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Istniejąca już od ponad wieku polska motoryzacja zasłu-
guje na szersze omówienie. Uporządkowanie informacji 

z tej dziedziny to cel, jaki sobie postawiłem w wieloletniej 
działalności dziennikarskiej. Przez dziesiątki lat gromadzi-
łem materiały, które przyporządkowywałem do odpowied-
nich tematów. Następnie wykorzystałem je do opracowania 
pierwszego wydania tej książki, pod tytułem Sto lat polskiej 
motoryzacji. 
 Prawie niepostrzeżenie minęło osiem lat. Nadszedł więc 
czas modyfikacji, uzupełnień, uaktualnienia opracowania, 
dodania rozdziałów odzwierciedlających zmiany zacho-
dzące w naszej motoryzacji. Ze szczególnym pietyzmem 
podchodziłem do odszukanych w międzyczasie informacji 
o wydarzeniach z najbardziej odległych lat i tymi cennymi 
danymi uzupełniłem książkę. Naturalnie nikt nie jest w sta-
nie odmienić historii, stąd niektóre rozdziały pierwszej czę-
ści tego opracowania są podobne do poprzednich.
 Przez wiele lat nasz przemysł motoryzacyjny był siłą 
napędową całej gospodarki, ale w ostatnim czasie pewne 
wydarzenia zmieniły charakter polskiej motoryzacji. Wie-
le inicjatyw upadło, podjęto nowe przedsięwzięcia. Faktem 
jest, że zniknęliśmy z grona największych producentów 
pojazdów, ale w Polsce wytwarza się każdego roku blisko 
milion samochodów osobowych i dostawczych. Choć naj-
częściej nie zaprojektowano ich u nas, są to mimo wszystko 
wyroby wykonane w naszym kraju, przez polskich pracow-
ników, przeważnie z polskich materiałów, a w przemyśle 
motoryzacyjnym i pokrewnych jest zatrudnionych blisko 
100 tysięcy osób. 
 Zdarzało się, że wstrzymywano nawet produkcję aut 
z powodu nasycenia rynku wyrobami motoryzacyjnymi, 
jak też kierując się względami ekonomicznymi. Produkty 
rodzimego przemysłu motoryzacyjnego stanowiły jednak 
przez wiele lat główny obiekt eksportu i przyczyniały się 
do wypracowania korzystnego bilansu finansowego na-
szego kraju.
 Wyspecjalizowaliśmy się w wytwarzaniu zespołów, 
które są stosowane w licznych pojazdach zagranicznych. 
Staliśmy się też czołowym producentem pojazdów wie-
lomiejscowych, a liczba ofert naszego przemysłu zbro-
jeniowego jest zaskakująco duża. Nie nadążała za tym 
rozwojem infrastruktura, tak niezbędna w nowoczesnym 
świecie. Przegrywaliśmy wiele korzystnych przetargów, 
bo nie było np. wygodnych dojazdów do zakładów. Spe-
cjalne Strefy Ekonomiczne przyciągały jednak licznych 
inwestorów. 
 W Dziejach polskiej motoryzacji znalazły się więc nowe 
rozdziały, poświęcone naszej potędze silnikowej czy czoło-
wemu miejscu w Europie w produkcji autobusów. W od-
dzielnych częściach książki omówiłem dokonania naszych 
przemysłów – rafineryjnego, ciągnikowego, oponiarskiego, 
dużej gamy oferowanych pojazdów wojskowych.

 W okresie powszechnie panującej globalizacji tacy euro-
pejscy potentaci motoryzacyjni, jak Fiat, Ford, Volkswagen 
powierzyli nam wyłączną produkcję niektórych modeli sa-
mochodów. Korzystają z wyprodukowanych w  Polsce sil-
ników do napędu swych nowoczesnych pojazdów. Mogli 
lokować swe inwestycje w innych krajach, ale wybierali Pol-
skę i chyba możemy być z tego dumni. Naturalnie w całej 
światowej motoryzacji nasz udział był skromny, ale to, co 
wnieśliśmy, powinniśmy docenić i ocalić od zapomnienia.
 Pragnę podziękować wszystkim, którzy pomogli w zebra-
niu materiałów do tego opracowania, którzy ocenili – często 
krytycznie – jego pierwszą wersję. Zdaję sobie jednak spra-
wę, że czytelnicy nie znajdą jednak odpowiedzi na wszystkie 
nurtujące ich pytania z dziedziny polskiej motoryzacji, któ-
ra przecież liczy już przeszło sto lat.

Warszawa, lipiec 2012
Stanisław Szelichowski

OD AUTORA
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Od pierwszych projektów pojazdów na parę Richarda Trevithicka 
motoryzacja przebyła długą drogę

 U zarania światowego automobilizmu Polska nie istnia-
ła jako nie podległy kraj. Nie uczestniczyliśmy więc w tych 
epokowych wyda rzeniach, rewolucjonizujących sposoby 
poruszania się ludzi. Po utra cie niepodległości Polska nie 
stanowiła zwartego obszaru polityczne go i gospodarczego. 
Trzy ościenne mocarstwa, które podzieliły po między siebie 
tereny Rzeczypospolitej, nie umieszczały na za garniętych 
obszarach ważnych dla siebie obiektów przemysłowych. 
Polskie ziemie traktowały przede wszystkim jako rejony 
wykorzystywania taniej siły roboczej. Zakłady naszego gór-
nictwa, hutnictwa, przemysłu meta lowego i tekstylnego pra-
cowały na potrzeby Imperium Rosyjskiego, Królestwa Prus 
i Cesarstwa Austriackiego.
 Gdy wehikuły samobieżne zyskiwały na świecie coraz doj-
rzalszą formę, uwarunkowania polityczne i gospodarcze na 
terenach zaborów uniemożliwiały rodakom rozwijanie tech-
nicznej myśli motoryzacyjnej. Znajdowali się jednak pol-
scy pasjonaci budowy ta kich wehikułów. Jednym z nich był 
Stanisław Barycki, który w 1883 roku, a więc jeszcze przed 
wynalezieniem sprawnego silnika spalino wego, starał się 
zbudować pojazd potrafiący się poruszać po „ko łowej jezdni”, 

Zajmując się przede wszystkim naszą historią, osiągnię-
ciami i niepowodzeniami w dziedzinie motoryzacji 

warto zauważyć, że to chyba zupełny zbieg okoliczności, 
iż pojawienie się w Europie pierwszych jeżdżących samo-
dzielnie pojazdów, poruszających się przy użyciu silników 
parowych lub spalinowych, nastąpiło w okresie roz biorów 
Polski. Pierwszy na świecie jeżdżący wehikuł Nicolasa-Jose-
pha Cugnota z 1770 roku powstał dwa lata przed pierwszym 
rozbiorem Rzeczypospo litej. Pojazdy Richarda Trevithicka 
i Françoisa Isaaca de Rivaza pojawiły się w okresie następ-
nych rozbiorów Polski.

