Zadaniem niniejszej publikacji jest przyblizenie mniej znanych faktéw z historii

polskiej motoryzacji dwudziestolecia migdzywojennego, dotyczacych dziatalnosci

na terenie kraju montowni samochodéw. Ksigzka jest adresowana przede wszyst-
kim do 0s6b zajmujacych sie historig motoryzacji, hobbystéw i pasjonatéw pojaz-
dow zabytkowych. Opisano w niej dziesie¢ zakladow montazowych dziatajacych na

terenie Drugiej Rzeczypospolitej i Wolnego Miasta Gdanska w latach 1920-1939,

poczynajac od montowni firmy ,,Elibor’, w ktérej montowano od 1920 r. Fordy T,

a konczac na Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce ,,Fablok” SA, w ktdrej tuz

przed wybuchem wojny podjeto montaz samochodéw marki Renault.

Autor, przygotowujac niniejszg publikacje, przyjal nastepujace podstawowe kry-
teria odrézniajace montownie od fabryki:

— fakt, ze projekt i technologia wytwarzania pojazdu pochodzily od jego zagranicz-
nego producenta;

- montaz pojazdu w kraju odbywal si¢ przy wykorzystaniu dostarczanych przez
zagraniczng fabryke macierzystg elementéw konstrukcyjnych tzw. wyzszej kom-
pletnosci (uwzgledniajac stopien rozkompletowania pojazdu — w systemach SKD,
MKD, CKD*), takich jak nadwozie (lub jego elementy), silnik, skrzynia biegow,
most napedowy, zawieszenia, kofa itp.;

- od polskich producentéw mogly pochodzi¢ drobniejsze elementy, niezbedne do
kompletacji pojazdu, takie jak wyposazenie nadwozia (np. tapicerka, szyby), ele-
menty zlgczne ($ruby, nakretki, nity, gwozdzie) i materialy lakiernicze, jak row-
niez — np. w przypadku samochodu ci¢zarowego - zabudowa (np. skrzynia fa-
dunkowa lub-kontener);

- robocizna byla krajowa, miejsce montazu bylo zlokalizowane w kraju.

Watpliwo$ci moze budzi¢ uznanie Towarzystwa Budowy Samochodéw ,,As” za
montownig; a nie fabryke. Autor doszedt do takiego wniosku po przeanalizowaniu
procesu produkcji tego pojazdu, pomimo ze zostal on zaprojektowany i skonstru-
owany w Polsce. Przemawia za tym fakt, iz z importu (z Francji) pochodzil kom-
pletny zespdt napedowy (skrzynia biegéw z silnikiem), a nadwozie wykonywata fir-
ma zewnetrzna — Szydlowiecka Fabryka Braci Wegrzeckich. Towarzystwo Budowy

Samochodéw ,,As” produkowalo jedynie ramy podwoziowe, tylne mosty (kota ze¢-

bate do przekladni w stanie surowym byty dostarczane przez polskie fabryki, a tyl-

ko ich obrobka odbywala si¢ na miejscu) i elementy zawieszenia oraz kompleto-
walo finalnie caly pojazd.

* SKD (ang. semi-knocked-down) - czeSciowe rozlozenie na elementy sktadowe; MKD (ang.
medium-knocked-down) - $rednie rozlozenie na elementy skladowe; CKD (ang. completly-knocked-
-down) - catkowite rozlozenie na elementy sktadowe.
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W swej pierwotnej wersji ksigzka miala prezentowa¢ wylgcznie zaklady mon-
tazowe zlokalizowane wewnatrz granic administracyjnych II RP (sugeruje to row-
niez jej tytul), jednak ostatecznie opracowanie zawiera takze informacje o dziala-
jacej poza tym obszarem gdanskiej montowni samochodéw markiHudson i Essex.
Do zamieszczenia opisu tego zakladu sklonit autora fakt, ze Wolne Miasto Gdansk,
zgodnie z konwencjg paryska z 9 listopada 1920 r., nalezato do polskiego obszaru
celnego, a znaczna cz¢$¢ zmontowanych tam pojazdéw trafiata na krajowy rynek
i byta widoczna na drogach II RP. Samochody te byly eksploatowane w wiekszych
miastach jako taksowki.

W latach miedzywojennych wokdt montowni zagranicznych koncernéw po-
wstawalo wiele kontrowersji. Dzialalnos¢ ich miata tyle samo przeciwnikéw, co zwo-
lennikéw. Z jednej strony panowal poglad, ze:powstawanie tych montowni i roz-
powszechnianie na rynku samochodéw licencyjnych ograniczy produkeje krajowa
i doprowadzi do likwidacji rodzimych zakltadéw motoryzacyjnych. Z drugiej jed-
nak strony licencje dawaly szanse szybkiego.uruchomienia produkcji bez ponosze-
nia wysokich kosztéw diugotrwalych prac koenstrukcyjno-badawczych. Nalezy pa-
mietac, ze zniszczona przez zaborcow, wyeksploatowana i zdewastowana wojnami
Polska wymagata odbudowy od podstaw. Tuz po odzyskaniu niepodleglosci prze-
mysl motoryzacyjny w kraju praktycznie nie istnial. Wydatki panstwa pochtaniato
przede wszystkim tworzenie silnejarmii i zaspokajanie naglacych potrzeb gospo-
darki spotecznej, wsrod ktérych budowa drdg i motoryzacja byty na dalszym pla-
nie. Warto réwniez podkresli¢, ze montownie daly miedzywojennej Polsce nie tyl-
ko samochody;, ale takze sie¢ autoryzowanych warsztatow obstugowo-naprawczych
oraz umozliwily kontakt z najnewszymi wéwczas technologiami stosowanymi w fa-
brykach samochodéw w Europie i za oceanem.

