WARSZAWA 210

Z poczgtkiem lat 60. kondycja polskiej motoryzacji, jak i samej FSO wyraznie ostabta. Produkowana od 1951 roku Warszawa
nigdy nie byt autem nowoczesnym. Juz w latach 50. razity przestarzate rozwigzania mechaniczne i staby silnik, cho¢ sylwetka
jeszcze nadazata za dwezesnymi kanonami mody. W nastepnej dekadzie caty samochdd zaréwno wizualnie, jak i technolo-
gicznie stanowit produkt archaiczny, nawet w obozie parstw socjalistycznych.
Co prawda zamiast garbuski pojawit sie sedan, dzieki czemu nadal eksportowali$my Warszawe w liczbie okoto 15 tys. sztuk
rocznie, ale do krajoéw raczej ubogich, wiec sprzedaz nie przynosita oczekiwanych profitéw. Drugiego auta wytwarzanego
w zeranskiej fabryce, czyli Syreny, nie eksportowalismy nigdy i nigdzie.
Polska gospodarka potrzebowata dewiz, a zeraniska fabryka w zatozeniu miata by¢ jednym z ich gtéwnych dostarczycieli. Aby
towar sprzedawac za wymienialng walute, nalezato produkowaé samochody nowoczesne, nie odbiegajace od standardéw
europejskich. Skad taki produkt wzigé? Byty dwie mozliwosci: albo samemu stworzy¢ konkurencyjne auto, albo zakupi¢ licen-
cje na jego produkcje od jakiej$ renomowane;j firmy.
Po pazdziernikowe]j odwilzy stery paristwa polskiego objat Wtadystaw Gomutka. Z poczatku obdarzono go ogromnym kre-
dytem zaufania, ktére z kazdym rokiem jednak systematycznie spadato. Na poczatku lat 60. z entuzjazmu zostato niewiele.
Gomutka dat sie poznac jako cztowiek chorobliwie oszczedny, by nie powiedzie¢ skapy. Wydawanie dewiz na jakiekolwiek
dobra konsumpcyjne wykraczato poza jego wyobraznie. Sprzeciwiat sie zakupowi cytryn argumentujac, ze kapusta kiszona
posiada tyle samo, a nawet wigcej witaminy C. Gdy naréd odpowiedziat: , prosze sobie wycisna¢ kapuste do herbaty” po-
zostat niewzruszony. Nic zatem dziwnego, ze Gomutka nie chciat stysze¢ o zakupie licencji u zachodniego producenta. Taka
licencja kosztowata. W dodatku nalezato za nig ptaci¢ walutg wymienialng, a to juz w oczach pierwszego sekretarza czynito
przedsiewzigcie niezasadnym.

W takich oto okolicznosciach Fabryka Samochodéw Osobowych zdecydowata sie stworzy¢ prototyp wiasnego samochodu
— Warszawe 210. Znamy kulisy powstania tego projektu.
W 2002 roku, na zaproszenie dyrektora Jerzego Jasiuka, Muzeum Techniki odwiedzit Cezary Nawrot, w latach 60. najbardziej
liczacy sie projektant nadwozi w Polsce. Pracownicy muzeum przeprowadzili z nim i zarejestrowali szereg rozméw. Profesor
Nawrot opowiadat o swoich osiggnieciach. Ten cztowiek nie tylko stworzyt legendarng Syrene Sport. Miat w dorobku wiele in-
nych catkiem udanych prac. Zaprojektowat harmonijne nadwozia sedan oraz kombi dla przestarzatej Warszawy M20, stworzyt
Syrene Bosto, a w pdzniejszych czasach Ogara i Poloneza Caro. To on wchodzit w skfad zespotu projektujgcego Warszawe
210, ktéra miata pomaoc fabryce stangé na nogi.
Od 1960 roku gtéwnym konstruktorem FSO byt Roman Skwarek. Krotko po objeciu stanowiska powotat grupe inzynieréw,
ktérzy otrzymali zadanie zbudowania nowoczesnego samochodu osobowego. W tamtym czasie motoryzacja indywidualna
istniafa w szczagtkowej formie i opierata si¢ na matych pojazdach typu Syrena, P-70 czy Mikrus. Tymczasem zespdt Skwarka
miat stworzy¢ auto duze, raczej uzywane stuzbowo niz prywatnie, czyli podobnie, jak starsza Warszawa M20. Co ciekawe,
przed rozpoczeciem prac zakupiono dwa egzemplarze Forda Falcona, produkowanego w Stanach Zjednoczonych od wrze-
$nia 1960 roku, ktéry miat sie stac inspiracjg dla polskich konstruktoréw. Cezary Nawrot nigdy nie ukrywat, ze projektujac

