Muzeum Tarpana, czyli o historii samochodu rolniczego

Jednym z najbardziej nieoczekiwanych owocow | Zjazdu Muzealnikéw w todzi z roku
2015 jest Muzeum Tarpana, ktére powstaje obecnie w Muzeum Narodowym
Rolnictwa w Szreniawie. My$l o powstaniu tej nowej ekspozycji statej narodzita sie w
trakcie kuluarowej rozmowy, podczas ktorej autor niniejszego tekstu zaproponowat
dr. Janowi Mackowiakowi, dyrektorowi szreniawskiej instytucji, stworzenie wystawy
przypominajgcej rolniczy samochdd produkowany przed laty w Wielkopolsce.*
Ekspozycja poswiecona autu dla rolnikéw ulokowana w muzeum rolnictwa — te dwa
elementy wydawaty sie tworzy¢ zupetnie naturalny i oczywisty zwigzek, dlatego tez
dyrektor Mackowiak ochoczo podchwycit ten pomyst. Wkrétce potem dokonatem
zakupow pierwszych obiektow?, a szreniawskie Muzeum wigczyto Muzeum Tarpana
do programu modernizacji ekspozycji statych, w ktérego ramach zaadaptowano
budynek dawnej obory na pawilon wystawienniczy. Scenariusz wystawy, ktorej
jestem autorem, przewidywat uproszczong do minimum scenografie, majacg
wzbudza¢ skojarzenia z halg fabryczng w Antoninku, peryferyjnej dzielnicy Poznania,
w ktorej w latach 70. XX wieku produkowano rolnicze pojazdy. Dzieki temu w
Szreniawie powstato pierwsze w Polsce monograficzne muzeum poswieconego
marce rodzimego samochodu.

W Muzeum Tarpana, ktérego otwarcie planujemy w roku 2019, zostanie
zaprezentowana historia samochodu, ktory byt niezwykle ciekawg i — co wazne -
catkowicie polskg konstrukcjg. Przy budowie Tarpana wykorzystano co prawda
elementy z licencyjnych samochoddéw: Warszawy (czy tez Zuka, takze bazujgcego na
Warszawie) i Polskiego Fiata 125p, ale sama konstrukcja byta dzietem grupy
inzynierow z Poznania i warszawskiej Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu.
Tarpan byt nie tylko samodzielnym i oryginalnym polskim projektem, ale takze
wyprzedzat swoje czasy, bedac jednym z protoplastow dzisiejszym kategorii aut
uniwersalnych: VAN-o6w i SUV-6w. Zaprojektowany w latach 1971 — 72 Tarpan miat
swojg specyfike, wyrdzniajgcg jego konstrukcje na tle innych wozéw krajowych i
zagranicznych: byt przeznaczony dla rolnikéw i miat by¢ autem ,do wszystkiego”: w
tygodniu stuzy¢ do wozenia ptodow rolnych, a w niedziele zawiez¢ liczng wiejska
rodzine do kosciota. Na takg uniwersalnos¢ Tarpana pozwalat rewelacyjny pomyst:
przesuwna $cianka tylna kabiny. W kilka chwil samochdd z obszernej osobowki,
mieszczgcej szesciu (a bywato, ze znacznie wiecej!) pasazeréw stawat sie pojemng
potciezaréwka. Nie dziwi zatem to, ze farmerski pick-up znalazt takze zastosowanie
poza rolnictwem, stat sie na przyktad znakiem rozpoznawczym brygad remontowo—
instalacyjnych na wielkich ,budowach socjalizmu” w Polsce. Z drugiej strony trzeba
przyznac¢, ze staba jako$¢ wykonania auta produkowanego w niedoinwestowane;j
fabryce nie pozwolita Tarpanowi na osiggniecie sukcesu eksportowego poza
granicami kraju, na jaki — z uwagi na swojg unikalng koncepcje funkcjonalng - w petni
zastugiwat.

! Na temat historii samochodu rolniczego Tarpan zob. np.: Dobiestaw Wielinski, Tarpan, furmanka PRL-u,
Poznan 2012, tegoz, Tarpan - konstrukcje, Poznan 2012, tegoz, Od Warty do Honkera, Poznan 2017, Zenon
Bosacki (red.) Od Tarpana do Volkswagena, Poznan 2014, a takze moj tekst pt. Rolnik szuka samochodu, czyli
wielki powrot Tarpana, ,,Classic Auto”, 2017, nr 8 (131).

2 Wezesniej w zbiorach szreniawskiego Muzeum byly juz dwa samochody marki Tarpan 237, ale funkcjonowaty
one wsrod innych pojazddéw samochodowych w ramach ekspozycji poswigconej dziejom transportu wiejskiego.
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Bedgc wytworem swoich czaséw, Tarpan kumulowat w sobie elementy z kilku
pojazdéw wytwarzanych réwnolegle w Polsce. Pojawit sie na motoryzacyjnej scenie
w 1972 roku, a zszedt z niej z kolei w roku 1996, oba te momenty nastgpity w
okreslonych kontekstach historycznych. Jednym z naczelnych zatozen powstajgcej
wystawy o samochodzie rolniczym z Poznania byto ukazanie unikalnej i uniwersalnej
zarazem, hybrydowej natury tego samochodu na tle owczesnej rzeczywistoSci
politycznej i gospodarczej, ale przede wszystkim w otoczeniu pojazdéw obecnych w
Polsce w tamtych czasach: na ekspozycji Muzeum Tarpana samochody tej marki
bedg obecne we wszystkich reprezentatywnych odmianach, ale znajdg sie one w
towarzystwie innych jeszcze, wspotczesnych Tarpanowi typow aut.

Filozofia ,,samochodu rolniczego”

~>amochdd rolniczy” — bo tak zostat okreslony przez swoich twércéw pojazd, ktory
ostatecznie znalazt sie w produkcji pod nazwg , Tarpan” - byt swoistg hybrydg dwoch
rodzajéw nadwozia i jednoczesnie dwoch rodzajéw funkcjonalnosci. Po pierwsze, byt
klasycznym pick-upem, stuzagcym do przewozenia kilku oséb oraz pewnej ilosci
towaru na skrzyni tadunkowej. Po drugie jednak zawierat w sobie cechy aut, ktére
dzisiaj okreslamy mianem SUV-6w i VAN-Ow: byt wysoko zawieszony, a kofta o duzej
Srednicy, zaopatrzone w opony o terenowym biezniku umozliwiaty jazde po drogach
gruntowych. Jednoczesnie jego uniwersalne nadwozie godzito w sobie cechy
nadwozi uniwersalnych: kombi lub dostawczej furgonetki, umozliwiajgc — w
zaleznosci od potrzeb i potozenia ruchomej Scianki przesuwnej kabiny — przewdéz
sze$ciu 0sob lub tez wiekszg ilo$¢ towaréw na ,pace”.

W momencie powstawania Tarpana w poczgtkach lat 70. XX wieku niewielu w PRL-u
myslato o rekreacyjnych wyjazdach za miasto wysoko zawieszonym, uterenowionym
autem. Ale w zamierzeniu swoich twdrcéw rolniczy pick-up miat by¢ srodkiem
lokomociji i transportu przeznaczonym nie dla panstwowych przedsiebiorstw rolnych
czy tez innych instytucji gospodarki PRL-u, ale dla odbiorcéw indywidualnych —
rolnikbw prowadzgcych wtasne gospodarstwa. Samochdd ten na co dzien miat stuzy¢
do transportu zwierzgt, ptodéw rolnych czy nawozoéw sztucznych, natomiast w
niedziele miat zawiezé rolnika i jego liczng rodzine do kosciota.® | to jest najbardziej
istotna cecha genetyczna — by tak rzec — polskiego auta rolniczego.

Taka filozofia wiejskiego samochodu uniwersalnego nie byta co prawda polskim
wynalazkiem. Te same cele miat spetnia¢ samochdd marzen, ktéry wyobrazata sobie
zona australijskiego farmera w liscie przestanym do dyrekcji tamtejszego oddziatu
Forda w 1933 roku: ,Nie mozemy z mezem pozwoli¢ sobie — pisata - na zakup
zarowno samochodu osobowego, jak i ciezarowki, a potrzebujemy auta, ktorym w
niedziele bedziemy mogli pojecha¢ do kosciota, a w poniedziatek zawiez¢ nasze
$winie na targ. Czy mozecie nam pomdc?™ Australijski Ford postarat sie uczynié
zados$¢ prosbie rezolutnej farmerki, jej list bowiem stat sie poczgtkiem catej gamy
oryginalnych australijskich pick-upéw, produkowanych od lat 30. XX wieku przez

¥ Wypowiedz inz. Andrzeja Bobinskiego, dyrektora naczelnego Zaktadu Samochodow Rolniczych oraz
p6zniejszej Fabryki Samochodéw Rolniczych ,,Polmo” w latach 1972 — 1981, ktéry nadzorowat proces
wdrozenia Tarpana do produkcji (nagranie w zbiorach MNR w Szreniawie, nieopubl.).

* Zob.np.: Andrew P. Collins, A Brief History of Australia’s Car-Truck Ute On Its 80th Birthday, w:
https://jalopnik.com/a-brief-history-of-australias-car-truck-ute-on-its-8-1530708773, [dostep: 20.07.2018r.],
thum. wlasne.
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Forda (ilustr. 1), a potem takze przez nalezgcg do General Motors australijskg firme
Holden, a w koncu wielu innych wytworcow, takze japonskich, ktérzy rozgoscili sie na
tamtejszym rynku.

Specyfike tych uniwersalnych pick-upow okreslata dodatkowa przestrzen w kabinie
za fotelami kierowcy i pasazera, z zewnatrz podkreslona matym okienkiem bocznym
wycietym w nadwoziu. Farmerskie samochody z Antypodéw okreslono mianem ute,
powstatym z potgczenia dwodch stéw: angielskiego utylity, ktdore moznaby
przettumaczy¢ jako ,uzyteczny”, ,przydatny” czy ,praktyczny” oraz francuskiego
coupé, odnoszgcego sie do nadwozi o charakterze sportowym i wywodzgcym sie
jeszcze z XIX-wiecznych pojazdéw konnych.® Tradycje aut ute do dzi$ kontynuujg
terenowe potciezardéwki (obecnie takze czterodrzwiowe) takie jak Ford Ranger czy
Mitsubishi L-200. Ale czy polski samochdd dla rolniczych rodzin, zaprojektowany
blisko czterdziesci lat po narodzinach australijskiego typu pick-upa, mozna nazwaé
polskim ute i co wiecej, czy osoby zwigzane z jego powstaniem miaty swiadomos¢
tych ewentualnych koneksji z autami z odlegtego zakatka swiata? Trudno dzis
odpowiedzie¢ jednoznacznie na to pytanie, cho¢ oczywiscie nie mozna tego
wykluczy¢. Bardziej prawdopodobne byto to, ze twdérca karoserii polskiego auta,
Zbigniew Wattson, jeden z najwybltnlejszych stylistbw pracujgcy w warszawskiej
Fabryce Samochodéw Osobowych na Zeraniu®, znat specyfike karoserii australijskich
pick-upéw z zarysowanymi w rzucie bocznym charakterystycznymi, pionowymi
okienkami umieszczonymi za parg drzwi. | by¢ moze wtasnie ute z Antypoddw, obok
jeszcze dwoch innych, niszowych modeli z Europy, o czym pozniej, staty sie dla
Wattsona projektujgcego Tarpana odlegtym geograficznie, ale bliskim stylistycznie
zrodtem inspiraciji.

Dziecko epoki Gierka

Faktem niezaprzeczalnym jest natomiast to, ze u progu lat 70. XX wieku we
wszystkich polskich fabrykach samochodéw ruszyty prace nad samochodem
rolniczym. W krétkim czasie powstaty prototypy rolniczych odmian pojazdéw na bazie
samochoddéw osobowych. W 1971 roku Centralny Osrodek Konstrukcyjno-Badawczy
Przemystu Motoryzacyjnego (COKBPMot) we wspétpracy z warszawskg Fabrykag
Samochodéw Osobowych ,w ramach prac nad problemem taniego samochodu
rolniczego”’ skonstruowat na podwoziu auta osobowego Syrena 104 pick-upa
krytego oponczg o nazwie R-20. Z kolei w Wytworni Sprzetu Mechanicznego w
Bielsku-Biatej w tym samym czasie i biorgc za punkt wyjscia ten sam wzorzec
zaprojektowano przeszkolony furgon Syrena Bosto.® Oba te modele zostaty
zaprezentowane na VI Zjezdzie PZPR w Warszawie w grudniu 1971 roku, a w

®> Warto tu doda¢, ze mate trojkatne okienko boczne za pojedyncza para drzwi to charakterystyczny wyréznik
nadwozi amerykanskich aut osobowych typ coupé i pojawia si¢ ono wtasnie okoto potowy lat 30. XX wieku.
Zapewne to rozwiazanie stylistyczne stalo si¢ punktem wyjscia dla australijskiego nadwozia typu ,,ute”, co
zresztg podkresla sama nazwa, ktorej jednym z cztondw jest wlasnie ,,coupé”.

® Wiecej o Fabryce Samochodow Osobowych zob. np.: Zbigniew Boniecki (red.), Opowies¢ o FSO. Historia tej
warszawskiej fabryki, Warszawa 2010. Tam takze typologia wszystkich produkowanych w fabryce modeli.

" Informacja w tygodniku ,,Motor”, 1971, cyt. wg: https://www.classiccarcatalogue.com/FS0%201971.html
[dostep: 11.07.2018r.].

® O historii powstania Syreny Bosto zob. np.: Andrzej Dietrych, Bedziecie zaskoczeni, ,,Automobilista”, 2016, nr
2 (190), ss. 78-83.
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nastepnym roku, po wprowadzeniu poprawek, uruchomiono ich produkcje seryjng w
nowo powotanej Fabryce Samochoddéw Matolitrazowych w Bielsku-Biatej.

W tym samym 1971 roku takze zeranska FSO zaczeta wytwarza¢ odmiane kombi
licencyjnego samochodu osobowego Polski Fiat 125p, zaprojektowang przez FIAT-a
(nie miata ona swojego odpowiednika we wtoskim pierwowzorze licencji), a wkrétce
potem, na podstawie kombi, warszawscy konstruktorzy juz samodzielnie opracowali
wersje pick-up modelu 125p. Z kolei dotychczasowa gama polskich samochodow
dostawczych powiekszyta sie o ,rolniczg” odmiange Zuka z wydtuzong kabing
mieszczaca drugi rzad siedzen® oraz nowa wersje towarowo-osobowej (tzw. towos”)
furgonetki Nysa z przesuwnymi drzwiami (ilustr. 2).

Powyzsze prace nad rolniczymi wariantami juz wytwarzanych pojazdow zbiegty sie z
przejeciem witadzy w Polsce przez nowg ekipe rzgdzgcg pod przewodnictwem
Edwarda Gierka. Stato sie to w grudniu 1970 roku, po krwawym sttumieniu przez
poprzedniego przywodce PRL-u, Wtadystawa Gomutke, protestow stoczniowcéw w
Gdansku, Gdyni i Szczecinie.'® Gierek, w miodo$ci pracujgcy jako gérnik we Frangji i
Belgii, starat sie kreowa¢ na robotniczego lidera. Jako nowy pierwszy sekretarz
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej stangt jednak przed trudnymi problemami:
uspokojenia nastrojow spotecznych, silnie wzburzonych po masakrze na Wybrzezu
oraz modernizacji niewydolnej i zapdznionej polskiej gospodarki. Zdawato sie, ze
Gierek dos¢ szybko uporat sie z oboma problemami. Od poczagtku lat 70. XX wieku
rozpoczat sie bowiem w Polsce proces gwattownego unowoczesnienia
technologicznego i rozwoju gospodarczego kraju, analogiczny nota bene do
podobnej transformaciji zainicjowanej juz w potowie lat 60. w ZSRR przez premiera
tego kraju, Aleksieja Kosygina.'* Proces ten, finansowany poprzez kredyty, jakie
wiladze PRL-u zaciggaty w panstwach oraz bankach Europy Zachodniej i Stanach
Zjednoczonych, w dos¢ krotkim czasie spowodowat gwattowny boom gospodarczy
kraju, a wraz z nim nastgpita odczuwalna poprawa poziomu zycia spoteczenstwa.

.otaratem sie by¢ otwarty na ludzkie potrzeby” — te stowa Edwarda Gierka mogtyby
stuzy¢ za motto jego dziatan, a moze by¢ sentencjonalnym podsumowaniem czynow,
wyrytym na grobowcu $lgskiego sekretarza.'? Jednak w istocie wraz ze swoimi
wspotpracownikami wykorzystywat wszelkie s$rodki inzynierii spotecznej, kreujgc
propagandowy obraz rosngcej potegi kraju i wzrostu dobrobytu, maskujgc
jednoczesnie koszty sztucznie pompowanego rozwoju. Aby oddac istote gierkowskiej
socjotechniki, realizowanej przy pomocy nowoczesnych mediéw elektronicznych,
nalezatoby przywota¢ sformutowanie Jerzego Eislera ,stalinizm bez terroru”; obok
znanych juz wczesniej z ulic miast komunistycznych transparentéw z hastami
propagandowymi, za Gierka pojawity sie nowe, subtelniejsze srodki totalnej kontroli
zbiorowosci. Efektowne, nasladujgce zachodnig estetyke programy telewizyjne
przekazywaty zakodowany, ,podprogowy” przekaz o Swietlanych perspektywach
stojgcych przed ,nowg” Polskg, ktéra niebawem miata staé sie dziesigtg potegg

% Ta odmiana Zuka ta byta poczatkowo wyrézniona litera ,,R”, a ostatecznie weszta do produkeji jako model A-
16B, por. np. https:/pl.wikipedia.org/wiki/FSC_Zuk [dostep: 11.07.2018r.].