Materialy do niniejszego opracowania zostalty w wiekszosci zaczerpnigte z po-
wojennych publikacji ‘autorstwa m.in. Witolda Rychtera, Aleksandra Rummla,
Kazimierza Groniowskiego, Aleksandra M. Rostockiego, Jana Tarczynskiego i To-
masza Szczerbickiego, jak rowniez z publikacji autoréw zagranicznych — Wernera
Oswalda, Emila Pfihody, Tima Cole i Denisa Adlera. Cenne zroédlo wiadomosci sta-
nowily przedwojenne czasopisma motoryzacyjne, takie jak ,,Auto’, ,,Przeglad Tech-
niczny” i,,Samochdd” oraz foldery reklamowe firm motoryzacyjnych. Bardzo przy-
datne pod tym wzgledem okazaly si¢ zachowane unikatowe numery miesiecznika
,»Nowiny General Motors”, wewnetrznego pisma wydawanego przez spotke General
Motors wPolsce, przeznaczonego dla pracownikéw montowni oraz przedstawicieli
regionalnych w kraju. Na podstawie zawartych tam informacji mozliwy byl szcze-
gbétowy-opis technologii stosowanej przy montazu samochodéw marki Chevrolet
w warszawskiej montowni, identycznej z wykorzystywang na przetomie lat 20. i 30.
ubieglego stulecia w wigkszosci takich zakladéw na $wiecie. Autor skorzystat row-
niezz bogatego zbioru unikatowych fotografii Narodowego Archiwum Cyfrowego.

Z uwagi na dostepno$¢ zachowanych materiatéw archiwalnych oraz skale pro-
dukeji najwiecej uwagi poswigcono montowniom samochodéw produkowanych
przez koncern General Motors (rozdzialy General Motors w Polsce 1928-1931 oraz
Towarzystwo Przemystowe Zaktadow Mechanicznych Lilpop, Rau i Loewenstein SA
1936-1939). Na przelomie lat 20. i 30. XX w. oraz tuz przed wybuchem wojny sa-
mochody marki Chevrolet i Opel zdominowaly krajowy rynek motoryzacyjny.

Ksigzke bogato zilustrowano fotografiami i rysunkami, w tym unikatowymi
zdjeciami prezentowanymi po raz pierwszy, przedstawiajagcymi m. in. prototyp
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samochodu As z 1926 1., ciezarowego Chevroleta 157 z zabudowa skrzyniowa zmon-
towanego w zakladach Lilpop Rau i Loewenstein czy hale stolarni fabryki w Szyd-
fowcu, gdzie budowano szkielety nadwozi do samochodéow As.-Autor zamiescil
réwniez wiele swoich wlasnych fotografii, wykonanych przez siebie podczas aukeji
i wystaw pojazdow zabytkowych. W kazdym rozdziale znalazly sie takze tabele, za-
wierajace dane techniczne montowanych samochoddow.

Autor zdaje sobie sprawe, iz zgromadzone w niniejszej. publikacji informacje
nie wyczerpuja calkowicie tematu, jednakze ma nadzieje, ze zebrane w jedng calos¢
pozwolg przyblizy¢ Czytelnikowi obraz motoryzacji w II RP na ktéry w znacznym
stopniu skladaly sie dziatajace w kraju montownie samochodéw. Swiadczg o tym
najlepiej przytoczone w ksigzce liczby, obrazujace skale ich dzialania, znajdujaca
odbicie w ilosci wprowadzonych na krajowy rynek pojazdow.

Autor wyraza wielkie podzigkowania wszystkim, ktérzy przyczynili si¢ do stwo-
rzenia niniejszego opracowania, a przede wszystkim portalowi www.oldtimery.
com, firmie Chevrolet Poland za udostepnienie archiwalnych danych i Narodowe-
mu Archiwum Cyfrowemu za udoste¢pnienie wspaniatych, unikatowych fotogra-
fii oraz wszystkim zyczliwym osobom, dzieki ktéorym mogta powstac ta ksiazka.