POCZĄTKI 
AUTOMOBILIZMU

kładzionej przed sobą, podobnej do tej z pojazdów gąsięni-
cowych. We wnętrzu olbrzymiego koła mieściło się sie dzenie 
kierowcy, a wóz toczył się po szerokiej obręczy, dla której 
nierówności i wyboje nie stanowiły większej przeszkody. Po-
mysł był więc przedni, brakowało tylko napędu zdolnego po-
ruszać ten wehikuł zwany Jaskółką. Miała to być siła wiatru 
lub ludzkich mięśni. Za wcześnie więc urodził się nasz rodak 
wynalazca, bo nie istniały jesz cze małe, sprawne jednostki na-
pędowe i dlatego, straciwszy całą for tunę na realizację swych 
wynalazków, Stanisław Barycki zaniechał prób. Pozostał 
w pamięci jako twórca projektu pierwszego polskiego pojaz-
du samobieżnego, ale bez własnego napędu.
 Zakłady przemysłowe, stanowiące później zręby pol-
skiego przemysłu motoryzacyjnego, zaczęły powstawać 
jednak wcześniej. Jeszcze w XVI wie ku w dawnym Zagłę-
biu Staropolskim, będącym ośrodkiem przemysłu górni-
czo-hutniczego, czynna była Kuźnica Starzechowska, przy 
której rozwinęła się osada, zaczątek dzisiejszych Staracho-
wic. Stanowiła własność klasztoru cystersów w Wąchocku, 
a ci zakonnicy o ambi cjach technicznych wybudowali tam 
w 1789 roku wielki piec. 17 lat później Stanisław Staszic 
zaprojektował system współpracujących ze sobą obiektów 
przemysłowych. W 1815 roku hutę przejął rząd Króle stwa 
Polskiego, które w tym okresie uzyskało pewną autonomię. 
Po stanowiono stworzyć tam ośrodek przemysłu metalo-
wego: w 1846 roku zbudowa no trzy wielkie piece, kopalnię 
rudy, walcownię oraz pudlingarnię, w której prowadzono 
proces świeżenia surówki żelaza. Dalszym etapem rozwoju 
tego ośrodka przemysłowego było doprowadzenie w 1885 
roku li nii kolejowej i cały ten – mówiąc dzisiejszym języ-
kiem – kom binat przemysłowy od Wąchocka po Nietulisko 
otrzymał nazwę Zakła dów Starachowickich. Nazwa ta funk-
cjonowała przez wiele lat.
 Na terenie Galicji, w Ustroniu – jednej z najstarszych 
osad Śląska Cieszyńskiego – żelazo wytapiane od 1780 
roku rozpoczęto przetwarzać w nowej kuźni, a w 1846 roku 
uruchomiono walcownię że laza, przeniesioną w 1872 roku 
do Trzyńca, znajdującego się w tamtych la tach po polskiej 
stronie granicy. Ustrońscy robotnicy codziennie wędrowali 
górskimi szlakami do trzynieckiej huty. Takie były początki 
przemysłu metalurgicznego w regionie bielskim – przemy-
słu pracującego w późniejszych latach właściwie wyłącznie 
dla motoryzacji.
 Fabryka, z której wywodzi się jeden z zakładów dzisiej-
szego Fiat Auto Poland (dawniej Fabryka Samochodów 
Małolitrażowych), po wstała w Bielsku w 1872 roku. Kowal 
miedzi Karol Ochsner założył tam nieduży warsztat meta-
lowy i w ciągu 25 lat jego działania wytwarzał pompy stra-
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żackie, studzienne i rurociągi. Po przyjęciu nazwy Fabryka 
Wyrobów Metalowych Karol Ochsner i Syn, zakład zasłynął 
z  załogi o wysokich kwalifikacjach i po kolejnych moder-
nizacjach podejmo wał produkcję coraz bardziej skompliko-
wanych urządzeń. W pierw szych latach XX wieku produ-
kował maszyny na potrzeby rolnictwa i austriac kich kolei 
państwowych. Inny zakład tamtejszego kombinatu moto-
ryzacyjnego (dawny zakład nr 14 FSM w Bielsku-Białej) 
powstał w 1878 roku jako jeden z trzech oddziałów fabryki 
Bartelemuss, Su chy i Pollak. Od skrótu tych nazwisk wywo-
dziła się późniejsza na zwa firmy – Bispol. Wytwarzano tu 
wyroby kute na gorąco, następnie od lewy, również ciśnie-
niowe, a jeszcze później motoryzacyjne.
 Po upadku powstania listopadowego dwaj jego uczest-
nicy Walenty Lipiński i Mateusz Beksiński rodem z Ko-
przywnicy k. Sandomierza – mistrz kowalski– w 1831 
roku ruszyli do Lwowa „szukać swej przyszłości”. Zatrzy-
mali się w Sanoku, w karczmie „Murowanka” i tak się tam 
dobrze bawili, że postanowili pozostać w mieście. Wyku-
pili mały dworek z zabudowaniami gospodarczymi nad 
Potokiem Płowieckim i zaadaptowali go już w 1832 roku 
na potrzeby warsztatu kowalsko-kotlarskiego. Wytwarza-
no tu artykuły codziennego użytku, takie jak naczynia 
kuchenne, konewki, a później produkty dla przemysłu 
browarniczego oraz naftowego. Ten mały zakład, działa-
jący na zasadach manufaktury, zatrudniający w połowie 
lat 50. XIX wieku 30 pracowników, był kolebką dzisiejszej 
fabryki autobusów i przyczep. Zaczął od wytwarzania ko-
tłów, a w 1891 roku rozpoczął produkcję wagonów towa-
rowych dla Austriackich Kolei Pań stwowych w Krakowie. 
Ponieważ na terenie Sanoka nie było torów kolejowych, 
elementy wagonów wykonywano w Sanoku i przewożono 
furmankami do Zagórza, gdzie istniała już linia kolejowa 
wiodąca przez Ruś Zakarpacką i Węgry przez Łupków (od 
1872 r.), Jasło, Stróżę, Tarnów (od 1876 i 1884 r.) do Kra-
kowa. W 1884 roku powstała spółka Pierwsze Galicyjskie 
Towarzystwo Akcyjne Budowy Wagonów i Maszyn – Ka-
zimierz (syn Walentego) Lipiński. Na wykupionych tere-
nach rolniczych wybudowano nową fabrykę z wydzielo-
nymi budynkami kuźni, odlewni, lakierni, podwoziarni, 
montowni wozów i kotłowni. 
 Zakład w Sanoku stał się jednym z największych pro-
ducentów wagonów kolejowych na terenie ówczesnych 
Austro-Węgier. Otrzymywano zamówienia z Wiednia 
i Morawskiej Ostrawy. W Ploeszti działało przedstawiciel-
stwo zakładu na rynek rumuński. Budowano też tramwa-
je. Pierwsze takie pojazdy jeżdżące po Krakowie od 1901 
roku pochodzi ły właśnie z Sanoka. W 1913 roku nastąpiło 
połączenie z pokrewną kra kowską fabryką Ludwika Zie-
leniewskiego w Spółkę Akcyjną L. Zie leniewski – Sanocka 
Fabryka Wagonów. Uchodziła za naj większego producenta 
wagonów, tramwajów i kolejek wąskotorowych w monarchii 
austro-węgierskiej.
 W latach 1926–1928 zakłady w Sanoku rozpoczęły dzia-
łalność w branży motoryzacyjnej. Na zamówienie firm 

W 1892 r. Rudolf Diesel opatentował silnik wysokoprężny

komunikacyjnych z tego regionu  wyprodukowano 10 au-
tobusów Polska Lancia, nazywanych popularnie „lukstor-
pedami”. Były one zbudowane na drewnianym szkielecie 
oraz na importowanych włoskich podwoziach Lancia Pen-
taiota. Jednak utrzymujące się wciąż na wysokim poziomie 
zamówienia na tabor kolejowy spowodowały, że produkcja 
motoryzacyjna w Sanoku nie rozwinęła się w tym czasie na 
większą skalę.
 W 1885 roku w Warszawie przy ulicy Skierniewickiej 
powstał war sztat Stanisława Machczyńskiego, który jako 
pierwszy na terenach polskich wytwarzał silniki spalino-
we do celów przemysłowych. Wy produkowano ich około 
tysiąca, a działalność zakończono w 1908 ro ku po śmierci 
właściciela firmy. Coraz liczniejsze były zakłady, które zaj-
mowały się produkcją jednostek napędowych. W 1893 roku 
w Warszawie przy ulicy Siennej 15 powstało z inicjatywy 
Ludwika Rossmana Towarzystwo Udziałowe Specjalnej Fa-
bryki Armatur. Jego założycielami byli polscy inżynierowie: 
Emil Schoenfeld i Kazimierz Małecki.
 W 1904 roku powstały: Fabryka H. Wagnera w Ło dzi 
i Towarzystwo Fabryki Motorów Perkun w Warszawie – obie 
by ły producentami silników. Kilka lat później, w 1910 roku 
w Krako wie, Spółka Akcyjna Babcoc-Wilcox-Zieleniewski 
przystąpiła do wytwarzania silników.
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 Aż 1818 roku sięga historia firmy, która cały wiek dzia-
łała na te renie Warszawy, przez większość czasu pod nazwą 
Zakłady Mechaniczne Akcyjnego Towarzystwa Przemy-
słowego Lilpop, Rau i Loewenstein1. Zaczęto od produkcji 
wagonów kolejowych w związku z budową kolei warszaw-
sko-wiedeńskiej w latach 50. XIX wieku, skończono zaś na 
zaangażowaniu się w produkcję samochodów osobowych 
i ciężarowych w latach 30. XX wieku. W ramach tego to-
warzystwa pracowała koncesjonowana wytwórnia samo-
chodów L, R i L, która początkowo je montowała, a później 
wytwarzała samodzielnie. Na licencji General Motors dzia-
łała montownia w Warszawie, oraz według niej przygotowy-
wano również produkcję silników, skrzyni bie gów i tylnych 
mostów w Lublinie, gdzie została później zlokalizowana fa-
bryka samochodów, wykorzystana po II wojnie światowej 
do budowy Fabryki Samochodów Ciężarowych.

nia, można uznać, że firma stanowiła przedstawicielstwo 
tych producentów. Było to wydarzenie na tyle znamienne, 
że satyryczny tygodnik „Mucha” na stronie tytułowej no-
worocznego numeru na rok 1897 przedstawił młodzieńca 
wjeżdżającego na ziemie polskie automobilem. Podpis pod 
tym rysunkiem brzmiał: nie po grudzie, nie po lodzie, ale 
w cwał – na samochodzie.
 W 1896 roku w Warszawie jeden z właścicieli tej firmy, 
Stanisław Grodzki, odbył Peugeotem jazdy pokazowe 
z ulicy Senatorskiej do placu Bankowego i do placu Trzech 
Krzyży. Był to pierwszy udokumentowany pokaz samocho-
du na ziemiach polskich. Później Stanisław Grodzki udał 
się w wyczynową podróż do Paryża (o czym jeszcze będzie 
mowa), a tego samego roku we Lwowie z zacie kawieniem 
oglądano pierwszy pojazd Benz Victoria, który należał 
do inż. Kazimierza Odrzywolskiego – jednego z pionie-
rów górnictwa naftowego w Polsce. Istnienie przemysłu 
naftowego w Galicji w pewnym stopniu przyczyniało się 
do rozwoju automobilizmu, a pionierzy tego przemysłu 
byli również krzewicielami polskiej mo toryzacji. Jednym 
z  pierwszych importerów pojazdów różnych marek była 
firma Pierwszy Galicyjski Zajazd Automobilistów i Sprzę-
tu Sportowego z siedzibą w Przemyślu przy ulicy Dobro-
milskiej 12 (ob. ul. Słowackiego).
 W Kielcach pierwsze automobile pojawiły się na począt-
ku XX wieku. W 1904 roku przyjechał z Warszawy takim 
„samojazdem” Józef Unger – założyciel największej w mie-
ście księgarni. Później pojawili się inni amatorzy zmotory-
zowanych pojazdów, a wśród nich handlowiec i właściciel 
pałacu w Kielcach przy ulicy Kościuszki – Jan Hoenig-
mann. Pierwsza stacja benzynowa w Kielcach znajdowała 
się przy ulicy Sienkiewicza 14, pierwsze taksówki pojawiły 
się w mieście w 1912 roku, a taksówkarz Jerzy Moskalenko 
dysponował też małym autobusikiem, który przewoził pa-
sażerów na trasie Kielce – Busko Zdrój. Pierwsze warsztaty 
samochodowe prowadzili w Kielcach, przy ulicy Sienkie-
wicza, bracia Kahane, a towarzyskie spotkania automobili-
stów odbywały się w Hotelu Bristol. Niestety nie doszło do 
formalnego zrzeszenia się kieleckich zwolenników motory-
zacji w oficjalnym klubie. Ich pojazdy zostały zarekwirowa-
ne przez oficerów carskiej armii w 1914 roku i przekazane 
rosyjskiej generalicji, przy czym – jak wspominają potom-
kowie właścicieli tych aut – odszkodowania wypłacono „od 
ręki” w złotych rublach. 
 Uważa się, że do pierwszych pojazdów jednośladowych 
w  Królestwie Polskim należał rower z silniczkiem francu-
skiej firmy Werner, który pojawił się w 1899 roku. Zwolen-
nicy pierwszych jednośladów byli zrzeszeni w Warszaw-
skim Towarzystwie Cyklistów (WTC), bo motocykle też 
były przecież pojazdami dwukołowymi, tyle że napędzany-
mi silnikami. Z inicjatywy wielkiego miłośnika motocykli 