190 roznicach w charakterze i stylu zarzadzania kolejnych przywodcow PRL-u zob. choéby ostatnio: Jerzy
Eisler, Siedmiu wspaniatych. Poczet pierwszych sekretarzy KC PZPR, Warszawa 2014.

' W aspekcie motoryzacyjnym to otwarcie na Zachod wyrazito si¢ zakupem przez ZSRR w 1966 roku licencji
na samochod osobowy Fiat 124, znany w wersji rosyjskiej jako Lada (lub WAZ).

12 Edward Gierek urodzit sie w 1913 roku we wsi Porabka koto Sosnowca, zawsze jednak podkreslat swoj
zwiazek ze Slaskiem.
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gospodarczg Swiata. | przynajmniej pierwsza potowa lat 70. zdawata sie potwierdzac
w prawdziwos¢ obrazu gierkowskiej ,propagandy sukcesu”, jak pézniej okreslono
proces medialnego ksztattowania rzeczywistosci. Z drugiej strony wypada
obiektywnie przyznaé, ze spoteczenstwo, ktéremu zaoferowano tanie mieszkania w
blokach, niewielki samochod dla ,kazdej polskiej rodziny” oraz zestaw wybiorczo co
prawda dostepnych doébr konsumpcyjnych, takich jak sSwiatowej klasy sprzet audio
czy urzadzenia AGD odczuto postep, jaki dokonat sie wobec przasnej kondyciji lat
60., uosobionej przez nieco zahukanego towarzysza ,Wiestawa”.'* Wobec
pokazywanego w telewizji usmiechnietego nowego sekretarza PZPR, Swiatowca
goszczgcego u najwazniejszych przywddcoéw Zachodu i Wschodu, w entourage’u
produkowanych na licencji wtoskich samochodéw i francuskich autobuséw, w cieniu
wiaduktéw pierwszych polskich estakad ulicznych i autostrad, w oparach
amerykanskich ptatkow kukurydzianych, wioskiego mleka w proszku i radzieckiego
szampana nie sposdb bylo watpi¢ w gierkowski cud gospodarczy.* Takg atmosfere
wiary miat na wybranym, okreslonym ,odcinku frontu” ideologicznego budowac takze
nowy samochadd dla rolnikéw.

Hybryda

Ten krotki rys historyczny o sytuacji polityczno-spotecznej PRL-u na przetomie lat 60.
i 70. XX wieku byt niezbedny do przedstawienia kulisow sytuacji, w jakiej narodzit sie
samochdd rolniczy Tarpan i jego, by tak rzec, spotecznej legitymacji. Na przetomie lat
lat 60. i 70. XX wieku w krajach kapitalistycznych motoryzacja byta juz zjawiskiem
masowym. Polacy, wyposzczeni gomutkowskg ,matg stabilizacjg”, swoje
motoryzacyjne marzenia sublimowali zazwyczaj w jednym aucie. Byt to Polski Fiat
125p (ilustr. 3), samochod osobowy sredniej wielkosci, produkowany od listopada
1967 roku w warszawskiej Fabryce Samochoddéw Osobowych na Zeraniu wedtug
licencji firmy FIAT.®™ W tym czasie byt to najnowoczesniejszy i najbardziej elegancki
woz osobowy klasy sredniej w catym obozie panstw komunistycznych. Z tego
powodu, a takze ze wzgledu na stosunkowo niewielkg skale produkcji i znaczny
eksport, w tym takze do krajow zachodnich, model ten, mimo ze produkowany w
Polsce, byt nieosiggalnym przedmiotem westchnien polskich — jak pisat Jeremi
Przybora — ,miejskich inteligentéw”. Ale nie tylko ich.

W powojennej Polsce, cho¢ komunistyczna wtadza przejeta majatki ziemianskie, to
jednak nie odwazyta sie dokona¢ przymusowej kolektywizacji rolnictwa, jak to miato
miejsce w pozostatych ,demoludach™®, mimo znacznego rozdrobnienia chtopskich
gospodarstw. Po objeciu sterow panstwa przez ekipe Gierka na lepsze odmienit sie
takze los rolnikébw indywidualnych, ledwie tolerowanych przez poprzednich
przywodcow PRL-u. Nowa wiadza zaoferowata rolnikom atrakcyjne, nisko
oprocentowane kredyty na modernizacje gospodarstw, dlatego tez mtody, ambitny
gospodarz, wiasciciel ziemi, ktérg uprawiat, miat prawo widzie¢ w swoim obejsciu
nowg obore albo ciggnik. Ale wtasciwie dlaczego 6w rolnik, przedstawiciel jednej ze

3 Wiestaw” to partyjny pseudonim Wiadystawa Gomutki, lidera PPR-u w latach 40. XX wieku, a takze I
sekretarza KC PZPR i przywodcy PRL-u w latach 1956 — 1970.

14 Zob. na ten temat cho¢by: Michat Januszkiewicz, Mariusz Wesotowski, Tom kultury: lata 70., przewodnik po
wydarzeniach kulturalnych w Polsce i na swiecie, Poznan 2008.

15 Zob. np.: Zdzistaw Podbielski, Polski Fiat 125p / FSO 125p, Warszawa 2009.

16 Skrot od tzw. krajow ,,demokracji ludowej”, czyli formalnie niezaleznych, a w istocie satelickich wobec ZSRR
panstw komunistycznych.
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strategicznych dla panstwa gatezi gospodarki, nie miatby obok ciggnika wyobrazi¢
sobie samochodu, ktéry nie bedzie co prawda wysnionym autem inteligenta z miasta,
ale jego wiekszg, wiejskg alternatywg, w dodatku dyskretnie kojarzacg sie z
licencyjnym przedmiotem pozagdania - 125p?

Ale tutaj rodzit sie powazny problem, poniewaz poza wspomnianymi rolniczymi
odmianami ,biednego”, produkowanego od wielu lat i pogardliwie przezywanego
,Skarpetg” samochodu Syrena, zaden z nowych typéw samochodu dostawczego nie
byt zasadniczo kierowany do rolnikdw indywidualnych. Syrenami jezdzi¢ chciato
niewielu nawet na wsi, uzytkowe wersje Polskiego Fiata wysytano gtéwnie za
granice, a Zuki i Nysy trafiaty zazwyczaj do Panstwowych Gospodarstw Rolnych, bo
byty za duze i zbyt drogie dla rolnikdw indywidualnych. Istniaty jeszcze produkowane
w niewielkich ilosciach odmiany kombi i pick-up samochodu Warszawa, ktére z uwagi
na prostote i wzgledng solidnos¢ konstrukcji nadawatyby sie na wies. Warszawe
potrafitoby obstugiwaé i naprawia¢ wielu domorostych mechanikéw — amatoréw. Ale
Warszawa, wytwarzana w FSO od 1951 roku, byta juz przestarzata, a samochéd dla
rolnika miat by¢ nowoczesny. A przynajmniej tak wygladac.

Zupetnie nowy pojazd, ktory miat staC sie dopiero przedmiotem opracowan, musiat
zatem tgczy¢ w sobie wartosci przeciwstawne sobie jak woda i ogien: byc
potciezaréwka, spetniajgcg czesS¢ zadan ciggnika rolniczego, ale posiadac tez cechy
efektownej osobowej ,karety”*’, ktérg mozna by zada¢ szyku przed kosciotem w
niedzielne potudnie. Takg wiasnie hybrydg auta dostawczego i osobowego miat stac
sie przyszty samochdd rolniczy.

Samochdd rolniczy jako ,,Czyn Zjazdowy”

We wspomnianej rywalizacji zmierzajgcej do skonstruowania polskiego samochodu
rolniczego braty udziat wszystkie polskie fabryki motoryzacyjne, poza wytworniami
ciezarowek, autobuséw i motocykli. Paradoksalnie jednak samochéd okreslany jako
rolniczy zaczeto wytwarza¢ w miescie, w ktorym nie byto ani fabryki samochodéw,
ani nawet $rodowiska, ktore mogtoby zaprojektowac tak skomplikowang technicznie
maszyne, jakg jest samochdd: w Poznaniu. W Poznaniu jednak, éwczesnie
najwazniejszym obok Wroctawia i Szczecina miescie przemystowym zachodniej
Polski, istniata chlubna tradycja przemystu zwigzanego z rolnictwem. Najbardziej
oczywistym jej reprezentantem byty stynne zaktady Hipolit Cegielski — Poznan (HCP),
ktére co prawda od dawna nie produkowaty juz maszyn rolniczych, a wyroby
przemystu ciezkiego: silniki okretowe, lokomotywy i wagony Kkolejowe oraz
uzbrojenie. Ale w stolicy Wielkopolski, regionu o najbardziej rozwinietej w skali kraju
technologii produkcji rolnej, dziataty Wielkopolskie Zaktady Napraw Samochodowych,
specjalizujgce sie w remontach wielkich ciezarowek marki Tatra i Jelcz. Zakfady te
nie miaty cech fabryki, czy choéby montowni samochodow, ale na mocy odgornej
decyzji, jak to czesto bywato w PRL, mozna je bytlo stosunkowo tatwo
,przebranzowié” w wytwérnie samochodéw.'® | rzeczywiécie, w tych zaktadach w
1972 roku uruchomiono produkcje samochoddw Tarpan.

1" Okreslenie , kareta” bylo stosowane przez Fabryke Samochodéw Osobowych na Zeraniu w latach 70. i 80. XX
wieku w odniesieniu do nadwozia modelu 125p, okre$lanego dzisiaj jako ,,sedan”, zob. np.: Instrukcja obstugi
samochodu Polski Fiat 125p, r6zne wydania z lat 1970 — 1980, r6zna numeracja SS.

18 polskie wytwornie motoryzacyjne zazwyczaj powstawaty na drodze zmiany branzy lub rozszerzenia
dotychczasowego asortymentu, zwiazanego mniej lub bardzie z motoryzacja. Swiadcza o tym zaktady np. w
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W grudniu 1970 roku funkcje | sekretarza Komitetu Wojewddzkiego PZPR w
Poznaniu objgt Jerzy Zasada, ktorego kariera na tym stanowisku zbiega sie idealnie
z okresem wiadzy Edwarda Gierka (1970-1980). Mozna wrecz powiedzie¢, ze
dekada Gierka w PRL-u byta jednoczesnie dekadg Zasady w Wielkopolsce (ilustr. 4).
Zapewne realizujgc polecenie ,z gory”, ale tez ambitnie promujgc witasny region na
arenie budzgcego sie z gtebokiego snu przemystu samochodowego, w kwietniu 1971
roku Zasada zorganizowat spotkanie z kadrg inzynierskg Poznania. Na spotkaniu tym
inzynierom majgcym mgliste pojecie o projektowaniu samochodéw zaproponowat,
skonstruowanie ,samochodu dla rolnictwa”.'® Zapewne takze w tym przypadku
nastgpito uroczyste zobowigzanie zebranych do realizacji tego zadania ,w ramach
Czynu Zjazdowego” i inzynierowie, majagc przed sobg perspektywe zaledwie kilku
miesiecy, dzielgcych ich od grudniowego VI Zjazdu PZPR, zabrali sie do pracy. Aby
zdynamizowac¢ konstruowanie nowego auta, w Poznaniu powofano dwa konkurujgce
ze sobg zespoty: w Instytucie Obrobki Plastycznej (IOP) oraz w stacji Technicznej
Obstugi Samochodéw (TOS).>° Do grudnia 1971 roku obie grupy poznanskich
inzynieréw niezaleznie od siebie skonstruowaty prototypy samochoddéw oparte o
podzespoty samochodu Syrena.®

W programie samochodu rolniczego musiaty zapewne zosta¢ zawarte dezyderaty
wskazujgce witasnie Syrene jako punkt wyjScia do jego konstrukcji. Rolnicze
pochodne samochodu Syrena, R20 i Bosto, przygotowywane na grudniowy zjazd
partii, rowniez korzystaty, co oczywiste, z koncepcji konstrukcyjnej i mechaniki tego
samochodu. Wskazanie Syreny jako pierwowzoru auta rolniczego wydaje sie bardziej
niz prawdopodobne, poniewaz oba poznanskie zespoty inzynieréw zbudowaty swoje
prototypy z wykorzystaniem tej wiasnie konstrukcji. W obu przypadkach z Syreny
zapozyczono zmodyfikowang rame nosng, dwusuwowy silnik napedzajgcy przednie
kota, skrzynie biegéw oraz wiele pomniejszych mechanizmoéw. Pozostawata jeszcze
kwestia zasadnicza: jakie nadwozie ma posiadac nowo konstruowany samochod
rolniczy?

Grupa z IOP, pracujgca pod kierownictwem inz. Eugeniusza Szplita, przygotowata
prototyp o nazwie Warta (ilustr. 5). Konstruktorem podwozia auta byt inz. Bogdan
Sobczynski, natomiast nadwozia — dr inz. Zbigniew Wisniewski. Warta byta
zamknietym, trzydrzwiowym furgon, mieszczacym pieC siedzeh: z przodu
zamontowano pojedynczy fotel kierowcy oraz podwdjng tawke, natomiast dwa tylne
siedzenia pasazeréw ustawiono poprzecznie do kierunku jazdy. Przestrzen
tadunkowg auta przykrywat ptocienny, rozsuwany dach. Poniewaz wiadomo byto, ze
przy ewentualnej produkcji auta nie bedzie mozna, przynajmniej poczgtkowo,
korzysta¢ z tloczni blach karoseryjnych, przy projektowaniu auta wykorzystano
pionierskg metode ksztattowania form nadwozia poprzez rozpecznianie blachy.
Lakierowany na czerwono prototyp Warty o pudetkowym, przysadzistym nadwoziu

Bielsku-Biatej, Jelczu, Kielcach, Mielcu, Nysie, Sanoku, Szczecinie, Swidniku czy Warszawie. Oczywiscie,

réwnie fatwo mozna byto zmieni¢ profil produkcji dotychczasowych fabryk motoryzacyjnych i zaprzesta¢ w

nich wytwarzania motocykli czy samochodow.

19 Marian Marek Przybylski, Tarpan, czyli motoryzacja po wielkopolsku, w: ,,Kronika Wielkopolski”, 1974, nr 1,

cyt. za: Zenon Bosacki (red.), Od Tarpana..., op.cit., S. 195, zob. tez tamze, s. 25, a takze: Dobiestaw Wielinski,

Od Warty..., op.cit., ss. 3-10.

2 |bid., ss. 195-198. W opracowaniu prototypu pierwszego Tarpana oprocz TOS wzieli udziat pracownicy

2Slpc’)idzielni Pracy ,,Samoch6d” oraz Poznanskich Zaktadow Napraw Samochodéw, zob. ,,Motor”, 1971, op.cit.
Ibid.



wydawat sie pochodzi¢ z poprzednich epok. Jedynie uksztattowanie maski silnika
mogto rzeczywiscie co nieco przypominac ten element z Citroéna Mehari, na ktérego
powotywali sie konstruktorzy polskiego prototypu. Warta charakteryzowata sie niskg
tadownoscig, wysokim zuzyciem paliwa i miato wiele niedopracowanych rozwigzan,
ktére nalezato poprawi¢. W aucie wykorzystano elementy wyposazenia nadwozia z
Warszawy, Nysy, ale takze z licencyjnego samochodu Polski Fiat 125p, co
oznaczato, ze proces tak zwanej ,fiatyzacji” polskiej motoryzaciji juz sie rozpoczat.

Z kolei Inzynierowie z TOS i zaktadow wspotpracujgcych pod kierownictwem inz.
Zdzistawa Meyssnera stworzyli prototyp, w ktérym po raz pierwszy uzyta zostata
nazwa ,Tarpan” (ilustr. 6). Przednionapedowa koncepcja auta oraz gtobwne elementy
pochodzity z Syreny, jednak nadwozie Tarpana posiadato czworo drzwi (dwoje z nich
umieszczono po prawej stronie, a pojedyncze po stronie kierowcy oraz z tytu). Auto
byto Izejsze od Warty, a zatem mniejsza byla takze jego tadownos¢, ale
paradoksalnie Tarpan na dwoéch fawkach w kabinie mdgt przewiezé o jednego
pasazera wiecej niz Warta.??> Poza tym dzielit z drugim poznanskim prototypem
wspolne wady: paliwozernosc, niefunkcjonalno$¢ i niedopracowanie wielu rozwigzan
konstrukcyjnych, a takze kanciaste nadwozie o bardzo dyskusyjnej urodzie. Takze w
tym przypadku wykorzystano elementy wyposazenia z innych polskich samochodéw.