Warszawa, lipiec 2017 .
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1.1
Ford T model 1908

Pierwsze Fordy T trafily na ziemie polskie jeszcze przed wybuchem I wojny $wiato-
wej. ,Samochod Ford nalezy kupic nie dlatego, Ze jest najtariszym, lecz dlatego, ze jest
najlepszym samochodem”- tak reklamowato w 1912 r. model T ,,Jeneralne Przedsta-
wicielstwo” fabryki Ford Motor Co. Biuro Techniczne ,,Atlanta” A. Loth i M. Pie-
truszka. Firma miescila si¢ w Warszawie przy 6wczesnej al. Jerozolimskiej 59 i byto
to prawdopodobnie pierwsze przedstawicielstwo Forda w Polsce. Zgodnie z in-
formacja zamieszczong w folderze reklamowym pojazdu, opisujacym m.in. walo-
ry oferowanego samochodu, mozna bylo si¢ dowiedzie¢ (pisownia oryginalna), ze
»Samochéd Ford jest dobry i tani, dzigki zastosowaniu najnowszych sposobéw fabry-
kacyjnych, dzigki masowej produkeji i olbrzymiemu zbytowi, jest najlzejszym z po-
$§rod istniejgcych samochodow, a wiadomo jest, Ze duza waga samochodu jest jego
najwiekszym wrogiem, przewyzsza wszelkie cigzkie samochody co do wytrzymato-
sci, sprezystosci resorow, lekkoscii cichosci biegu, wygody w jezdzie, a mimo wszystko
jest samochodem lekkim” i — najciekawsze stwierdzenie -,,Samochdd Ford jest budo-
wany na drogi amerykatiskie, ktore sq znacznie gorsze od drog wschodniej Europy’.
Ze wspomnianego folderu mozna bylo dowiedzie¢ si¢ o szczegétach kon-
strukcyjnych pojazduoraz o odmianach samochodu oferowanych na rynku pol-
skim, a byly to modele: Sportive, Runabout — dwuosobowy, Commercial Roadster
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1.2

Ford T model

Runabout
— trzyosobowy, turystyczny, double-phaeton, touring car - cztero- lub pigcioosobo-
wy, towarowy — Voiture de Livraison, Delivery Car. Brak jest danych dotyczacych
liczby i modeli pojazdéw sprzedanych przez biuro ,,Atlanta” do wybuchu pierw-
szej wojny $wiatowej.

Rzeczywiscie z konstrukcyjnego punktu widzenia Ford T byt idealnym pojaz-
dem na polskie drogi i bezdroza poczatku lat 20. XX wieku. Auto bylo tanie, nie-
skomplikowane w budowie, proste w naprawie, fatwe w prowadzeniu, miato miekkie
zawieszenie i duzy przeswit umozliwiajacy jazde po bezdrozach. Nadwozie opar-
to na prostej ramie podwoziowej, do ktérej montowano o$ przednig i tylng oraz
silnik. Do napedu.samochodu wykorzystano spalinowa jednostke 4-cylindrowa,

1.3
Ford T model

Tudor-Sedan
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14
Silnik Forda T

czterosuwowg, dolnozaworowg o pojemnosci skokowej 2896 cm® i mocy 22,5 KM.
Blok odlewano razem z tulejami cylindrowymi. Wat korbowy bez przeciwcigza-
réw podparto w trzech fozyskach gléwnych. Silnik, sprzeglo i skrzynia biegéw mia-
ty wspolng miske olejowa. Moment.obrotowy byl przekazywany na tylne kota po-
przez dwubiegowy planetarng skrzynie przekltadniowa. Zbiornik paliwa znajdowat
sie na ramie, pod przednia kanapg. Zawieszenie pojazdu opieralo si¢ na pojedyn-
czych poprzecznych resorach piérowych. Konstrukcja ramowa pozwalata na prak-
tycznie dowolng zabudowe nadwozia. Model T z blaszanym nadwoziem otwartym
wazyl okoto 540 kg i rozwijat predko$¢ 65 km/h.

1.5
Ford T model Coupé
(1926)
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1.6

Fragment wydanej
w 1920 r. instrukcji
Samochéd ,,Ford”.
Konstrukcja,
konserwacja i jazda

Po zakonczeniu I wojny $wiatowe] dzialajaca we Francji Polska Wojskowa Mi-
sja Zakupow nabyta kilkadziesigt pojazdow osobowych, gléwnie pochodzenia ame-
rykanskiego. Pochodzily one z demobilu armii amerykanskiej. Zgodnie z danymi
PWMZ wlatach 1919-21 zakupiono 49 samochodéw osobowych Ford T. W Polsce
uzytkowano egzemplarze z nadwoziem torpedo. Wigkszo$¢ pojazdow byla w ztym
stanie technicznym. W czerweu 1920 r. Ministerstwo Spraw Wojskowych wydato
specjalng ksiazke Samochdd ,,Ford”. Konstrukcja, konserwacja i jazda, przeznaczo-
na dla Wojskowych Szkoét Kierowcow Samochodowych.