Reklama fabryki Lilpop i Rau – później dołączył do nich 
Loewenstein

1 Stanisław Lilpop (1817–1866) – uzdolniony przemysłowiec, który stworzył olbrzymi na owe czasy kompleks przemysłowy, obejmujący poza fabryką 
maszyn kopalnie rud, zakłady hutnicze, koksownie, odlewnie; Wilhelm Rau – wspólnik Lilpopa i dy rektor techniczny; Leon Loewenstein – przemysło-
wiec belgijski, który przystąpił do spółki w 1868 roku.

 Długo jeszcze można by wymieniać zakłady, może nie-
zaangażowane bezpośrednio w rozwój raczkującej dopiero 
branży transportowej, ale które tworzyły podwaliny pod 
późniejszą produkcję motoryzacyjną. Początkowo nie 
prowadzono w nich żadnych prac konstruktorskich, które 
mogły doprowadzić do zbudowania polskiego samochodu. 
Były to jednak fabryki, z których wiele przetrwało wiek 
i  dłużej i  na których oparto wiele lat później produkcję 
polskich pojazdów.
 Na drogach znajdujących się w zaborach rosyj skim, au-
striackim i pruskim zaczęły pojawiać się pierwsze samo-
chody. Trudno tu podać dokładną datę, ale wiadomo, że 
pierwsze pojazdy pojawiły się w Warszawie w sierpniu 
1896 roku w Składzie Maszyn i Narzędzi Rolniczych, któ-
ry prowadziła firma Wasilewski, Grodzki, Bronikowski. 
Były to powozy Karla Benza, a później francuskich firm 
Peugeot oraz De Dion Bouton. Stosując dzisiejsze określe-
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– działacza WTC Wacława Orłowskiego – organizowano 
na warszawskich Dynasach przy ulicy Oboźnej, obok wyści-
gów rowerowych, również i wyścigi motocykli. WTC było 
właścicielem ziemnego toru kolarskiego i tam organizowa-
no pierwsze w Warszawie imprezy dla kierowców pojazdów 
na dwóch kołach. Często były to zawody łączone, tzn. wyści-
gi cyklistów prowadzonych przez motocykle.
 4 czerwca 1903 roku odbyło się pierwsze takie widowi-
sko. Zrodził się pomysł, aby stworzyć też wyścigi dla sa-
mych motocykli. Podczas Wielkiej Wystawy Sportowej, 
organizowanej w tym samym miesiącu na torze na war-
szawskich Dynasach, przeprowadzono pierwszy na zie-
miach polskich wyścig motocyklowy (70 okrążeń toru). 
Zawodnicy musieli przejechać 25 wiorst (26,67 km). Zwy-
ciężył Julian Osiński z WTC i ten 30-letni zawodnik zo-
stał pierwszym triumfatorem imprezy motocyklowej na 
terenach polskich, a swój sukces powtórzył 2 sierpnia 1903 
roku, zwyciężając w  pierwszym motocyklowym wyścigu 
szosowym zorganizowanym przez Warszawskie Towarzy-
stwo Cyklistów. W  1905 roku przeprowadzono pierwszy 
wyścig o mistrzostwo Królestwa Polskiego.
 Od 1901 roku istniało w Warszawie przedsiębiorstwo 
komunikacji pasażerskiej – Warszawskie Towarzystwo 
Eksploatacji Samochodów – które prowadziło swą dzia-
łalność na liniach miejskich, podmiejskich, a także mię-
dzymiastowych. Zainteresowano się pojazdami jednośla-
dowymi i  to zarówno tymi napędzanymi siłą mięśni, jak 
i silnikami. W  1903 roku w Warszawie odbył się pokaz 
bicykli i motocykli. W tym samym roku zjawiły się na uli-
cach Warszawy pierwsze taksówki. Wtedy to Warszawskie 
Towarzystwo Eksploatacji Samochodów wprowadziło do 
ruchu niewielkie pojazdy zdolne do przewożenia trzech 
pasażerów. Co ciekawe, opłata za przejazd była zryczałto-
wana i wynosiła 50 kopiejek na trasie w granicach miasta. 
W warszawskich taksówkach, które wciąż były elitarnymi 
środkami lokomocji, taksometry wprowadzono dopiero 
w 1910 roku. Większa liczba taksówek pojawiła się w 1921 
roku, już po odzyskaniu niepodległości, a tabor stanowiły 
pojazdy z demobilu, m.in. amerykańskie Fordy, model T, 
włoskie Itala i czeskie Tatry. W 1909 roku pojawił się 
w Warszawie pierwszy samochód pogotowia ratunkowego 
marki Flora, w 1911 roku pojazdy pocztowe, w 1912 roku 
straży pożarnej: początkowo firmy NAG, a od 1916 roku 
Han sa Lloyd.
 Powstawały już pierwsze szkoły, w których wiedzę zdo-
bywali polscy inżynierowie, przyszli pionierzy rodzimej 
motoryzacji. Na przykład w 1895 roku powstała w Warsza-
wie, ufundowana przez Wawelberga i Rotwanda2, Średnia 
Szkoła Mechaniczno-Techniczna Maurycego Mottego, 
która w późniejszych latach stała się częścią słynnej Poli-
techniki Warszawskiej.

2 Hipolit Wawelberg (1843–1901) – bankier-filantrop, działacz społeczny; Stanisław Rotwand – przemysłowiec.

 Pierwszym pojazdom daleko było do doskonałości, a stan 
dróg, po których się poruszały, pełnych dziur i wybojów, 
a często wręcz nie przejezdnych, przyczyniał się do ich du-
żej awaryjności. Dlatego samochody wymagały ciągłych na-
praw, a warsztatów i wyspecjalizowa nych fachowców w tej 
dziedzinie w ogóle jeszcze się nie spotykało. Trudno było 
zaopatrywać się w paliwo, dostępne jedynie w aptekach lub 
mydlarniach w bańkach renomowanych firm krajowych, 
jak np. Galkar, Gazy Ziemne czy Mobiloil z rafinerii Vacum 
Oil Comp. w Cze chowicach. Później można je było nabywać 
w tzw. pompach do ręcznego uzupełniania paliwem zbior-
ników samochodowych. Lokalizowano je przy garażach na-
prawczych, dlatego pionie rzy zakładający takie garaże dla 
automobili i „szkoły prowadzenia samojazdów z motorem 
wybuchowym” też mieli swój wkład w roz wój polskiej mo-
toryzacji. Na przełomie wieków taką szkołę założył w War-
szawie gruziński książę Nahaszydze (niektóre źródła po-
dają: Nahaszgelze). W pomieszczeniach przy ulicy Polnej 
36 mieścił się też garaż, w którym można było wykonać na-
prawy samochodów oraz wynająć szofera. Był to zawodowy 
kierowca-mechanik, zdolny do prowadzenia i obsługiwania 
nielicznych przecież wówczas aut, należących wyłącznie do 
bogatych ludzi, którym obca była umiejętność „powożenia 
automobilami”, a którzy chcieli zabłysnąć takim ekstrawa-
ganckim pojazdem.
 Od 1892 roku działała w Krakowie (przy ul. Floriańskiej 
55) pra cownia ślusarsko-mechaniczna Wincentego Schin-
dlera, zajmująca się też naprawami automobili, motorów 
i rowerów, przeniesiona po 1904 roku do pomieszczeń przy 
ulicy Krupniczej 7. Jej właściciel był sprawcą pierwszego 
na ziemiach polskich wypadku drogowego odnotowane-
go przez kroniki policyjne i sądowe. Jadąc 18 marca 1903 
roku ulicami Krakowa zbudowanym przez siebie dwuoso-
bowym automobilem, napędzanym francuskim silnikiem 
Cottreau 8HP, z kołami mającymi pneumatyki założone na 
drewnianych obręczach, spłoszył pod krakowskim Barba-
kanem konia dorożkarskiego. Zwierzę poniosło dorożkę nr 
118, należącą do Franciszka Chlipalskiego, łamiąc dyszel, 

