Ford Model T

Zanim nadjechata legenda

Przyjefa si¢ opinia, ze Ford T stat sie pierwszym seryjnie produkowanym samochodem na $wiecie. Nie jest to prawda. Produk-

cja seryjna aut zaczeta si¢ prawie dekade wezesniej. W roku 1901, w zaktadach Olds Motor Works, ruszyta masowa budowa

lekkiego, dwuosobowego pojazdu i trwata przez szes¢ lat. Niewielki Oldsmobile, zwany ,zagietym fartuszkiem” (curved

dash), byt pierwszym na $wiecie samochodem, ktoéry byt wytwarzany z wzajemnie wymiennych czesci. Zbudowano prawie 20

tysiecy egzemplarzy. Powielana do dzi§ legenda opowiada, ze mate auto jako jedyne uratowato sie z pozaru hali, gdzie stato

kilkanascie prototypéw marki Oldsmobile, poniewaz jego niewielkie wymiary pozwolity w ostatniej chwili wypchnaé¢ kon-

strukcje z ptomieni. Reszta zaprojektowanych pojazdéw bezpowrotnie ulegta spaleniu. Pie¢dziesiecioletni Ransom E. Olds

zostat postawiony pod $ciang. Musiat zdecydowac sie na ten, a nie zaden inny prototyp. W rzeczywistosci decyzja o masowe;j

produkgji ,zagietego fartuszka” zapadta juz kilka dni przed pozarem, poniewaz akurat na niego fabryka otrzymata najwiecej

zamoéwien. W pierwszym dziesiecioleciu wiasnie ten model najczesciej widywano na amerykariskich drogach. Spetniat ocze-

Oldsmobile Curved Dash - pierwszy na swiecie

samochéd produkowany seryjnie.

kiwania Amerykanow. Niewielki pottoralitrowy silniczek, potaczony
z dwustopniowa skrzynig biegéw oferowat moc pieciu koni mecha-
nicznych, co pozwalato osiggngé predkos¢ 30 km/h. Na amerykan-
skich drogach ,zagiety fartuszek” dziarsko wyprzedzat wszystkie
bryczki, wywotujgc zazdrosne spojrzenia woznicow. Tak byto do
1910 roku. Jednak drugie dziesieciolecie XX wieku wszystko od-
mienito. Na arene wjechat samochdd, ktéry zmienit oblicze Standw
Zjednoczonych. Tutaj warto wspomnie¢, ze oryginalny Oldsmobi-
le ,,curved dash” znajduje sie w zbiorach Narodowego Muzeum
Techniki i jest w doskonatym stanie.

Odkad pojawita sie motoryzacja, Henry Ford miat tylko jedno
marzenie. Chciat zbudowac pojazd, ktéry swojg prostotg i niska
ceng statby sie dostepny dla kazdego obywatela w USA. Okresle-
nie ,marzyt” nie oddaje w petni jego odczué. Tak naprawde to byta

obsesja, ktdra nie opuscita go do konca zycia. Sceptycy powiedza:
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Rok 1902, Henry Ford stoi obok modelu 999, za sterami Barney Oldfield

przeciez ten cztowiek budowat takze samochody sportowe. Juz w 1902 przed, epoka legendarnego modelu T, stworzyt
.Model 999, ktéry bit wszelkie rekordy predkosci. Owszem, istniat taki samochdd, owszem Ford bit dzigki niemu rekordy,
ale tak naprawde budujgc go miat tylko jeden cel. Zdoby¢ $rodki finansowe na produkcje taniego auta i dostateczna re-
nome, by je masowo sprzedawac. Wielkich pieniedzy nie zarobit, ale jego nazwisko poznata cata Ameryka. Od tego czasu
cieszyt sie opinig wysmienitego konstruktora. Projektujac ,999" Ford doskonale zdawat sobie sprawe, ze nigdy nie bedzie
produkowat tego sportowego auta. Nawet nie pofatygowat sie, by wykonac nadwozie do niego. Pojazd nie dysponowat ani
mechanizmem réznicowym, ani okragta kierownica. Tylne zawieszenie miato wytrzymac wysokie predkosci, ale zupetnie nie
nadawato sie do jazdy uzytkowe]. Auto nie posiadato kierownicy z prozaicznej przyczyny. Barney Oldfield, zatrudniony przez
konstruktora kierowca, ktéry miat bi¢ rekordy, byt zawodowym kolarzem. Umiat sie $cigac, nie bat sie ani predkosci ani ryzyka,
lecz przywykt do poprzecznej kierownicy rowerowej, a nie okragtej, uzywanej od niedawna w pojazdach dwusladowych.