Prototypy zbudowane przez poznanskich konstruktoréw nie spetnity wymagan
uzytkowych i zostaty skrytykowane przez specjalistow, ktorzy poddali je
szczegétowym badaniom.?® Budowa rolniczych bieda-aut, podobnych do Syreny,
przykrytej karoserig Warszawy, sprostowanej jakby rekg kowala mijata sie z celem.
Takie auto z pewnoscig wzbudzataby odczucia politowania u potencjalnych
odbiorcéw, wywotujgc skutki odwrotne do oczekiwanych przez wtadze. Ale Warte i
Tarpana zaprezentowano w towarzystwie wspomnianych juz dwoch rolniczych Syren
podczas VI Zjazdu PZPR. | cho¢ wielu swiadkéw tej prezentacji miato Swiadomosg,
ze pracujgcy w morderczym tempie, ale pozbawieni doswiadczenia i zaplecza
badawczego poznanscy inzynierowie nie byli w stanie samodzielnie przygotowaé
odpowiedniego projektu, klamka zapadta. Ale trudno krytykowaé autentyczne
zaangazowanie i — jakkolwiekby krytykowaé estetyke projektéw Warty i Tarpana —
tworczg wyobraznie inzynierow z Poznania. Pisze sie o nich duzo w oficjalnej prasie i
— co istotne — chwali sie je.?* Uchwaly VI Zjazdu PZPR natozyly ,obowigzek
uruchomienia produkcji samochodu osobowo-towarowego dla rolnictwa juz w roku
1973”2, sytuujac jednoczesnie miejsce jego produkcji w Poznaniu. Parta wydata
zatem polecenie, teraz nalezato zatem catkowicie przeorientowa¢ dotychczasowe
rezultaty pracy nad samochodem rolniczym i dziata¢ w nowej konfiguraciji.

Do trzech razy sztuka
Na poczatku 1972 roku obie poznanskie ekipy konstruktorow ulegty potagczeniu, a ich

wysitek wsparli inzynierowie z warszawskiej Fabryki Samochodéw Osobowych na
Zeraniu pod wodzg inz. Romana Skwarka, ktory do niedawna zajmowat stanowisko

22 Motor”, 1971, op.cit.
% Dobiestaw Wielinski, Od Warty..., op.cit., ss. 11-15.
* Ibid., s. 11. Zob. takze: Zenon Bosacki (red.), Od Tarpana..., op.cit., s. 26.
% Ministerstwo Przemyshi Maszynowego, Fabryka Samochodéw Rolniczych ,,Polmo” w Poznaniu, Zalozenia
dotyczqce uruchomienia W FSR proeksportowej produkcji zmodernizowanego samochodu osobowo-towarowego,
11 luty 1980 r., m-pis w posiadaniu Archiwum Panstwowego w Poznaniu, 53/1774, sygn. 720, s. 3.

8



Gtéwnego Konstruktora w tej fabryce.?® Ten do$wiadczony inzynier, majacy swoj
udziat w opracowaniu samochodéw dostawczych Zuk, Warszawa 200 furgon czy
osobowych Warszawa 223/224, przybyt do Poznania i catkowicie zmienit
dotychczasowe myslenie o0 samochodzie rolniczym. Wraz z zespotem
wspotpracownikdw posktadat w nowg cato$¢ konstrukcje z uzywanych od dawna,
doskonale sobie znanych klockéw, opakowujgc je w opracowane od podstaw,
zupetnie nowe nadwozie, ktore nie przypominato Zzadnego znanego do tej pory
pojazdu. Odrzucajgc nierozwojowg koncepcje konstrukcyjng niewielkiej Syreny,
Skwarek zaprojektowat znacznie wiekszego pick-upa, zblizajgc go konstrukcyjnie do
innych polskich aut dostawczych: Zuka i Nysy. Ale ukrywajgc ich mechanizmy w
atrakcyjnej, nowoczesnej karoserii, jednoczesnie oddalit od nich nhowy samochdd o
catg epoke.?’

W konstrukcji Tarpana, podobnie jak w poprzednich modelach polskich
potciezaréwek, wykorzystano elementy z niezwykle skromnego repertuaru
dostepnych woéwczas rozwigzan technicznych i technologicznych. Mozna powiedziec,
ze odrzuciwszy tradycje Syreny, ktéra swoj rodowdd techniczny wywodzita od
przedwojennych samochodow niemieckiej marki DKW, zasadniczo pozostawaty
polskim konstruktorom do wyboru dwie koncepcje konstrukcyjne, obie zresztg
licencyjne, i to nimi jedynie mogli rozporzgdzac¢ tworcy Tarpana. Pierwsza koncepcja,
siegajaca lat 30. i 40. XX wieku pochodzita z radzieckiego samochodu osobowego
klasy sredniej marki M-20 Pabieda, produkowanego pod markg Warszawa w
zeranskiej FSO od roku 1951. Koncepcje konstrukcyjng Warszawy tworczo
zaadaptowano w budowie wspomnianych polskich samochodéw dostawczych marki
Zuk i Nysa, zmieniajgc wszakze samono$ne nadwozie z przednig ramg pomocniczg
auta osobowego na ramowe podwozie potciezarowki. Poza tym wszystko byto takie
samo: czterosuwowy silnik benzynowy, poczgtkowo dolnozaworowy M-20, pozniej
zmodyfikowany, goérnozaworowy S-21, umieszczony wzdtuznie z przodu,
napedzajgcy kota tylne zawieszone na resorach za posrednictwem watu
napedowego i tylnego mostu. Z przodu stosowano miekkie zawieszenie niezalezne.

Klasyczny ukfad napedowy cechowat takze drugg, znacznie miodszg koncepcije
konstrukcyjng. Mowa to o zakupionej u FIAT-a licencji na wspomniany juz sredni
samochdéd osobowy o nazwie Polski Fiat 125p, produkowany w FSO od roku 1967.
Auto posiadato samonosne nadwozie, niezalezne zawieszenie przednie,
umieszczony wzdtuznie z przodu silnik napedzajgcy kota tylne, zawieszone na
wzdtuznych resorach. Mimo pozornego podobienstwa obu konstrukcji, gtéwne
elementy mechaniczne modelu 125p byly doskonalsze i znacznie nowoczesniejsze
od komponentéw Pabiedy/Warszawy. Zostaty one zaprojektowane w dwadzies$cia lat
pozniej przez wiodgcego wowczas na swiecie producenta samochodéw. Fiatowski
silnik opracowat na przyktad Swiatowej klasy konstruktor jednostek napedowych
Aurelio Lampredi, wczes$niej pracujgcy w Ferrari, a nad przygotowaniem wszystkich
modeli turyhskiego giganta czuwat osobiscie znakomity konstruktor prowadzacy,
Dante Giacosa.

% Andrzej Bobinski, Jak zbudowalismy Fabryke Samochodéw Rolniczych w Poznaniu, w: Zenon Bosacki (red.),
Od Tarpana..., op.cit., S. 50.

" Roman Skwarek opisat konstrukcje samochodu w swojej ksiazce Tarpan 233, budowa, dzialanie,
eksploatacja, Warszawa 1977 (oraz drugie wydanie poprawione: tegoz, Tarpan 233, budowa, eksploatacja,
naprawa, Warszawa 1980).



Ograniczeniem linii fiatowskiej byto jej przeznaczenie dla samochodu osobowego
klasy sredniej, nie za$ dla auta dostawczego, ktérego masa byta niemal o potowe
wieksza. Z kolei czesci sktadowe Pabiedy/Warszawy, auta wiekszego i ciezszego od
Fiata, byly znacznie masywniejsze i lepiej nadawaly sie do wykorzystania w
konstrukcji pick-upa. Dlatego tez sktadowe obu koncepcji konstrukcyjnych zostaty
wykorzystanie przy budowie poznanskiego auta rolniczego: starsza i wkasciwie rzecz
ujmujgc, zupetnie przestarzata w latach 70. XX wieku linia ,warszawowska”
dostarczyta ciezszych komponentéw do budowy podwozia i przekazywania napedu,
miodszg i lzejszg linie .fiatowskg” mozna byto wykorzysta¢ wszedzie tam, gdzie
czesci auta nie musiaty pracowac pod obcigzeniem: w wyposazeniu nadwozia czy
wnetrza samochodu. Ze 125p zaadaptowano wszakze rowniez zbiornik paliwa, a z
czasem nawet silnik.

Juz w koncu lat 50. Skwarek, konstruujgc wspdlnie ze Stanistawem Tanskim
potciezarowke Zuk, wykorzystat technike M-20 (Pabiedy/Warszawy). Byto zatem
oczywiste, ze w przypadku nowego samochodu rolniczego to z Zuka wia$nie
pochodzi¢ bedg zasadnicze czesci, takie jak silnik, skrzynia biegow, most tylny i
zawieszenie. W Poznaniu samodzielnie opracowano rame nosng oraz wspomniane,
catkowicie nowe nadwozie. W efekcie prac zespotu prowadzonego przez inz.
Skwarka powstat typowy, masywny i wysoko zawieszony pick-up, znacznie wiekszy i
ciezszy od Warty i pierwszego Tarpana, ale tez o wiele od nich pojemniejszy, bo
mogacy przewiez¢ az 750 kg tadunku, prawie dwa razy wiecej niz dwa poprzednie
poznanskie prototypy. Auto, chwilowo okreslane jako Warta-2, posiadato bardzo
nowoczesne nadwozie o klinowym ksztatcie z wielkg, panoramiczng szybg przednia.
Jego wyglad charakteryzowat takze wysoki przeswit, krétkie zwisy przedni i tylny oraz
opony o grubym biezniku, ktére pozwalaly na jazde w lekkim terenie i po drogach
nieutwardzonych (ilustr. 7).

Nowy samochod zaprezentowano na Ogolnopolskich Dozynkach we wrzesniu 1972
roku w Myslecinku koto Bydgoszczy. Prototyp pokazywano zresztg w wielu
miejscach, i na wsi, i w centrum Poznania. Jesienig 1972 roku fotoreporter dziennika
~Express Poznanski” Jerzy Unierzyski zaproponowat na famach gazety konkurs na
nazwe samochodu dla rolnikow (ilustr. 8). Trudno dzi$ rozstrzygnaé, czy nazwe auta
rzeczywiscie wybrano w ramach konkursu, czy tez byla ona narzucona odgdrnie.
Stowo tarpan” miato przywotywaé niewielkiego, ale wytrzymatego dzikiego konia,
zyjacego do XIX wieku na terenach Polski, ktérego natura miata rzekomo najpetnigj
oddawaé cechy uzytkowe poznanskiego pick-upa.”® Jednak twércy, jak i
komentatorzy tej opowiesci zdajg sie zupetnie zapominac, ze identyczng nazwe
posiadat juz wczesniej jeden z dwoch prototypdw poznanskich, nomen omen,
Tarpana.

Pomiedzy klasami

Poczgtkowo zaprojektowano dwie odmiany Tarpana. Pierwsza z nich, bardziej
spartanska, z drzwiami pokrytymi brezentem i wyjmowang ramkag okna, pozbawiona
okien bocznych (zaslepki zamiast szyb) za parg drzwi, posiadata jak sie wydaje
jedynie brezentowg zastone, oddzielajgca przedziat pasazerski od tadunkowego

28 Zenon Bosacki, Marsz ku jakosci, czyli Tarpan w historii, W: tegoz, Od Tarpana..., op. Cit., ss. 26-27.
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(ilustr. 9).?° Z brezentu takze wykonano oponcze przykrywajacg zintegrowang z
resztg nadwozia czesc tadunkowg. Z kolei druga, bogatsza odmiana prototypu takze
byta wyposazona w pare drzwi, ale wykonanych z blachy i lakierowanych w kolorze
nadwozia. Za drzwiami natomiast posiadata przeszklone boczne okienka w ksztatcie
pionowych trojkgtéw. Odmiane te pozbawiono z kolei brezentowego przekrycia
skrzyni tadunkowej, auto wyglgdato zatem doktadnie tak, jak prototypy na szkicu
koncepcyjnym Zbigniewa Wattsona.*® Co wazniejsze jednak, ten wiasnie ,bogatszy”
prototyp zawierat w sobie prosty, ale niezwykle interesujgcy wynalazek: ruchomag
Sciankg tylng kabiny, pozwalajgcg zwiekszaé jej pojemnos¢é. Ruchoma Scianka
kabiny, zwana takze grodzig, byta rewelacyjnym i rewolucyjnym zarazem pomystem.
Kiedy byta przesunieta do tytu, auto posiadato dwie pary siedzen w dwoch rzedach,
mogto przewiez¢ 6 0sob i stosunkowo mniejszg ilos¢ towaru. W przypadku wsuniecia
Sciany do wnetrza kabiny, tylna kanapa skfadata sie i samochdd zabierat tylko 3
pasazeréw, ale znacznie wiecej tadunku. Zapewne z tych samych powodow, dla
ktérych nie rozwijano koncepcji pierwszych Warty i Tarpana, zdecydowano o
skierowaniu do wykonania serii prébnej ,bogatg” odmiane samochodu rolniczego,
aczkolwiek uzupetniong o brezentowg oporncze nad przestrzenig fadunkowas.

Opatentowana w Polsce przesuwna tylna $cianka kabiny samochodu, ktéra do dzi$
stanowi o fenomenie polskiego pick-upa dla rolnikéw i ktoérej nie posiadat ani nigdy
wczesniej, ani nigdy pozniej zaden inny model samochodu na swiecie, byfa
niezaprzeczalnie pomystem Wattsona.® Nadwozie bylo zreszta niewatpliwe
najwiekszym atutem nowego samochodu. Wydaje sie ze jego tworca, wowczas
miody projektant zatrudniony w warszawskiej FSO, byt w poczatkach lat 70. XX
wieku u szczytu swoich designerskich mozliwosci. W 1971 roku Wattson opracowat
nadwozie prototypowego auta sportowego o nazwie Polski Fiat 125p Coupé,
natomiast w 1973 roku karoserie takze sportowego prototypu Polski Fiat 1100
Coupé.®* Pomiedzy oboma projektami sportowych Polskich Fiatéw powstata
karoseria przysztego Tarpana. Rzecz jasna, pomiedzy nadwoziami aut sportowych i
rolniczego pick-upa nie sposob odnalez¢ bezposrednich relacji, jednak wszystkie one
taczy pewna trudna do opisania cecha. Trudno nie zauwazyC, ze pochylona ku
przodowi, niska karoseria prototypowego Tarpana fgczy prostote z czyms$, co nie
kojarzy sie moze wprost ze sportem, ale na pewno z jakim$ rodzajem otwartosci,
odwagi przekraczania przyjetych konwencji i radoscig odnajdowania nowych
rozwigzan. Innymi stowy, czuje sie, ze pracujgc nad nadwoziem rolniczego pick-upa
jego projektant myslat o nim nie tylko jako o wozie stuzgcym do wozenia burakéw. To
miato by¢ cos wiecej.

Szkic koncepcyjny samochodu rolniczego autorstwa Zbigniewa Wattsona,
przedstawia bardzo nowoczesny samochdd, w petni odpowiadajgcy owczesnym
trendom stylistycznym, preferujgcym kanciaste nadwozia ztozone z prostych,
geometrycznych form. Opadajgca ku przodowi, wyraznie odznaczajgca sie — niczym
w autach osobowych czy nawet sportowych - maska, nadajgca karoserii ksztatt klina,

 Przypuszczenie to wyrazam na podstawie fotografii autorstwa Jerzego Unierzyskiego, pochodzacych ze
zbior6w Muzeum Historii Miasta Poznania (Oddziat Muzeum Narodowego w Poznaniu). Kilka z nich jest
reprodukowanych w niniejszym artykule.
% Por. ilustr. 7.
%! Relacja ustna konstruktora opatentowanego mechanizmu przesuwnej $cianki, inz. Czestawa Olejniczaka
(nagranie w zbiorach MNR w Szreniawie, nieopubl.)
%2 Prototyp Polskiego Fiata 1100 Coupé bardzo przypominat linie brytyjskiego samochodu sportowego Lotusa
Esprit.
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Swiadczy o tym, ze tworca Tarpana doskonale znat repertuar wtoskiej szkoty designu
poczatku lat 70. XX wieku.*®* W tym czasie projektanci samochodéw wzigli na
warsztat wyniki badan nadwozi w tunelach aerodynamicznych. Klinowy ksztatt
przedniej czesci nadwozia powodowat zmniejszenie oporu powietrza, jaki musi
pokonac bryta karoserii, a to z kolei znaczgco obnizato zuzycie paliwa. Swoistym
paradoksem jest to, ze to wtasnie Tarpan stat sie pierwszym polskim samochodem z
nadwoziem w ksztatcie klina, ktory zostat skierowany do produkcji. Naszkicowane
przez Wattsona wczesniejszy i pozniejszy projekty Polskich Fiatéw Coupé, o ktérych
mowa powyzej, takze majg klinowe karoserie, ale sg to auta sportowe, a ponadto
pozostalty one jedynie w stadiach prototypowych i nigdy nie byty wytwarzane
seryjnie.** Nastepnym po Tarpanie polskim autem produkcyjnym z opadajaca
klinowo linig maski, nota bene zaprojektowanym w turynskim Centro Stile Fiat przy
pewnym wspdtudziale Wattsona, byt osobowy Polonez z 1978 roku (ilustr. 10).%°

Dowodem na to, ze Wattson doskonale znat aktualne tendencje $wiatowej prét-a-
porter jest mato znaczacy z pozoru drobiazg. Prototyp ze szkicu Wattsona oraz auta
z partii przedprodukcyjnej nie posiadaty klamek zewnetrznych drzwi adaptowanych z
Polskiego Fiata 125p, znanych z pdzniejszych modeli seryjnych. Funkcje klamki
spetniat jedynie wystajgcy z poszycia drzwi przycisk i wgtebienie przettoczone w
ptacie btotnika za krawedzig drzwi. Rozwigzanie to po raz pierwszy pojawito sie w
rewolucyjnym Renault 5, ktory zadebiutowat w roku 1972 i dzieki nowatorskieg
koncepcji nadwozia stat sie z miejsca wielkim rynkowym przebojem (ilustr. 11).2
,Minimalistyczng” klamke prototypowego Tarpana nalezy zapewne odczytac nie jako
symbol oszczednosci, ale swoisty cytat z motoryzacyjnej awangardy, komunikat o
nowoczesnosci Tarpana. Swiadczy o tym jeszcze jeden wazny szczegét: Renault 5
byt prawdopodobnie pierwszym seryjnie produkowanym samochodem na Swiecie
zderzakach zintegrowanych z brylg nadwozia. Rozbudowane w formie struktury
zderzakéw zamykaty optycznie karoserie auta od przodu i od tytu, oddzielajgc sie od
niej jedynie kolorem.*’

Naszkicowany przez Wattsona prototyp Tarpana w ogole zostat pozbawiony
zderzakéw. Z przodu, pod dolng krawedzia nadwozia podwieszono lampy
kierunkowskazéw (to niepraktyczne rozwigzanie zmieniono w produkcji seryjnej), z
tytu natomiast pod uchylng dolng klapkg ukryto koto zapasowe, co, jak sie wydaje,
byto kolejnym zapozyczeniem z wzoréw francuskich. W odmianie produkcyjnej
rolniczego samochodu zastosowano — jak juz wspomniano - odstajgcg klamke
zewnetrzng oraz delikatny zderzak przedni (najprawdopodobniej adaptowano tylny
zderzak z Warszawy w rzadko wystepujgcej odmianie furgon), podczas gdy tyt auta
na zawsze pozostat bez zderzaka. Jednak te modyfikacje nie zmienity ogdlnego

%8 Zob. chocby: Zdzistaw Podbielski, Pojazdy wiloskie, Warszawa 1986, ss. 42-43 i in.