Zawieszenie koła Forda T
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Tak się prezentowały autogaraże 
w pierwszych latach powstającej na 
naszych ziemiach motoryzacji. Na 
ilustracji taka placówka w Warszawie 
(ok. 1912 roku). Pojazdy stojące przed 
budynkiem to – używając dzisiejszych 
określeń – mikrobusy, zapewniające 
transport niewielkiej liczby osób

uszkadzając siodło, resory i rozbijając latarnię. Dorożkarz 
domagał się odszkodowania w wysokości 40 koron, a  jego 
środowisko żądało publicznego potępienia budzących 
śmiertelne zagrożenie samochodów, zwanych też wów-
czas samobiegami, które „przelatują szalonym pędem (ok. 
40 km/h! – przyp. autora) przez ulice, bez względu na ruch 
w mieście i niebezpieczeństwo przejeżdżania ludzi i dzieci”.
 Inny udokumentowany wypadek drogowy, z 10 listopa-
da 1907 roku, był przyczyną zrezygnowania Rady Miejskiej 
Krakowa z zakupu samochodów strażackich dla Miejskiej 
Straży Pożarnej. Wiedeńska firma Reich wypożyczyła wła-
dzom Krakowa w celach akwizycyjnych samochód stra-
żacki, napędzany 12 kW silnikiem benzynowym, mogący 
przewozić 10 strażaków wraz z podręcznym sprzętem gaśni-
czym. Z tego wozu wypadł Jan Buda – ślusarz Straży Pożar-
nej – tak nieszczęśliwie, że po doznaniu złamania podstawy 
czaszki zmarł, nie odzyskawszy przytomności. Była to – jak 
się wydaje – pierwsza śmiertelna ofiara wypadku drogowe-
go na ziemiach polskich. Rada Miejska Krakowa uznała, że 
automobile strażackie są zbyt niebezpieczne i kazała odesłać 
samochód do Wiednia. Dopiero siedem lat później pierw-
sze dwa wozy strażackie Austro-Daimler rozpoczęły służbę 
w Krakowie.
 Wracając do historii pierwszych placówek napraw auto-
mobili, warto odnotować, że w 1906 roku warsztat Win-
centego Schindlera, prowadzony wspólnie z Awitem Szu-
bertem, otrzymał mod ną wówczas francuską nazwę Garage 
d’automobiles i został prze niesiony do bardziej przestronne-
go pomieszczenia w jednej z szop nieczynnych już Górnych 
Młynów Królewskich przy ulicy Łaziennej 6. W 1908 roku 
działał pierwszy i jedyny we wschodniej Galicji autogaraż 
Witolda Trandy w Przemyślu. Podobny zamierzał otworzyć 
w Krakowie wiceprezes Węgierskiego Klubu Automobilo-
wego Jozsef Bardyi, który prowadził duże przedsiębiorstwo 
automobilowe w Budapeszcie i nosił się z zamiarem otwarcia 
jego filii w Krakowie. Jednak sprzeciw środowiska i żurnali-
stów, którzy apelowali o to, by „nasi automobiliści zwracali 
się z całem zaufaniem do krajowego przedsiębiorstwa, bo-

wiem nie ma bynajmniej potrzeby, aby fabrykan ci obcy za-
kładali w kraju naszem wielkie garage”, zniechęcił go do te go 
pomysłu. W efekcie Emil Rudawski, prowadzący od 1906 
roku przedstawicielstwo czeskiej fabryki samochodów Lau-
rin-Klement, uruchomił w Krakowie w grudniu 1908 roku 
Galicyjski Auto Ga rage w pomieszczeniach dawnego skła-
du drzewa przy placu Kossaka 1. Dwa lata później otwarto 
dużą „remizę na automobile” w nowym po mieszczeniu przy 
ulicy Smoleńsk 31. Ta inwestycja Emila Rudawskie go oraz 
Wilhelma Rippera była pierwszym na ziemiach polskich 
zbudowanym od podstaw warsztatem samochodowym, 
wyposażo nym w zagraniczne urządzenia, narzędzia i mate-
riały. Przeprowadza no tam wszelkie naprawy samochodów 
osobowych, towarowych i omnibusowych. 
 W Warszawie w 1913 roku działał m.in. garaż Varsovie 
Automobile Wojciecha Górskiego i Kazimierza hr. Ro-
nikera, którzy reprezentowali kilka zagranicznych marek 
sa mochodów oferowanych polskim klientom, jak belgij-
ska Minerva, szwajcarska Saurer, amerykańska Overland, 
francuskie Peugeot, Delaunay-Belleville, Lorraine-Dietrich 
i  inne. Swoje przedstawiciel stwa miały w większych mia-
stach dziesiątki zagranicznych firm, które już w owych la-
tach widziały na naszych terenach atrakcyjny rynek zbytu.
 W 1901 roku zaczęły obowiązywać w Warszawie wydane 
przez generał-gubernatora warszawskiego, a zatwierdzone 
do stosowania w mieście przez oberpolicmajstra przepisy, 
które regulowały zasady użytkowania pojazdów samobież-
nych. Po ulicach mogły się poruszać jedynie samochody, 
które otrzymały specjalne pozwolenie. Ich masa nie mogła 
przekraczać 250 pudów (czyli ok. 4,1 t), a gdy były cięższe, 
kierowcy musieli uzyskać oddzielne zezwolenie, którego 
wydanie było uzależnione również od stanu nawierzchni 
drogi, po której miały jeździć. Już wówczas chroniono ulice 
przed nadmiernym zniszczeniem! Określono maksymalną 
prędkość jazdy po ulicach na 12 wiorst (12,8 km/h) i za-
lecono, aby automobile poruszały się w  jed nej kolumnie 
z  pojazdami zaprzęgowymi. Dla utrzymania pojazdów we 
właściwym stanie niezbędny był coroczny przegląd wehiku-
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Ulica z tamtych lat

łu, dokonywany przez komisję techniczną, której szefem był 
technik wy znaczony przez zarząd miasta. Takie były pierw-
sze działania na ziemiach polskich na rzecz – jak to się teraz 
mówi – bezpieczeństwa ruchu drogowego.
 Istniejący w pierwszych latach minionego wieku podział 
Rzeczy pospolitej na trzy oddzielne terytoria zarządzane 
przez zaborców nie sprzyjał powstawaniu przemysłu ma-
szynowego, a przede wszystkim motoryzacyjnego. Istniał 
on już u naszych sąsiadów, np. w Czechach, wchodzących 
w skład monarchii austro-węgierskiej, gdzie od 1906 roku 
produkowane były seryjnie samochody osobowe w fabryce 
motocykli Laurin i Klement w Mlada Boleslav (dziś mieści 
się tam siedziba koncernu Škoda Auto). Pionierem węgier-
skiego automobilizmu był Janos Csonka, który w latach 
1906–1914 produkował niewielkie ilości samochodów 
osobowych napędzanych francuskimi silnikami De Dion. 
W cesarstwie niemieckim wytwarzano w wielu fabrykach 
samochody takich firm, jak Benz i Mercedes, Audi, Han-
sa Lloyd, NSU, Wanderer. W Rosji, w latach 1909–1915, 
produkowano w małych ilościach, ok. 500 egzemplarzy, 
samochód osobowy Russo-Bałt.
 Na terenach polskich nie było w tym okresie żadnej fa-
bryki ani montowni samochodów. Pojawiały się konstrukcje 
wykonywane w małych rzemieślniczych warsztatach. Były to 
początkowo nadwo zia, najczęściej drewniane, umieszczane 
na podwoziach sprowadza nych z zagranicy. Taką działalność 
prowadził Jerzy Rentel, który w swoim warszawskim warsz-
tacie karoseryjnym, wykonującym po czątkowo powozy kon-
ne, od 1905 roku przyjmował zamówienia na karoserie sa-
mochodowe. Istniejąca już od 1850 roku Fabryka Po wozów 
A. Hertla budowała nadwozia samochodowe. Oferowały je 
także warsztaty nadwoziowe Towarzystwa Mechanicznego 
i  Przed siębiorstwa Samochodów Przyszłość w Warszawie 
przy ulicy Solec 103 oraz garaż i szkoła inż. Tereszczenki 
przy ulicy Wiejskiej 22, któ re proponowały samochody-
-chassis do celów przemysłowo-handlo wych z możliwością 
zabudowy platform lub karoserii według uznania nabywców. 
Dwaj warszawscy entuzjaści motoryzacji, mechanik Win-
centy Schindler i inż. Henryk Brzeski, zbudowali w 1904 
roku w Fabryce Powozów W.  Romanowski dwa bliźniacze 

KILKA LICZB:

W 1907 roku w Galicji jeżdżących samochodów było 
zaledwie 40. W Krakowie liczbę samojazdów szacowa-
no na 12 wozów osobowych, 9 motocykli i 2 ciężarów-
ki wojskowe. Park pojazdów mechanicznych jednak 
stale się powiększał: w połowie 1913 roku po Krako-
wie jeździło już 113 samochodów osobowych. 
W Warszawie liczba pojazdów samojezdnych rosła od 
28 w roku 1902, przez 62 w 1909, do 217 w 1913. 
W Poznaniu od 1905 roku funkcjonowały trzy „doroż-
ki samochodowe”, a pierwszym poznańskim tak-
sówkarzem był Franciszek Owczarzak. Coraz więcej 
pojazdów jeździło w Wielkopolsce: w 1912 roku 
w Poznaniu zarejestrowano 834 samochody osobo-
we, 22 samochody ciężarowe i 332 motocykle. Były to 
największe liczby pojazdów jeżdżących w miastach 
na ziemiach polskich.

