Od autora

Autor przy samochodzie
Tarpan 223

Fot. archiwum autora

Motoryzacja to moje hobby od okoto czterdziestu
lat. Juz jako dziecko potrafitem wymieni¢ wszyst-
kie samochody spotykane na polskich drogach.
Wsréd nich byty tez r6zne modele samochodow
Tarpan. Mieszkatem niedaleko bazaru, na ktory
rolnicy przywozili ptody rolne. Srodkiem transpor-
tu bardzo czesto byt wtasnie Tarpan. Pamietam
rézne kolory nadwozi tych rolniczych samocho-
déw. Bardzo czesto widywatem zo6tte Tarpany.
Byty tez kanarkowe, niebieskie, zielone i czerwo-
ne. Zwracatem uwage na rozne wersje nadwozio-
we, czy to z dtugg czy z krotkg kabing, z drew-
niang skrzynig lub klasyczny pick-up.

Na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewiecdzie-
sigtych pojawity sie Honkery. Wygladaty nowo-
czesniej od radzieckich UAZ-6w. Najpierw zade-
biutowaty odmiany wojskowe z miekkim dachem.

Marzec 2020

Niedtugo po tym dotgczyty milicyjne i strazackie.
W 6wczesnej prasie prezentowano bardzo luksu-
sowo wyposazane wersje dedykowane na rynki
zachodniej Europy. Jednak Tarpan nie osiggnat
miana znaczgcego eksportera.
Obserwowatem w latach dziewieédziesigtych
trudny okres zmian gospodarczych jak polskie
fabryki walczg o przetrwanie. Jak szukajg inwe-
storow strategicznych. Jakie sg tego skutki? Czy
pomoc zachodnich firm doprowadzi je do upadku
czy da szanse na lepsze jutro jak w Czechach.
Tam Volkswagen zdecydowat sie na zakup fa-
bryki Skody i postawit na rozwéj czeskiej marki.
W Poznaniu tez sie udato. Szkoda, ze nie ocala-
ta polska marka Tarpan. Mimo to fabryka zosta-
ta rozbudowana, pojawity sie filie, najpierw byt
montaz, a teraz produkcja na $wiatowg skale.

Marek Kuc
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Od autora

Podziekowania

Ksigzka ta nie mogtaby powsta¢ gdyby nie po-
moc 0so6b i instytuciji, ktére przekazaty nieodptat-
nie materiaty zdjeciowe stanowigce cegietki do
zbudowania catosci tego opracowania.

Panu Andrzejowi Bobinskiemu — pierwszemu
dyrektorowi Fabryki Samochodéw Rolniczych
w Poznaniu.

Pracownikom Instytutu Transportu Samocho-
dowego w Warszawie.

Szczegodlnie gorgco pragne podziekowac Pra-
cownikom Przemystowego Instytutu Transpor-
tu Motoryzacji w Warszawie.

Robertowi Jabtoriskiemu.

» Gerardowi Radeckiemu z Muzeum Narodowe-
go Rolnictwa i Przemystu Rolno-Spozywcze-
go w Szreniawie.

* Robertowi Kupczynskiemu z portalu www.
honkerteam.pl.

* Prof. Andrzejowi Jucherskiemu z Gorskiego
Centrum Badan-i Wdrozen w Tyliczu.

Jesli zamieszczone w-tej ksigzce zdjecia lub ry-
sunki zostaty opisane nieprawidtowo bgdz nie
zawierajg imiennego podpisu ich autora, wyni-
ka to z braku mozliwosci ustalenia osoby, ktéra
jest ich.autorem. Za btedy zaistniate w ich opi-
sie z géry serdecznie przepraszam.



Powstanie i rozwéj fabryki w Poznaniu

Na przetomie lat szesc¢dziesigtych i siedemdzie-
sigtych XX wieku w Polsce nastgpit zauwazalny
rozwoj motoryzacji, ktéremu sprzyjato nowe kie-
rownictwo partyjne pozytywnie odnoszace sie
takze do indywidualnej motoryzacji. Rozpocze-
to zakupy zachodnich licencji motoryzacyjnych,
ktérym towarzyszyty nowoczesne technologie
produkcji. Wytwarzane wczesniej w naszych fa-
brykach samochody bazowaty na konstrukcjach
z lat piec¢dziesigtych, wiec byty mato atrakcyjne.
Efektem byt spadek eksportu za granice. Nie
pomagaty juz nawet ich niskie ceny. Oznaczato
to odczuwalne zmniejszenie doptywu dewiz do
kraju. Licencje wptywaty wiec na unowocze$-
nienie produkcji.