Sukces ,modelu 999" dat powszechng renome przedsiebiorstwu Ford Motor Company, zatozonemu w 1901 roku, a to
byfo wtasnie celem 38-letniego coraz bardziej znanego konstruktora. Teraz przyszedt czas na realizacje marzen, czyli wdroze-
nie do produkgji auta popularnego. Myli sie ten, kto uwaza, ze od razu ruszyta produkcja modelu T. Henry Ford miat pomyst,
zdolnosci, miat wiedze, ale brakowato mu doswiadczenia. Do roku 1908 w fabryce powstaty rézne odmiany samochodéw,
zktoérych kazda kolejna coraz bardziej zblizata sie do konstrukcji pojazdu wytwarzanego masowo. Wszystkie projekty otrzymy-
waly oznaczenie literowe, zgodne z kolejnoscig alfabetyczna. W roku 1903 pojawit sie Ford A, natomiast w roku 1907 zmon-
towano Forda S. Do tego czasu genialny konstruktor nabrat rutyny i wyrobit sobie wizje samochodu popularnego. Wiedziat,
ze pojazd z kolejng literka to bedzie wiasnie ten, na ktérego czekat przez wszystkie lata. Wreszcie upragniony model T trafit
do klientéw w dniu 1 pazdziernika 1908 roku. Zanim to sie stato, Ford osobiscie przetestowat swoj produkt podczas dalekiej
wyprawy na polowanie w Wisconsin.

Nie jest prawdg, ze Henry Ford zbudowat go samodzielnie. W stworzeniu projektu ogromny, dzi$ niedoceniany udziat miat
Jozsef Galamb, wegierski inzynier, ktéry z powodu swojego zamitowania do motoryzacji jesienia 1903 roku opuscit Europe
i przeprowadzit si¢ do Stanéw Zjednoczonych. Miat wéwczas 22 lata. Poczatkowo znalazt zatrudnienie w istniejacej do dzi$
wytworni turbin, silnikdw i sprzetu gospodarstwa domowego Westinghouse Electric Corporation. Kilka lat wczesniej z tym
samym przedsigbiorstwem silnie zwigzany byt inny emigrant z Europy — Nikola Tesla. Szybko na talencie Galamba poznat
sie Henry Ford i juz w 1905 roku zwerbowat go do swoich zaktadéw. Poczatkowo Wegier pracowat jako kreélarz, ale szyb-
ko awansowat na stanowisko gtéwnego konstruktora. Wiasnie trwaty prace nad modelem N. Mtodemu inzynierowi zleco-

no przeprojektowanie uktadu chtodzenia. Doskonale wywiazat sie z powierzonego zadania i zdobyt pefne zaufanie Forda.
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Niedoceniony Jézsef Galamb Ford T, rok 1908

Wszystkie kolejne modele powstawaty pod kierownictwem Galamba. Nie jest przesada stwierdzenie, ze wegierski konstruk-
tor miat najwiekszy wptyw na koncepcje Forda T. To on zaprojektowat wytrzymaty, wykonany ze stali z domieszka wanadu sil-
nik z blokiem, odlanym dla wszystkich cylindréw. Jego dzietem byta nie tylko charakterystyczna dla tego modelu planetarna
skrzynia biegdw, ale takze wigkszo$¢ zastosowanych innowacji technicznych, jak choéby wspdlna miska olejowa dla sprzegta
i skrzyni biegow. Dzi$ w niewielkim miescie Maké koto Segedynu, gdzie urodzit sie Jézsef Galamb, istnieje muzeum, z ktorym
kilka lat temu warszawskie Muzeum Techniki wspdtpracowato przy stworzeniu wspdlnej wystawy.

W pazdzierniku zbudowano zaledwie 11 egzemplarzy, do korica 1908 roku powstato niewiele ponad 300 aut, ale w 1909
fabryke opuscito juz ponad 10 tysiecy Fordéw T. Przez kolejnych piec lat produkcja podwajata sie z kazdym rokiem, co byto
precedensem w skali $wiatowej. Po przystapieniu Stanéw Zjednoczonych do wojny, Ford tylko nieznacznie obnizyt poziom
produkgji, zamykajac rok 1918 na liczbie 664 tysiecy aut. Specjalisci nie mogli sie nadziwi¢, ze ten prosty samochdd wciaz
znajdowat klientdw, choé konkurencyjne auta wydawaty sie by¢ bardziej nowoczesne. Cata Ameryka chciata jezdzi¢ modelem
T, ktory nie wiedzie¢ czemu szybko otrzymat nazwe |, Tin Lizzie”, co mozna przettumaczyc jako ,blaszana Elzbietka”.

Cztery powody

Nasuwa sie pytanie: skad wzieta sie tak niezwykta popularnosé, a co za nig idzie — ogromny popyt? To temat niejedne;j pra-
cy doktorskiej, o ktérym mozna by pisa¢ nieskoriczenie. My jednak sprébujemy po krétce przedstawic cztery najwazniejsze
powody, dla ktérych Ford T stat sie najchetniej kupowanym samochodem w Stanach Zjednoczonych, bijac wiele aktualnych
do dzisiaj rekorddw.