silnik w ogromnym stopniu wzorowano sie na Falconie i stowo ,inspiracja” nie do korica oddaje istote sprawy. Tak naprawde



doszto do plagiatu. Zamieniono jedynie cale na centymetry stosujac przelicznik i wyréwnujac w gére otrzymane wymiary.

W goére - i dlatego powstat silnik nieznacznie wigkszy. Amerykanski Falcon to udany samochéd klasy sredniej. W Stanach
Zjednoczonych zapoczatkowat ere samochoddw mniejszych, bardziej zwrotnych i ekonomicznych w poréwnaniu z wszech-
obecnymi kragzownikami szos. Na realia amerykanskie byt to pojazd wrecz maty, cho¢ w Europie jego gabaryty znacznie
przewyzszaty modele segmentu D. Kazdego roku ponad pét miliona Amerykandw, a zwlaszcza Amerykanek, decydowato
sie na zakup tego auta. W aspekcie rozwigzan technologicznych powszechnie uwaza sie go za protoplaste legendarnego
Forda Mustanga, produkowanego od 1964 roku. Falcona napedzat szesciocylindrowy silnik rzedowy o pojemnosci skokowej
2400 cm3 i mocy okoto 90 KM. Jego polski odpowiednik dysponowat pojemnoscig 2500 cm3 oraz zblizonych, cho¢ lekko
sfabszych parametrach i troche wyzszym zuzyciu paliwa. Warto tutaj doda¢, ze w 1946 roku Rosjanie zastosowali podobna
praktyke w przypadku silnika do samochodu Pobieda, ktéry byt pierwowzorem licencyjnym dla naszej Warszawy M20. Tam
inzynierowie sowieccy wykorzystali jednostke napedowa od amerykariskiego Dodge D5. Napedzat go szesciocylindrowy
silnik o pojemnosci 3600 cm3 i mocy 100 KM. Rosjanie na osobiste polecenie Stalina obcigli dwa cylindry. Priorytetem byto
mniejsze zuzycie paliwa. Cata operacja nie do korica sie udata, bowiem z 6 cylindréw zostaty 4, ale moc spadfa az o potowe —
do 50 KM. W dodatku silnik wcale nie palit mniej. Ciekawe, ze polski zespdt rowniez dokonat takiej przerobki. Warszawa 210
otrzymata alternatywny silnik czterocylindrowy, czyli wersje z obcigtymi dwoma cylindrami. Jednak naszym konstruktorom
zabieg udat sie zdecydowanie lepiej, bo produkt finalny miat moc 57 KM, przy poczatkowej mocy 86 KM. Tego mniejszego
silnika prawdopodobnie nigdy nie wykorzystano. Za to szesciocylindrowy silnik nie zostat wysilony i posiadat dobre parame-
try robocze. Z fatwoscia rozpedzat auto do 150 km/h. Naped na tylne kota przenoszony byt za pomoca czterostopniowej
skrzyni biegéw wspomaganej hydraulicznym sprzegtem.

W przypadku jednostki napedowej rzeczywiscie doszto do plagiatu, ale z catg pewnoscig nie mozna podobienstwa zarzuci¢
wielu innym rozwigzaniom, a przede wszystkim wygladowi zewnetrznemu. Powstato niezwykle zgrabne auto z nowoczesnymi
podzespofami. Z przodu konstruktorzy zastosowali kolumny MacPhersona, sprezyny srubowe i poprzeczne wahacze. Z tytu
znalazly si¢ pdfeliptyczne resory pidrowe. Warto doda¢, ze Ford w modelu Falcona nie zdecydowat sie na zastosowanie
kolumn MacPhersona.