ośmioosobowe omnibusy na zagranicznych podwoziach, 
napędzane francuskimi silnikami spalinowymi Mutel (7,7–
8,8 kW), które służyły do obsługi ruchu pasażerskiego w gu-
berni lubelskiej. Pojazdy trzykołowe z na pędem na przednie, 
sterowane koło i  silnikiem o mocy 2,6 kW budo wano od 
1906 roku w warsztatach panów Kopeć, którzy zaj mowali się 
głównie wytwarzaniem kas pancernych. Naturalnie te warsz-
taty, proponujące różne nadwozia, nie były typowymi zakła-
dami przemysłowymi, lecz dawały świadectwo umiejętności 
technicznych ich twórców, mimo że podstawowe zespoły na-
pędowe i jezdne były zagraniczne.
 Później tworzono już całe pojazdy i za pierwszy 
udokumento wany samochód osobowy powstały na ziemiach 
polskich uważa się dwumiejscowy Star, zbudowany w 1912 
roku w pierwszej krajowej Fabryce Samochodów i Motorów 
w Krakowie. Zakład ten powstał wiosną 1912 roku z połącze-
nia dwóch przedsiębiorstw: Spółki Ominibusów Automobi-
lowych oraz firmy Star, która stanowiła jednocześnie przed-
stawicielstwo handlowe fabryki Laurin & Klement. 
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ŚWIAT

CUGNOT       1770

MURDOCK       1784

TREVITHICK             1803

RIVAZ        1807

GRIFFITH       1821

JAMES        1824

BLANCHARD       1825

HANCOCK       1833

RUSSEL-DIETZ        1834

BORODINO       1854 

LENOIR        1862

ROPER        1863

BOLLÉE       1873

MARCUS       1875 

OTTO        1877

BENZ        1879

DAIMLER       1886

SERPOLLET       1887

WARD        1889

POLSKA

1883       JASKÓŁKA

1904       SCHINDLER

1906       KOPEĆ

1912       STAR

1920       SKAF

1924        POLONIA

1924       STETYSZ

1925       CWS T1

1927       AS

1928       WM

1930       CWS T8

Pierwsze polskie pojazdy pojawiły się, kiedy wynalazki wehiku-
łów samojezdnych na świecie były już rozpowszechnione

ŚWIAT

■ NICOLAS JOSEPH CUGNOT (Francuz) – stworzył 
 pierwszy pojazd z napędem parowym, udowad-
 niając, że istnieje możliwość napędu innego niż siła 
 pociągowa zwierząt.
■ WILLIAM MURDOCK (Anglik) – zbudował model 
 pojazdu z napędem parowym.
■ RICHARD TREVITHICK (Anglik) – napęd parowy 
 wykorzystał do napędu pojazdu przewożącego do 
 10 osób; był to praprzodek dzisiejszych autobusów.
■ ISSAAK RIVAZ (Szwajcar) – skonstruował pierwszy 
 pojazd napędzany silnikiem wewnętrznego spalania.
■ JULIUS GRIFFITH (Anglik) – zaproponował dyliżans 
 napędzany maszyną parową, z wykorzystaniem 
 pary przegrzanej.
■ WILLIAM HENRY JAMES (Anglik) – w jego omnibu-
 sie każda półoś była napędzana oddzielnym silni-
 kiem parowym.
■ THOMAS BLANCHARD (Amerykanin) – zapropono-
 wał pierwszy na kontynencie amerykańskim dyli-
 żans z napędem parowym.
■ WALTER HANCOCK (Anglik) – zaproponował dzie-
 więć typów pojazdów parowych, z których wiele 
 służyło do regularnych połączeń komunikacyjnych 
 w Anglii.
■ SCOTT RUSSEL (Anglik) – zasłynął z faktu, że jego 
 dyliżansy z napędem parowym siały takie przeraże-
 nie na angielskich drogach, że w 1865 roku parla-
 ment angielski uchwalił słynny „Red Flag Act”, 
 zobowiązujący do ostrzegania przechodniów przez 
 człowieka idącego z czerwoną flagą przed pojazdem.
■ CHARLÉS DIETZ (Francuz) – opracował pojazd 
 z napędem parowym, ciągnący 16-osobowy dyli-
 żans, który m.in. obsługiwał regularną komunikację 
 między Paryżem a Wersalem.
■ VIRGINIO BORODINO (Włoch) – wykonał pierwszy 
 we Włoszech dyliżans parowy.
■ ETIENNE LENOIR (Francuz) – w swoim pojeździe 
 zastosował silnik, w którym zamiast pary użył gazu 
 świetlnego.
■ STEPHAN H. ROPER (Amerykanin) – opracował 
 mały 1–2-osobowy pojazd z miniaturowym silni-
 kiem parowym.
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■ AMÉDÉE BOLLÉE (Francuz) – z serii jego licznych 
 dyliżansów wyróżniał się 12-miejscowy omnibus 
 „Obeissante” (Posłuszna), w którym maszyna pa-
 rowa o układzie cylindrów 2x2 napędzała oddziel-
 nie jedno tylne koło; pojazd miał mechanizm 
 zwrotnicowy w układzie kierowniczym i resory 
 piórowe.
■ SIEGFRIED MARCUS (Niemiec) – zbudował pojazd 
 napędzany silnikiem spalinowym zasilanym ben-
 zyną, ale wiedeńscy dorożkarze wymogli na wła-
 dzach wprowadzenie zakazu poruszania się samo-
 chodów po ulicach ze względu na „rumor i odór 
 spalin”.
■ NICOLAUS AUGUST OTTO (Niemiec) – uzyskał 
 patent na gazowy silnik czterosuwowy, a jego firma 
 zastrzegła sobie wyłączność na produkcję takich 
 jednostek. 
■ KARL BENZ (Niemiec) – uzyskał patent na dwusu-
 wowy silnik spalinowy stosowany m.in. do napędu 
 wehikułów trójkołowych.
■ GOTTLIEB DAIMLER (Niemiec) – zrozumiał, że po-
 większanie mocy silnika benzynowego zależy 
 przede wszystkim od zwiększania jego prędkości 
 obrotowej; przekonał do stosowania takich wy-
 sokoobrotowych silników w pojazdach niemiec-
 kich, austriackich, francuskich i angielskich.
■ LEON SERPOLLET (Francuz) – oprócz sławy kon-
 struktora trójkołowych pojazdów wykazywał zami-
 łowanie do sportu i w 1902 roku ustanowił świato-
 wy rekord prędkości – 102,79 km/h.
■ RADCLIFF WARD (Anglik) – zbudował pierwszy 
 wieloosobowy pojazd z napędem elektrycznym.