Powéd pierwszy. Prestiz zakltadéw produkujgcych model T. Jak juz pisaliSmy, Henry Ford, zanim zdecydowat sie na wy-
twarzanie popularnego pojazdu, zadbat o promocje swojego nazwiska i zatozonego przedsiebiorstwa. Wszyscy pragneli
pracowac u Forda, bo ten gwarantowat pracownikom najlepsze warunki

Pikes Peak, 4302 mnpm socjalne, cho¢ nie chciat zgodzi¢ sie na powstanie zwiazkéw zawodo-
wych i przez cate swoje dlugie zycie szczerze ich nie cierpiat. Renome
produktu udawato sie utrzymac prawie do samego korica, nie tylko z racji
niezawodnosci konstrukgji, ale takze dzieki dos¢ agresywnej polityce re-
klamowej. Niebanalne chwyty Ford stosowat nawet poza granicami USA.
W 1911 roku model T wjechat na Ben Nevis, najwyzszg gére na wyspach
brytyjskich. Nie byto tam zadnej drogi, poza pieszym, waskim szlakiem.
Auto, pokonujac przez pig¢ dni skaly, bagna i $nieg wjechato na sam

szczyt, nie ulegajac zadnej usterce. W nastgpstwie tego wyczynu na te-
renie Wielkiej Brytanii natychmiast sprzedano prawie 15 tysiecy nowych



egzemplarzy. Takich niecodziennych sukceséw odnotowano
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wiecej. 1 lipca 1916 roku seryjny model Forda T dotart jeszcze
wyzej. Tym razem pokonat Pikes Peak, szczyt w Gérach Skali-
stych o wysokosci 4302 m. n.p.m. Ten samochdd nie bat sie
zadnych drég. W Nashville wjechat nawet na wysokie schody

Kapitolu Tennessee. Terenowe mozliwosci szczegdlnie przypa-
m dty do gustu mieszkaricom wsi, gdzie drogi na poczatku XX
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wieku znajdowaly sie w fatalnej kondycji.

Reklama produktu z Detroit dotarta nawet do Polski. Oto frag-
ment folderu z lat 20.:

,Ford jest dobry i tani, dzigki zastosowaniu najnowszych spo-
sobow fabrykacyjnych, dzieki masowe] produkgji i olbrzymie-

mu zbytowi (...) (Ford) przewyzsza wszelkie ciezkie samochody

co do wytrzymatosci, sprezystosci resoréw, lekkosci i cichosci
biegu, wygody w jezdzie, a mimo wszystko jest samochodem
e s e Sm——— ' lekkim (...) jest budowany na drogi amerykanskie, ktére sa
znacznie gorsze od drég wschodniej Europy (...) Samochod
Ford nalezy kupic nie dlatego, ze jest najtariszym, lecz dlatego,
ze jest najlepszym samochodem”.

Z tymi drogami to sprawa do$¢ sporna, bo w Europie Zachod-
niej byly one rzeczywiscie lepsze od amerykanskich, ale w Pol-
sce lat 20. juz niekoniecznie. W roku 1926 Fordy T stanowity
pofowe takséwek w naszym kraju. Nawet w latach 30. ten mo-
del byt bardziej popularny od produkowanego w Warszawie
Fiata 508. Ustepowat jedynie Chevroletowi Master Sedan.
Powéd drugi. Klient oczekuje samochodu nowoczesnego,
ale priorytetem dla wigkszosci kupujacych jest, i tak samo
dawniej byta, cena towaru. Henry Ford robit wszystko, by jego

[ Inquiries reveal why women are so highly en-
iastic about the pi rd Car. Itis good

an be gomvincly samochéd nie miat konkurencji w aspekcie cenowym. O ile

BT st G w pierwszych latach produkcji za auto w podstawowej wersji

worry.
cost and upkeep make it an ideal personal car.

nalezato zapfaci¢ prawie 900 dolaréw, to w 1926 roku, po 15
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EORD MO GOMEARY; PRTRQIT MICE, latach, nowy egzemplarz kosztowat zaledwie 260 dolaréw. Za
= P Dt analogiczne modele tej klasy inni wytworcy kazali sobie pfa-
WM ci¢ okoto dwaoch razy wigcej. W jaki sposéb udato sie Fordowi

osiggnac tak niska cene sprzedazy? Pomagat mu popyt, a co

h za tym idzie, produkcja ogromnej liczby identycznych modeli.
_ ' Od 1909 roku, gdy zaprzestano produkcji modeli R i S, zakfady
Folder reklamowy z 1926 roku Ford Motor Company nie oferowaty zadnego innego samo-
chodu. W dzisiejszych czasach taka polityka modelowa wydaje
sie niemozliwa do zrealizowania, ale wéwczas nikogo to nie dziwito. W 1915 roku zaktady Forda sprzedaty wiecej aut niz wszy-
scy pozostali producenci samochoddéw w USA razem wzigci. Fabryka produkowata tanio, bo w pewnych okresach opuszczato
ja prawie dwiescie tysiecy identycznych aut miesiecznie! Niekiedy réznity sie one forma nadwozia, ale konstrukcyjnie byty to te
same jednostki. Samochody z roku na rok taniaty, cho¢ warto$¢ nabywcza dolara spadata. W przeliczeniu na dzisiejszg walute
amerykanska, model z 1925 roku kosztowat okoto 4000 dolaréw. Nigdy zaden samochdd w Stanach Zjednoczonych nie byt
relatywnie tak tani. Na przetomie lat 70. i 80. na rynek amerykanski probowali wejs¢ Jugostowianie z modelem Yugo. Wycenili
swoj produkt na 3999 USD. Jednak 40 lat temu amerykariska waluta miata wigkszg warto$¢ niz obecnie. Nie mozna zatem sie
dziwi¢, ze w 1925 roku zwykty robotnik mégt mysle¢ o zakupie wtasnego pojazdu.