Z zewnatrz Warszawa 210 prezentowata sie wiecej, niz korzystnie. Miata nowoczesniejszg sylwetke od Falcona i zgrabniejsze
proporcje. Prace zwigzane z sylwetkg prowadzit Cezary Nawrot, absolwent Politechniki Warszawskiej. Z racji mtodego wieku
(nie miat jeszcze 30 lat) jego dziatania podlegaty nadzorowi Stanistawa tukaszewicza, o ktérym warto napisa¢ kilka zdan, bo to
jeden z najbardziej niedocenianych stylistow nadwozi w Polsce. tukaszewicz swoje zawodowe umiejetnosci doskonalit pod
okiem Stanistawa Panczakiewicza, przedwojennego inzyniera, twércy miedzy innymi legendarnego samochodu Lux — Sport.
Panowie wprawdzie nie przepadali za sobg, ale wspdlnie tworzyli pierwszy polski samochéd powojenny — Syrene. Pézniej
Stanistaw tukaszewicz opracowat miedzy innymi w sposdb mistrzowski nadwozie Warszawy Pickup, a jego ostatnig pracg byt
projekt matego bocznego okienka do samochodu Polonez w wersji MR86. Zmart w 1987 roku, tuz po przejéciu na emeryture.
Mitosnicy motoryzacji doskonale znajg tukaszewicza jako twérce niezwyktego, jednoosobowego samochodziku, ktérym
dojezdzat do pracy. Samochodzik éw otrzymat dos¢ kontrowersyjna nazwe: , Zaperdalac”.

Wréémy jednak do Warszawy 210. Pojazd miat oczywiscie samonosne nadwozie. Wraz z poczatkiem lat 60. skoriczyta sie
moda na tagodne ksztatty, zaokraglenia i obtg sylwetke. Przezytkiem wydawaty sie charakterystyczne ptetwy, ktére w Europie
nie rozpowszechnity sie masowo, zyskujgc uznanie i popularnos¢ jedynie w Stanach Zjednoczonych. Za to z USA przyszta
moda na inny charakterystyczny i bardzo istotny szczegdt w sylwetce samochodu. W roku 1957 koncern Chrysler w swo-



ich modelach De Soto, Dodge i Plymouth zaczat standardowo
stosowa¢ podwadjne reflektory z przodu. Rok pdzniej Ford i GM,
czyli pozostate koncerny z ,Wielkiej Trojki” poszty jego $ladem
i wszystkim swoim modelom montowaty podwdjne $wiatta. Nie
ulegato watpliwosci, zeta moda zawita réwniez do Europy. Sta-
to to sie wlasnie z poczatkiem szescdziesigtych. Cezary Nawrot
bacznie obserwowat $wiatowe tendencje stylistyczne i wyciagnat
stuszne wnioski. Nie skusit sie na ptetwy, ale zastosowat podwdj-
ne reflektory. Czas pokazat, ze miat racje. Wiele firm europej-
skich i japonskich zrobito tak samo. Podwdjne $wiatta otrzymaty
modele brytyjskie (Rover, Jaguar), niemieckie (NSU, Mercedes),

japonskie (Datsun, Nissan). Francuzi przeprojektowali swoje Re-
nault 16 i Citroena DS, a wloski Fiat podchwycit pomyst w mo-
delu 125. Tym samym polskie Fiaty 125p, a po nich Polonezy
posiadaty takze cztery klosze. Zaprojektowana w tym stylu maska
Warszawy 210 przez dtugie lata mogfa uchodzi¢ za nowoczesna.

Uroku dodawaty jej umieszczone w niespotykany sposéb lampy

s kierunkowskazoéw. Cezary Nawrot zdecydowat si¢ zamontowac
/ '1'|l je na wszystkich czterech narozach pojazdu i stato to sie cecha
. charakterystyczng modelu. Zgrabnie prezentowata sie¢ deska
! rozdzielcza w szare] tonacji kolorystycznej. Wszechobecna przez
/ ~ wiele lat ,kosc¢ stoniowa” stawata sie przezytkiem i cale szczescie
g A - _ :‘ ze Nawrot, idgc z duchem czasu, nie zdecydowat sie na nia. Kan-
F ciasta sylwetka Swietnie wpisywata sie w nadchodzace tendencje
stylistyczne. Samochody o ostrych krawedziach na wiele lat opa-
nowaty rynek nie tylko panstw zachodnich, ale takze krajéw obozu
socjalistycznego. Niedtugo po projekcie Warszawy 210 z obtych
ksztattéw zrezygnowali Rosjanie w samochodach Wotga i Mo-
skwicz i Niemcy w Wartburgu. Czesi jako$ nie mogli sie do tego
przekonaé i zarbwno Skoda 100MB, jak i jej gteboka modyfikacja
stylistyczna, czyli Skoda 100 charakteryzowaly sie jeszcze wieloma
zaokragleniami.