POLSKA

■ STANISŁAW BARYCKI – proponował pojazd JASKÓŁKA, 
 który miał się poruszać po „kołowej jezdni” kładzio-
 nej przed wehikułem. Były to założenia teoretycz-
 ne, bowiem brakowało napędu zdolnego poruszać 
 ten pojazd.
■ WINCENTY SCHINDLER i HENRYK BRZESKI – bu-
 dowali omnibusy służące do komunikacji w guber-
 ni lubelskiej.
■ Bracia KOPEĆ – budowali trójkołowe pojazdy, 
 w których przednie pojedyncze koło było napędza-
 ne silnikiem spalinowym.
■ Samochód STAR – był pojazdem dwumiejscowym, 
 zbudowanym w pierwszej Krajowej Fabryce Samo-
 chodów i Motorów w Krakowie; jest uważany za 
 pierwszy udokumentowany pojazd na ziemiach 
 polskich.
■ STEFAN KOZŁOWSKI i ANTONI FRĄCZKOWSKI – byli 
 twórcami prototypów dwuosobowego samocho-
 dzika SKAF.
■ MIKOŁAJ KARPOWSKI – był twórcą dużego, sześcio-
 osobowego samochodu POLONIA z szeregiem 
 postępowych rozwiązań technicznych.
■ STEFAN TYSZKIEWICZ – uruchomił małoseryjną 
 produkcję samochodów RALF STETYSZ, początko-
 wo we Francji, a później w Warszawie, uczestniczył 
 w rajdach samochodowych, m.in. w Rajdzie Monte 
 Carlo w 1929 roku.
■ TADEUSZ TAŃSKI – opracował w Centralnych Warsz-
 tatach Samochodowych w Warszawie udane sa-
 mochody CWS T-1 i CWS T-8, wykonywane w róż-
 nych wersjach nadwoziowych.
■ JAN ŁASKI – wytwarzał w warsztatach w Warszawie 
 samochody AS, wykorzystywane m.in. jako war-
 szawskie taksówki.
■ WŁADYSŁAW MRAJSKI – opracował samochód WM 
 z nadwoziem typu kabriolet.
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 Początkowo Spółka Omnibusów wykonała dwa proto-
typowe „wózki automobilowe” – małe dwuosobowe samo-
chodziki typu cyclecar, które różniły się jedynie rozma-
itymi rozwiązaniami tylnej części nadwozia. Zamierzano 
podjąć ich seryjną produkcję – w 1913 roku 50 samocho-
dzików, w następnych latach po 100 sztuk rocznie, ale brak 
funduszy nie pozwolił na realizację tego zamierzenia. Po-
przestano na tych prototypach, które wykonano w warsz-
tatach Auto Central Garage Star przy ulicy Lelewela w Kra-
kowie. Stąd ponoć się wywodziła nazwa pojazdów, co było 
związane z pojawieniem się w tym czasie komety Halleya. 
Dla jej uczczenia sięgnięto po gwiazdę, czyli właśnie „star”.
 Miał nadwozie o długości zaledwie 2,2 m, „szerokość ko-
lein wynosiła 1,2 m, a rozpiętość kół 2,3 m, najniższy punkt 
wozu sięgał 25 cm ponad ziemię”. Rama była wykonana ze 
stalowej blachy o profilu U, resorowanie było na resorach 
eliptycznych, koła ze szprychami stalowymi miały ogumie-
nie 750:85 lub 760:90, dwa hamulce, ręczny i nożny, działały 
tylko na tylne koła. Napęd zapewniał silnik „mający cztery 
cylindry, który dawał moc 10/12 HP przy średniej ilości ob-
rotów i był z największą starannością wybalansowany, od-
znaczał się niezwykle spokojnym, wolnym od wstrząśnień 
chodem. Zapał miał miejsce za pomocą magnetu Rutharda, 
który nawet przy małej ilości obrotów wytwarza długą, sil-
ną iskrę, tak, że wprawienie motoru w ruch nie nastręcza 
najmniejszych trudności. Zmianę szybkości umożliwia wła-
sna konstrukcja, dozwalająca dwie szybkości w przód i jed-
ną w tył. Przeniesienie siły na tylne koła miało miejsce za 
pomocą łańcuchów i  wału posiłkowego” (tekst oryginalny 
z materiału reklamowego).
 Prosty w obsłudze i stosunkowo niedrogi (5000 koron) 
samochodzik wzbudził duże zainteresowanie, ale nie zde-
cydowano się go produkować.
 We Lwowie od 1917 roku trwały wysiłki związane z bu-
dową fabryki samochodów pod nazwą Automotor. W 1915 
roku w Ursusie rozpoczęto prace nad konstrukcją i pro-
totypem ciągnika konstrukcji polskiego naukowca prof. 
Karola Taylora, prowadzone do 1919 roku. Próby te nie 
powiodły się i ciągnik nie wszedł nigdy do produkcji, do 

czego przyczynił się wybuch I wojny światowej. Zakończy-
ła ona także działalność organizacji automobilowych na te-
renach pol skich. Wszystkie auta, na przy kład będące w po-
siadaniu człon ków Krakowskiego Klubu Auto mobilowego, 
zostały zarekwirowa ne i krakowscy automobiliści we szli 
w skład 1. Cesarsko-Królewskiego Korpusu Krakowskiego 
I Armii Austriackiej.
 Nadeszły lata I wojny światowej, która na ziemiach pols-
kich przyniosła wiele zniszczeń. Większość wspomnianych 
zakła dów przestała istnieć, maszyny i osprzęt wywieziono, 
np. wypo sażenie Zakładów Mechanicznych Akcyjnego 
Towarzystwa Przemysłowego Lilpop, Rau i  Loewenste-
in trafiło do Kremieńczuga nad Dnieprem na Ukrainie. 
W 328 wagonach wywieziono majątek o wartości około 
1,5 mln rubli. Po zajęciu Warszawy Niemcy dokoń czyli 
dzieła zniszczenia: wywieźli resztę maszyn i  materiałów, 
zde montowali instalacje elektryczne, wszystkie elemen-
ty żeliwne i z me tali kolorowych, a nawet metalowe płyty 
podłogowe. Wartość nie mieckiego rabunku oceniono na 
3,5 mln rubli.
 Kończył się okres zarania rodzimej motoryzacji. Pierw-
sze kroki stawiała w latach, kiedy nie istniało polskie pań-
stwo i dlatego w annałach traktujących o historii auto-
mobilizmu trudno znaleźć ja kiekolwiek wzmianki o tym, 
co się działo na ziemiach pod zaborami. Mało znany jest 
fakt, że jeden z największych pianistów wszech czasów, 
Józef Hofmann, urodzony w 1876 roku w Kra kowie, dał 
się też poznać jako wynalazca w dziedzinie motoryzacji. 
Jego pasja, a jednocześnie zamiłowanie do samobieżnych 
wehikułów spowodo wały, że zaczął je usprawniać. Obser-
wując miarowe ruchy metronomu wpadł na pomysł ich 
wykorzystania do czyszczenia szyb w autach. Zawdzię-
czamy mu więc wycieraczki samochodowe. Inny jego pa-
tent dotyczył pneumatycznych amorty zatorów, których 
sztywność mógł regulować podczas jazdy sam kierowca. 
Po raz pierwszy pomysł ten zastosowała nowojorska po-
licja, która dzięki temu mogła się szybciej poruszać po 
dziurawych drogach.

Pierwszym samochodem osobowym, który pojawił się na ziemiach 
polskich, był Star, zbudowany w Fabryce Samochodów i Motorów 
w Krakowie. Ukazały się jedynie dwa prototypy, a na produkcję 
seryjną zabrakło środków
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OKRESU 
MIĘDZYWOJENNEGO
Po zakończeniu I wojny światowej i odzyskaniu niepod-

ległości obszar Polski nie był jednolity administracyjnie 
i gospodarczo. Obejmował terytoria po trzech zaborach, 
o różnym stopniu zaludnienia i uprzemysłowienia, zróżni-
cowanej sieci drogowej i niejednolitym poziomie rozwoju 
automobilizmu. Nie było producentów sprzętu motoryza-
cyjnego i tuż po wojnie potrzeby transportu zaspokajano 
zakupami z demobilu różnych armii. Siłą rzeczy były to więc 
najczęściej samochody ciężarowe. Istniejące jeszcze z okresu 
przedwojennego przedstawicielstwa oferowały samochody 
z importu. Kupowano niewiele aut, przede wszystkim ame-
rykańskich (bardzo często były to Fordy T), austriackich, 
czeskich, francuskich. Ze względów patriotycznych, jak też 
z braku uregulowanych stosunków handlowych, unikano 
zakupów z Niemiec. Spis statystyczny z czerwca 1924 roku 
wykazywał w Polsce 7501 pojazdów wszelkich rodzajów, 
w dużej mierze należących do wojska.
 Likwidowanie skutków wieloletniego rozbicia państwo-
wości oraz działań wojennych prowadzonych na terenach 
stanowiących od 1919 roku Rzeczpospolitą Polską postępo-
wało bardzo wolno. Trudno było mówić o stabilizacji go-
spodarczej, chociaż problem zapewnienia warunków do re-
alizowania zadań transportowych stawał się coraz bardziej 
palący. Powszechnym środkiem przewozu ładunków i ludzi 
była kolej, zapewniająca bardziej masowe i ekonomiczne 
możliwości transportowe niż samochody, które dopiero za-
czynały się pojawiać w kraju. Wymagały one jednak spraw-
nej sieci dróg, których stan w pierwszych latach niepodle-
głości był opłakany.
 Ruch samochodowy skupiał się w miastach, ale porusza-
nie się pomiędzy nimi było niełatwe. Jeśli w zachodniej Pol-
sce, zwłaszcza w Poznańskiem, w dawnym zaborze pruskim, 
możliwe było względnie bezpieczne przemieszczanie się po-
między miejscowościami, to na wschodzie kraju drogi były 
w fatalnym stanie. Nawierzchnie pokryte luźnym szutrem, 
pełnym dziur i wybojów, niektóre wyłożone „kocimi łba-
mi”, chmura kurzu ciągnąca się za pojazdami… Wszystko 
to sprawiało, że jazda po nich wymagała nie lada umiejęt-
ności. Inne zagrożenie stanowiły wszechobecne furmanki, 
ciągnione przez płochliwe konie, które na widok pojazdów 
wyprawiały nieprzewidywalne harce. Z kopyt wypadały 
hufnale (gwoździe służące do podkuwania koni), niebez-
pieczne dla lichej jakości ogumienia samochodów i motocy-
kli. Łatwo sobie wyobrazić, jak ostremu testowi poddawano 
ówczesne pojazdy i jakich ewolucji musieli dokonywać pro-