Powéd trzeci. Niezawodnos¢ i fatwosé prowadzenia. Henry Ford zrobit wszystko, by uprosci¢ swéj samochéd. Wychodzit
z zatozenia, ze im wiecej skomplikowanych elementéw silnika, zawieszenia, tym wiecej czesci, ktére mogg sie popsué. Pozwalat
Galambowi na wprowadzenie innowacyjnych zmian, ale pod warunkiem, ze nie beda one opieraty sie na skomplikowanych
rozwigzaniach. Dla niego proste znaczyto niezawodne. Czasem takie podejscie stwarzato dodatkowe problemy. W modelu T



Jezdzily rézne odmiany Forda T, ale konstrukcyjnie zawsze to byt ten sam samochéd

zdecydowano sie na grawitacyjne zasilanie gaznika, co pozwalato zrezygnowac z pompy paliwowej. Tym samym wyelimi-
nowano kolejna potencjalng mozliwos¢ usterki. Pompa nie mogta sie popsué, bo jej zwyczajnie nie byto. Niestety, skutkiem
tego kierowca musiat uwazac przy podjezdzie na co bardziej strome pagérki. Jesli zbiornik z paliwem byt petny, problem nie
istniat, ale w przypadku, gdy jechano na resztkach paliwa, po znacznym przechyleniu sie samochodu, gaznik nie otrzymywat
zasilenia benzyng i samochdéd stawat. Kazdy kierowca Forda T wiedziat, ze jesli ma podjechac na stroma goérke, to najpierw
musi zatankowaé, bo samochéd nie posiadat wskaznika ilosci paliwa i trudno byto ocenié, jak wiele zostato w baku. W koncu
taki wskaznik byt kolejnym elementem, ktéry mogtby sie popsuc. W przypadku bardzo duzego nachylania wjezdzano tytem,
bowiem wsteczny bieg oferowat korzystniejsze przetozenia.

Henry Ford z podobnym zamitowaniem do prostoty traktowat sprawe prowadzenia samochodu. Dzi$ obstuga Forda T
moze nam sie wydawacd niezwykle trudna, ale to dlatego, ze wszystkie auta z manualna skrzynia biegdw zostaty zunifikowane
w zakresie prowadzenia. Zaden wspdfczesny kierowca nie poradzitby sobie z ruszeniem ,blaszana Elzbietka”. Biegi zmie-
niato sie pedatami, a predkosé regulowano manetka reczna. Na podtodze byty trzy pedaty. Prawy obstugiwat hamulec dzia-
tajacy na przektadnie a nie kota. Srodkowy stuzyt zaréwno do hamowania, jak i do uruchamiania jazdy do tytu! Tym samym
pedatem z biegu wstecznego wracano do biegu pierwszego. Pedat lewy, uzywany w potaczeniu z dzwignia zmiany biegdw,
byt sprzegtem i stuzyt do zmiany biegu miedzy niskim, neutralnym i wysokim. Wcisniety wigczat jedynke, puszczony dwdjke,
a w pofowie jego skoku znajdowato sie potozenie neutralne. Troche to skomplikowane, ale dla éwczesnych kierowcdw takie
rozwigzanie wydawato sie prostsze od przyjetego obecnie. W Polsce na kierowcéw modelu T patrzono pogardliwie uznajac,
ze do prawdziwego szofera jeszcze im troche brakuje. Czesto pytano: ,.a pan to szofer, czy tylko na fordziaku?”. Prawo jazdy
uzyskane na prowadzenie Forda miato
kategorie II-B i nie upowazniato do kie-
rowania innymi samochodami.

Powéd czwarty. Kto wie, czy to nie naj-
wazniejszy powod? Unifikacja i skatalo-
gowanie czesci zamiennych. Henry Ford
postanowit kazdej, nawet najmniejszej
czesci swojego samochodu, przydzieli¢
odpowiedni symbol. Samochody byty
niezawodne, ale jednak raz na jaki$ czas
cos sie w nich musiato popsué. Do tego
dochodzity ewentualne sttuczki, ktdre
eliminowaty niektére fragmenty auta.
Kazda taka cze$é miata swoje oznacze-
nie i nie trzeba byto jezdzi¢ do Detroit,
by ja kupi¢. Zaktady Ford Motor Com-
pany zadbaty o to, by réwnolegle z pro-
dukcjg aut wytwarzano odpowiednia
liczbe czeséci zamiennych, w zaleznosci

od potrzeb. Wszystkie te elementy roz-

prowadzano po catym kraju, by znalazty

Awaria lub sttuczka nie przerazata
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sie na polkach kazdego sklepu z artykutami metalowymi. Metalowymi, bowiem sklepéw z artykutami samochodowymi poza
wielkimi miastami jeszcze nie byto. Jesli nastgpita usterka w samochodzie, jej wtasciciel nie musiat w ogdle znac sie na me-
chanice. Zagladat do katalogu i sprawdzat numer uszkodzonego elementu. Nastepnie dokonywat zakupu, a montaz zlecat
pierwszemu lepszemu $lusarzowi. Nawet, jesli felernej czesci nie byto w sklepie, to sprzedawca spisywat jej numer i zamawiat.
Po kilku dniach nikt juz nie pamigtat o usterce. Tym posunigeciem Henry Ford wyprzedzit epoke. Dzi$ taka organizacja wydaje
sie nam normalna, ale w tamtym czasie stanowita absolutne novum. Nic dziwnego, ze potencjalni nabywcy decydowali sie na
mniej atrakcyjny, nawet troche przestarzaty model. Dla nich liczyt si¢ spokdj. W przypadku innych marek przerazata ich mys|
o awarii lub sttuczce. Zdawali sobie sprawe, ze wéwczas czekata ich wyboista droga, kosztowne naprawy, szukanie zamienni-
kéw i podobne trudnosci. Zakup Forda T nie stwarzat takich problemoéw.