W tym czasie w Poznaniu nie byto fabryki produ-
kujgcej samochody. Najwiekszym przedsiebior-
stwem branzy motoryzacyjnej byty Wielkopolskie
Zaktady Naprawy Samochodéw (WZNS) w Anto-
ninku oraz Poznanskie Zaktady Napraw Samo-
chodowych (PZNS) w dzielnicach Wilda itazarz,

Tarpan 233 z przyczepg
Fot. archiwum PIMOT

ktdére specjalizowaty sie w naprawach gtéwnych
samochodow. Od lat szes¢dziesigtych XX wieku
funkcjonowat tam takze zaktad Fabryki Obstugo-
wych Urzgdzen Samochodowych (FOUS), kt6-
ry wytwarzat warsztatowe podnosniki samocho-
dowe oraz automatyczne myjnie samochodowe
typu Tajfun. Oprécz nich w stolicy Wielkopolski
istniaty tez inne przedsiebiorstwa branzy moto-
ryzacyjnej, takie jak zaktad Technicznej Obstu-
gi. Samochodow (TOS) oraz Spoétdzielnia Pracy
~Samochod”. Ponadto w Poznaniu preznie dzia-
tat tez Instytut Obrébki Plastycznej nastawiony
na wspotprace z przemystem.

Na poczatku 1971 roku wielkopolskie wtadze par-
tyjne forsowaty zgtoszong przez poznanski od-
dziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Mechanikow
Polskich inicjatywe rozpoczecia produkcji w Po-
znaniu samochoddw dla rolnictwa. Podstawowym
argumentem byt fakt, ze Wielkopolska byta wéw-
czas przodujgcym regionem w produkcji rolnej,
wiec w niej powinno sie produkowa¢ samochdéd
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o takim przeznaczeniu. Z uwagi na brak rodzi-
mych doswiadczeh w tym zakresie przyjeto, ze
powinien to by¢ samochdd osobowo-ciezarowy
o prostej budowie, przeznaczony do wykorzy-
stania w gospodarstwach rolnych, ktéry mogtby
zastgpic¢ transport konny powszechnie panujacy
wowczas na wsi. Nadzieje na uzyskanie zgody
wtadz zwierzchnich na to przedsiewziecie byty
uzasadnione, poniewaz w tamtym czasie z my-
$lg o zaspokojeniu potrzeb indywidualnych rolni-
kéw na rzgdowe polecenie opracowywano Syre-
ne dla rolnictwa oraz Zuka o wydtuzonej kabinie,
ktéry miat stuzy¢ zaréwno do przewozu towarow
jak i wiekszej liczby oséb.

W Ministerstwie Przemystu Maszynowego wstep-
nie zaakceptowano idee rozpoczecia produkcji
samochodu rolniczego, lecz najpierw nalezato
opracowac jego konstrukcje. Pierwsze prototy-
py, nazwane Warta i Tarpan, powstaty w Wiel-
kopolsce juz w 1971 roku, lecz nie zostaty za-
twierdzone do produkcji ze wzgledu na istotne
wady. Wéwczas przy Instytucie Obrobki Pla-
stycznej w Poznaniu powotano zespét konstruk-
cyjno-koordynacyjny do spraw samochodoéw dla
rolnictwa, ktérym kierowat petnomocnik Zjed-
noczenia Przemystu Motoryzacyjnego mgr inz.
Roman Skwarek, a w sktad zespotu weszli pra-
cownicy poznanskich przedsiebiorstw moto-
ryzacyjnych wspomagani przez konstruktorow
z Centralnego Osrodka Konstrukcyjno-Badaw-
czego Przemystu Motoryzacyjnego (w sierpniu
1972 r. przeksztatconego w Przemystowy Insty-
tut Motoryzacji) i Fabryki Samochodéw Osobo-
wych w Warszawie. Wspolnymi sitami opraco-
wano dwa prototypy o nazwie Warta-2. Jeden
z nich po wprowadzeniu drobnych zmian w 1972
roku zatwierdzono do produkcjiw. Zaktadzie Sa-
mochodoéw Rolniczych w Poznaniu, utworzonym
w kwietniu 1973 roku z przeksztatcenia WZNS,
przytgczajgc go jednoczesnie do Fabryki Samo-
chodow Ciezarowych w Lublinie.

Produkcje samochodéw rolniczych o nazwie Tar-
pan 233 rozpoczeto w1973 roku. Poczgtkowo
poznanski zaktad byt bardzo stabo wyposazo-
ny w maszyny, urzgdzenia i narzedzia niezbed-
ne do produkcji. Z braku pras do ttoczenia ele-
menty nadwozi-Tarpandw recznie wyklepywano
na tak zwanych babkach. Wdrozono te archaicz-
ng metode produkciji, korzystajgc z doswiadczen
pracownikow warszawskiej Fabryki Samocho-
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déw Osobowych, ktérzy w przesztosci tg meto-
dg produkowali nadwozia samochodoéw Syrena
w pierwszym okresie produkcji. Z tego powodu
nadwozia samochodow z pierwszych lat produk-
cji miaty duze tolerancje montazowe oraz nie-
rowng powierzchnie blach.

1 lipca 1975 roku z potgczenia Zaktadu Samocho-
déw Rolniczych w Poznaniu i Zaktadéw Sprzetu
Motoryzacyjnego ,Polmo” w GnieZnie utworzo-
no Fabryke Samochodéw Rolniczych ,Polmo”.
Z biegiem lat fabryka wzbogacata sie o niezbed-
ne wyposazenie techniczne, a jako$¢ produko-
wanych Tarpanéw stawata sie coraz lepsza. Od
1976 roku nadwozia zaczeto wreszcie wytwa-
rzac¢ na.prasach. Rozwijano tez konstrukcje sa-
mochodu. Pojawiaty sie nowe wersje nadwozia,
zaczeto montowac takze nowoczesniejsze silni-
ki gérnozaworowe pochodzgce z samochodow
Warszawa i Polski Fiat 125p.