W pierwszej potowie lat 20. w Centralnych Warsztatach Samochodowych (CWS)
w Warszawie zmontowano kilkaset (prawdopodobnie 240) samochodéw Ford T.
Byly to zniszczonei zdekompletowane pojazdy pochodzace z demobilu oraz zaku-
poOw za granicg. Naprawiano je i remontowano przy uzyciu czeéci importowanych,
pozyskiwanych z wrakow oraz wyprodukowanych w kraju przez CWS i kooperan-
tow. Z zagranicy sprowadzano przewaznie silniki, polskiego pochodzenia byty na-
tomiast inne elementy, m.in. osprzet, jak np. chtodnice (takze do pojazdéw innych
typow) pochodzace ze stotecznej firmy ,,Tank” Antoniego Wieckowskiego. Na oso-
bowych podwoziach Ford T, a pézniej takze na pélcigzarowych typu T'T, zamonto-
wano kilkadziesigt nadwozi sanitarnych, wykonanych wedtug wlasnych projektow.
Wiele pojazdow trafito do stuzby w Wojsku Polskim w ramach unifikacji sprzetu
motorowego. Pomimo czesto bardzo stabego stanu technicznego Fordéw T byly one
w polowie lat 20. jednymi z najpopularniejszych samochodéw osobowych w Woj-
sku-Polskim. Samochody takie wchodzity w sklad wyposazenia m.in. I Putku Ar-
tylerii Przeciwlotniczej. Wiadomo, ze jeszcze we wrzesniu 1939 r. w stuzbie wcigz
pozostawala pewna liczba Fordow T, gléwnie pochodzacych z zakupéw z lat 20.

Podstawa do zaprojektowania w 1920 r. przez inz. Tadeusza Tanskiego (pracow-
nika CWS) lekkiego samochodu opancerzonego bylo podwozie cywilnego Forda T.
Prototyp pojazdu o nazwie Ford FT-B zbudowano w koncu czerwca tegoz roku,
w ciggu zaledwie dwoch tygodni od powstania projektu. Podwozie Forda zmody-
fikowano - wzmocniono tylny most i drazki kierownicze, kierownice pochylono
pod wiegkszym katem, zmieniono polozenie zbiornika paliwa, wydtuzono korbe
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rozruchows silnika i zmodyfikowano tablice
rozdzielczg. Opancerzenie nadwozia wyko-
nano z pozostawionych'w-Modlinie ponie-
mieckich tarcz okopowych o grubosci 7 mm.
Zaloga pojazdu skladata si¢ z dwoch oséb
— kierowcy i dowddcy obstugujacego kara-
bin maszynowy Maxim. Préby prototypu
trwaly kilka dni i wypadty bardzo pomysl-
nie. Produkcj¢ rozpoczeto w fabryce ,,Ger-
lach i Pulst” w Warszawie, ktéra wytwarzala
w tym czasie rowniez wagony do pociagow
pancernych. Zbudowano ogétem 17 opan-
cerzonych Fordéw (inne zrédla podaja licz-
be 16 pojazdow). W obliczu zblizajacej si¢
woéwczas do Warszawy Armii Radzieckiej
kazdy pojazd pancerny byl niezwykle cenny.

Fordy FT-B odegraly istotna role w woj-
nie polsko-bolszewickiej 1920 r. Z 16 pojaz-
dow wojne przetrwalo 12. W latach 1921-1927 stuzyly gléwnie w 3 Dywizjonie
Samochodéw Pancernych w Warszawie. Ostatni z nich zostal wycofany ze stuz-
by w 1931 r. i podobno funkcjonowal jako samochéd pamiatkowy podczas defilad
i pokazow wojskowych az do 1939 r. Ford FT-B byl pierwszym samochodem pan-
cernym skonstruowanym i zbudowanym w Polsce.

1.7
Tadeusz Tariski
(1892-1941)

1.8
Ford T na targach
Autonostalgia (2016)
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1.10
Henry Ford
przy modelu T

Pierwszym prywatnym przedsiebiorstwem handlowo-produkcyjnym dystrybu-
ujacym i montujagcym w wolnej Polsce pojazdy Ford byla warszawska firma ,,Eli-
bor”, czyli Spotka Akcyjna Handlowo-Przemystowa L.J. Borkowski (ul. Wolska
99/101/103). Na przetomie lat 19201 1921 rozpoczeta ona wspdlprace z amerykan-
skimi zaktadami Forda. Jeszcze w okresie wojennym wydelegowany zostal do USA
pracownik spotki, ksiaze Mikotaj Swiatopetk-Mirski (z zawodu inzynier), ktéry na-
wigzal tam przyjacielskie kontakty z samym Henrym Fordem. Uzyskanie przedsta-
wicielstwa Ford Motor Company w Polsce nie sprawito mu wigkszych ktopotow.
W ramach dziatalnosci handlowej rozpoczeto import samochodéw Ford T i mon-
taz traktorow Fordson. Kierownikiem montazu, a jednoczesnie instruktorem pol-
skich robotnikéw byt Karol Wejchert, przeszkolony w Ford Motor Co.