Czarny kolor i taSmowa produkcja

Wymienione przyczyny spowodowaty, ze popyt na ponadczasowe auto nie malat przez wiele lat. Pora rozprawic sie
z jeszcze jedna legenda. Wiekszos¢ z nas doskonale zna powiedzenie Henry'ego Forda: ,Klient moze otrzymac samochdd
w dowolnym kolorze, pod warunkiem, ze bedzie to kolor czarny”. Problem w tym, ze Henry Ford nigdy publicznie tego nie
powiedziat. Owszem, takie zdanie padato w zamknietym gronie wspétpracownikéw i znalazto sie w jego autobiografii z roku
1922, ale wyrazat je raczej jako zart a nie maksyme. Do roku 1914 czarny kolor nie interesowat Forda. Samochody malowano
najczesciej na niebiesko (dwa odcienie) i na zielono (zazwyczaj dwuosobowe coupe). Szary lakier otrzymywaty szesciomiej-
scowe samochody miejskie, a czerwony pieciomiejscowe turystyczne. Ale po kilku latach nastgpita zmiana. Ogromny popyt
na ten model oraz wprowadzenie produkcji taSmowej znaczaco zwiekszyto liczbe zbudowanych pojazdéw. Kazdy egzemplarz
po pomalowaniu musiat schng¢ w bezpytowej hali. Przy tak duzej produkcji brakowato hal. Henry Ford, jako cztowiek, ktory
oszczedzat na kazdym kroku, uznat, ze szkoda czasu, miejsca i pieniedzy na budowe nowych pomieszczen. Znalazt znacznie
prostsze i tarisze wyjscie. Zdecydowat sie wszystkie samochody malowac na czarno. Sekret polegat na tym, ze czarny lakier
najszybciej wysychat, dzieki czemu mogta nastepowac czestsza rotacja gotowych aut. Tak robiono prawie do korica produkcji,
cho¢ nawet czarne lakiery stale ulepszano i w rzeczywistosci, na przestrzeni lat byfo ich kilkanascie odmian. Dopiero po 1923
roku spadajacy popyt zmusit producenta do rozszerzenia palety barw. Pojawit sie miedzy innymi kolor popielaty. Wiasnie
w takim oryginalnym kolorze byt egzemplarz Forda T, ktéry dzis jest eksponatem Narodowego Muzeum Techniki. Trzydziesci

lat temu muzeum oddato eksponat do renowacji. Zdecydowano, ze zostanie przemalowany na kolor czarny. Autor niniej-
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MAKES a practical tractor
out of a Ford or most any
@otber car, Easily attached to or
Y. removed from the car in thirty
¢_-... minutes, No holes to drill, no
¥ =~ springs to remove.
Durable, Reliable.

New FAN DEVICE PreventsHeating

Hundreds WORKING NOW for Satisfied
and Enthusiastic Owners
Pulls plows, harrows, drills, mowers, binders, hay loaders,
road graders, wagons, trucks, etc. Steel wheels with roller
bearings and tires 10 inches wide, two pairs of hardened
Vanadium steel pinions, one for plowing and one for haul-
ing speed. A tractor with the reliability and durability of
the Ford car. Prompt shipment. Write for catalog,
It was the Pullford attached to Ford ears pulling two 12-inch plows

ing on K th new fan device, that mad
Facoeatiul dematrelich o Frement. Tebraste, T (ismace Smost

PULLFORD comunv Box 3]9C
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Ford T jako maszyna rolnicza

szego tekstu byt wéwczas zdecydowanie przeciwny
takiemu pomystowi i do dzi$ uwaza, ze byt to bfad.
Jednak jako szeregowy przewodnik niewiele miat
do powiedzenia. Dzi$ eksponat prezentuje sie nad-
zwyczaj okazale, blyszczy czemia, ale niestety nie
posiada barwy, w jakiej opuscit fabryke w Detroit.

Przy okazji rozwazan o sentencjach Forda warto
przypomniec inne zdanie, tym razem rzeczywiscie
czesto powtarzane przez genialnego konstruktora:
.Nie ma sensu prébowac wyprzedzi¢ forda, ponie-
waz tuz przed nim zawsze jest juz inny”.