Jednak sytuacja fabryki nie byta stabilna. Kilka-
krotnie pojawiaty sie gtosy sugerujgce zakoncze-
nie produkcji Tarpana. Pojazd ten krytykowano
przede wszystkim za ztg jako$¢é oraz nadmier-
ne zuzycie paliwa. Dobrze zarzgdzana fabryka
reagowata na gtosy krytyki i poszukiwata roz-
wigzan umozliwiajgcych ulepszenie produkowa-
nych pojazdow.

W epoce socjalizmu bardzo popularna byta wspét-
praca miedzy fabrykami bratnich narodéw. Bliskie
sgsiedztwo ze Zwigzkiem Radzieckim i szeroka
gama samochodow produkowanych w Polsce
sktaniata naszych sgsiadéw do czestych wizyt
w polskich fabrykach. Inzynierowie z Lwowskiej
Fabryki Autobuséw LAZ wspébtpracowali z ka-
drg inzynierskg z Fabryki Autobuséw W Sano-
ku, specjalisci z Zaporoza zaczeli odwiedzac
Fabryke Samochodéw Matolitrazowych w Biel-
sku Biatej. Pojawit sie nawet pomyst wspdinych
prac nad samochodem, ktory miatby zastgpi¢ Za-
porozca 968 i Polskiego Fiata 126p. Probowa-
no tez wspotpracy Ulianowskiej Fabryki z FSC
Lublin. We wszystkich przypadkach Radziecka
przyjazn polegata na podglgdaniu nowych roz-
wigzan technicznych nad ktérymi pracowano
w polskich zaktadach.

W 1976 roku strona radziecka zaproponowata
wspoitprace fabryki RAF mieszczgcej sie w Re-
publice totewskiej z Poznanskg Fabrykg Sa-
mochodow Rolniczych. By¢ moze propozycja
wspotpracy miata zakidci¢ rozmowy w sprawie
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Mikrobus RAF 2203 tatfija
Fot. Marek Kuc

zakupu licencji na samochdd rolniczo-terenowy
jaki opracowywat nam wtoski FIAT.

Stronie radzieckiej bardzo spodobat sie Tarpan.
Auta tej klasy nie produkowano w catym Zwigz-
ku Radzieckim. Prosta konstrukcja i wysokie
zawieszenie Tarpana znakomicie sprawdzitoby
sie w radzieckich kotchozach. Rosjanie zapro-
ponowali aby zmodernizowa¢ Tarpana w opar-
ciu o podzespoty wytwarzane w ZSRR. Uzna-
no, ze Tarpany powinny by¢ napedzane silnikami
benzynowymi identycznymi jak w samochodzie
RAF. Ponadto zasugerowano przeprowadzenie
zmian w stylistyce samochodu. W Poznaniu miat
by¢ produkowany RAF 2203 na mocy zakupio-
nej od Zwigzku Radzieckiego licenciji.

Jest wysoce prawdopodobne, ze te wszystkie
unowoczesnienia wymusitby stosowanie cze-
$ci produkowanych w ZSRR, co w rozliczeniu
w rublach transferowych nie bytoby korzystne
dla strony polskiej.

Dyrekcja FSR doskonale wiedziata, ze propozy-
cja wspotpracy jest dla nas nieoptacalna i niewy-
godna ze wzgledu na uzaleznienie sie od dostaw
czesci sprowadzonych zza wschodniej granicy.
Dzieki kreatywnosci.6wczesnego dyrektora FSR
Pana Andrzeja Bobinskiego udato sie zniecheci¢
strone radzieckg do podjecia wzajemnej wspoét-
pracy.

Obecnos¢ samochodéw Tarpan na wszelkiego
rodzaju krajowych wystawach powodowata za-
interesowanie innych producentéw z branzy mo-
toryzacyjnej i rolniczej. Tak tez byto w 1977 roku
kiedy wtadze amerykanskiego koncernu McCor-
mick ztozyty propozycje wspotpracy dyrekcji FSR.
Firma McCormick byta znana w Polsce juz w la-
tach dwudziestych jako producent niezawodnych
ciggnikow rolniczych Farmal. Amerykanski pro-
ducent inwestowat w Europie zachodniej, skupu-
jac kolejne fabryki. W Polsce miat powstaé zu-
petnie nowy zaktad produkcyjny, w ktorym miaty

Fot. archiwum PIMOT

Tarpan Honker
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Blizniacze modele VW Tarro i Toyota HI-LUX

powstawac¢ nowoczesne maszyny rolnicze i sa-
mochody z nadwoziem typu pick-up.

Niestety w panujacych wéwczas w Polsce rea-
liach wspoétpraca z amerykanska firmg byta nie-
mozliwa. Strona polska zdecydowata sie na mo-
dernizacje produkowanego od kilku lat Tarpana
i wspotprace z Amerykanami wstrzymano.