Traktory i samochody magazynowano poczgtkowo na wydzielonym placu, a do-
piero w 1924 r. wybudowano nowoczesng hal¢ magazynowo-warsztatowa o po-
wierzchni 2400 m?. Przez $rodek budynku przechodzita bocznica kolejowa, co
bardzo ulatwiato logistyke. ,Elibor” dysponowat takze wlasnymi warsztatami ka-
roseryjnymi w Radomiu, gdzie budowano-nadwozia do sprowadzanych podwo-
zi Forda, a potem Buicka. Zarzad spoétki, zachecony dotychczasowymi sukcesami
handlowymi, postanowil po uprzednich pertraktacjach z Fordem uruchomi¢ mon-
towni¢ samochodéw osobowych model T i pétcigzarowych model TT. Dziatalnos¢
rozpoczeto w 1926 r., przewidujac montowanie 5 tys. pojazdéw rocznie i deklaru-
jac che¢ przejscia na wlasng produkeje. Skoniczylo si¢ jednak na zapewnieniach. Do
konca lata 1927 r. zmontowanao tylko 350 pojazdow, a cale przedsiewzigcie zostato
zlikwidowane pod z koniec tegoz roku. Bezposrednim powodem bylo rozpocze-
cie w amerykanskich zakladach Forda produkcji nowych modeli Ai AA. W 1928 1.
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1.11
Reklama prasowa
firmy ,Elibor”

w wynajetych od ,,Elibora” budynkach przy ul. Wolskiej ruszyta montownia sa-
mochodéw Chevrolet koncernu General Motors (GMC), dziewigta w $wiecie fi-
lia tego producenta.

Nalezy réwniez wspomnie¢, ze-od 1 kwietnia 1926 r. montaz Forda T podje-
ta zalozona w Niemczech przez Ford Motor Company montownia zlokalizowa-
na w Berliner Westhafen. Do 20 sierpnia 1927 r. zmontowano tam 3771 pojazdéw.
Prawdopodobnie pewna ich liczba trafila na rynek polski.

Z uwagi na odmienny od powszechnie stosowanego sposdb prowadzenia i ob-
stugi Forda T pojazd ten bywat traktowany Zartobliwie z domieszka pobtazliwo-
$ci. Polskie prawa jazdy z lat 20. przewidywaly oddzielng kategorie dla kierowcow
- fordzistow” (II B). Utarlo sie nawet ztosliwe powiedzenie: ,,A Pan - to kierowca,
czy tez tylko na Fordzie ?” Pomimo lekcewazacych przezwisk, wymyslonych przez
polskich szoferows jak np. ,,Kitajec”, ,,Kitajski Mercedes”, ,,Fordziak’, ,,Puszka od
konserw”, ,,Pedalowiec”, samochod mial doskonalg opinig jako trwaly, wykonany
z dobrych materialéw i niezawodny.

Instrukcja uzytkowania pojazdu, wydana przez firme ,,Elibor” wprowadzata jako
pierwsza polskie nazewnictwo, np. ,,wyréwnywacz” (dyferencjal, mechanizm réz-
nicowy), jtacznik korbowy” (korbowéd - od , korbsztanga”), ,,nawietrznik” (wen-
tylator) i= do$¢ dziwacznie dzi$§ brzmiacy - ,,naweglacz” (karburator - od ,car-
bon” = wegiel, obecnie gaznik).

Ford T byt bardzo popularnym pojazdem wsrdd taksowkarzy. Ich pierwsze sa-
mochody pochodzily w przewazajacej cz¢sci z demobilu. W 1921 r. wojsko zorga-
nizowalo ich wyprzedaz. Pojazdy byty mocno wyeksploatowane, przewazaly samo-
chody z nadwoziem otwartym.

W 1923 r. szef Departamentu Przemystu Wojennego MSWojsk. ptk. Wtodzi-
mierz Zagorski zakupit 27 ekswojskowych sanitarnych Fordéw T, ktére polecit
przebudowac na taksowki oraz polakierowa¢ na czerwono i wprowadzit na ulice
Warszawy. Firma egzystowala pod nazwg ,,Taxi-Motor”. W 1926 r. Urzad Przemy-
stowy Warszawskiego Magistratu dokonat obliczen rodzajow i marek stotecznych
taksowek (wowczas jeszcze tzw. dorozek samochodowych). Z zestawienia wynika-
to, ze z ogblnej liczby 916 wozéw otwartych i 394 landauletéw blisko potowe sta-
nowily Fordy T.
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1.12

Ford T gdzies

w Polsce, na przetomie
lat 20. i 30. - by¢
moze egzemplarz
zmontowany przez
firme ,,Elibor”

1.13
Replika Forda FT-B

Model T pobudzil inicjatywe wielu matych fabryczek i warsztatéw w kraju, kto-
re produkowaly dodatkowe wyposazenie do tego pojazdu. Byly to wszelkiego ro-
dzaju ozdoby, gatki do dzwigienek, latarnie, zderzaki itp. Warszawa miata znacza-
cy udzial w tej uzupelniajacej produkeji — skonstruowano tu zasuwane celuloidowe
szyby boczne mieszczace si¢ pod normalnym podnoszonym dachem zwyktego tor-
pedo, co przeksztalcalo samochéd z nadwoziem otwartym w rodzaj limuzyny. Kon-
strukcja ta miata duze powodzenie wéréd wtascicieli takséwek marki Ford. Nazwa-
na zostala ,,Warszawiankg”
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Fordy T sa dzi$ bardzo popularne wsrdéd kolekcjonerdw oldtimeréw. W kraju
znajduje si¢ obecnie kilkadziesiat takich samochodéw w réznym stanie technicz-
nym. Wigkszo$¢ z nich pochodzi z prywatnego importu z USA. Mozna je podzi-
wia¢ na zlotach i wystawach pojazdow zabytkowych.