Napomknelismy w tekscie o produkcji tasmowe;j.
Ford nie wprowadzit jej od poczatku. Przez pierw-
sze lata model T wytwarzano metoda tradycyjna,
niejako ,donoszac” poszczegdlne elementy do
budowanego pojazdu. Mozna powiedzie¢, ze sa-
mochéd budowano |, kawatek po kawatku”, a wo-
kot niego nieustannie krecili sie pracownicy, cza-
sem wzajemnie sobie przeszkadzajac. Taki system
byt czasochtonny i ograniczat liczbe egzemplarzy
opuszczajacych fabryke. Duzy popyt zmusit Forda
do rewolucji. Przebudowano hale produkeyjna,
a przygotowane podwozie bylo przesuwane po
dtugiej linii dzieki taricuchowemu przenosnikowi.
Po obu stronach tejze linii stali pracownicy, kto-
rych zadaniem byto montowanie do podwozia po-
szczegdlnych elementéw. Zaden z nich nie musiat
dysponowaé umiejetnosciami w szerokim zakresie
robét. Specjalista od montazu kot Swietnie je przy-
krecat, ale szyby wstawi¢ nie potrafit. Monter szyb
doskonale wypefniat swoje zadanie, ale pojecia nie
miat o instalacji lamp, czy wktadaniu foteli. Zgodnie
z maksyma, ze praktyka czyni mistrza, kazdy pra-
cownik miat swdj, scisle ustalony zakres umiejetno-
$ci. Dzieki temu efektywniej wykonywat powierzong
prace, bo ja doskonale znat i byt ekspertem. Takie
rozwigzanie pozwalato lepiej przeszkoli¢ zatoge i,
co najwazniejsze, przyspieszato produkcje. Zysk
byt niebagatelny, bowiem poczatkowo zbudowa-
nie jednego egzemplarza zajmowato 12,5 godziny,
a po wprowadzeniu linii montazowej trwafo to zale-
dwie 93 minuty. To wtasnie wtedy Ford zdecydowat
sie ptaci¢ 5 dolaréw za 8 godzin pracy.

Nie jest jednak prawda, ze produkcje tasmowa
wymyslit Henry Ford. On ja tylko ulepszyt i dosto-
sowat do swoich potrzeb, dzielgc na 84 odcinki.
Autorem takiego rozwigzania byt zyjacy o 100 lat
wczesniej amerykanski wynalazca i przedsiebiorca
Eli Whitney. Wprowadzit system tasmowy przy ma-
szynach stuzacych do produkcji artykutéw bawetnia-
nych, podnoszac wydajnos$¢ ponad 20-krotnie. Miat



swoich nasladowcéw. Jeszcze przed epoka modelu T prace na tasmie z powodzeniem praktykowano w zaktadach miesnych
w Chicago przy demontazu tusz zwierzecych. Stosowaty ja réwniez browary, piekarnie przemystowe, a nawet w ograniczone;j
formie Ransom E. Olds przy produkcji ,zagietego fartuszka”.

W mrozny styczniowy poranek 1914 roku przed fabryka w Detroit ustawita sie nieskoriczenie dtuga kolejka. W przejmuja-
cym chtodzie staty tysiace ludzi, gotowych zrobi¢ wszystko, by otrzymaé zatrudnienie w zaktadach Forda. Skusity ich zarobki,
doktadnie dwa razy wyzsze niz w innych fabrykach. Po latach Henry Ford powie, ze ta z pozoru ryzykowna decyzja o podwyz-
szeniu stawek byta jego najlepszym posunigciem w zyciu. W ciggu niecatych dwéch lat zaktady Forda podwoity swoje zyski.

Robotnikom zazdroszczono zarobkéw i znizek, jakie otrzymywali przy zakupie nowego samochodu z ich fabryki. Powszech-
nie wychwalano szczodro$¢ wiasciciela i jego troske o kadre. Prawda wygladata troche inaczej. Mielismy tu do czynienia
z czysta kalkulacjg. Henry Ford wyliczyt, ile czasu i pieniedzy pochfania wyszkolenie petnowartosciowego pracownika. Koszty
okazaty sie na tyle wysokie, ze nie optacato sie go poézniej traci¢. Rotacja kadr byta dla niego przeklenstwem. Zapewniat dobre
warunki, bo one gwarantowaty przywiazanie zatogi do miejsca zatrudnienia. Wygranymi byli nie tylko pracownicy, ale przede
wszystkim takze ich pracodawca. Zniknat problem zwalniania sig, wzrosta wydajnos¢ i zaangazowanie zatogi, a do tego
podnidst sie szum medialny, czynigc Fordowi doskonatg reklame. Amerykanie chcieli kupowaé samochody z fabryki, w kto-
rej szarego robotnika traktowano z nalezyta godnoscia. Z kolei tymze robotnikom lojalno$é wobec macierzystego zaktadu,
zaangazowanie i uczciwa praca zaczynaly sie optacaé. Monter pracujacy na tasmie otrzymywat po odpowiednim przyuczeniu
5 dolaréw dniéwki. W 1925 roku Ford T kosztowat 260 dolaréw. W tamtych czasach pracowano takze w soboty, wiec kazdy
mogt naby¢ wiasne auto juz po dwdch miesigcach uczciwej pracy. Nigdzie na swiecie samochéd nie byt tak tatwo dostepnym
towarem. Whasnie ten czynnik ,,zmotoryzowat” Stany Zjednoczone, czynigc je pierwszg potega samochodowg na swiecie.

Jaki byt Ford T?