W drugiej potowie lat siedemdziesigtych podpi-
sano umowe z koncernem FIAT na zakup licen-
cji nastepcy Tarpana. Niestety, trudna sytuacja
polityczna i kryzys konca lat siedemdziesigtych
zmusity fabryke do wycofania sie ze wspotpracy
z Wiochami. W latach osiemdziesigtych ratun-
kiem dla Tarpana byto wprowadzenie do oferty
ekonomicznych silnikéw Diesla pochodzgcych
z ciggnikéw rolniczych Ursus. Mozliwosci takie
pojawity sie, poniewaz u producenta traktorow
zalegat spory zapas niewykorzystanych jedno-
stek napedowych.

Kolejnym rozwigzaniem dajgcym nadzieje na
dalsze funkcjonowanie poznanskiej fabryki miat

Fot. archiwum VW i Toyota

by¢ lekki samochdd terenowy z napedem 4x4.
W Polsce od poczatku lat osiemdziesiagtych pra-
cowano.nad samochodem terenowym o nape-
dzie czterech kot, ktéry miat zastgpic radzieckie-
go przestarzatego UAZ-a 469 wykorzystywanego
w Wojsku Polskim, Milicji Obywatelskiej i stuz-
bach lesnych. Niestety, podstawowym proble-
mem nowego modelu samochodu byt brak rodzi-
mych jednostek napedowych do tego pojazdu,
ktdre zapewnityby mu wymagane parametry. Pod
maska pojazdu znalazt sie wiec silnik od Polone-
za, a w trakcie badan trakcyjnych okazato sie, ze
przecigzenia wystepujgce podczas jazdy w tere-
nie znacznie zmniejszajg trwatosc¢ jednostki na-
pedowej. W tej sytuacji zaoferowano importowa-
ne silniki wysokoprezne firmy Iveco.

Zmiany ustrojowe i wprowadzenie gospodarki
wolnorynkowej w Polsce na przetomie lat osiem-
dziesigtych i dziewiecdziesigtych XX wieku nie
sprzyjaty Tarpanowi. Popyt na samochody z Wiel-
kopolski malat, a za sprawg galopujgcej inflacji

Mercedes Puch G wersja dla wojska
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Mercedes G w wersji cywilnej z krétkim rozstawem osi
Fot. Marek Kuc
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Jeden z pierwszych
modeli Volkswagenow
produkowanych w fabryce
w Poznaniu

Fot. Marek Kuc

dtugi fabryki rosty w zastraszajgcym tempie. Bez
pomocy kapitatu zagranicznego zaktad nie miat
szans na przetrwanie.

Do rozméw zaproszono najpierw koncern lve-
co, poniewaz rozwazano podjecie produkcji do-
stawczego modelu Daily. Jednak w tym czasie
firma lveco zostata catkowicie przejeta przez
grupe FIAT-a. Ten wioski koncern wspotpraco-
wat juz ze $lgskg Fabrykg Samochodéw Matoli-
trazowych i szykowat sie do jej przejecia, wiec
nie byt zainteresowany nabyciem kolejnej fabry-
ki w Poznaniu.

Najnowsza fabryka
Volkswagena we Wrzesni
pod Poznaniem

Fot. Marek Kuc

Negocjacje rozpoczeto z kolei z Toyota, majac
na wzgledzie ewentualng produkcje Toyoty Hi-
-Lux oraz blizniaczego modelu Taro Volkswa-
gena. Japonczycy poczatkowo zainteresowali
sie wielkopolskim zaktadem, jednak w styczniu
1992 roku zrezygnowali z dalszych negocjacji.
W poznanskiej fabryce pojawili sie takze Ame-
rykanie z koncernu General Motors, ktérzy ana-
lizowali mozliwos¢ wytwarzania w niej jednego
z modeli Jeepa.

W koncu, za sprawg poznanskiego biznesmena
Jana Kulczyka, od 1991 roku bedacego wytgcz-
nym importerem Volkswagena w Polsce, do roz-

—_—
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mow przystapili przedstawiciele grupy Volkswa-
gen. Zaproponowano wytwarzanie w Poznaniu
samochodéw dostawczych — modelu Transporter.
Niemcy do tego pomystu podeszli bardzo profe-
sjonalnie. Rozpoczeli diugie negocjacje potwier-
dzone zapoznaniem sie z mozliwosciami fabryki.
W trakcie rozmow z Volkswagenem, dotyczgcych
ewentualnej produkcji samochodéw dostawczych
w Poznaniu, pertraktacje z fabrykg rozpoczat
takze Sobiestaw Zasada reprezentujgcy kon-
cern Daimler-Benz. Obiecywat on przeniesienie
z austriackich zaktadow Steyr-Puch czesciowej
produkcji terenowego modelu Mercedes-Benz
klasy G. Daimler-Benz jednak nie byt do konca
przekonany o zasadnosci-inwestycji w Polsce,
co spowodowato zawieszenie rozmow.

W miedzyczasie pojawili sie jeszcze przedsta-
wiciele koreanskiego koncernu Daewoo, ktérzy
zaoferowali zakup wielkopolskiej fabryki. Kore-
anczycy prowadzili rozmowy w bardzo mato pro-
fesjonalny sposoéb, wiec ich oferty nie potrakto-
wano powaznie.