Warszawa 210 byta rzeczywiscie udanym projektem. Catkiem re-

alna wydawata sie produkcja seryjna samochodu o przyzwoitym
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® WASIIWA 210 . wygladzie, pojazdu, ktérego nie musielibysmy sie wstydzic.

A jak sie skoniczyto? Powstat tylko jeden (prawdopodobnie) eg-

zemplarz oraz gipsowy model kombi. Zamiast produkcji nowo-
czesnego auta, zmodernizowano radzieckg Pobiede i kazano sie
cieszy¢, ze w miejsce poczciwe]j garbuski produkujemy sedana 203 z duzym bagaznikiem. Sedan, cho¢ bardzo potrzebny,
prezentowat sie jak odmfodzony na site emeryt. Nie pomogto mistrzostwo Cezarego Nawrota, bowiem okragfa i przestarzata
sylwetka z lat 40. zwyczajnie nie dawata sie juz unowoczesnic.

Jakie okolicznosci zadecydowaty o porazce? Zacznijmy od tego, ze Warszawa 210 byfa zbyt duzym autem. Owszem, spraw-
dzata sie jako reprezentacyjny samochéd stuzbowy, uzywany przez dyrektoréw parstwowych przedsiebiorstw. Ale nalezy
pamiegtac, ze pofowa lat 60. to w Polsce poczatek motoryzacji indywidualnej. Polakéw interesowaty auta skromniejsze. Przez
15 lat po Il Wojnie Swiatowej dyrektorzy, prezesi, ministrowie stanowili znakomitg wiekszoé¢ uzytkownikéw pojazdéw oso-
bowych. Z czasem tendencje zaczety sie zmieniac. Przybywato chetnych na samochdd wérdd lekarzy, prawnikéw, a nawet
lepiej sytuowanych robotnikéw. Ale oni nie marzyli o wielkim, nieekonomicznym samochodzie. Szukali pojazdu mniejszego,
najchetniej mafolitrazowego. Stad ogromna popularnosé¢ w Polsce matych Fiatow 600, ktére kupowano za dewizy w Banku
PKO. Drugi problemem byta ekonomia. Zakup ttocznikéw i oprzyrzagdowania to ogromne wydatki. Fabryka Samochodéw
Osobowych chciata na swoim produkcie zarabia¢. Sprzedaz na rynek wewnetrzny nie gwarantowata zysku. Po doliczeniu



kosztéw napraw gwarancyjnych praktycznie do kazdego egzemplarza nalezato dopftacac. Z kolei eksport za granice nie wy-
dawat sie rzecza prosta, bowiem niefatwo wej$¢ na rynek z nowym autem bez zadnych tradycji i bez renomy.

Zarzad FSO zrozumiat, ze nie tedy droga. Nalezato poszukac licencji z mozliwoscig niedrogiego nabycia linii produkcyjnej.
Dzi$ z perspektywy czasu wiemy, ze to byfa stuszna decyzja. Gomutka skuszony mozliwoscig pozyskania zagranicznej twardej
waluty niechetnie, ale wydat zgode na rozpoczecie rozméw licencyjnych. Projekt Cezarego Nawrota poszedt do lamusa,
a przedstawiciele FSO rozpoczeli rozmowy z Francuzami i Wtochami. Ich wynikiem byto podpisanie ,licencji stulecia”, bo
chyba tak mozna nazwac finalny rezultat pertraktacji z turyriskim Fiatem.

O Warszawie 210 zapomniano. Wiasciwie az do korica okresu PRL media zupetnie nie zajmowaly sie autem. Wiele oséb
nawet nie wiedziato o tym swietnym projekcie. Ale prototyp sie zachowat. Az do lat 90. zielona Warszawa cichutko schowata
sie w matej miejscowosci na Kielecczyznie. Przeczekata epoke ciecia na zyletki i mydelniczki, ktéra zabrata nam Syrene Sport

i kilka innych peretek. Dzi$ ten odrestaurowany unikat z 1964 roku jest w posiadaniu Narodowego Muzeum Techniki.
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