Wspomniany wcze$niej pancerny Ford FT-B projektu Tanskiego doczekat sie
wspolczesnej repliki. Wykonania jej podjeto si¢ w 2005 r. Towarzystwo Historycz-
ne ,Rok 1920” Zadanie bylo bardzo trudne ze wzgledu na brak jakiejkolwiek za-
chowanej dokumentacji technicznej czy dobrego zbioru zdjeé pojazdu; dysponowa-
no jedynie kilkunastoma rysunkami (rzutami bocznymi) i podobna ilo$cig niezbyt
dobrej jakosci fotografii. Pomimo to przystapiono do rekonstrukeji pojazdu. Wy-
miary samochodu odtworzono na podstawie zachowanego osobowego Forda T,
znajdujacego sie w 6wczesnym Muzeum Techniki NOT w Warszawie (obecnie Na-
rodowe Muzeum Techniki). Wymiary blach opancerzenia byly identyczne z wy-
miarami niemieckich plyt okopowych (pierwowzory pojazdéw zostaly wykonane
wlasnie z tych blach), przeznaczonych dla pojedynczego zolnierza. Rekonstrukto-
rzy postarali si¢, by pojazd mial odpowiedniej grubosci pancerz z rozmieszczony-
mi zgodnie z pierwowzorem nitami oryginalnej wielko$ci. Oryginalne podwozie
cywilnego Forda T z lat 20. udalo sie sprowadzi¢ az z Kanady. Zrekonstruowany
pojazd byl czesto prezentowany w Muzeum Techniki, mozna go tez oglada¢ pod-
czas rdznego rodzaju uroczystosci pafistwowych.

Silnik 4-suwowy, gaznikowy, bocznozaworowy
Liczba/uklad cylindréw 4/rzedowy

Srednica cylindra x skok ttoka 95,25x 101,6 mm

Pojemnos¢ skokowa 2896 cm’

Moc 22,5 KM

Uklad chiodzenia termosyfonowy

Skrzynia biegow 2-biegowa planetarna

Naped na kota tylne

Przetozenie tylnego mostu

3,63:1 lub 4,00:1

Podwozie rama stalowa

Zawieszenie poprzeczne resory piorowe
Ukiad hamulcowy mechaniczny

Instalacja elektryczna 6V

Rozstaw osi 2540 mm

Rozstaw kot przednich/tylnych 1270/1270 mm

Rozmiar opon 4.00x 21

Masa wlasna 840 kg (limuzyna)
Dopuszczalna masa catkowita 1200 kg

Predkos¢ maksymalna 65 km/h

Zuzycie paliwa

ok. 14 dm’ / 100km
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m————  Towarzystwo Budowy Samochodow ,,As”
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W 1927 r. prasa motoryzacyjna szeroko komentowata pojawienie si¢ na krajowym
rynku motoryzacyjnym pojazdu rodzimej konstrukeji o nazwie As. Samochéd po-
chodzil z warszawskiej wytworni Towarzystwa Budowy Samochoddéw ,, As”, powsta-
tej z inicjatywy Jana Laskiego, przedsiebiorcy zajmujacego si¢ obrotem nierucho-
mosciami, osoby znanej i cenionej za propolska, patriotyczna postawe na poczatku
XX w. oraz po odzyskaniu niepodlegtosci- Nieobca mu byla idea ,,szklanych do-
méw” - budowal m.in. na warszawskiej Pradze domy dla niezamoznych robotni-
kow i rzemie$lnikéw oraz przekazat w formie darowizny place na cele spoleczne.
Przy ul. Srebrnej 16 w Warszawie posiadat dom, gdzie miescifa si¢ rowniez siedziba
jego firmy - Towarzystwa Budowy Samochodéw ,,As”. Natomiast montownie zlo-
kalizowano w zabudowaniach fabrycznych - tzw. Warszawskich Autowarsztatach
przy ul. Zlotej 64 (r6g Twardej) w obszernych, zelazobetonowych halach.

Historia Asa jest $cisle zwigzana z warszawskimi taksowkami. W pierwszej po-
fowie lat 20. ubiegtego wieku nastapil prawdziwy boom ustug takséwkowych w sto-
licy. W 1922 r. w Warszawie bylo 65 taksowek, w 1924 r. - 780, a rok pdzniej juz
1353, a liczba ta szybko wzrastala. Pojazdy te pochodzity przewaznie z demobilu,
a ich flota byla bardzo zréznicowana. Tworzyly ja gtéwnie samochody marek nie-
mieckich, francuskich, wtoskich, amerykanskich i czeskich, takie jak Daimler, Steyr,
Renault, Ford, Overland czy Tatra. Tak wiec As, jako konkurencyjny produkt kra-
jowy, pojawil si¢ na rynku motoryzacyjnym w bardzo dobrym momencie.