Powrécono wiec do negocjacji z Volkswagenem.
Jak sie potem okazato, byta to bardzo dobra de-
cyzja. W maju 1993 roku na terenie Fabryki Sa-
mochodéw Rolniczych utworzono spétke joint
venture pod nazwg Volkswagen Poznan S.A.
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Volkswageny Caddy,
Transporter i Crafter
produkowane w Polsce

Fot. Marek Kuc

pomiedzy Volkswagen AG i Fabrykg Samocho-
déw Rolniczych ,,Polmo”. Niemiecki koncern ku-
pit V4 udziatow w fabryce i w ciggu dwoch lat za-
inwestowat w nig pierwsze 10 milionéw marek.
Od listopada 1993 roku pozostata czes¢ Fabry-
ki Samochodéw Rolniczych rozpoczeta dziatal-
nos¢ pod nazwag Tarpan Sp. z 0.0. i zajmowata
sie montazem samochodu Tarpan Honker.

Na poczatku lat dziewiecdziesigtych Volkswa-
gen wygrat kontrakt na dostawe radiowozow
dla polskiej Policji. Byty to modele Transporter
T4, ktére w Polsce trzeba byto dostosowac do
wymagan tej stuzby. W przysztosci Volkswagen
rozwazat ich produkcje w naszym kraju. Rozmo-
wy przebiegty pozytywnie i w latach 1993-1996
Volkswagen stopniowo przejmowat poznanskag
fabryke, lokalizujgc w niej najpierw montaz do-
stawczych Transporteréw, a pézniej takze mon-
taz samochodéw Skoda Favorit i Felicia. Z ko-
lei w drugiej potowie lat dziewiecdziesigtych XX
wieku prowadzono montaz samochodoéw réznych
marek grupy Volkswagen. Dalsze lata przynio-
sty wzrost sprzedazy samochodoéw dostawczych,
montaz zas przerodzit sie w produkcje.

W 1996 roku przedsiebiorstwo zlikwidowano,
a spotka przeszta w 100% na wiasnos¢ koncer-
ny Volkswagen AG. Licencje na wytwarzanie mo-



Podzigkowania

VW Caddy pigtej generacji
produkowany w Antoninku
od 2020 roku

Rys. VW

delu Honker Volkswagen sprzedat koncernowi
Daewoo, ktory produkcje tego samochodu tere-
nowego przenidst do dawnej Fabryki Samocho-
doéw Ciezarowych w Lublinie.

Niemiecki inwestor oddtuzyt fabryke i rozpoczat
montaz samochoddw marek nalezacych do gru-
py Volkswagen. W kolejnych latach fabryka byta
wielokrotnie rozbudowywana. W 2003 roku roz-
poczeto seryjng produkcje Volkswagena Trans-
portera nowej generacji oraz Volkswagena Cad-
dy. Utworzono nawet filie we Wrzesni, gdzie od
podstaw wybudowano nowoczesny zaktad od
2016 roku produkujgcy modele VW Crafter Il
oraz MAN TGE.

Decyzja o wspotpracy z koncernem Volkswagen
okazata sie bardzo trafna, poniewaz umozliwita

dalsze funkcjonowanie poznanskiej fabryki. Po-
lacy za$ pokazali sie z najlepszej strony, montu-
jac, a potem produkujgc dostawcze Volkswage-
ny z zachowaniem wysokiej jakosci wykonania.
W 2018 roku obchodzono dwudziestopieciole-
cie wspotpracy z Volkswagenem. W ¢éwier¢ wie-
ku niemiecki koncern zbudowat w Polsce trzy
fabryki samochodéw (Zaktad Caddy/T w An-
toninku, Zaktad Crafter we Wrzesni, Zaktad
w Swarzedzu) oraz odlewnie komponentow na
Wildzie, wykorzystywanych do budowy samo-
choddéw dostawczych i osobowych. Z trzech
wielkopolskich fabryk dziennie wyjezdza 1200
samochodoéw, a zatrudniajg one tgcznie 11 000
pracownikéw.



Kalendarium

1971 e Prezentacja dwoch prototypow samochoddw rolniczych Warta i Tarpan
1972 (17 wrzesnia) * Prezentacja prototypu Warta-2 w Poznaniu na PI. Mickiewicza
(grudzien) * Wielkopolskie Zaktady Naprawy Samochodéw (WZNS) opuszcza pierw-
sza partia 25 samochodéw Tarpan
1973 (kwiecien) * Przeksztatcenie WZNS w Zaktad Samochodéw Rolniczych (ZSR) przy-

tgczony do Fabryki Samochodoéw ciezarowych w Lublinie

POZNARSK] PRIEMYSE MASZYNOWY - ROLNICTWU

Prezentacja réoznych wersji samochodéw Tarpan 233 w Poznaniu
Fot. archiwum Andrzeja Bobinskiego