¥ Jeszcze wezesniejszym przykladem polskiego prototypu z lekko co prawda, obnizajaca sie linig maski jest
ultranowoczesne nadwozie Syreny 110 z 1965 roku, autorstwa Zbigniewa Rzepeckiego.

% Zbigniew Wattson jako éwczesny stylista FSO zostat oddelegowany przez warszawska fabryke do Turynu do
prac nad Polonezem, jednak wysokos¢ jego udziatu w tych pracach trudno jednoznacznie okresli¢. Istnieja
rozbiezne relacje o zaprojektowaniu przez Wattsona jedynie tablicy rozdzielczej i wnetrza kabiny samochodu
lub tez o ingerencji Polaka takze w przednig i tylng §ciang nadwozia, zob. np. Wojciech Jurecki, Polonez ma 40
lat. Rozprawiamy sig z mitem jego narodzin: jak byto naprawde?, w: https://spidersweb.pl/autoblog/40-lat-
poloneza-niewygodna-prawda/ [dostep: 20 lipca 2018 r.].

% Podobnie zaprojektowana klamke zewnetrzng drzwi miat zaprojektowany niemal dziesigé lat pozniej, w 1979
roku, Fiat Panda.

%7 Zob. chocby: Zdzistaw Podbielski, Pojazdy francuskie, Warszawa 1986, ss. 163-165. Tendencja ta, obok kilku
innych wynalazkéw stylistycznych lat 70. XX wieku, utrzymuje si¢ do dzisiaj.
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wyrazu zwartej bryty nadwozia Tarpana, pozbawionego wyraznie oddzielajgcych sie
zderzakow. Niewielkg wysokos¢ nadwozia wozu, w ktérym pasazerowie zajmowali
pozycje typowe raczej dla aut osobowych niz furgonetek, optycznie podkreslata
jeszcze pozioma blenda, biegngca niemal przez catg dtugosé¢ burty auta.

Oryginalne nadwozie Tarpana nie oznacza, ze zabrakfo dla niego zrodet odniesien i
inspiracji, cho¢ nie sg one oczywiste. Jednym z nich jest samochdd matej wioskiej
firmy Moretti, ktéra w 1971 roku rozpoczeta montaz modelu 127 Midimaxi (ilustr. 12).
Midimaxi byta rekreacyjng odmiang Fiata 127, ktory trafit do produkcji takze w 1971
roku. Bazujgc na niewielkim aucie osobowym, wioski pojazd jest oczywiscie duzo
mniejszy od Tarpana, jednak oba auta posiadajg kilka cech wspdlnych, z ktérych
najwazniejsza, obok spartanskiego wyposazenia czy brezentowego dachu nad tylng
czes$cig auta, jest ich hybrydowos¢, przynalezno$¢ do dwéch (przynajmniej) réznych
kategorii nadwoziowych i funkcjonalnych.

Opracowujgc nadwozie Tarpana Wattson mogt sie tez zetkng¢, choéby poprzez
fotografie czy rysunki w zachodnioeuropejskiej prasie branzowej, z drugim,
sugestywnie podobnym do Tarpana projektem. Poniewaz jednak auto to zostato
oficjalnie zaprezentowane dopiero w maju 1973 roku na targach motoryzacyjnych w
Barcelonie, ewentualna inspiracja nim Wattsona pozostaje jedynie w sferze
przypuszczen.® Mowa tu o hiszpanskiej odmianie samochodu Simca 1200 o nazwie
Campero (ilustr. 13). Auto powstalo na zaméwienie madryckiego dealera
samochodéw Chrysler (Simca byla juz w tym czasie =zalezna od tego
amerykanskiego koncernu) o nazwie Talleres Panades. W zatozeniu swych tworcow
Campero miata by¢ samochodem sSredniej wielkosci, przeznaczonym do poruszania
sie w lekkim terenie, pomostem pomiedzy matym, napedzanym na jedng os matym
terenowym autkiem Citroén Mehari (tym samym, na ktére powotywali sie
konstruktorzy Warty), a powaznymi terenowcami z napedem na wszystkie kota w
stylu Jeepa czy Land Rovera. Campero, cho¢ podobnie jak Moretti mniejsza od
Tarpana, miata zaciecie do poruszania sie w lekkim terenie i byta optycznie bardziej
podobna do polskiego pick-upa niz Midimaxi: miata ,tarpanowskie” trojkgtne okienka
za jedyng parg drzwi, podkreslony ksztalt ramek szyb przesuwnych w oknach drzwi,
a takze poziome przettoczenie burty nadwozia i romboidalne wyciecia nadkoli w
btotnikach.

Bardziej jednak istotne niz te wizualne akcenty bylyby analogie funkcjonalne
pomiedzy wymienionymi pojazdami.®® Wszystkie trzy pick-upy byty co prawda autami
do przewozenia fadunkow (cho¢ jednoczesnie trudno w nich widzie¢ dostawcze
furgonetki), ale stuzyty one takze, a moze przede wszystkim czemus$ wiecej niz tylko
transportowi. Tarpan umozliwiat przewdz wigkszej ilosci 0osob i jakby nie postrzegac
jego rolniczych uwarunkowan, oferowat mozliwos¢ niezaleznego przemieszczania sie
kilkuosobowej grupie ludzi: rodzinie, pracownikom, gosciom zjezdzajagcym na
wiejskie wesele, uczestnikom stypy. Mozliwosci Tarpana w tym zakresie byty prawie
nieograniczcone i w tym wymiarze trudno byto rywalizowaé z Tarpanem
jakiemukolwiek innemu pojazdowi dostawczemu. Polski pojazd rolniczy byt wiec
czyms$ pomiedzy samochodem osobowym a busem, czyms$ pomiedzy pojazami z

% Wiecej 0 Simce 1200 Campero zob. np. Matthew Hayward, The cars: Simca 1200 Campero, 2011, w:
https://www.aronline.co.uk/cars/simca/1100/the-cars-simca-1200-campero/ [dostep: 12.07.2018 r.],

% Rozwazajac ewentualne inspiracje i zalezno$ci pomigdzy wspomnianymi trzema modelami aut podkresli¢
nalezy z calg mocg, ze ani Moretti, ani Simca nie posiadajg $Scianki przesuwnej kabiny, ktora jest niewatpliwie
oryginalnym pomystem polskiego projektanta.
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dzisiejszych kategorii SUV-ow i VAN-Owi. Tarpan, jak kazdy samochdd, realizowat
indywidualng potrzebe poruszania sie, ale oferowat znacznie wiecej, stajgc sie takze,
w zaleznosci od aktualnych potrzeb, albo matg ciezaréwka, albo obszerniejszg niz
zwykle osobowka.

Moretti i Simca, dostepne dla bogatych spoteczenstw krajéw rozwinietych, miaty
oczywiscie zupetnie inne zadania niz Tarpan: stuzyty przede wszystkim rekreaciji i
relaksowi, wyjazdom za miasto w grupie przyjaciét. Zarowno Moretti 127 MidiMaxi,
jak i Simca 1200 Campero mogty przewiez¢ pewng liczbe osob lub niewielki tadunek,
lecz z pewnoscig nie byty to auta farmerskie i zaden z ich konstruktorow nie myslat o
nawozach, ptodach rolnych czy zwierzetach gospodarczych. Ale zaspokajajac
potrzebe wycieczek dla przyjemnosci MidiMaxi i Campero antycypowaty nowe klasy
pojazdow, ktére sg tak popularne wspoétczesnie: podmiejskich, wieloosobowych
pojazdow zdolnych do poruszania sie w lekkim terenie. Paradoksalnie podobne
zastugi ma Tarpan, cho¢ do klasy samochoddéw uniwersalnych trafit niejako
kuchennymi drzwiami. Mimo, Zze projektowano go na zabtocone podwodrka
gospodarskich obej$¢, nie miat stuzy¢ jedynie do wozenia zwierzat czy towarow, ale
by¢ takze prawdziwym samochodem dla rolniczej rodziny. Miat utatwia¢ zycie swoim
witascicielom, ale moze przede wszystkim dawac im specyficzng rados$¢, wynikajgca
z prestizu, jakim mogli sie cieszy¢ w ramach lokalnej wspdlnoty, posiadajgc rolniczy
samochoéd, moze w ogole pierwszy samochdd w catej wsi. Tarpan miat takze swoim
uzytkownikom oferowaé przyjemnos$é, nawet gdyby jedng z niewielu form
przyjemnosci w surowym, wiejskim zyciu miata by¢ krotka jazda do pobliskiego
kosciota. Byt zatem symbolem nowo kreowanej w gierkowskiej PRL potrzeby
bogacenia sie i prezentacji zamoznosci, ktéra w biednym, zacofanym kraju u progu
lat 70. XX wieku miata swoj niewatpliwy powab. Wraz ze zmianami politycznymi i
spotecznymi w Polsce lat 80. zmniejszeniem sie rodzin i wzbogaceniem sie
mieszkancéw wsi, stopniowo przesiadajgcych sie do typowych samochoddéw
osobowych, urok Tarpana stabt tak, ze w kohcu samochdéd rolniczy utracit swojg racje
bytu. Ale poczgtkowo byt, i miat by¢, czyms$ niezwyktym, czyms pozgdanym.

W 1972 roku w Wielkopolskich Zaktadach Napraw Samochodowych w Antoninku,
posrod wielkich ciezaréwek Tatra i Jelcz, ktére tu remontowano, zbudowano 25
Tarpanow serii przedprodukcyjnej (ilustr. 14). Auta poddano kilkumiesiecznym
badaniom eksploatacyjnym i po wprowadzeniu zmian i usprawnien, skierowano do
produkcji seryjnej pod nazwg Tarpan 233. W 1973 zmontowano 250 samochodéw, a
naprawy ciezarowek udato sie przenies¢ do innego przedsiebiorstwa. Zakfad
Samochodéw Rolniczych — bo tak nazwano poznanskg wytwornie Tarpanow -
poddano pod zarzad Fabryki Samochodoéw Ciezarowych w Lublinie, producenta
Zukow. Liczba wyprodukowanych Tarpandéw sukcesywnie rosta, przekraczajgc pod
koniec lat 70. 6.000 egzemplarzy rocznie.*> W 1975 roku wytwérni w Antoninku
nadano ostatecznie nazwe Fabryki Samochoddéw Rolniczych i stata sie ona osobnym
producentem samochodow, jednym z wielu ogniw panstwowego zjednoczenia
motoryzacyjnego POLMO.

Typologia Tarpana

“® Dobiestaw Wielinski, Od Warty..., op.cCit., s. 72.
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Podstawowym typem Tarpana przez wszystkie lata produkcji byt pick-up ze
zintegrowang z resztg nadwozia skrzynig fadunkowg krytg brezentowg oponczg. W
nomenklaturze fabrycznej ten typ nadwozia byt okreslany — zgodnie z wielkoscig
produkcji wzgledem innych typow - jako ,standard” (ilustr. 15). Po kilku latach
produkcji odbiorcom zaoferowano odmiane pojazdu okreslong dodatkowo literg ,P”,
w ktorej skrzynia tadunkowa byta przykryta naktadkg z tworzyw sztucznych z klapka
tylng zamykang na zamek. Pod wzgledem funkcjonalnosci wersja ,P” przypominata
najbogatszg odmiane samochodu - catkowicie blaszany, zamkniety furgon,
okreslany przez producenta mianem ,kombi” (ilustr. 16). Ten rodzaj nadwozia
rzeczywiscie przypominaty jednoskrzydtowe drzwi, zawieszone na dwoch drgzkach
skretnych i zaopatrzone w zamek na kluczyk oraz okno w goérnej partii. Jednak ta
wersja Tarpana nie posiadata tylnych okien bocznych, tak charakterystycznych dla
nadwozia ,kombi”, cho¢ miat je prototyp prezentowany okoto roku 1975 przed
Zamkiem w Poznaniu. By¢ moze po tym witasnie prototypie odziedziczyta swojg
nazwe odmiana produkcyjna z blaszanymi wyttoczkami w ksztatcie okien.

We wszystkich tych odmianach: ,standard”, ,P” oraz ,kombi” auto wewnatrz kabiny
dysponowato wspomniang przesuwng $ciang tylng, pozwalajgcg zwiekszac
tadownos¢ lub przestrzen dla pasazerow. tadownos¢ auta wynosita 850kg (w kombi
nieco mniej), lub tez 600kg w przypadku, kiedy autem jechato 6 oséb. Wkrotce
uruchomiono takze produkcje dwoch rodzajow klasycznych pick-upow z kréotkg
kabing, mieszczgcg pojedynczy rzad siedzen. Pierwszy z nich pojawit sie w 1975
roku w zwigzku z zamowieniem greckiego importera i przez samg fabryke byt
okreslany jako ,pick-up” (ilustr. 17). Standardowe nadwozie skrocono w tej odmianie
za stupkiem srodkowym i zamknieto statg Sciang tylng, pozostawiono natomiast
blaszane burty boczne i klape skrzyni tadunkowej, przykrytej brezentowg oponcza.**
Eksportowego pick-upa, zaméwionego przez greckg firme Chryssosfis®,
wyposazono w silnik 115.C z Polskiego Fiata 125p*, ktéry pozniej trafit takze do
innych wersji Tarpanéw. Drugim typowym pick-upem byta najtansza w catym
programie produkcyjnym Tarpana odmiana ,RS”, przygotowana w 1980 roku®,
posiadajgca krotkg kabine oraz osobno mocowang do ramy podwozia drewniang
skrzynie fadunkowg (podobnie jak pdzniejszy model 239D), przykryta oponcza.
Game pojazddéw produkowanych przez Fabryke Samochoddéw Rolniczych zamkneta
przyczepa D-233, zbudowana z fragmentéw ramy oraz wyttoczek btotnikow
samochodu Tarpan.