wadzący je kierowcy. Jednak coraz liczniejsze na polskich 
drogach samochody stwarzały konieczność ustanawiania 
szczegółowych przepisów drogowych. 
 Po odzyskaniu niepodległości w 1919 roku Polska ratyfiko-
wała ustalenia Międzynarodowej Komisji powołanej w 1909 
roku z inicjatywy francuskiego Ministerstwa Robót Publicz-
nych w sprawie ujednolicenia przepisów dotyczących wypo-
sażenia samochodów i ruchu drogowego. Wtedy nasze pań-
stwo otrzymało międzynarodowy znak rozpoznawczy „PL”. 
Trzy lata później, w 1922 roku, uzyskano prawo wydawania 
Polskich Tryptyków. Był to trzyczęściowy dokument (stąd 
nazwa), który zwalniał posiadacza od obowiązku uiszczania 
opłat celnych, zastępując je gwarancją wystawianą przez or-
ganizację automobilową – czyli przez Automobilklub Polski. 
Ułatwiało to znacznie wymianę turystyczną z organizacjami, 
z którymi były zawarte odpowiednie umowy. 
 W 1919 roku ukazał się wydany przez Stanisława Szczy-
gielskiego pierwszy polsko-niemiecko-francuski słownik 
terminologii samochodowej. Był on niezbędny szczególnie 
w  odradzającym się wojsku polskim, które zaczynało dys-
ponować zróżnicowanym taborem byłych zaborców i przyj-
mowano określenia niemieckie lub rosyjskie. W tym pionier-
skim wydawnictwie autor starał się popularyzować polskie 
nazwy różnych części i zespołów, niektóre dyskusyjne, a na-
wet wręcz humorystyczne, takie jak gwizdek wydmuchowy 
(pneumatyczny sygnał dźwiękowy), nawój (gwint), dusza 
(dętka), ulatnik (gaźnik), chłodnik (wentylator), zamkownik 
(specjalista od zamków samochodowych) i wiele podobnych 
określeń. Zawsze to było jednak lepsze niż szlauch, mantel, 
hebel, lager itp. Wiele określeń proponowanych przez Szczy-
gielskiego przyjęło się w powszechnym użyciu i obowiązuje 
do dziś, jak np. gwint, przegub, ćwiek itp. 
 Pierwsze opracowanie krajowych przepisów drogowych 
ukazało się w 1921 roku, kiedy wydano zbiór ogólnych zasad 
ruchu pojazdów mechanicznych na drogach publicznych. 
Istniało tylko pięć ostrzegawczych znaków drogowych: 
skrzyżowanie dróg, zakręt, zapora, tor kolejowy i przekop.
 Podejmowano również próby inicjowania własnej działal-
ności motoryzacyjnej. W 1919 roku poniemieckie warsztaty 
samochodowe i naprawcze (Centrale Automobilwerkstät-
te der Heeresverwaltung Oberost) w Warszawie przy ulicy 
Terespolskiej 34-36 przekształcono w Centralne Warsztaty 
Samochodowe i kontynuowano w nich naprawy aut, łącznie 
z wykonywaniem niektórych zespołów jako części zamien-
nych. Tutaj dostosowywano posiadany tabor do aktualnych 
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potrzeb – np. na podwoziach samochodów osobowych Ford 
T, a później półciężarowych Ford TT zbudowano kilkadzie-
siąt nadwozi sanitarnych oraz kilkanaście 1,2-tonowych sa-
mochodów pancernych.
 Już w październiku 1919 roku zatwierdzono statut pierw-
szego polskiego przedsiębiorstwa przemysłowego o nazwie 
Krajowa Spółka Akcyjna Budowy i Eksploatacji Samocho-
dów z siedzibą w Warszawie, a później kilka podobnych, ale 
zamierzenia nie zostały wprowadzone w życie, chociaż czę-
sto stanowiły osłonę dla lukratywnych operacji finansowo-
-handlowych.
 Po zwycięskiej wojnie z bolszewikami w 1920 roku wła-
dze wojskowe przystąpiły do tworzenia zrębów polskiego 
przemysłu zbrojeniowego, w tym również motoryzacyjne-
go. Opracowane wówczas wytyczne stanowiły, że motoro-
wy sprzęt bojowy (samochody terenowe, ciągniki, czołgi) 
będzie się opierać wyłącznie na konstrukcjach własnych 
z  możliwością użycia zespołów licencyjnych, ale pod wa-
runkiem ich produkcji w kraju. Dopuszczano rozwiąza-
nia licencyjne jako środki transportu drogowego w siłach 

A tak znak „zakręt”…

Tak wyglądały drogowskazy

Na przełomie lat 1918/1919 powstały pierwsze polskie zakłady motoryzacyjne – Centralne Warsztaty Samochodowe Departamentu 
Samochodowego Ministerstwa Spraw Wojskowych, w skrócie CWS – gdzie remontowano i przebudowywano pojazdy

zbrojnych, ale wyłącznie wytwarzane w polskich fabrykach. 
Pojazdy musiały nie tylko mieć zdolność poruszania się po 
drogach polnych (takich była większość) i w terenie, ale być 
też przydatne w eksploatacji cywilnej. Realizując te założe-
nia powołano do życia Centralny Zarząd Wytwórni Woj-
skowych, któremu powierzono nie tylko nadzór nad ocala-
łymi z  pożogi wojennej zakładami, ale również tworzenie 
i szkolenie kadr technicznych, powoływanie specjalności 
transportowych w  szkołach technicznych i na wyższych 
uczelniach. Te ostatnie wyedukowały wielu znakomitych 
techników i inżynierów, którzy, poczynając od drugiej po-
łowy lat 20., wywierali w okresie międzywojennym duży 
wpływ na rozwój polskiego przemysłu.
 Niezależnie od tych ustaleń pojawiały się cenne inicjaty-
wy tworzenia od podstaw nowych konstrukcji automobilo-
wych. W 1920 roku dwaj warszawscy zwolennicy własnych, 
pionierskich opracowań – Stefan Kozłowski i Antoni Frącz-
kowski – założyli w Warszawie przy ulicy Rakowieckiej 23 
pierwszą w wolnej Polsce fabrykę samochodów. Owocem 
ich prac był dwuosobowy SKAF, nazwany tak od inicja-
łów jego twórców, z otwartym dwuosobowym nadwoziem. 
Napędzał go 1-cylindrowy silnik (500 cm3 – 6,6 –  7,6 kW), 
który zapewniał pojazdowi prędkość maksymalną 40 km/h, 
zużywał 8 l benzyny i aż 1 l oleju silnikowego na 100 km. 
Zachowały się informacje, że wykonano trzy prototypy tych 
samochodów (również z 2-cylindrowym silnikiem), ale do 
rozpoczęcia produkcji nie doszło.
 Innym prototypowym autem z tamtych lat był duży, sze-
ścioosobowy pojazd z otwartym nadwoziem o patriotycznej 
nazwie Polonia. Jego twórca, mjr inż. Mikołaj Karpowski, 
wykorzystując wiele zespołów i części z samochodów in-
nych marek, zaprezentował na początku czerwca 1924 roku 
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prototyp auta z nadwoziem „torpedo” (silnik 6-cylindrowy, 
4769 cm3, 33 kW), chcąc zainteresować nim fachowców 
i  finansistów, którzy stworzyliby konsorcjum podejmujące 
produkcję pojazdów. Zachętę stanowiły niecodzienne roz-
wiązania techniczne, zapewniające maksymalne uprosz-
czenie eksploatacji Polonii, jak np. odejmowana, blasza-
na miska oleju, podwieszony wał korbowy ułożyskowany 
w panewkach cienkościennych, zaślepki w kadłubie silnika, 
zabezpieczające przed rozsadzeniem w razie zamarznięcia 
wody w układzie chłodzenia itd. Przedstawiciele firm zagra-
nicznych wyrażali chęć zakupu patentów na poszczególne 
rozwiązania, ale chętni do produkowania całego samocho-
du nie znaleźli się i Towarzystwo Budowy Samochodów Po-
lonia pozostało jedynie w sferze marzeń konstruktora, pro-
totyp zaś stał się fantem na loterii dobroczynnej.
 Trzecią, najpoważniejszą propozycją lat 20. był samochód 
Ralf Stetysz (nazwę pojazdu dała kombinacja nazwy fabry-
ki: Rolniczo-Automobilowo-Lotnicza Fabryka oraz imienia 
i nazwiska konstruktora). Jego konstruktor inż. Stefan hr. 
Tyszkiewicz opracował udane podwozie, dobrze dostoso-
wane do jazdy po złych drogach. Będąc majętnym człowie-
kiem, uruchomił w 1924 roku ich produkcję, początkowo 
w Boulogne we Francji, a później w Warszawie. Powołano 
Towarzystwo Akcyjne Rolniczo-Automobilowo-Lotnicza 
Fabryka Hr. Stefana Tyszkiewicza i na terenie zakładu To-
warzystwa Akcyjnego Konstrukcji Mostowych K.  Rudzki 
przy ulicy Fabrycznej 3 rozpoczęto w 1927 roku wytwarza-
nie Stetyszów. Silniki Continental (6-cyl., 2760 cm3, 31 kW, 
2600 obr./min lub 4-cyl., 1500 cm3, 14,5 kW, 2600 obr./min) 
montowano na miejscu w Warszawie, nadwozia wytwarzała 
firma lotnicza Zakłady Mechaniczne E. Plage i  T. Laśkie-
wicz w Lublinie. Ciekawostką konstrukcyjną Stetyszów było 

Samochody AS – twór Towarzystwa Budowy Samochodów – służyły często jako „dorożki samochodowe”, czyli taksówki. 
Na ilustracji odmiana „lando”, w której tylna część poszycia dachu była przy ładnej pogodzie odsłaniana

wyposażenie ich w  blokowany mechanizm różnicowy, co 
umożliwiało np. jazdę w  grząskim terenie, osiągalną rów-
nież dzięki znacznemu prześwitowi samochodu (300 mm). 
Te polskie samochody z powodzeniem uczestniczyły w kra-
jowych i zagranicznych zawodach, pokazano je także w 1926 
roku na Międzynarodowym Salonie Samochodowym w Pa-
ryżu. Był to debiut polskich pojazdów na tej słynnej wysta-
wie. Gdy przygotowywano uruchomienie produkcji seryj-
nej, w lutym 1929 roku oddział fabryki w Warszawie strawił 
pożar i już nie starczyło środków na odbudowę. W sumie 
we Francji i w Polsce wyprodukowano około 200 samocho-
dów Stetysz.
 Niektóre firmy z tamtych lat łączyły produkcję samolotów 
z  wytwarzaniem samochodów. Lubelska wytwórnia utwo-
rzona w 1899 roku przez Emila Plage i Teofila Laśkiewicza 
początkowo montowała samoloty Ansaldo, Potez, Fokker 
i Lublin, a kiedy ta produkcja została ograniczona i później 