1975 * Wprowadzenie do produkcji wersji Tarpana 233 Kombi

(1 lipca) » Utworzenie Fabryki Samochodéw Rolniczych ,Polmo” w Poznaniu z potg-
czenia Zaktadu Samochodoéw Rolniczych w Poznaniu i Zaktadow Sprze-
tu Motoryzacyjnego ,,Polmo” w Gnieznie

* Rozpoczecie eksportu samochodéw Tarpan do Gregji
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Kalendarium

1976 » Fabryke opuszcza pieciotysieczny Tarpan.
1977 * Rozbudowa fabryki
» Powstaje dziesieciotysieczny Tarpan
1978 e Zbudowanie prototypéw samochodéw Tarpan 235.i Tarpan 234

1979 (18 czerwca)

Podpisanie umowy z firmg FIAT ws. opracowania nastepcy samochodu
Tarpan

(1 grudnia) » Powstaje dwudziestopieciotysieczny Tarpan
1980 e Uruchomienie produkcji Tarpana 233 z drewniang skrzynig tadunkowg
» Dostarczenie do Polski przez firme FIAT trzech prototypéw nastepcy Tar-
pana
1980-1982 * Zbudowanie i badania trzech prototypéw samochodu terenowego PW-1

1981 (31 marca)

Rozwigzanie umowy z firmg FIAT w.sprawie opracowania nastepcy sa-
mochodu Tarpan

1983 ¢ Uruchomienie produkcji modelu Tarpan 237 o tadownosci 1 tony
1983-1988 » Zbudowanie i badania prototypéw samochodu terenowego PW-2
1985 » Powstaje piecdziesieciotysieczny Tarpan
1986 e Uruchomienie produkcji modelu Tarpan 239D bedacego pierwszym pol-
skim samochodem dostawczym z silnikiem wysokopreznym
1988 * Uruchomienie produkcji samochodu terenowego Tarpan Honker
* Prezentacja prototypu ciggnika gérskiego Tarpan Harnas
Samochody Tarpan Honker Fot. archiwum autora
1989 » Realizacja zamoéwienia Milicji Obywatelskiej na samochody Tarpan Hon-
ker
1991 * Rozpoczecie poszukiwan inwestora strategicznego

17



Kalendarium

1993 (maj) » Utworzenie spotki joint venture pod nazwg Volkswagen Poznan S.A. za-
poczatkowujgce proces przejmowania Fabryki Samochodéw Rolniczych
przez koncern Volkswagen AG

(listopad) * Rozpoczecie dziatalnosci przez firme Tarpan Sp. z 0.0. zajmujgca sie
montazem samochodoéw Tarpan Honker
(grudzien) * Rozpoczecie montazu samochodu Volkswagen. Transporter T4
1994 « Rozpoczecie montazu samochodéw Skoda Favorit
1995 e Zakonczenie produkcji samochodoéw Tarpan-Honker
1995-2002 » Montaz réznych modeli samochodéw Volkswagen, Skoda, Seat i Audi

Pojazdy montowane w Poznaniu w drugiej potowie lat dziewiecdziesigtych Fot. archiwum Skoda i Seat
1996 » Volkswagen AG przejmuje 100% udziatéw przedsigbiorstwa Tarpan Sp.
Z0.0.

* Volkswagen Poznan S.A. staje sie spétkg grupy VW Samochody Uzyt-
kowe z siedzibg w Hanowerze

1999-2002 * Rozbudowa fabryki w ramach przygotowan do produkcji nowych modeli
samochodéw
2003 » Zwiekszenie zdolnosci produkcyjnej fabryki do 170 000 samochodéw
rocznie
* Rozpoczecie produkcji samochoddw Volkswagen Transporter i Volkswa-
gen Caddy

Dostawcze Volkswageny Caddy i Transporter produkowane w fabryce w Poznaniu Fot. archiwum VW
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Podzigkowania

2007 (11 grudnia)

Milionowy samochdd opuszcza fabryke Volkswagena w Polsce — jest nim
model Caddy Maxi

2013 » Dwudziestolecie istnienia fabryki Volkswagen Poznan

2014 » Rozpoczecie budowy nowego zaktadu w Biatezycach k. Wrzes$ni
2015 » Rozpoczecie produkcji samochodu Volkswagen Transporter T6
2016 * Model Transporter T6 uhonorowany tytutem Van of the Year 2016

(pazdziernik)

Zakonczenie budowy najnowszego zaktadu Volkswagena w Biatezycach
k. Wrzesni

Nowo wybudowany zaktad opuszcza pierwszy Volkswagen Crafter |l wy-
produkowany w Polsce

RO

mmiln.

f1l!
y

.