* Seria fotografii Jerzego Unierzyskiego z 1976 roku, dokumentujaca te wiasnie odmiane samochodu Tarpan
zostata opatrzona tytutlem Prototyp na Grecje (fotografie te znajdujg si¢ w zbiorach Muzeum Historii Miasta
Poznania /Oddziat Muzeum Narodowego w Poznaniu/). Opracowanie i produkcje , krotkiego” pick-upa wigze
si¢ z zamowieniem greckiego importera polskich samochodéw, ktory zapragnat uzupetnic¢ swoja ofertg o
,,wiekszego brata” bardzo popularnego na tamtejszym rynku pick-upéw Polskiego Fiata 125p. Tarpan w Grecji
miat by¢ ponadto tanig alternatywg dla japonskich poiciezarowek, ktore wtedy wtasnie rozpoczynaty swoja
ogolnoswiatowa kariere. Na tamtejszym rynku sprzedano przynajmniej 400 (inne Zrodta mowia o zamowieniu
1200) samochodéw Tarpan. Por. Zenon Bosacki (red.), Od Tarpana..., op. Cit., s. 29, a takze Dobiestaw
Wielinski, Od Warty..., op.cit., Ss. 30-31.
“2 Inne zrodta podaja jako importera greckiego firme DEA, zob. Janusz Brunon Kuroczycki, Duzo
najrozniejszych modeli, a nie jeden solidniej dopracowany? w: Zenon Bosacki (red.), Od Tarpana..., op. Cit., Ss.
126-127. Kuroczycki podaje tez, ze ,,ponad tysiac” Tarpanoéw sprzedano tez do Iranu, por. ibid.,
s. 127.
*® Dobiestaw Wielinski, Od Warty..., op.cit., s. 31
“Ibid., ss. 52-53.
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Tarpan, samochod o nowoczesnej karoserii, produkowany w kilku odmianach
nadwoziowych stat sie atrakcyjng alternatywg wobec dotychczas produkowanych w
Polsce aut dostawczych: Zuka i Nysy. Podobnie jak w tamtych samochodach, w
pierwszych egzemplarzach Tarpana stosowano zupetnie archaiczny dolnozaworowy
silnik M-20 o pojemnosci 2120 cm3 i mocy zaledwie 50 KM, sprzezony z trzybiegowg
skrzynig biegow.*> W 1974 roku zastgpiono go zmodernizowanym typem S-21, ktory
jako jednostka 9érnozaworowa zostat zaprojektowany dla Warszawy pod koniec lat
50. XX wieku.** S-21 miat moc podniesiong do 70 KM, byt paliwozerny, ale
elastyczny, tatwy w obstudze i stosunkowo trwaty. Silnik ten stat sie
najpopularniejszym zrédtem napedu polskich samochodéw dostawczych i najczesciej
trafiat takze pod maski Tarpanéw w catym okresie produkgii.*’

Jak juz wspomniano, po odmianie pick-up eksportowanej do Grecji, takze w innych
wersjach Tarpana od 1976 roku rozpoczeto montaz alternatywnych, znacznie
nowoczesniejszych silnikéw benzynowych typu 115.C, pochodzgcych z licencyjnego
Polskiego Fiata 125p.*® Model Tarpana z fiatowskim silnikiem, oznaczony jako F-
233", byt prébg modernizacji samochodu i wystepowat stosunkowo rzadko, w
zaleznosci od niewielkich dostaw z Zzeranskiej FSO. Stosunkowo nowoczesny, ale
zaprojektowany z myslg o wozach osobowych Sredniej klasy, silnik ten w znacznie
ciezszym Tarpanie byt zbyt wysilony i okazat sie niezbyt trwaty. Warto jednak
podkresli¢, ze Tarpan byt jedyng polskg poiciezaréwka, w ktérej stosowano te
jednostke napedows, a byt takze najszybszg polskg poétciezarowkyg. Jednak silniki z
modelu 125p mogty stanowic takze wade Tarpana. Wsréd pracownikow FSR krgzyta
opinia, ze zeranskiemu kooperantowi zdarzato sie przysytac do Antoninka partie
wyrobdw, ktére nie spetniaty wymogow jakosciowych. Takie buble bylty montowane
do nowych samochoddw, psujgc im opinie wsrod uzytkownikéw.

W istocie jednak niedoinwestowana Fabryka Samochoddéw Rolniczych bezustannie
borykata sie z problemami jakosciowymi: w pierwszych latach Tarpany montowano w
bardzo prymitywnych warunkach, nie byto ttoczni ani prawdziwej lakierni. Metafora
-hybrydy” najtrafniej chyba oddawata takze wyglad produkowanego w Poznaniu auta:
kanciaste, modnie zaprojektowane nadwozie z klinowo opadajgcg linig maski i wielkg
panoramiczng szybg przednig kryto w sobie silnik i zawieszenie z zupetnie innej
epoki, a od pofalowanych blach nadwozia wzrok miaty odwracaé¢ wzrok ISnigce,

% Zasadnicze parametry silnika M-20 byty nastepujace: czterocylindrowy, gaznikowy, chtodzony ciecza,
srednica cylindra x skok ttoka/pojemnos¢ skokowa: 82 x 100 mm/2120 ¢cm?, moc maksymalna: 50 KM przy
3600 obr./min, moment obrotowy: 122 Nm przy 2200 obr/min, stopien sprezania: 6,8:1, skrzynia biegow:
przektadniowa, 3-biegowa, synchronizowana.

% Oba typy silnikéw wytwarzano wtedy w lubelskim kombinacie - Fabryce Samochodéw Ciezarowych. Stamtad
przysytano takze do Poznania inne cz¢s$ci samochodu, takie jak na przyktad elementy zawieszenia czy kota
jezdne.

%7 Zasadnicze parametry silnika S-21 byty nastepujace: czterocylindrowy, gaznikowy, chtodzony ciecza, $rednica
cylindra x skok ttoka/pojemno$¢ skokowa: 82 x 100 mm/2120 c¢m?, moc maksymalna: 70 KM przy 4000
obr./min., moment obrotowy: 147 Nm [15 kGm] przy 2500 obr/min, stopien sprezania: 7,5:1, skrzynia biegow:
przektadniowa, 3-biegowa, synchronizowana. Tarpan z silnikiem S-21 rozwijal predko$¢ maksymalng nie
przekraczajaca 100 km/h, zuzywajac $rednio okoto 13,5 1 benzyny na 100 km.

*8 Zasadnicze parametry silnika 115.C byly nastepujace: czterocylindrowy, gaznikowy, chtodzony ciecza,
$rednica cylindra x skok tloka/pojemnos$¢ skokowa: 77 x 79,5 mm/1481cm?, moc maksymalna: 75 KM przy
5400 obr./min., moment obrotowy: 112,6 Nm /11,5 kGm/ przy 4000 obr/min, stopien sprezania: 9,0, skrzynia
biegéw: przektadniowa, 4-biegowa, synchronizowana. Tarpan F-233 palit okoto 2 | benzyny na 100 km mniej
niz wersja z silnikiem, osiagajac przy tym predkos¢ maksymalna 110 km/h.
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chromowane klamki czy ramki lamp pozycyjnych i kierunkowskazéw, zaadaptowane
z licencyjnego Polskiego Fiata 125p.

Ale w centralnie sterowanej gospodarce komunistycznej liczyta sie przede wszystkim
ilos¢: samochody miaty by¢ produkowane w mozliwie najwiekszej liczbie, jako$é
pozostawata na dalszym planie. Przez caty okres produkcji, jak wynika z badan
kolejnych modeli pojazdu, prowadzonych na przestrzeni lat przez Przemystowy
Instytut Motoryzacji, Tarpany nie spetnialty wszystkich polskich norm dotyczgcych
cech eksploatacyjnych samochodéw czy tez ich wyposazenia.”® Ale prawdg jest
takze, ze w tamtych czasach wiekszos$¢ polskich samochodow - moze najmniej
uwaga ta dotyczy licencyjnych Polskich Fiatéw do poczagtku lat 80. XX wieku —
cechowata niska, albo bardzo niska jakos¢ wykonania. Ponadto, wszystkie
samochody dostawcze produkowane byty z tych samych czesci sktadowych, dlatego
tez trudno jednoznacznie stwierdzié, ze Zuki, czy zwlaszcza Nysy posiadaty
jakosciowg przewage nad Tarpanami.

Auta te, eksploatowane w réznych, czasami bardzo ciezkich warunkach zbieraty
rozmaite opinie, przy czym bywato, ze krytyke jakosci wykonania samochodéw z
Antoninka formutowano zupetnie oficjalnie.® Rolnicy, wiasciciele Tarpanéw,
wspominali jednak auto z reguty pozytywnie, bo byto nieskomplikowane w obstudze,
a wielu wiascicieli umiato je samodzielnie naprawia¢. Takze naprawy blacharskie
byto stosunkowo proste, a byto to istotne, poniewaz korozja pojawiata sie na
poznanskim samochodzie do$é szybko.>> W latach 70. w Polsce istniaty
miejscowosci, w ktorych Tarpan funkcjonowat jako jedyny samochéd, mimo, ze nie
byto samochodem tanim; w 1978 roku Tarpan F-233 kosztowat tyle, co nowy dom na
wsi.>? Dlatego tez poznanski pick-up wozit gosci weselnych na $luby, rodzace kobiety
do szpitala, a wkrotce potem w przeciwng strone z jednym pasazem wiecej, a hawet
nieboszczykdow w ostatnig droge. W epoce, kiedy o marketingu niewielu w Polsce
styszato, Tarpan byt ucielesnieniem hasta o samochodowej uniwersalnosci: przewozit
wszystkich i wszystko.

Obiektywnie wypada jednak stwierdzi¢, ze mimo nieustannej, ale skromnej
modernizacji parku maszynowego, niedoinwestowana Fabryka Samochodow
Rolniczych nie byta wtasciwie w latach 70. XX wieku fabrykg motoryzacyjng w sensie
Scistym. Jednak zarzgdzana przez skutecznego menadzera, Andrzeja Bobinskiego,
ktéry w 1973 roku uruchomit produkcje seryjng samochodéw, a wkrétce potem
wyswobodzit zaktad z konieczno$ci remontéw ciezaréwek i patronatu lubelskiego
kolosa, stopniowo zyskiwata status prawdziwej wytworni aut. Bobinski,
zafascynowany wspoétczesnymi metodami produkcji w fabrykach FIAT-a, podpatrujgc
wzorujaca sie na turynskim gigancie®® Zeranskg FSO, starat sie takze u siebie
wprowadzi¢ podobng dywersyfikacje produkcji. W ciggu dziewieciu lat, przez ktére
dane mu byto kierowa¢ zaktadem w Antoninku, zdotat stworzy¢ skomplikowang sie¢
wytwoércéw czesci i komponentow auta, w ktérej centrum znajdowata sie fabryka
gtbwna montujgca produkt finalny. Taka struktura zaktadu centralnego i sieci

“9 Zob. np. Dobiestaw Wielinski, , Od Warty..., op.cit., s. 28.
%0 Andrzej Bobinski, Jak zbudowalismy Fabryke..., op. cit., ss. 67-70.
ii Relacje rolnikéw — whascicieli Tarpanoéw (nagrania w zbiorach MNR w Szreniawie, nieopubl.).

J.w.
% Tak czesto nazywa sie koncern FIAT-a, ktory od momentu swego powstania w 1899 roku az do roku 2014
miat swojg siedzibg w stolicy Piemontu, Turynie. Po ostatecznym wchtonigciu amerykanskiego Chryslera
siedziby zarzadu miedzynarodowej korporacji Fiat Chrysler Automotive mieszcza si¢ w Rotterdamie i Londynie.
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poddostawcow - fabrycznych fili, choé w mikroskali, wiernie odzwierciedlata
nowoczesny model zarzgdzania produkcjg samochodow, wykorzystywany przez
najwieksze motoryzacyjne koncerny swiatowe.

Od warszawskiego producenta aut i, za jej posrednictwem, wioskiego licencjodawcy
fabryka w Antoniku czerpata réwniez wzorce promocji swoich wyrobow. Na zdjeciach
reklamowych wyrobow FSR uroki Tarpandéw zachwalajg mtode, atrakcyjne modelki,
ktére bynajmniej nie rozbudzajg asocjacji z urokami zycia na wsi. Wobec szaro-
burych Zukéw czy tez archaicznie lakierowanych dwubarwnie eksportowych Nys,
Tarpany I$nity zywymi kolorami lakierow z palety zeranskiej FSO, po raz kolejny
przywotujgc  skojarzenia z eksportowym przebojem naszego przemystu
motoryzacyjnego — Polskim Fiatem 125p.>* Na tle pozostatych PRL-owskich
producentdw samochodow dostawczych wyrdzniata sie jednak nie tylko barwna
promocja Tarpandéw, ale takze strategia ich sprzedazy. Wobec niecheci do
poznanskich aut panstwowego przedsiebiorstwa obrotu samochodami ,Polmozbyt”,
BobiAski po prostu pomingt je i rozprowadzat Tarpany w sieci ,Agromy”,
panstwowego przedsiebiorstwa sprzedajgcego maszyny i sprzet rolniczy, Srodki
ochrony roslin oraz wszelkie produkty zwigzane z uprawg roli.

Kadre zarzadzajgcg poznanskiej fabryki w latach 70. XX wieku w ogdéle cechowata
zaskakujgca kreatywnosc¢. Poniewaz nie byto $rodkéw na budowe w Antoninku
ttoczni karoseryjnej z prawdziwego zdarzenia, w 1974 roku fabryka zakupita wprost z
ekspozycji na Miedzynarodowych Targach Poznanskich prase brytyjskiej firmy
Dualform>?, ktéra stuzyta do ttoczenia form kadtubéw jachtéw. W FSR zastosowano
ja do produkcji poszczegdlnych czesci nadwozia. Co prawda wymiary pierwszego
wyttoczonego na prasie wedtug specjalnej technologii btotnika znacznie roznity sie od
btotnika tysiecznego, ale i tak byt to niewyobrazalny postep wobec dotychczasowego
recznego klepania blach.>® Nadwozia Tarpanéw przestaty falowaé, bo blachy zyskaty
wyraznie prostsze i rowniejsze powierzchnie. W ciggu kolejnych lat produkcji
Tarpanow stopniowo zachodzity nastepne zmiany: obok poszerzenia gamy odmian
samochodu, ulepszono metody jego produkcji w procesach zgrzewania, lakierowania
czy zabezpieczenia antykorozyjnego nadwozi.

Najwazniejszg jednak inwestycjg poczyniong przez panstwo w czasie, kiedy fabryka
znajdowata sie pod zarzgdem Bobihskiego byta nowa hala produkcyjna, ktorej
budowe rozpoczeto w 1977 roku®’ z mysla o produkgcji catkowicie nowego modelu
samochodu. To wtadnie on miat sta¢ sie prawdziwym antidotum na stabg jakosc,
przestarzate rozwigzania techniczne oraz chatupnicze metody produkcji Tarpana.
Dyrektor FSR byt ceniony przez wszechwtadnego w latach 70. XX wieku
wicepremiera i ministra przemystu maszynowego, Tadeusza Wrzaszczyka®®,
wielkiego rzecznika wspotpracy polskiego przemystu motoryzacyjnego z FIAT-em
(ilustr. 18). Dzieki temu Bobinski wraz z grupg wspétpracownikow zaczgt wyjezdzac
do Turynu, a problem modernizacji poznanskiego samochodu znalazt sie w orbicie

> Marek Dotka, Jak rodzi sie poznariski samochéd, ,,Gazeta Poznanska™, 11 grudnia 1972 roku, cyt. za: Zenon
Bosacki, Od Tarpana..., op. cit., s. 192.
% Zenon Bosacki, Od Tarpana..., op. cit., s. 28.
*® Ibid.
* Ibid., ss. 30, 226.
%8 Tadeusz Wrzaszczyk jako dyrektor Zjednoczenia Przemystu Motoryzacyjnego ,,Polmo” byt w 1965 roku
odpowiedzialny za podpisanie umowy licencyjnej z FIAT-em na produkcje w FSO modelu $redniolitrazowego
(potem nazwanego 125p), ktora rozpoczeta ere intensywnej wspotpracy z FIAT-em w latach 70.
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statych polsko — witoskich konsultacji, ktére odbywaty sie z wiekszg lub mniejszg
intensywnoscig przez catg dekade Gierka.”® W ramach wspotpracy w latach 70. w
Polsce przeprowadzono modernizacje modelu 125p, wybudowano nowg Fabryke
Samochodéw Matolitrazowych w Tychach i uruchomiono produkcje modelu Fiat 126
(ilustr. 19), a takze opracowano wspomniany nowy samochoddéw osobowy o nazwie
Polonez, ktory od 1978 byt wytwarzany w warszawskiej FSO. W fabryce tej pod
markg ,Polski Fiat” montowano takze w krétkich seriach inne modele z palety
turynskiego koncernu: 127, 131 i 132.

Decydenci odpowiedzialni za polskg motoryzacje z Wrzaszczykiem na czele miel
Swiadomos¢, ze nieustannie potrzebuje ona nowych modeli i technologii produkciji,
aby méc nadgza¢ za swiatowym postepem technicznym w tej dziedzinie. Wydawato
sie, ze zmodernizowane i rozbudowane polskie fabryki bedg w stanie wdrozy¢ do
produkcji nowe konstrukcje samochodow, odpowiadajgce wymaganiom
wspotczesnosci. Z jednej strony niby pracowata nad nimi rodzima kadra inzynierska,
ale de facto myslano o nowych licencjach kupowanych na Zachodzie (przede
wszystkim, cho¢ nie tylko, u FIAT-a), ktore byty po prostu tansze i dawaty wigkszg
szanse na realne wprowadzenie zmian. W |l potowie lat 70. w Turynie pracowano
zatem nad trzema duzymi zadaniami, ktére miaty by¢ realizowane we wspétpracy z
Polskg. Po pierwsze, nad nowg rodzing silnikow i howoczesnym zawieszeniem dla
przygotowywanego od 1974 roku nastepcy modelu 125p. Po drugie, nad
uruchomieniem produkcji w slgskiej Fabryce Samochodéw Matolitrazowych nowego
auta pod nazwg Fiat Panda, ktére miato zastgpi¢ model 126p. Po trzecie wreszcie,
nad nowym modelem Tarpana, wykorzystujgcym wraz z pojazdem projektowanym
dla warszawskiej fabryki atrakcyjne fiatowskie silniki.®

Postanowienia te znalazty sie w treSci kontraktu zawartego pomiedzy
reprezentujgcym Polske panstwowym przedsiebiorstwem eksportu samochodéw
,Pol-Mot” a FIAT-em.®* Ceremonie podpisania umowy, zawartej w dniu 18 czerwca
1979 roku w Sali Renesansowej poznanskiego Ratusza uswietnit swojg obecnoscig
Giovanni Gianni Agnelli, prezes koncernu FIAT, ktéry tego samego dnia rano spotkat
sie na Miedzynarodowych Targach Poznanskich z Edwardem Gierkiem (ilustr. 20).
Niemym uczestnikiem uroczystosci w Ratuszu byt wykonany w skali 1:5 model
samt_gchodu, ktory wkrotce miat trafié na linie produkcyjne poznanskiej fabryki (ilustr.
21).