Nie ulega watpliwosci, ze od samego poczatku model T bit na gtowe konkurencje w aspekcie prostej budowy. Nie oznacza
to jednak, ze mniej oferowat i miat gorsze osiggi. Czterocylindrowy silnik o pojemnosci 2,9 litra dysponowat mocg 20 KM.
Przetozenia skrzyni biegéw dobrano tak, by auto radzito sobie w kazdych warunkach, przez co nie byto demonem szybkosci.
.Blaszana Elzbietka” rozpedzata sie najwyzej do 60 km/h, ale w 1908 roku nikt nie oczekiwat wigcej. Pamietajmy, ze Oldsmo-
bile ,,curved dash” osiggat tylko 30 km/h. Skrzynia biegdéw wykorzystywata mokre sprzegto i posiadata dwa biegi do przodu
i jeden wsteczny. W prospektach zuchwale reklamowano Forda jako samochéd trzybiegowy, uznajac, ze ,wsteczny” to prze-
ciez takze bieg. Silnik zostat zaprojek-
towany tak, aby mogt korzystac z paliw
powszechnie dostepnych na terenach
wiejskich. Nafta, etanol, czy nawet po-
chodne konopi z tatwoscig radzity so-
bie jako zamiennik benzyny. W tamtym
czasie rolnicy najczesciej uzywali nafty
do napedu maszyn rolniczych i silnikow
stacjonarnych. Z kolei tatwo dostepny
| etanol byt powszechnie uzyskiwany
RANSA ; Ly 2 - | metodg domowa, cho¢ jego wytwa-
; rzanie zatamato sie nagle, po wprowa-
dzeniu prohibicji w 1919 roku. Jednak
w tym samym okresie ceny benzyny
juz znacznie spadty. Niebawem fabryka
w Detroit przestata dostarczac na rynek
silniki zasilane innymi paliwami, skupia-
jac sie na jednostkach benzynowych.
Zbiornik na paliwo znajdowat sie pod

przednim siedzeniem, obok skrzynki

narzedziowej, ktéra wchodzita w sktad

wyposazenia obowigzkowego. Przez

Henry Ford w 1921 roku pierwsze lata produkcji samochdéd nie



Ford FT-B - polski samochéd pancerny
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Ford jako wojenna sanitarka

posiadat ani rozrusznika, ani elektrycznych reflektoréw. Zamiast tego, jako oswietlenie gtéwne stuzyly lampy karbidowe, a na
postoju uzywano bocznych lamp olejowych.

Niezaprzeczalnym atutem, stanowigcym zachete dla milionéw nabywcoéw, byta niezwykta uniwersalnos¢ Forda T. Tylng

piaste tak zaprojektowano, ze istniata mozliwos¢ potgczenia jej z pasem transmisyjnym, ktory napedzat rézne maszyny rolni-
cze, jak chocby pite, mtocarke, czy pompe wodna. Farmerzy i plantatorzy skwapliwie z tego udogodnienia korzystali. Ci sami
rolnicy chetnie przerabiali auto z Detroit tak, by petnito role ciggnika.
Model T ochoczo wypetniat wszystkie powierzone mu zadania nie tylko na wsi, ale nawet te militarne. Mimo, ze Henry Ford
uwazat siebie za zdeklarowanego pacyfiste, to nie omieszkat zaoferowac wtasnych ustug na potrzeby wojenne. Amerykanie
do dzi$ skwapliwie podkreslajg jego pokojowe poglady, przemilczajgc jednoczesnie fakt, ze ten genialny konstruktor byt za-
gorzatym antysemitg i wielbicielem Adolfa Hitlera. Przez lata pisat dziesigtki szyderczych artykutéw na temat spotecznosci zy-
dowskiej i dopiero wytoczenie mu sprawy sagdowe]j spowodowato wstrzymanie tej nikczemnej dziatalnosci. Po przystapieniu
USA do | Wojny Swiatowej Ford sprzedat armii amerykariskiej 390 tysiecy samochodéw, wzbogacajac sie za jednym zama-
chem o kilka milionéw éwcezesnych dolaréw. Zysk byt podwdjny, bowiem w wyniku transferu gotowych aut do wojska spadta
jego podaz na rynku wewnetrznym. Obywatel amerykanski musiat na samochéd czekac, przez co Ford miat zapewniony zbyt
na starzejacy sie produkt jeszcze przez kilka lat. W walczgcej Europie ,Elzbietki” jezdzity jako wozy sanitarne z wyposazeniem
medycznym i doskonale sie sprawowaty. Wiele znanych oséb pefnito role szoferéw takich wlasnie pojazdéw. Za kierownica
karetek siedzieli miedzy innymi Walt Disney i Ernest Hemingway. Ich samochody docieraty tam, gdzie zadne inne nie dawaty
rady.

Nie mozna takze nie wspomniec o naszych, rodzimych przerébkach. Dzigki niezwyktym zdolnosciom Tadeusza Tarskiego,
na bazie modelu T powstat samochéd pancerny Ford FT-B. Ta, stworzona w ciggu zaledwie dwéch tygodni wersja, petnita
role podstawowej jednostki pancernej i dobrze stuzyta w Wojsku Polskim podczas walk z bolszewikami w trakcie wojny 1920
roku. Pojazd, chroniony grubym na 8 mm pancerzem, obstugiwato dwéch zotnierzy: kierowca i dowddca-strzelec, dysponu-
jacy lekkim karabinem maszynowym. Nie wiemy jaka opinie o tej konstrukcji miat pacyfista Ford.