2.1
Samochéd As w wersji
taxi-landaulet
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2.2
Aleksander Liberman
(1894-1965)

Opracowywanie planéw konstrukcyjnych pojazdu rozpoczeto jeszcze w 1924 r.
Ich autorem byl inz. Aleksander Liberman, zwigzany z wytwornia od samego jej
powstania, poczatkowo jako konstruktor, pdzniej dyrektor techniczny, a na kon-
cu - wspotwlasciciel zakladu. W 1929 r. Liberman wykupit bowiem od Laskiego
udzialy w montowni, stajac sie faktycznym wilascicielem firmy. Tym samym przejat
gléwng inicjatywe w sprawach produkgji i zarzadzania. Wlascicielem wspomnia-
nych Warszawskich Autowarsztatoéw byl inz. Czestaw Zbieranski, znany od poczatku
wieku XX awiator, konstruktor pierwszego polskiego samolotu, na ktérym stynny
pilot Michat Scipio del Campo wykonat lot nad Polem Mokotowskim. Zbieranski
byt réwniez wlascicielem malej fabryczki w podwarszawskim Miedzeszynie, gdzie
w 1926 r. uruchomil produkcje ram podwoziowych do Asa (réwnoczesnie w tejze
fabryczce budowal t6dzZ motorows z silnikiem-Austro-Daimlera, na ktérej mial za-
miar na Wisle w Warszawie pobic¢ rekord Polski szybkosci na wodzie). W wytwor-
ni petnit funkcje kierownika produkcji.

Jak informowatlo poznanskie czasopisme.,,Samochdd” w nr. 10 z grudnia 1929 .
(artykut pt. Stan polskiego przemystu samochodowego), ,,[...] placowkg posiadajgcg
wlasny typ podwozia z silnikiem francuskim jest wytwérnia ,,As” w Warszawie |[...].
Jest to poczgtkujgca fabryka, ktéra sprowadza francuski silnik o objetosci skokowej
950 ccm, wzglednie 1200 ccm wraz ze skrzynkq przektadniowg w jednym bloku, wy-
konujgc reszte podwozia ramy u siebie. Fabryka ,,As” wypuscita dotychczas okoto 50
samochodow, przewaznie taksowek, posiada 30 robotnikéw i 10 obrabiarek. Na po-
czgtek przewidywana jest produkcja 10 podwozi miesigcznie. Kapital zaktadowy wy-
nosi 1 000 000 ztotych”.

Z nr. 35 2 1929 r. tego samego czasopisma (artykul pt. Przemyst samochodowy
na PW.K.) mozna dowiedziec sig, ze ,,[...] wszystkie czesci do produkcji pojazdow,
poza silnikiem sq pochodzenia krajowego, jak np. czesci sktadowe ramy, tylnego mo-
stu i skrzyni biegow dostarczane sq przez hute Bismarcka’.

Prototyp Asa zbudowano w 1926 r., a jego produkcja seryjna ruszyta rok pdzniej.

Osoba konstruktora pojazdu zastuguje na uwage ze wzgledu na ciekawy i burz-
liwy zyciorys. Aleksander Liberman urodzit si¢ w 1894 r. w Warszawie. W latach
1913-1919 studiowal na Politechnice Warszawskiej, uzyskujac tytul inzyniera. Po
skonczeniu studiow wstapit do Wojska Pol-
skiego, gdzie stuzyl jako oficer wojsk inzy-
| nieryjno-samochodowych. W 1920 r. brat
~ udzial w wojnie polsko-bolszewickiej, za co
~ otrzymal Krzyz Walecznych i stopien majo-
| ra rezerwy. W latach 1922-1924 pracowat
w warszawskiej fabryce metalurgicznej To-
warzystwo Akcyjne Zaktadéw Mechanicz-
nych ,,Borman i Szwede” jako inzynier war-
sztatowy w dziale kot zebatych. Zdobyte tam
dos$wiadczenie wykorzystal pézniej przy kon-
strukcji przekladni do Asa.

Samochody wytwarzano gléwnie z kra-
jowych elementow, dostarczanych przez pol-
skich producentéw w stanie surowym, ob-
rabianych dalej w fabryce i produkowanych
na miejscu (np. kofa zgbate i elementy ramy
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2.3

Czestaw Zbierariski
(1885-1982) za
sterami samolotu
wlasnej konstrukcji
(19117r.)

podwozia). Tylko kompletny zespo6t napedowy (silnik ze skrzynia biegéw) pocho-
dzil w caloéci z importu z Frangji.