Z ziemi wiloskiej

Autor jednej z hipotez na temat genezy powstania samochodu Polonez spekuluje, ze
minister Wrzaszczyk zwiedzajgc w 1974 roku Centro Stile Fiat, studio projektowe

%9 Zob. np. Andrzej Wiadyka, Wszystko o... FIAT, Warszawa 1977, a takze Andrzej Bobinski, Jak
zbudowalismy..., op. cit., ss. 70-73.

8 Zob. np. Krzysztof Kubas, Od projektu zero do Fiata Pandy, w: ,,Automobilista”, 2010, nr 9 (125), s. 34.
81 Zob. np. Zdzistaw Podbielski, Historia powstania Tarpana — dobre zalozenia i..., w: ,,AutoSwiat.pl”,
29.09.2015, http://klasyki.auto-swiat.pl/historia-powstania-tarpana-dobre-zalozenia-i/546bv2, [dostep:
27.07.2018r.], a takze np. Dobiestaw Wielinski, , Od Warty..., op.cit., s. 38, Andrzej Bobinski, Jak
zbudowalismy Fabryke..., op. Cit., ss. 62-63. Niestety nie udato mi si¢ uzyskac informacji czy zachowat si¢
jakikolwiek egzemplarz umowy, ani tez zapoznac si¢ z jej pelnym tekstem.

%2 7ob. choéby Andrzej Bobinski, Jak zbudowalismy Fabryke..., op. cit., s. 63.
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koncernu, natknat sie na petnowymiarowg makiete jednego z duzych modeli Fiata.®®
Ow prototyp nastepcy Fiata 132 miat zostaé wczes$niej odrzucony przez kierownictwo
koncernu z uwagi na nadwozie typu liftback, ktérego podobno nie akceptowat sam
I'Awocato - prezes Agnelli. Karoserie ze scietg tylng sSciang miano jednak
przedstawi¢ polskiemu gosciowi, a ta wpadta mu w oko do tego stopnia, ze zgodzit
sie na ,przepracowanie” prototypu przez FIAT-a i przygotowanie z niego nastepcy
modelu 125p.%

Trudno orzec jak byto w rzeczywisto$ci, bo historia wspoétpracy polskiego przemystu
motoryzacyjnego z wtoskim patronem w ogole owiana jest tajemnicami i potprawdami
sowicie serwowanymi przez PRL-owskg propagande. Prawdg jest to, ze Polacy
Zlecili Wtochom opracowanie nastepcy modelu 125p (tzw. 125 Polonia) juz w
poczatkach lat 70.%°, a jedno z nadwozi przygotowywanych przez FIAT-a w ramach
wlasnego programu rozwoju w potowie lat. 70., niekoniecznie to kreslone specjalnie
dla Polski, oznaczone kodem 125PN (Polacco Nuova) zostato ostatecznie sprzedane
FSO. Inng natomiast, bardzo podobng stylistycznie, cho¢ nieco krotszg karoserie,
turynski koncern wprowadzit samodzielnie do produkcji pod nazwg Lancia Delta
(Lancia nalezata do FIAT-a od 1969 roku).?®

Jakkolwiek by byto z wtoskg proweniencjg Poloneza, bardzo mozliwe, ze Tadeusz
Wrzaszczyk byt w pewnym sensie ojcem projektu nowego Tarpana, opracowanego w
Turynie. Nad uterenowionym samochodem, zapewne nastepcg dotychczasowego
terenowca FIATA-a, modelu Campagnola, Wtosi pracowali bowiem juz wczes$niej,
zanim pojawita sie perspektywa wspdtpracy w tej materii z Polakami.®’ Ta arcywazna
informacja, zawarta w studium projektowym, udostepnionym przez FIAT-a
poznanskiej FSR dowodzi, ze Polacy mieli produkowa¢ pod markg Tarpana wtoski
projekt, a nie zostat on opracowany przez Wtochéw na zlecenie strony polskiej. Nie
mozna zatem wykluczy¢, ze Wrzaszczyk w przepastnych magazynach Centro Stile
Fiat dostrzegt nie tylko charakterystyczng sylwetke liftbacka, ktory pozniej stat sie
Polonezem, ale takze makiete nowego fiatowskiego terenowca, ktéry miat zostaé
Tarpanem. Ale z drugiej strony oOw istniejacy juz w ogolnym zarysie projekt
samochodu terenowego miat zosta¢ dostosowany przez FIAT-a do polskiej koncepcji
uniwersalnego pick-upa z przesuwng S$ciankg wewnetrzng kabiny, a wiec do
koncepcji dotychczas produkowanego Tarpana.®

Obie strony postanowity wigczy¢ do dotychczasowego zakresu kooperacji projekt
auta terenowego, ustalajgc modus vivendi analogiczny jak w przypadku Fiata 126:
dla zminimalizowania kosztow wytwarzania ulokowa¢ w Polsce produkcje
zaprojektowanego we Wioszech auta. Srodki, jakie Wiosi poniesli na zaprojektowanie

% Wojciech Jurecki, Polonez ma 40 lat..., op.cit., [dostep: 20 lipca 2018 r.].

% W odniesieniu do prototypu Poloneza w mediach tamtego czasu pojawiata sie takze nazwa Fiat 137.

% Zob. choc¢by: Stawomir Drazkiewicz, 125 Polonia, na drodze do Poloneza, ,,Automobilista”, 2018, nr 5 (217),
ss. 76-83.

% 7dzistaw Podbielski, Pojazdy wloskie, op.cit., s. 171.

%7 Informacje te podaje Dobiestaw Wielinski w: tegoz Od Warty..., op.cit., s. 33, nie precyzujac jednak zrodta, z
ktorego korzystal. Jest to nast. dokument: FIAT, Studium modernizacji samochodu Tarpan (Humaczenia), Turyn,
lipiec 1978 r., Fabryka Samochodow Rolniczych ,,Polmo”, m-pis (ksero) w posiadaniu Archiwum Panstwowego
w Poznaniu, 53/1774, sygn. 719, egz. Nr 20, s. 2. Drugim niezwykle waznym Zzrédtem informacji o ,,wloskim”
Tarpanie sa wspomniane juz Zafozenia dotyczqce uruchomienia w FSR proeksportowej produkcji
zmodernizowanego samochodu osobowo-towarowego, opublikowane w lutym 1980 r., por. przyp. 25.

® Ibid., s. 5 oraz Ministerstwo Przemyshu Maszynowego, Fabryka Samochodéw Rolniczych ,,Polmo” w
Poznaniu, Zafozenia..., op.cit., S. 4.
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i opracowanie technologiczne samochodu miaty zosta¢ sptacone przez Polske
gotowymi wyrobami. Przy okazji niejako Wtosi rozszerzyli wachlarz dotychczasowych
odmian projektowanego auta, odwotujgc sie — zapewne na zyczenie Polakéw,
kontynuujacych jeszcze idee samochodu rolniczego — do dotychczasowych wersiji
nadwozi Tarpana. Zapewne z uwagi na to powigzanie pomiedzy dotychczas
wytwarzanym terenowym Fiatem - Campagnolg, a jego domniemanym nastepca,
ktory pod markg Tarpan miat by¢ wytwarzany w Polsce, wtoskim konstruktorom
przyszto do gtowy jakze zgrabne fonetycznie ujednolicenie obu nazw samochodéw w
stowie ,Tarpanola”. Takg w kazd%/m razie roboczg nazwg ochrzcili oni projekt
szykowany dla poznanskiej fabryki.®

Samochdod miat byé produkowany w Polsce od roku 1984. W pierwszym okresie
planowano budowac¢ 15 tysiecy egzemplarzy rocznie, jednak az 2/3 produkciji
zamierzano wysyta¢ do sieci dealerskiej FIAT-a, podobnie jak to byto w przypadku
produkcji i eksportu Polskiego Fiata 126p. Dokument pod nazwg Studium
modernizacji samochodu Tarpan, opracowany przez FIAT-a w Turynie w lipcu 1978
roku podawat, ze ,inicjatywa opracowania niniejszego studium wstepnego wynikneta
ze zbieznosci wyrazonej przez strone polskg potrzeby zmodernizowania Pojazdu
Tarpan (pisownia oryginalna — przyp. GR) wiasnej produkcji, a z drugiej strony u
FIAT’a byly juz zaawansowane prace zmierzajgce do uruchomienia produkc;ji
Pojazdu o charakterystykach zblizonych do wyzej wymienionego pojazdu
polskiego.””® Jakby na potwierdzenie przytoczonej przed chwilg hipotezy o
podobienstwie wspoétpracy nad projektem i planowang produkcjg w Polsce nowego
Tarpana z kooperacjg wtosko — polskg przy modelu 126p, w studium zawarto wazny
zapis: ,Z uwagi na analogie projektowe obu Pojazdow zrodzita sie mysl, ze produkcja
jednego Pojazdu wytwarzanego w Polsce a sprzedawanego przez FIAT’'a na
wszystkich mozliwych rynkach swiatowych przyczyni sie do powaznych oszczednosci
po obydwu stronach.””*

Nowy samochdd projektowano do poruszania sie na drogach gruntowych i ziej
jakosci, ale miat on tgczy¢ w sobie cechy pojazdu terenowego oraz dosé
komfortowego auta osobowego. Co wiecej, za swoisty wzor konstrukcyjny dla
nowego Tarpana stawiano angielskiego Range Rovera, nie zas spartanskiego Land
Rovera. W poczatkowym okresie gama nadwoziowa nowego auta miata sie sktadac¢ z
5 odmian. Miaty to by¢: ,Pick-up 3miejscowy, Pick-up z podwodjng kabing, 3 lub 6
miejscowy ze $ciang przesuwng, Combi 3 lub 6 miejscowy ze Sciang przesuwna,
Minibus 9 miejscowy, Podwozie z kabing 3 miejscowe.”’> W dalszej czesci
sygnowanego przez FIAT-a Studium modernizacji samochodu Tarpan zapisano, ze
,okreslenie pojazdu pochodzi z klasycznej koncepcji (tylny naped 4x2) pojazdu o
Srednich / duzych wymiarach i z wielostronnym przeznaczeniem. Uwzgledniono, ze
podstawowym przeznaczeniem pojazdu bedzie zastosowanie dla potrzeb rolnictwa.
(...) uwzgledniono zasadniczo wersje pick-up mieszany jako wersje najbardziej
rozpowszechniong w Polsce, ze sciankg przesuwng, dla pomieszczenia trzech /
szedciu 0sOb pozostawiajgc wolng cze$é¢ skrzyni na zatadunek towardw.
Przewidziano rowniez wersje pick-up tradycyjny jak rowniez wersje combi ze sciang

% Nieoficjalna nazwa ,,Tarpanola” byta kolportowana wérod turyfiskich inzynierow i technikow (na podstawie
relacji b. pracownikoéw FSR ,,Polmo”, m.in. inz. Przemystawa Olejnika, nagranie w zbiorach MNR, nieopubl.).
O AT, Studium modernizacji..., 0p.Cit., S. 2.
™ Ibid.
"2 Ministerstwo Przemyshi Maszynowego, Fabryka Samochodéw Rolniczych ,,Polmo” w Poznaniu, Zafozenia...,
op.cit., s. 6.
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przesuwng celem pomieszczenia trzech lub szesciu oséb (jak pick-up mieszany).””?

Gama ta z inicjatywy FIAT-a miala zosta¢ uzupetniona o dwie kolejne odmiany:
kabine (krotkg) na ramie oraz dziewiecioosobowy minibus. Zapewne nad tymi
wiasnie dwiema odmianami pracowano w Turynie juz wczesniej.

Wersja z krotkg kabing byta rzecz jasna przewidziana pod zabudowe specjalistyczna:
jako chtodnia, camper, a przede wszystkim furgon, ktérego wymiary, uwzgledniajgce
dtugos¢ noszy miedzynarodowych pozwalaty na tatwe dostosowanie do funkciji
terenowego ambulansu. Natomiast minibus miat mie¢ mozliwos¢ konfiguracji siedzen
tylnych w uktadzie wzdtuznym Ilub poprzecznym, a nawet obu jednoczesnie.
Odmiana europejska minibusa mogtaby przewozi¢ do 9 oséb, natomiast na rynki
panstw, w ktorych nie byto ograniczen zwigzanych z podwyzszeniem kategorii
pojazdu na autobus, pojazd stuzytby do przewozu az 11 pasazeréw. Warto przy tym
zwrdci¢ uwage, ze przy wszystkich réznicach dzielgcych oba pojazdy, wiasnie auto z
krotkg kabing na ramie w formie furgonu-ambulansu oraz minibus mieszczacy w
sumie 9 pasazeréw (poza kierowcg) na wzdtuznie posadowionych tawkach zostaty
wykorzystane przez polskich konstruktorow w projekcie terenowego modelu, ktory
pod konie lat 80. wszedt do produkcji pod nazwg Tarpan Honker. By¢ moze zatem
Tarpanole i Honkera — wbrew temu, co mozna by sgdzi¢ — tgczy wspolna koncepcja
auta terenowego. W kazdym razie, jak mozna sie domyslaé, idea produkcji w
Poznaniu auta terenowego jako nastepcy auta rolniczego wzieta sie wiasnie z
niezrealizowanego planu produkcji terenowej Tarpanoli.

Konstruktorzy FIAT-a przewidzieli naped pojazdu jedynie na tylng o$. Poza tym
wloski projekt miat sie odznacza¢ cechami auta sticte terenowego: nadwoziem
osadzonym na prostej ramie, wysokim przeswitem, duzymi kotami jezdnymi, krétkimi
zwisami i solidng konstrukcjg gwarantujgcg niezawodnos¢. Wprawdzie cytowany
dokument wspomina, ze klasyczny uktad napedowy wynika z ,rolniczego”
uwarunkowania samochodu, ale zaraz potem napomyka o badaniach, ktére zapewne
wczedniej przeprowadzono u FIAT-a, wskazujgcych na brak zainteresowania
~radycyjnej europejskiej klienteli” napedem na obie osie. Z drugiej strony autorzy
studium wspominajg takze o mozliwosci skonstruowania modelu z napedem 4x4 ,w
pdzniejszym okresie, kiedy FIAT i POL-MOT uznajg to za stuszne”.” Co ciekawe, w
takim przypadku wéz miat mie¢ staty naped kot przednich z mozliwoscig dotgczania
kot tylnych, co — jak sami przyznawali twércy dokumentu — bytoby ewenementem na
skale swiatowg. Nosnos¢ uzytkowg nowego Tarpana planowano na 1000 kg, ale w
zatozeniach konstrukcyjnych uwzgledniono mozliwos¢ przecigzania samochodu
nawet do 1500 kg.

Dla nowego Tarpana zaprogramowano szerokg game silnikbw. Rozpoczynat jg
produkowany juz od kilku lat benzynowy silnik ACB o pojemnosci 1995 cm?® i
pojedynczym z watkiem rozrzgdu w kadtubie, pochodzgcy z osobowego modelu Fiat
132 i stosowany dotad w terenowym Fiacie Campagnola. Drugg jednostka, takze
benzynowg i o tej samej pojemnosci, miata by¢ zupetnie nowa konstrukcja™ typu
1ACT z pojedynczym watkiem rozrzadu w gtowicy, przewidziana do produkcji w
Polsce i opracowana z myslg o samochodzie Polonez. Przypominata ona dwukrotnie

B EIAT, Studium modernizacji..., 0p.Cit., ss. 4-5.

™ Ibid., s. 10.

" Okreslana we wspomnianym dokumencie jako ,,nowa rodzina”, por. FIAT, Studium modernizacii..., op.cit., s.
15.
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powiekszony silnik o pojemnosci 1.100 cm® z Fiata 128, dobrze u nas znany w
licencyjnym wykonaniu jugostowianskiej Zastavy.”® Trzecim typem motoru byta nowa
wysokoprezna jednostka zaleznej od FIAT-a firmy Sofim o pojemnosci 2.500 cm?.
Silnik ten okazat sie by¢ doskonatg konstrukcjg i, przechodzgc kolejne modernizacije,
utrzymywat sie w produkcji przez wiele lat. Wersje nowych Tarpanow z kierownicg po
prawej stronie (a wiec zapewne na rynki panstw afrykanskich i azjatyckich o bardziej
prymitywnej kulturze technicznej), a takze zapewne spora cze$¢ egzemplarzy na
rynek wewnetrzny i krajow RWPG miaty by¢ wyposazane w silniki 115.C, a nawet w
,warszawowskie” S-21."

