W kolejnych latach powstawaty nastepne udosko-
nalone wersje samochodéw Zuk. W 1969 roku
wprowadzono do produkcji samochod skrzynio-
wy. Wystepowat w dwéch odmianach silniko-
wych. Pojazd wyposazony w silnik dolnozawo-
rowy M20 oznaczono symbolem A-09, a wersja
z goérnozaworowym silnikiem S-21 otrzymata
symbol A-11. Samochdéd miat kabine podobng
do kabiny prototypu A-08. W tylnej czesci do
ramy na wspornikach przykrecono drewniang
skrzynie tadunkowag, wyposazong w trzy otwie-
rane do dotu burty. Na czterech patgkach moz-
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Produkowane pojazdy

Zuk A-15 w wersji pozarniczej — widok i rysunek wymiarowy

Fot. archiwum Muzeum Techniki w Warszawie

na byto zamontowa¢ plandeke zabezpieczaja-
cg przewozony tadunek. Ptaska podtoga tadowni
0 zwiekszonej powierzchni umozliwiata przewo6z
wiekszej ilosci towaru. Wyzsza byta krawedz
zatadunku. Wzrosta tez tadownos$¢ do 950 kg.

Zastosowanie krétkiej kabiny umozliwiato na ra-
mie Zuka swobodny montaz innych zabudéw.

W 1970 roku do rodziny Zukéw dotgczyta wersja
towarowo-osobowa (towos). Konstrukcja pojaz-
du bazowata na furgonie. Samochdd roznit sie
zamontowanymi dwoma oknami w $cianie lewej
oraz przeszklonymi drzwiami i jednym: oknem
w $cianie prawej. We wnetrzu na obu $cianach
w czesci przeszklonej zamontowano skfadane
tawki umozliwiajgce przewdz pieciu 0sob. Prze-
dziat pasazerski od tadowni zostat oddzielony

V4

Rys. archiwum FSC

Scianka siegajgca do linii okien. Zatadunek to-
waru byt mozliwy tylnymi drzwiami.
Rozpoczecie produkcji Zuka A-11 z krétkg kabi-
ng kierowcy otworzyto mozliwos$¢ produkciji kolej-
nych wersji. Wykonano prototyp wersji skrzynio-
wej ze stalowymi burtami. Model ten nie wszedt
do seryjnej produkcji. Do pomystu powrécono
dopiero w latach dziewiec¢dziesigtych.

Kolejng modyfikacjg byt Zuk do przewozu butli
z gazem propan-butan. Wersja ta weszta do pro-
dukgji. Zuka z takg zabudowg mozna byto spot-
ka¢ na wsiach i w mniejszych miastach, gdzie
nie byto gazu sieciowego.

Zuk A-07 mogt przewozi¢ tacznie siedem oséb
i 350 kg towaru. Do napedu tej wersji stosowa-
no wytgcznie géornozaworowy silnik S-21.

Zuk A-09 (rok produkcji 1968/1969) w widoku z boku i od tytu z opuszczonymi burtami

Fot. archiwum PIMOT
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Zuk (1958—1970)

Zuk A-11 z nowszg atrapg chtodnicy
Fot. archiwum PIMOT

W trakcie produkcji Zuka wprowadzono jedng
modernizacje przedniej czesci samochodu. Za-
miast dwuczesciowego zderzaka zastosowano
jednoczesciowy wyposazony w gumowe kty.
Drobnym zmianom ulegta tez atrapa chtodnicy.
Na przetomie lat szesédziesigtych i siedem-
dziesigtych XX wieku pojawit sie pomyst, aby
na wsi zastepowac konie transportem mecha-
nicznym. Wtadze panstwowe polecity producen-
tom tworzenie réznych typow pojazdow, ktére
mog3a znalez¢ zastosowanie w rolnictwie. Jed-
nym z pomystéw byto opracowanie Zuka z wy-
dtuzong kabing, przeznaczonego do przewozu
szes$ciu lub dwdch 0séb oraz tadunku. Sciana
oddzielajgca przedziat tadunkowy od skrzyni
miata by¢ przesuwna w celu zaspokojenia roz-
nych potrzeb przewozowych. Zatadunek towa-
ru byt mozliwy po otwarciu tylnej burty. Sciany

Zuk do przewozu butli gazowych
Fot. archiwum PIMOT

Zuk A-07 towos z nowg atrapg chtodnicy
i zmodernizowanym zderzakiem przednim
Fot. archiwum PIMOT

boczne przestrzeni tadunkowej tworzyty jedng
catos¢ z tylng czescig przedziatu pasazerskie-
go. Odstgpiono jednak od rozwoju tej wersji rol-
niczej Zuka w zwigzku z prowadzonymi praca-
mi nad budowg prototypéw samochodu Tarpan.

Zuk — prototyp odmiany dla rolnictwa
Rys. Auto Technika Motoryzacyjna
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