Produkowane w fabryce we Wrzesni VW Crafteri MAN TGE Fot. archiwum VW i MAN

2017

Uruchomienie produkcji samochodu dostawczego MAN TGE w zaktadzie
w Biatezycach k. Wrzesni

2018

(18 listopada)

Volkswagen Crafter zdobywcg nagrody Green Van of the Year 2018
Dwudziestopieciolecie istnienia fabryki Volkswagen Poznan
Dwumilionowy Volkswagen Caddy wyprodukowany w polskiej fabryce

Stutysieczny samochdéd wyprodukowany w zaktadzie VW we Wrzesni
(w tym 88 376 egz. VW Crafter i 11 624 egz. MAN TGE)

Rozpoczecie rozbudowy zaktadu VW w Antoninku

2020 (luty)

Oficjalna prezentacja samochodu Volkswagen Caddy pigtej generaciji




Warta (prototyp 1971)

Po zmianie ekipy rzgdzgcej w grudniu 1970 r.
polskie wtadze przyjety pozytywny kurs w odnie-
sieniu do indywidualnej motoryzacji, w tym m.in.
rozwinety dziatania zmierzajgce do zmotoryzo-
wania rodzimego rolnictwa. Chodzito o zastgpie-
nie transportu konnego pojazdem przeznaczonym
gtéwnie dla rolnictwaindywidualnego. Do trans-
portu towaréw i ludzi rolnicy nadal powszechnie
wykorzystywali wéwezas transport konny, po-
niewaz brakowato samochodow przystosowa-
nych do transportu na wsi. Krajowi producenci
nie oferowali bowiem lekkich samochodoéw uni-
wersalnych (osobowo-ciezarowych) mogacych
stuzy¢ do przewozu oso6b i transportu nieduzej

20

Prototyp samochodu
Warta

Fot. archiwum ITS Warszawa

ilosci towaréw wytwarzanych w prywatnych go-
spodarstwach rolnych.

W tym czasie w Centralnym Os$rodku Badaw-
czo-Konstrukcyjnym Przemystu Motoryzacyjne-
go w Warszawie opracowywano wprawdzie po-
jazd z nadwoziem pickup na bazie samochodu
FSO Syrena, lecz nie do konca odpowiadat on
potrzebom polskich rolnikéw, pragngcych auta
bardziej uniwersalnego o wiekszej tadownosci.
Z inicjatywy poznanskiego oddziatu Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Mechanikéw Polskich przy
poparciu lokalnych wtadz partyjnych w 1971 roku
w dwoch poznanskich osrodkach opracowano nie-
zaleznie od siebie dwie prototypowe konstrukcje



Warta (prototyp 1971)

Prototyp samochodu Warta

pojazdow dla rolnictwa wykorzystujgcych zespo-
ty samochodu FSO Syrena. Jednym z nich byt
samochdéd Warta, ktérego projekt opracowat ze-
spot z Instytutu Obrobki Plastycznej w Poznaniu.
Samochdéd mégt przewozi¢ do 5 oséb i miat sporg
przestrzen tadunkowg o powierzchni 1,7 m?i ob-
jetosci 2,1 m3. Miat dlugos$¢ 4060 mm, szerokos$é
1700 mm i wysokos$¢ 1800 mm. Rozstaw osi wy-
nosit 2500 mm, rozstaw kot przednich 1400 mm,
a rozstaw koét tylnych 1440 mm. Miat mase wias-
ng 1250 kg, a tadowno$¢ 600 kg. Katy natarcia
i zejScia wynosity odpowiednio 30° i 27°; a mi-
nimalny przeswit poprzeczny — 250 mm. Pojazd
rozwijat predko$¢ maksymalng 85 km/h i byt wy-
posazony w ogumienie 6.70-15. Kontrolne zuzy-
cie paliwa wynosito 11,6 1/100 km benzyny LO78,
a zbiornik paliwa miescit 50 I.

Fot. archiwum ITS Warszawa

Przedziat pasazerski, zawierajgcy fotel kierowcy
i 2-osobowa tawe, oddzielono od przestrzeni ta-
dunkowej statg przegrodg metalowg. Z obu bokéw
przestrzeni fadunkowej za przegrodg umieszczono
dwa sktadane jednoosobowe siedzenia poprzeczne.
Po lewej stronie na $cianie bocznej zamontowano
koto zapasowe. Nadwozie miato troje drzwi: dwoje
przednich z zawiasami na stupkach ,A” oraz tylne
jednoskrzydtowe otwierane na bok i mocowane na
zawiasach. Po otwarciu drzwi tylnych mozna byto
zajg¢ miejsca siedzgce na sktadanych tawkach
z tytu lub zatadowac¢ towar. Nadwozie wykona-
ne zostato z prostych blach wymagajgcych mini-
malnego ttoczenia. Nadwozie nie miato szczelin
wentylacyjnych. Przewietrzanie wnetrza zapew-
niaty cztery ptaskie przesuwne szyby w drzwiach
przednich i Scianach bocznych.

Widok jednostki napedowej oraz przestrzeni tadunkowej samochodu Warta

Fot. archiwum ITS Warszawa
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Warta (prototyp 1971)

Dach nad przestrzenig tadunkowg byt brezen-
towy, zsuwany do przodu na prowadnicach, co
sprzyjato wystepowaniu przeciekéw wody do
wnetrza pojazdu.

Do napedu pojazdu uzyto popularnego woéwczas
przedniego zespotu napedowego pochodzgcego
z samochodu Syrena 104. Trzycylindrowy silnik
dwusuwowy typu S31 rozwijat moc 40 KM przy
4300 obr/min oraz maksymalny moment obroto-
wy 88 N-m przy 2750 obr/min.