Planowano, ze nowy Tarpan bedzie zunifikowany z innymi modelami Fiata, ale
przede wszystkim z samochodami produkowanymi juz w Polsce. Na przyktad
skrzynie biegébw miaty pochodzi¢ albo z Fiata 131, albo z prototypu okreslanego w
Turynie jako 125PN, a wiec Poloneza, ktérego produkcje rozpoczeto oficjalnie 3 maja
1978 roku. Przednie zawieszenie konstruowano na wahaczach z bezobstugowymi
przegubami, ,ttumigce poduszki elastyczne” oraz amortyzatory teleskopowe i
stabilizator. Zamierzano zaprojektowa¢ nowy most tylny (choé prostsze wersje
korzystatyby nawet ze zmodernizowanych mostéw typu M-20), zawieszony na
poteliptycznych resorach, uzupetnionych takze o ,poduszki elastyczne” oraz
amortyzatory. Planowano zastosowac przednie hamulce tarczowe i tylne bebnowe z
podcisnieniowym wspomaganiem dziatajgcym na wszystkie kota. Nadwozie
samochodu miato sie sktada¢ z ,elementéw modularnych”, ktére bytoby tatwo
zastosowac w produkcji seryjnej kilku odmian samochodu réznigcych sie tylng partig
karoserii. Z takich wymiennych paneli, stosowanych w zaleznosci od wers;ji
wyposazenia auta, zamierzano kompletowa¢ takze tablice rozdzielcza,
zaprojektowang nowoczes$nie, w sposodb absorbujgcy energie w razie wypadku.
Pierwszy rzad siedzen, identyczny we wszystkich odmianach, miescit w sobie
pojedynczy fotel kierowcy i podwodjng fawke dla pasazerow.

Tarpanola do trzeciej potegi

Zdjecia dokumentujgce podpisanie kontraktu z FIAT-em w poznanskim Ratuszu
Swiadczg o tym, ze w trakcie uroczystosci byt prezentowany, jak juz wspomniano,
atrakcyjny, Swietnie zaprojektowany model auta w skali 1:5. Gdyby znalazto si¢ ono
w produkcji z pewnoscig pretendowatoby do miana jednego z pierwszych na swiecie
SUV-6w. Model wprost nawigzywat do wstepnych zatozen nowego samochodu,
wytozonych w cytowanym studium i rzeczywiscie przypominat nieco Range Rovera.
We wspomnianym fiatowskim opracowaniu znalazty sie takze kolorowe fotografie
rysunkow auta. Na jego tylnej klapie widnieje sporej wielkosci napis ,FIAT”, a wiec
jest to z catg pewnoscig 6w prototyp terenowca, nad ktérym w Turynie pracowano juz
od jakiegos czasu. Jest to oczywiscie ten sam prototyp w charakterystycznym
pomaranczowo-biatym malowaniu nadwozia, ktérego model Wtosi wystawili w
Ratuszu i przekazali stronie polskiej — cho¢ juz bez logotypu FIAT-a na klapie - jako
wizualizacje nowego Tarpana.

"® Na podstawie relacji inz. Przemystawa Paszkieta, b. pracownika biura konstrukcyjnego w FSR ,,Polmo”
(nagranie w zbiorach MNR, nieopubl.).
" FIAT, Studium modernizacji..., op.cit., ss. 15-16.
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Niestety, projekt ten zostat odrzucony przez Polakéw. W ramach stworzonych w
PRL-u w koncu lat 70. XX wieku zjednoczen, czyli czego$ w rodzaju koncernow
przemystowych funkcjonujgcych w komunistycznej gospodarce, poznanska FSR
podlegata przez krotki okres warszawskiej FSO. Dlatego tez projekt wioskiego
Tarpana oceniali specjalisci z zeranskiej fabryki i tamtejszemu zastepcy dyrektora ds.
technicznych, Marianowi Karwasowi, wydat sie on ,zbyt elegancki’; prototyp miat
zostaé uproszczony.’® Warto jednak zwrécié uwage na kontekst historyczny, w jakim
Karwas sformutowat swojg ocene, wydawatoby sie zupetnie absurdalng w
obiektywnym ujeciu.

Na poczgtku 1980 roku pojawity sie w Polsce wyrazne symptomy nadchodzgcego
zatamania, a wkrétce nastgpito gwaltowne tgpniecie PRL-owskiej gospodarki.
Pograzone w ostrym kryzysie finansowym panstwo stato sie niewyptacalne, nie
mogac obstugiwa¢ zadtuzenia wobec zachodnioeuropejskich wierzycieli. PofkKi
sklepowe swiecity pustkami, wprowadzono reglamentacje podstawowych produktow
zywnosciowych. W atmosferze dojrzewajgcych niepokojow spotecznych, ktére latem
tego roku zaowocowaty falg strajkdéw i powstaniem na Wybrzezu NSZZ ,Solidarnos¢”
oraz niezaleznych od witadzy medidéw, w sierpniu 1980 roku z funkcji | sekretarza
PZPR usunieto Edwarda Gierka. Nowa partyjna ekipa rozpoczeta swoiste polowanie
na czarownice: w panstwowych mediach szukano odpowiedzialnych za katastrofe,
podgrzewano powszechng frustracje, chcgc pogrgzy¢ poprzednikow, odgornie
,fzucano” na tamy prasy i przedstawiano w telewizji co smakowitsze przyktady
kredytowego rozpasania poprzedniej ekipy, bezkrytycznego transferu zachodnich
technologii i marnotrawstwa $rodkéw na niedokonczone inwestycje. Zabiegi te
doskonale wspotgraty z autentycznym poczuciem gtebokiego spotecznego zawodu
ostatecznymi skutkami gierkowskiej modernizaciji.

W aspekcie omawianych tutaj zagadnieh upadek Gierka pociggngt za sobg takze
kariery os6b zwigzanych z programem wspétpracy z FIAT-em: wicepremiera
Tadeusza Wrzaszczyka, a takze Andrzeja Bobinskiego, dyrektora FSR, ktorego
oskarzono o niegospodarnos¢ i uwieziono. Krach gierkowskiej gospodarki osmielit
wielu publicystow, takze tych niedyspozycyjnych wobec wiadzy, do krytyki produktow
wytwarzanych w Polsce, w tym réwniez samochodoéw. Na tamach prasy podkreslano
na przyktad fatalng jakos¢ Tarpandw, potepiono samg konstrukcje tej ,,Warszawg/ dla
rolnikéw”, poddano w watpliwo$é celowosé produkcji tej ,furmanki z silnikiem”.” Ale
w ogniu krytyki staneta nawet zeranska FSO, do tej pory postrzegana jako wiodgca
polska fabryka motoryzacyjna, samochodowa duma PRL-u. W 1981 roku, w okresie
apogeum kryzysu gospodarczego, ale tez politycznej odwilzy i ostabienia ingerencji
cenzury, zagdano na przyktad zaprzestania na Zeraniu produkcji samochodéw wobec
fatalnego pogorszenia sie ich jakosci. Warszawskiej fabryce wytknieto, ze produkuje
Polonezy, samochody ,dla nikogo”, na ktérych zakup sta¢ tylko nielicznych i
uprzywilejowanych w hierarchii komunistycznej wtadzy.®

"8 Zenon Bosacki (red.), Od Tarpana..., op. cit., s. 34, zob. takze Andrzej Bobinski, Jak zbudowalismy..., op.cit.,
s. 70.

" Por. przyp. 51. Zob. takze np. Wojciech Tadeuszak, Zrzucali$émy Tarpana za spadochronem, w: Zenon
Bosacki (red.), Od Tarpana..., op. Cit., s. 229, a takze Zbigniew. D. Skoczek, Polonez byt zbyt luksusowy,
https://motoryzacja.interia.pl/wiadomosci/producenci/news-polonez-byl-zbyt-luksusowy,nld,1377399, dostep:
18.07.2018 r.

% Ibid.
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Niesprawiedliwa dla wtoskiego projektu Tarpana ocena Karwasa musiata by¢ zatem
przynajmniej po czesci podyktowana koniunkturalng obawg przed falg rewolucyjnych
rozliczen, ktéra doszta juz do FSO. Ten sam koniunkturalizm kazat zapewne
Karwasowi przygotowywac groteskowe préby tanich, uzytkowych Polonezéw w wersiji
pick-up, ktére miatyby potwierdzi¢ spoteczng przydatnosé tego modelu, przeczac
jednoczesnie dotychczasowemu wizerunkowi samochodu jako limuzyny dla
prominentéw wtadzy.®!

U podstaw krytycznego stosunku kierownictwa FSO do Tarpana z Turynu legt moze
jednak przede wszystkim wiasny projekt warszawskiej fabryki, za ktéry nota bene
Karwas mogt sie czué w pemni odpowiedzialny. W 1979 roku na Zeraniu
skonstruowano prototyp auta zdolnego do poruszania sie po drogach gruntowych czy
lesnych duktach, w ktorym wykorzystano nadwozie kombi modelu 125p i terenowe
podwozie radzieckiego samochodu tada Niva. Uterenowiona Niva, takze jeden z
przodkéw dzisiejszych SUV-6w, stanowita wtedy hit eksportowy ZSRR i fabryka w
Togliatti nie byta bynajmniej zainteresowana wspieraniem potencjalnego polskiego
konkurenta, dlatego tez historia terenowego 125p raptownie sie skonczyta. Jednak,
mimo wszystkich wspomnianych probleméw, poki co nie skonczyta sie jeszcze
historia terenowego Tarpana.

Na przetomie lat 1980 / 1981 (doktadna data jest trudna do ustalenia) do Polski trafit
bowiem z Turynu drugi model studyjny, tym razem w skali 1:1, ze zmieniong przednig
Sciang nadwozia i btotnikami, a takze zupetnie inaczej pomyslang partig tylng
karoserii (ilustr. 22). Gipsowa makieta w rzeczywistych wymiarach, w catosci tym
razem polakierowana na pomaranczowo, przedstawiata dwa rézne rozwigzania
bokéw nadwozia pojazdu: z prawej strony byt to samochdéd uniwersalny, z
Lfarpanowskim”, matym okienkiem za stupkiem srodkowym (w nowym modelu miata
by¢ zachowana przesuwna scianka tylna kabiny) natomiast po stronie lewej prototyp
prezentowat sie jako klasyczne kombi z duzym oknem bocznym (ilustr. 22). Wyglad
tego modelu byt zdecydowanie bardziej ucywilizowany, bardziej ,miejski” niz w
przypadku pierwszego prototypu o wyraznie terenowym zacieciu. Projekt drugi
nadwozia z pochylong ku tytowi atrapg chtodnicy, wykonang z czarnego plastiku, z
takimiz, szeroko zachodzgcymi na boki nadwozia zderzakami i listwami dolnymi, linig
maski przykrywajgcej przednie bfotniki czy zintegrowanymi z klapg tylng wielkimi
lampami, zdecydowanie lepiej niz pierwszy wpisywat sie w tendencje stylistyczne
przetomu lat 70. i 80. XX wieku. Wtedy zatem druga, pomaranczowa Tarpanola
mogta sie wydawa¢ nowoczesniejszg propozycjg, ale po czterdziestu latach, jakie
uptynety od czasu zaprojektowania pierwszego Fiata — Tarpana widac, ze to jego
spartanska stylistyka urzeka dzi$ swojg ponadczasowg uniwersalnoscig, podobnie
zresztg jak w przypadku jego angielskiego pierwowzoru — Range Rovera. Druga
Tarpanola jest jednak bardziej dzieckiem swojej epoki.

Trudno dzi$ powiedzie¢ czy 6w ,ucywilizowany” wariant nadwozia wtoskiego Tarpana
takze nie znalazt uznania w oczach Polakéw, czy tez samo Centro Stile Fiat
zdecydowato o zespoleniu cech obu modeli w trzeciej, ostateczne] propozyciji.

8 Inz. Marian Karwas szefowat projektom dwoch pick-upow, powstatych na bazie Poloneza. Oba projekty
wyrdzniat groteskowy wyglad i dyskusyjna uzytecznosc¢: pierwszy stanowit hybryde zlozona z przedniej cz¢sci
nowej osoboéwki z FSO oraz tylnej z modelu 125p w wersji pick-up. Drugi z nich byt z kolei wariacja na temat
pick-upa trzyosiowego, jednak tak nieszcze$liwie skonstruowanego, ze jego podwozie ,,zawieszalo” sie przy
wjezdzie na kraweznik 1 zjezdzie z niego.
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Faktem jest jednak, ze w 1981 roku z Wtoch przyjechaty do Poznania dwa jezdzgce
prototypy nowego auta, bedace niejako kwintesencjg dwodch poprzednich koncepciji
nadwoziowych (ilustr. 23). Przednia partia auta swojg surowg stylistykg wyraznie
powtarzata rozwigzanie pierwszego typu, ale dalsza czes$¢ nadwozia zdawata sie
odwotywa¢ do drugiej propozycji. Linia boczna pierwszego ,fiatowskiego” Tarpana
unosita sie ku tylnej czesci dachu i miescita jeszcze dwa poziome, zapozyczone z
Land-Rovera mini-okienka nad duzym bocznym oknem typu kombi. Okienka te
sugerowaty terenowy i turystyczny charakter auta. Wrazenie dzielnosci wysokiego
terenowca potegowaty takze duze kota, obwiedzione masywnymi plastikowymi
nadkolami i zderzakami, nadajgcymi nadwoziu specyficzny i niepowtarzalny rys.
Natomiast trzecia propozycja Tarpana byta ich pozbawiona, podobnie jak mini-
okienek dachowych, dzieki czemu zdawata sie nawigzywa¢ do ,ucywilizowanej”
propozycji drugiej.

Auta, polakierowane na kolory czerwony i btekitny, miaty juz za sobg pomysinie
zakonczong faze testéow drogowych w Turynie i byly gotowe do produkgcii.®?
Dopuszczono je takze do ruchu, posiadaty probne tablice rejestracyjne o oznaczeniu
XPO 2107 oraz XPO 2081.2% Pod maska jednego z samochoddw pracowat nowy
silnik Diesla projektowany do polskich samochodéw, drugi zas posiadat benzynowg
jednostke z Fiata Campagnola (z modelu 132). Przynajmniej jedno z aut nie
posiadato ruchomej grodzi wewnetrznej, a jedynie przegrode statg.®* Trudno orzec,
czy ruchoma $cianka byta w drugim samochodzie, cho¢ wiadomo, ze witoski Tarpan
w najbardziej rozpowszechnionym nadwoziu uniwersalnym miat zachowac polski
patent, o ulepszonej co prawda konstrukcji. Witoskie prototypy uzupetniat trzeci
jezdzgcy samochod, w ktéorym pod wydtuzonym nadwoziem dotychczas
produkowanego Tarpana 233 ukryto prototypowg rame oraz nowy benzynowy silnik o
pojemnosci 2.000 cm®, przeznaczony dla Poloneza. Ten ostatni samochéd miat
wsrod poznanskich inzynierow dwie nazwy: jedni nazywali go pieszczotliwie
,Ryjkiem”, z uwagi na wydtuzong przednig cze$¢ nadwozia, ci za$, ktory mieli okazje
doswiadczy¢ jego znakomitego przyspieszenia, nadali mu osobliwg nazwe ,Dzikiej
Swini”, oddajaca swoisty podziw dla tego dziwacznie wygladajacego prototypu.®®

Jak juz wspomniano, 2/3 produkowanych w Polsce samochoddéw miato trafiaé do
sieci dealerskiej FIAT-a w krajach kapitalistycznych i tam by¢ sprzedawana pod
wiloskg markg. By¢ moze zresztg na Zachodzie auto miato miec¢ oficjalng nazwe ,Fiat
Tarpan”, poniewaz na klapie tylnej drugiego prototypu wyraznie widnieje nazwa marki
polskiego samochodu. Pozostata 1/3 aut, gtdwnie wersje z silnikami starszej
konstrukcji i unowoczesnionym mostem M-20, bytaby oferowana w Polsce i krajach
RWPG. Jako sie rzekto, powyzszy schemat dystrybucji samochodéw obowigzywat
juz wczesniej: w 1972 roku Polska zakupita licencje na produkcje matolitrazowego
Fiata 126, po czym sptacata jg wysytajgc do Wioch wyprodukowane w FSM
samochody. Dzieki temu Fiat mégt zaprzesta¢ produkcji tego modelu w swojej
fabryce w Cassino i znacznie ograniczy¢ koszty wytwarzania. Podobnie miato by¢ w
przypadku nastepcy modelu 126 — Pandy, i - jak wskazuje omawiane zrédto —
nowego Tarpana. Takie ustalenia otwieraty przed poznanskg fabrykg perspektywe
rozbudowy i dynamicznego — jak na warunki PRL-u - rozwoju w dajgcym sie

82 Na podstawie relacji inz. Przemystawa Paszkieta, op.cit., nieopubl.
% Na podstawie fotografii zamieszczonych w: Dobiestaw Wielinski, Od Warty..., op.cit., ss. 42-44.
84 s
Ibid.
¥ Na podstawie relacji inz. Przemystawa Paszkieta, op.cit., nieopubl.
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przewidzie¢ horyzoncie czasowym. Jednak z uwagi na pogtebiajgcy sie kryzys
gospodarczy PRL-u wstrzymano realizacje tego projektu, podobnie zresztg jak wielu
innych. W marcu 1981 roku zerwano oficjalnie kontrakt z FIAT-em, dalsze prace nad
wdrozeniem do produkcji turynskiego Tarpana zostaty zawieszone i nigdy juz ich nie
podjeto. Kolejni wtodarze PRL-u, Stanistaw Kania, a zwlaszcza gen. Wojciech
Jaruzelski dokonali radykalnego zwrotu politycznego na Wschdd, przerywajgc
wszelkie kontakty z zachodnioeuropejskimi partnerami.