Na kontynencie amerykariskim model T nie miat sobie réwnych. Jezdzili nim rolnicy, urzednicy, lekarze, nauczyciele. Niemal
wszystkie ,,sceny samochodowe” w éwezesnych filmach odgrywat bohater z Detroit. Zatrudniali go Buster Keaton, Harold
Lloyd, Flip i Flap oraz, oczywiscie, Charlie Chaplin.

Koniec epoki

Nic jednak nie trwa wiecznie. W potowie lat 20. Stany Zjednoczone staly sie krajem znacznie bogatszym niz przed | Wojna
Swiatowa. Mieszkaricy duzych miast coraz czesciej wybierali samochody nowoczeéniejsze, choé troche drozsze. Spotecznosé
mafomiasteczkowa i wiejska wciaz jeszcze kupowata model T, ale nie dato sie na nich oprze¢ catej sprzedazy. Tym bardziej,
ze nawet tam samochdd tracit swoje atuty. Wiasnie w potowie lat 20. nastgpita intensywna elektryfikacja amerykariskiej wsi.
Rolnicze obowigzki Forda przejety na siebie nowoczesne maszyny zasilane pradem. Po | Wojnie Swiatowej w USA ruszyta
produkcja ciggnikéw na ogromna skale. Byly niedrogie i bardziej wszechstronne. Bezcenne zalety , blaszanej Elzbietki” prze-
stawaly sie liczy¢. Produkt z Detroit nie byt w stanie walczy¢ z konkurencjg, ktéra w potowie lat 20. rozrosta sie na nieznana
wczesniej skale. W poczatkach produkcji Ford T nie miat zadnych rywali. Tuz po Wielkiej Wojnie byfo ich zaledwie kilku.
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Ford T w roli filmowej

W roku 1925 z modelem T konkurowato juz ponad 20 innych pojazdéw. Ford stanat do walki, ale zabrakto mu argumentéw.

Henry Ford niechetnie, ale musiat sie zgodzi¢ na stopniowe ulepszanie auta i wprowadzanie niezbednych innowacji. Zmie-
nialy sie szczegdty nadwozia, ale to nie wystarczato. Od 1915 roku model T posiadat elektryczne reflektory, najpierw przed-
nie, potem takze te z tytu. Od 1919 roku zaczeto montowac rozruszniki akumulatorowe, gdyz wczesniej silnik uruchamiano za
pomocy korby pofaczonej z kotem zamachowym. Wzorem wszystkich innych samochodéw, zamontowano wreszcie hamulce
na tylne kota, a nie tylko na przekfadnie. Tym samym nieaktualna stata sie maksyma konstruktora, ze samochdéd stuzy do jez-
dzenia, a nie do hamowania. Niewielki lifting uczynit auto bardziej smukte, a kilka nowych koloréw uatrakcyjnito je w oczach
pan. Jednak nadal byta to konstrukcja leciwa. Jedyng osoba, ktéra zdawata sie tego nie widzie¢, byt sam Henry Ford. Nie
chciat sig rozsta¢ ze swoim wymarzonym produktem. Nastepce, czyli model A przygotowano niemal w tajemnicy, poza jego
plecami i postawiono go przed faktem dokonanym. Dzi$ z perspektywy czasu mozemy uznaé, ze ten cztowiek doskonale
nadawat sie do epoki ,motoryzowania Ameryki”, ktéra jednak, jak kazda — miata swoj koniec. Gdy po drogach USA jezdzity
miliony samochodéw, zmienito sie podejsécie do tego srodka transportu. Niebawem nadeszty czasy eleganckich i bogatych
w chromy krazownikéw szos, a do tej epoki Henry Ford juz zupetnie nie pasowat.

26 maja 1927 roku z tasmy zjechat ostatni model Forda T. W 1908 roku, gdy zaczynata sie jego produkcja, po wszystkich
drogach Stanéw Zjednoczonych jezdzito niewiele ponad 200 tysiecy samochoddw. Przez 19 lat produkgji facznie powstato
co najmniej 15 milionéw ,blaszanych Elzbietek”. Dla poréwnania podajmy, ze pét wieku poézniej, w Polsce w ciggu 24 lat
produkcji Zbudowano niecate péttora miliona Polskich Fiatéw 125p.

Dzi$ miejsce, gdzie wytwarzano model T, jest opuszczonym kompleksem fabrycznym wzdtuz ruchliwej Woodward Avenue
w Detroit i niewiele sie rézni od innych przemystowych ruin tego konajgcego miasta. Cze$¢ obiektow jest wynajmowana pod-
rzednym firmom, czes¢ wystawiona na sprzedaz. Niewielka tablica pamiagtkowa informuje, Ze jest to miejsce, gdzie kiedys
produkowato sie 9 tysiecy samochoddéw dziennie. Niektérym nasuwa sie bolesne skojarzenie z innym miejscem, w innym
kraju...

Fabryka umiera, ale jej Ford T stat sie niesmiertelng legenda. W wiekszosci plebiscytéw prowadzonych na przetomie XX
i XXI wieku uznano go jako samochdd stulecia.

Jerzy Lemanski