Rysunek wymiarowy
samochodu Warta
Rys. archiwum ITS Warszawa

W celu obnizenia kosztéw, do budowy nadwo-
zia wykorzystano elementy oswietlenia pocho-
dzace z. samochoddéw FSO Syrena i Polski Fiat
125p. Do wyposazenia wnetrza wykorzystano
wiele elementdéw z samochodow Polski Fiat 125p
i Nysa (siedzenia).

W 'tym samym czasie inny o$rodek poznanski
opracowat drugi prototyp samochodu dla rolni-
ctwa o nazwie Tarpan.



Tarpan (prototyp 1971)

Prototyp samochodu
Tarpan

Fot. archiwum PIMOT

Prototyp samochodu
Tarpan widok z tytu

Fot. archiwum ITS Warszawa
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Tarpan (prototyp 1971)

Widok tylnej klapy i sktadanego dachu w samochodzie Tarpan

Drugim prototypem samochodu dla rolnictwa byt
Tarpan wykonany w zaktadzie Technicznej Ob-
stugi Samochodoéw (TOS) w Poznaniu. Podobnie
jak w Warcie, w pojezdzie wykorzystano przedni
zespot napedowy pochodzacy z samochodu Sy-
rena 104 z trzycylindrowym silnikiem dwusuwo-
wym typu S 31 o mocy 40 KM przy 4300 obr/min
i maksymalnym momencie obrotowym 88 N-m
przy 2750 obr/min. Zmieniono jednak przetoze-
nie przektadni gtéwnej, ktére wynosito 5,71, a we-
wnetrzne czesci potosi wydtuzono o 100 mm.

W samochodzie zastosowano niezalezne zawie-
szenie przednie na podwdjnych wahaczach po-
przecznych, spiralnych sprezynach srubowych

Fot. archiwum PIMOT

i amortyzatorach teleskopowych ze stabilizato-
rem poprzecznym. Zawieszenie tylne tez byto
niezalezne — na wahaczach wleczonych z drgz-
kami skretnymi i amortyzatorami teleskopowymi.
Kota jezdne zaadaptowano z samochodu Syrena.
Konstruktorzy zaproponowali bardzo ciekawe
nadwozie typu furgon. Z lewej strony miato ono
tylko drzwi kierowcy, z prawej za$ byto ich dwo-
je. W tylnej czesci nadwozia umieszczono drzwi
sktadane z trzech elementéw — dolnej opuszcza-
nej burty oraz dwuczesciowej przeszklonej po-
krywy, ktdrg mozna byto ztozy¢ i zsung¢ wraz
czescig dachu (ztozong z dwoch ptyt przesuwa-
nych do przodu) znad przestrzeni tadunkowej,

W
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Jednostka napedowa,
dwusuwowy,
trzycylindrowy silnik S-31
pochodzgcy z Syreny 104
Fot. archiwum ITS



Tarpan (prototyp 1971)

)Vyrm'ary zewnptrzne samochodv rolniczego TARPAN
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Rysunek wymiarowy
prototypu Tarpan ‘

Rys. archiwum ITS Warszawa

powiekszajgc w ten sposdb mozliwosci prze-
wozowe. W wyposazeniu wnetrza wykorzysta-
no wiele elementéw pochodzgcych z samocho-
doéw Polski Fiat 125p i Nysa.

Samochod moégt przewozi¢ do 6 oséb (w dwoch
rzedach do 3 osdb). Miat dtugos¢ 4080 mm,
szerokos¢ 1790 mm i wysoko$¢ 1605 mm. Roz-
staw osi wynosit 2500 mm, rozstaw kot przed-
nich 1420 mm, a rozstaw két tylnych 1395 mm.
Miat mase wtasng 1170 kg, a tadownos¢ 500 kg.
Katy natarcia i zejscia wynosity odpowiednio 27°
i 14°, a minimalny przeswit poprzeczny - tylko
100 mm. Pojazd rozwijat predkos¢é maksymal-
na 90 km/h. Kontrolne zuzycie paliwa wynosi-
to 10-13 1/100 km, w zaleznosci od obcigzenia,
a zbiornik paliwa miescit 45 |. Czterdziestokon-
ny silnik od Syreny 104 okazat sie za staby do
napedu tego samochodu.

2500

4080

Obydwa pojazdy zaprezentowano najwyzszym
witadzom, a nastepnie pokazano publicznie przed
Salg Kongresowg Patacu Kultury i Nauki na wy-
stawie w grudniu 1971 roku z okazji VI Zjazdu
PZPR. Prototypy przekazano do badan homo-
logacyjnych w instytucjach badawczych, w celu
wydania opinii o ich konstrukcji oraz zgodnosci
z polskimi przepisami dotyczgcymi dopuszcze-
nia do ruchu. W toku badan obydwa prototypy
oceniono negatywnie, stwierdzajgc istotne btedy
w konstrukcji nadwozia i podwozia oraz niespet-
nienie wymagan dopuszczenia do ruchu, wiec
nie podjeto ich produkcji seryjnej. Ale doswiad-
czenia uzyskane przy budowie prototypéw Warty
i Tarpana wykorzystano podczas tworzenia ko-
lejnych prototypéw samochoddéw dla rolnictwa.