Witoskie prototypy stuzyty w FSR do potowy lat 80. jako wozy zaopatrzenia i serwisu.
Podobno przeszly jeszcze w fabryce remont blacharsko — lakierniczy, a potem
prawdopodobnie zostaty sprzedane na fabrycznych przetargach i slad po nich
zaginat.®® Modele pierwszego i drugiego prototypu Tarpana w skali 1:5 i 1:1 mialy z
kolei zosta¢ zniszczone, ale na szczescie udato sie je ocaliC. Przez wiele lat byty
przechowywane przez cztonkéw Automobilklubu Wielkopolskiego, aby w ostatnim
czasie trafic do Muzeum Narodowego Rolnictwa w Szreniawie.

Wioska ,Tarpanola” nalezy do najbardziej nieznanych i zapomnianych prototypéw
samochododw, ktére mogty by¢ produkowane w Polsce. A takze do tych najbardziej
nieodzatowanych, bo przeciez miata wszelkie szanse stac¢ sie Swiatowym przebojem
i jednym z pierwszych przyktadéw nowej klasy aut, okreslanych mianem SUV-6w.
Biorac pod uwage aktualny stan badan, a takze wobec nieznajomosci doktadnej
tresci polsko - wioskiej umowy zawartej w Poznaniu 18 czerwca 1979 roku trudno
wyjasni¢, dlaczego FIAT samodzielnie, juz po zerwaniu kontraktu przez Polske, nie
wprowadzit do produkcji auta, ktére miato by¢ nowym Tarpanem. By¢ moze wioski
koncern nie mégt tego uczyni¢ z uwagi na zastrzezenia zawarte w kontrakcie, ale
bardzo prawdopodobne jest takze to, ze specjalisci FIAT-a prognozowali zbyt
wysokie naktady na uruchomienie produkcji niszowego w gruncie rzeczy auta we
Wioszech i orzekli nieoptacalnos¢ takiej inwestycji.

Jednak wioski Tarpan nie rozptyngt sie catkowicie w niebycie, ale wyptyngt na
powierzchnie w nieco zmienionej formie i pod inng markg. Prawdopodobnie FIAT
odsprzedat gotowy do produkcji projekt matej niezaleznej wytworni karoseryjnej,
ktorej optacato sie wytwarzanie w matych seriach samochodu, dzi§ czesto
nazywanego pierwszym na swiecie SUV-em. Nie jest jednak wykluczone, ze firma
Carrozzeria Fissore, mieszczgca sie w Cherasco niedaleko Turynu, wspdtpracowata
juz z FIAT-em przy projekcie nowego turynskiego terenowca juz wczesniej, zanim
pojawili sie Polacy, bowiem do potowy lat 70. XX wieku trudnita sie ona matoseryjng
produkcjg luksusowych aut terenowych dla szwajcarskiej firmy Monteverdi. Potem
zaczeta mysle¢ o wkasnym modelu.

Znamienne, ze samochdd terenowy Rayton Fissore Magnum®’, bo o nim tu mowa,
zostat zaprezentowany na salonie samochodowym w Turynie w roku 19848, a wiec
w tym samym czasie, w ktérym miata sie rozpoczgé produkcja nowego Tarpana w
Polsce (ilustr. 24). Nie miejsce tutaj na rozwijanie tego watku, ale warto dodac¢, ze

% bid.

87 7a wskazanie podobienstwa pomigdzy Tarpanola a Magnum serdecznie dzigkuje Grzegorzowi
Frackowiakowi.

8 Wiecej o aucie Rayton Fissore Magnum w jezyku polskim zob. np.: Ten terenowiec wyprzedzit epoke i mial
by¢ rywalem Range Rovera, w: Onet, https://moto.onet.pl/aktualnosci/wloski-terenowiec-ktory-mial-byc-
rywalem-range-rovera/6vvh326, dostep 28.08.2018r. Zob. tez np.: Diego Lanzardo, La Magnum agli americani,
http://www.stpauls.it/ga00/0034ga/0034ga04.htm, dostep: 28.08.2018r.
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Magnum, podobnie jak_Tarpanola, a wiasciwie auto, nad ktérym Wtosi pracowali juz
wczesniej, byt zapowiadany jako konkurent dla Range Rovera. Bryla karoserii i
wymiary Raytona Fissore optycznie wydajg sie by¢ identyczne z ksztattami i
rozmiarem Tarpanolli. Magnum, jak mozna sie domyslaé, powstate na szkielecie
Tarpanoli, przeprojektowat i dostosowat do stylistyki lat 80. Tom Tjardaa, zmieniajgc
wyglad zewnetrznych paneli blach, dodajgc drugg pare drzwi, a tylng partie nadwozia
upodabniajgc do rozwigzania znanego z Fiata Uno. Magnum najczescie;
wystepowato w czterodrzwiowej odmianie wysokiego, luksusowego kombi, ktére w
czesci bagazowej posiadato sktadane taweczki zamontowane wzdtuz osi pojazdu, tak
jak zaktadat projekt Tarpanoli w odmianie minibus. Ale w folderach reklamowych
Magnum dostrzec mozna takze jego zubozone, ,rolnicze” odmiany: czterodrzwiowy
furgon i pick-up z krétkg kabing, fotografowane na farmie w otoczeniu malowniczych
stogéw siana. Ow pick-up z krétkg kabing do ztudzenia przypominat takg samg
odmiane Tarpanoli, ktorej rysunek zamieszczono w fiatowskim studium dla
poznanskiej FSR. Kolejne podobienstwo dotyczyto silnikow: pod maskg Magnum
montowano oczywiscie, jakze by inaczej, silniki z rodziny FIAT-a, w tym
przewidywane dla nowego Tarpana dwulitrowe jednostki benzynowe z modelu 132
oraz wysokoprezne Sofim o pojemnosci 2,5 litra.

Rayton Fissore Magnum wyprzedzat swojg epoke. Byt bardzo drogim autem z uwagi
na swoje komfortowe wyposazenie oraz luksusowe wykonczenie skorg i drewnem,
Co sprawito, ze wytwarzano go w matych seriach. Pozostat pojazdem mato znanym w
Europie (pod nazwg Laforza eksportowano je takze na rynek amerykanski), jednak
mimo swego niszowego charakteru, Magnum pozostawat w produkcji przez niemal
dwadziescia lat, do 2003 roku, przecierajgc szlaki kolejnym generacjom SUV-6w.

Zmiana koncepcji samochodu uniwersalnego

Fiasko kontraktu z FIAT-em oznaczato dla FSR powrét do wtasnych skromnych
produktow i jeszcze skromniejszych srodkéw na ich modernizacje. Przed poznanskg
fabrykg staneto widmo likwidacji z powodu nieuzasadnionej ekonomicznie produkcji.
Samochdd rolniczy na poczatku lat 80. XX wieku przestat by¢ potrzebny partyjnym
decydentom i znalazt sie na liscie bubli, ktérych wytwarzanie nalezato wygasi¢c w
najblizszych latach. Jednak nowemu dyrektorowi poznanskiej fabryki, Adamowi
Dobielinskiemu, udato sie odwréci¢ fatalistyczne prognozy: wprowadzono do
produkcji unowoczesnione typy Tarpandéw, a nawet zupetnie nowy model auta
terenowego.

Juz w koncu lat 70. wraz z warszawskim Przemystowym Instytutem Motoryzacji
powstaty prototypy modelu 234 z napedem na obie osie oraz zmodernizowanego
235. Oba mialy restylizowane, bardziej kanciaste nadwozia ze zmienionym pasem
przednim, jednak generalny charakter auta nie ulegt zmianie. W tym wtasnie duchu
FSR zaprojektowata zmodernizowany model 237, produkowany w tych samych co
poprzedni typ odmianach, poza wersjg ,Kombi” (ilustr. 25). Nowa, mocniejsza rama
nosna pozwolita zwiekszy¢ ftadownos¢ modelu 237 do 1000kg. Unowoczes$niono
rébwniez pas przedni, wprowadzajgc mniejsze, ale wydajniejsze reflektory, a na
drzwiach zastosowano kasetowe klamki zewnetrzne z modelu 126p. Po kilku latach
dodano takze nowe wykroje btotnikéw nad kotami jezdnymi: zamiast prostokgtnych
zyskaty one ksztatt pétokragly i wyraznie odznaczaty sie na ptaszczyznie btotnikow.
Przede wszystkim jednak zmodernizowano fabryczny proces produkcyjny,
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zabezpieczenie antykorozyjne oraz jakos¢ montazu, co uczynito z modelu 237
wyraznie lepszy samochod od Tarpana 233.

Ciekawg konstrukcjg byty wprowadzone do produkcji w 1986 roku blizniacze modele
237D i 239D (ilustr. 26). Oba byty montowane na nowej ramie podwozia,
zwiekszajgcej fadownos¢ do 1000 kg, oba posiadaty takze nowg konstrukcje
zawieszenia przedniego. Byla to poprzeczna belka osi, wsparta na dwoch
wzdtuznych resorach pidrowych. Zwiekszono przeswit nadwozia, rozstaw kot
przednich wrést o 95 mm, a Srednica kot jezdnych do 16”. Auto byto wyzej
zawieszone, dlatego ponizej progdw dodano specjalne patgki utatwiajgce wsiadanie.
Réznice pomiedzy oboma nowymi modelami wynikaty z odmiennej konstrukcji
karoserii: 237D oparty byt na klasycznym, w catosci blaszanym nadwoziu typu
,standard”, natomiast 239D byt pick-upem o krotkiej kabinie z jednym rzedem
siedzen oraz drewniang skrzynig tadunkowa krytg oponczg, powtarzajgcym

specyfikacje dawnego typu 233 RS.

Najpowazniejszg modyfikacjg modeli 237D/239D w stosunku do poprzednikéw byt
jednak silnik wysokoprezny, zaadaptowany do Tarpana z licencyjnego ciggnika
Massey-Ferguson. 3-cylindrowa jednostka typu Perkins o pojemnosci 2502 cm?® z
wtryskiem bezposrednim sprawita, ze dieslowski Tarpan zuzywat jedynie 6,9 | oleju
napedowego na 100 km. Ekonomiczno$¢ auta przektadata sie oczywiscie na osiggi
auta: dieslowski Tarpan o mocy 42 KM rozpedzat sie jedynie do 86 km/h, ale koszty
utrzymania poznanskiej potciezaréwki byly poréwnywalne z matym Fiatem 126p.
Najwiekszg wadg wozu nie byta nawet gtoSnos¢ wewnatrz kabiny, identyczna niemal
z poziomem hatasu miekko pracujgcego ciaggnika rolniczego, ale wibracje, jakie na
wolnych obrotach przenosit na nadwozie silnik o nieparzystej ilosci cylindrow. Auto
posiadato jednak takze niezaprzeczalne walory: mocng konstrukcje, niezawodnos¢ i
dobre wiasciwosci trakcyjne, zwtaszcza na drogach gruntowych, a ponadto byt to
jedyny produkowany w kraju samochdéd uzytkowy z silnikiem Diesla, stajgc sie
niezw;gléle pozgdanym s$rodkiem transportu podczas kryzysu w Polsce lat 80. XX
wieku.

Aby ratowac sie przed likwidacjg fabryki poznanscy inzynierowie we wspotpracy ze
specjalistami z Przemystowego Instytutu Motoryzacji oraz Wojskowego Instytutu
Techniki Pancernej i Samochodowej w Sulejéwku opracowali zupetnie inny typ auta,
ktére miato by¢ przeznaczone juz nie dla rolnikéw, ale przede wszystkim dla wojska.
Cho¢ dla debiutujgcego na rynku w 1988 roku modelu, ktéremu nadano nazwe
Tarpan 4011 Honker™ (ilustr. 27), prébowano znalez¢ zastosowanie takze w policji,
strazy pozarnej, a takze w gospodarce cywilnej: w lesnictwie czy energetyce, to
jednoznacznie nie byt to juz pojazd zaprojektowany dla potrzeb rolnikéw. Nie miejsce
tutaj na to, aby szczegétowo omawia¢ ten nowy model poznanskiej fabryki, warto
jedynie zaznaczy¢, ze Honker symbolizowat catkowitg zmiane koncepcji pojazdu
produkowanego w Poznaniu: auto rolnicze zastgpit pojazd terenowy sensu stricto.

W latach 80. udato sie w Poznaniu dokohczy¢ budowe nowej hali produkcyjnej,
kosztem ogromnych naktadéw uruchomiono linie montazu i nowoczesng lakiernie.
Fabryka w Antoninku nareszcie stata sie fabrykg samochodéw z prawdziwego

8 Zob. np. Jerzy Borkowski, 70 badanie drogowe Motoru - Tarpan 239D, ,,Motor”, 1987, nr 46 (1839),
% Wiecej na ten temat zob. np.: Stawomir Drazkiewicz, Samochéd osobowo-terenowy Tarpan 4WD Honker,
Warszawa 2016.
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zdarzenia. Wobec znacznie mniejszej niz sie spodziewano skali zamowien z wojska
podjeto ponownie kooperacje z FIAT-em, dzieki ktorej w 1990 roku w studio
designerskim IVECO - firmy funkcjonujgcej w ramach wtoskiego koncernu - w Ulm
zaprojektowano niezwykle atrakcyjng odmiane ,ucywilizowanego” Honkera,
przewidziang dla uzytkownikéw indywidualnych. Tak jak kiedy$s Tarpanola, nowy
Honker miat by¢ oferowany w sieci sprzedazy FIAT-a. Niestety ten udany, cho¢ nie
do konca jeszcze dopracowany samochdd nie trafit w swéj czas. Wkrotce fabryke
sprywatyzowano i przeksztatcono w spotke Tarpan z 0.0., ktérg w potowie lat 90. XX
wieku przejgt koncern Volkswagen AG. Produkcje Tarpanow zatrzymano, prawa
patentowe i linie produkcyjng Honkera zakupito Daewoo Motor Polska, ktére przez
kilka lat kontynuowato wytwarzanie auta w Lublinie, w dawnej wytwérni Zukéw. W
latach 1972 — 1996 w fabryce w Antoninku wyprodukowano ponad 80 tys.
samochodéw Tarpan wszystkich typow.?’ Wraz z Honkerem zniknely z tasmy
poznanskiej fabryki produkowane jeszcze w niewielkich ilosciach ,klasyczne”
Tarpany 237 i 239D, i to byt ostateczny koniec polskiego samochodu rolniczego.

Ale jego idea upadta znacznie wczesniej, wraz z koncem dekady Edwarda Gierka.
Dla zaistnienia pierwszego modelu Tarpana na scenie historycznej byta istotna
wiasnie specyficzna sytuacja polityczno-spoteczna Polski poczatku lat 70. XX
stulecia. Samochdd rolniczy byt nieodrodnym dzieckiem epoki Gierka, co wiecej, byt
tez jednym ze Srodkoéw pozyskiwania rolnikdw indywidualnych dla potrzeb realizacji
celéow gospodarczych 6wczesnej wiadzy. Dlatego tez nie jest zaskakujgce, ze choc¢
Tarpany serii 230 byty produkowane, juz jako auta zupetnie przestarzate, do potowy
lat 90. XX wieku, to w istocie idea auta dla rolnikow stracita raje bytu wraz z
upadkiem Slgskiego pierwszego sekretarza. A wtasciwie jeszcze wczes$niej, pod
koniec lat 70., kiedy prébowano okietzna¢ rolnikéw innymi sposobami, bo wielu z nich
mogto juz sobie pozwoli¢ na ,prawdziwe” auto osobowe, a nie samochod - hybryde.
Projektowany u FIATA od 1978 roku nowy Tarpan, mimo ze przez Polakéw nadal byt
okreslany jako auto rolnicze, w rzeczywistosci miat ,posiada¢ wiele elementow o
charakterze terenowym”®? i byé w istocie do$¢ komfortowym wozem uniwersalnym w
typie Range Rovera.

Nie jest tez dziwne to, ze nastepny model fabryki w Antoninku, projektowany przez
niemal cate lata 80. Tarpan Honker, byt autem stricte terenowym, zaprogramowanym
dla potrzeb wojska. Oryginalna, mimo ze obcigzona panstwowg ideologig, niezwykle
interesujgca funkcjonalnie i stylistyczne koncepcja polskiego samochodu dla rolnika
nie miata szans przerodzi¢ sie w Owczesnej Polsce w typ podmiejskiego auta
uniwersalnego, tgczgcego w sobie cechy wszedobylskiego pick-upa i rodzinnego
kombi. Takim wozem bytby z pewnoscig nowy model Tarpana zaprojektowany we
Wioszech, ale jego produkcja nie doszia, niestety, do skutku w Polsce. Samochody
znane dzi$ jako VAN-y i SUV-y zaczeto wytwarzac¢ gdzie indziej.

Gerard Radecki, lipiec — wrzesien 2018 r.

*! Dobiestaw Wielinski, Od Warty..., op.cit., ss. 72-73
% FIAT, Studium modernizacji..., op.cit., s. 6.
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