Produkcja ram podwoziowych odbywala sie we wspomnianej wczesniej matej
fabryczce w podwarszawskim Miedzeszynie. Czestaw Zbieranski byt wlascicielem
nieruchomosci w Miedzeszynie od XIX wieku. W 1926 r. inwestuje — rozbudowu-
je istniejacy na posesji pigtrowy budynek (po dawnej remizie strazackiej), dobudo-
wuje hale o wymiarach 10 x 20 x4 m z piecem i 10-metrowym wysokim kominem.
Zorganizowana zostaje odlewnia i kuznia, a w rozbudowanym budynku powsta-
je hala maszyn, za$ na pigtrze — biura i magazyn. Jak na polowe lat 30. XX w. fa-
bryczka byla niezle wyposazona w maszyny - dysponowata m.in. tokarka, pilni-
karka i wiertnicg kolumnowa. W 1926 r. z dostarczanych m.in. z Huty Bismarcka
surowych elementéw rusza produkcja czesci sktadowych ramy podwozia, tylnego
mostu i skrzyni biegéw. Umiejscowienie budynkéw fabryczki byto korzystne dla
logistyki produkcji, gdyz wzdluz granicy dziatki Zbieranskiego przebiegata linia ko-
lejki waskotorowej (funkcjonujacej jeszcze do lat 50.). Warszawska stacja poczat-
kowa miescila si¢ koto obecnego przystanku SKM Warszawa Stadion, na terenie
dworca PKS Stadion, a stacja koncowa — w Karczewie za Otwockiem. Wykorzy-
stujac koneksje w sferach rzadowych, inz. Zbieranski ,,zalatwil” zbudowanie krot-
kiej bocznicy przy swojej fabryce. Oddat notarialnie na ten cel na rzecz PKP ok.
250 m?* swojego gruntu (przepisy i.zasady PKP w tym czasie przewidywaly, iz in-
westycje kolejowe byly mozliwe tylko na gruntach hipotecznie posiadanych przez
PKP). Powstala bocznica funkcjonowata w ten sposéb, ze kolejka jadaca do Kar-
czewa zatrzymywala sie na wysokosci fabryki, robotnicy odczepiali ostatni towa-
rowy wagonik i kolejka odjezdzala. Wagonik byl przepychany na bocznice, a po
zaladowaniu dziennej produkeji — doczepiany do kolejki jadacej do Warszawy. Na
Pradze, na stacji docelowej, przewozone podwozia i czesci przeladowywane byty
na lory (tak nazywano popularne do lat 50. w Warszawie wozy towarowe ciggniete
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2.4

Silnik Ruby
montowany

w pierwszych
egzemplarzach Asa

przez jednego albo dwa konie pociggowe, tzw. perszerony) i zawozone do montow-
ni przy ul. Zlotej. Tam montowano w cato$¢ podwozie wraz z zespotami i przygo-
towywano do montazu nadwozia.

W zaleznosci od zastosowanego silnika samochody nosity rézne oznaczenia.
Typ S-1 mial montowany 4-cylindrowy, dolnozaworowy silnik marki Chapuis-Dor-
nier typ CYS, ze smarowaniem pod ci$nieniem, o pojemnosci skokowej 950 cm?
imocy 17 KM przy 2200 obr/min (patrz tab. danych technicznych). Typ S-2 byt wy-
posazany w 4-cylindrowy, gérnozaworowy silnik firmy CIME o pojemnosci skoko-
wej 1203 cm® i mocy 24 KM przy 2600 obr/min (patrz tab. danych technicznych).
W poczatkowym okresie produkeji stosowano takze silniki marki Ruby o pojem-
nosci skokowej 1095 cm’.

Inne elementy podwozi obu modeli Asa byly identyczne. Samochody mialy
sprzegta jednotarczowe suche, 3-biegowe skrzynie biegéw (plus bieg wsteczny), waly
napedowe z dwoma przegubami elastycznymi, zawieszenie na resorach poteliptycz-
nych z czterema amortyzatorami hydraulicznymi, hamulce mechaniczne na cztery
kota oraz kota tarczowe z ogumieniem niskoci$nieniowym. Komfort jazdy Asem
podwyzszaly elastyczne pofaczenia nadwozia z podwoziem (za pomocg specjalnych
wieszakow i amortyzatorow gumowych). Rozwigzanie to pozwalalo eliminowac
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2.5
Zespot napedowy Asa

2.6
Podwozie Asa

R

cze$¢ drgan pochodzacych z ukladu jezdnego, powstajacych w czasie jazdy po nie-
réwnosciach. Zbiornik paliwa o pojemnosci 25 dm® znajdowat si¢ pomiedzy tab-
licg rozdzielcza a przegroda czotows. Rozstaw osi Asa wynosit 2800 mm, rozstaw
kot 1200 mm, a masa kompletnego podwozia — ok. 500 kg. Réznily si¢ nieco dane
eksploatacyjne pojazdéw. Typ:S-1 z silnikiem dolnozaworowym osiagat z pelnym
obcigzeniem predkos¢ do 60 km/h, zuzywajac przy tym ok. 6 dm’ benzyny na 100
kilometrow, natomiast typ.S-2 z silnikiem gérnozaworowym osiggal predko$¢ mak-
symalna 90 km/h przy zuzyciu paliwa 8 dm?/100 km.

Asy byty produkowane w czterech wersjach nadwoziowych: jako taxi-landaulet,
kabriolet, limuzyna i furgon dostawczy. Samochodéw w pierwszej odmianie wypro-
dukowano najwiecej, na potrzeby warszawskich takséwkarzy (ok. 100 szt.). Moda
na taksowki z taka zabudowy, bardzo popularng w latach 20. i 30., dotarla do Pol-
ski z Francji. Rowniez przepisy krajowe z 1924 r. wprowadzaly tego rodzaju karo-
serie jako obowigzujace dla pojazdow zarobkowych. Nadwozie typu taxi-landaulet
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