Samochody Ralf Stetysz wykonywano w dwóch odmianach 
nadwoziowych: kareta i kabriolet. Podwozie było prostej konstrukcji
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zawieszona, w firmie Plage-Laśkiewicz od 1925 roku urucho-
miono dział nadwozi samochodowych. Wytwarzano je tutaj 
dla samochodów osobowych oraz autobusów w liczbie 5–45 
miesięcznie. Miały przeważnie drewniane szkielety pokryte 
blachą lub sklejką oklejaną dermatoidem, były lakierowane 
ręcznie, przy czym ten ostatni proces trwał nawet sześć tygo-
dni. Wykonywano też nadwozia otwarte typu torpedo, phaeton 
i roadster, a przy niekorzystnych warunkach atmosferycznych 
zabezpieczano je rozkładanym dachem brezentowym lub skó-
rzanym, do którego przypinano celuloidowe okna. Nadwozia 
wykonywano przeważnie na prywatne zamówienie, na im-
portowanych podwoziach, a były to tak znakomite marki jak 
Hotchkiss, Cord, Buick, Auburn i inne. Nadwozia autobusów 
z tej lubelskiej wytwórni umieszczano na podwoziach Somua 
i Ursus. W wyniku kryzysu w latach 1933–1934 produkcję za-
kończono. Firmę zlikwidowano w 1935 roku, a jej sprzęt prze-
jęła Lubelska Wytwórnia Samolotów. 

 Podobny charakter miała też Wielkopolska Wytwórnia 
Samolotów Samolot w podpoznańskiej Ławicy, która obok 
produkcji lotniczej produkowała też pojedyncze egzem-
plarze samochodów osobowych. Znaczącym czynnikiem 
wpływającym na ożywienie działalności motoryzacyjnej 
nie tylko w Wielkopolsce, ale w całym kraju, były przepro-
wadzane od lat 20. XX wieku Wystawy-Targi w Poznaniu. 
Powszechna Wystawa Krajowa do 1929 roku miała boga-
tą ekspozycję motoryzacyjną pod nazwą Międzynarodo-
wa Wystawa Komunikacji i Turystyki, a kilka lat później, 
w  1937 roku, hasłem lansowanym na Międzynarodowych 
Targach Poznańskich było: „Każdy Polak za kierownicą”.
 Wciąż czyniono próby uruchamiania produkcji samo-
chodów, nie zawsze kończące się sukcesem. Godne odnoto-
wania było powstanie w 1921 roku Polskiego Towarzystwa 
Budowy Automobili i Aeroplanów Auto-Motor Sp. Akc. 
z  kapitałem belgijskim, które zamierzało je budować, ale 

Lubelska fabryka Emila Plage i Teofila Laśkiewicza wykonywała  nadwozia samochodowe różnych typów: limuzyna i kareta
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Problem z jakością dróg w Łodzi naprawdę był duży

MOTORYZACYJNE OBRAZKI Z MIĘDZYWOJENNEJ POLSKI

WARSZAWA

■ Oglądając zdjęcia z ulic międzywojennej Warszawy można zauważyć, że dominuje ruch konny a samochody 
pojawiają się tylko tu i ówdzie i stanowią zdecydowaną mniejszość. Wśród nich najwięcej było ciężarówek i pojaz-
dów dostosowanych do konkretnych zadań: aut służb miejskich, karetek pogotowia, wozów strażackich. Sporo było 
taksówek (w 1930 roku ok. 3 tys.), zwanych wówczas dorożkami samochodowymi, z charakterystycznym pasem 
w szachownicę wymalowanym na nadwoziu. 
■ Od czerwca 1920 roku pojawiły się pierwsze autobusy komunikacji miejskiej, przeważnie austriackie saurery i nie-
mieckie Benz-Gaggenau, obsługujące linię pomiędzy placami Zamkowym i Zbawiciela. Po kilku tygodniach zniknęły 
z warszawskich ulic, bowiem cały tabor został przejęty przez wojsko i skierowany do wsparcia armii na froncie wojny 
polsko-bolszewickiej. W grudniu 1920 roku powróciły na ulice Warszawy.
■ Ograniczona liczba znaków drogowych uniemożliwiała uporządkowanie ruchu ulicznego, ale w sierpniu 1924 
roku ukazało się rozporządzenie Komisarza Rządu na miasto stołeczne Warszawę o ruchu ulicznym, w którym wpro-
wadzono m.in. znaki zakazu (np. postoju na niektórych wąskich ulicach) oraz pojęcie drogi głównej, tj. takiej, po 
której biegną szyny tramwajowe. 
■ Nawierzchnie ulic warszawskich były przez lata w opłakanym stanie. Dominowało pokrycie jezdni kamieniem 
polnym, czyli „kocimi łbami”, i dopiero w 1925 roku pojawiły się pierwsze nawierzchnie asfaltowe na ulicach Traugut-
ta i Mazowieckiej oraz na placu Małachowskiego. W tym czasie wybudowano aleję Żwirki i Wigury, prowadzącą do 
nowego lotniska na Okęciu, i nazwano ją szumnie autostradą.
■ Obowiązywały ograniczenia prędkości: w 1930 roku było to 25 km/h, a w drugiej połowie lat 30. na niektórych 
ulicach nawet 15 km/h.
■ W maju 1924 roku gdzieniegdzie pojawiły się tzw. „autotramy” – autobusy z metalowymi kołami przystosowany-
mi do jazdy po torach tramwajowych. Wycofano je z ruchu, kiedy nad torami rozpięto sieć trakcyjną.
■ Ruch uliczny był kierowany przez policjantów stojących na wysepkach lub w drewnianych budkach. Pierwszy pry-
mitywny sygnalizator świetlny pojawił się już w 1928 roku, ale dopiero od 1938 roku zaczęto zakładać podwieszane 
sygnalizatory świetlne, m.in. na skrzyżowaniu Alei Jerozolimskich i Nowego Światu.

ŁÓDŹ

■ Po odzyskaniu niepodległości łódzkie władze miejskie stanęły przed problemem uporządkowania nazw ulic. 
Po zaborcach zostały: Ekaterynburska, Odesska, Olgińska itp. Zastąpiono je nazwami honorującymi wybitnych 
Polaków, uwzględniano dawne określenia, jak np. Księży Młyn, starano się, aby związane były z jednym tematem 
lub regionem Polski (działacze, malarze, muzyka, rzeki itd.).
■ Łódź była wymieniana żartobliwie jako jedyne miasto na świecie z… parkietem na głównej ulicy. To określenie 
wzięło się stąd, że niektóre jezdnie wykładano drewnianą kostką, która po większych opadach wypływała i była 
zastępowana deskami. Dopiero w 1929 roku Polskie 
Towarzystwo Asfaltowe (!) zastąpiło nawierzchnię ulicy 
Piotrowskiej od placu Wolności do ulicy Nawrot na-
wierzchnią bitumiczną. Czerwona kostka klinkierowa 
eleganckiej w tamtych czasach alei Kościuszki została 
po II wojnie światowej zdemontowana i przeniesiona 
na inne zabytkowe ulice.
■ Pierwsza stacja benzynowa w Łodzi powstała w 1926 
roku na placu Wolności; w 1939 roku było ich już 26.
■ Kiedy „oswojono się” z samochodami na wąskich 
łódzkich ulicach – początkowo bowiem ruch pasażerski 
zaspokajały tramwaje – przyszedł czas na autobusy. 
Władze miejskie niezbyt przychylnie patrzyły na ten 
środek komunikacji miejskiej, bowiem ich zdaniem 
wzmożony ruch przyczyniał się do niszczenia na-

21
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Tak reklamowały się w Łodzi salony samochodowe

Reklama firmy Vacuum Oil Company

wierzchni ulic. Dlatego łódzkie autobusy kierowano 
przede wszystkim do obsługi podmiejskiego ruchu 
pasażerskiego. Zaczęły krążyć na drogach do Zgierza, 
Konstantynowa, Aleksandrowa, Pabianic i dalej. Ruch 
pasażerski obsługiwały trzy dworce autobusowe: 
Północny przy ulicy Lutomierskiej, Południowy przy 
Wólczańskiej i tzw. Zapasowy przy ulicy Brzezińskiej. 
Przedsiębiorstwo komunikacyjne „Siła” miało swój 
własny dworzec przy ulicy Ogrodowej.
■ Pierwsze sygnalizatory świetlne, ułatwiające kie-
rowanie ruchem, znalazły się w Łodzi w 1938 roku na 
skrzyżowaniach ulic Piotrkowska/Przejazd – Andrzeja, 
oraz Piotrkowska/Narutowicza – Legionów. 
■ Fakty może nie ściśle z branży motoryzacyjnej, ale 
interesujące: w 1939 roku tylko w co dwunastym łódz-
kim domu była łazienka; rodziny myły się zwykle w ściśle 
ustalonej kolejności w miednicy stojącej na taborecie w kuchni. W mieście działały liczne komunalne zakłady ką-
pielowe, 10 prywatnych oraz natryski szkolne (w szkole przy ul. Drewnowskiej było ich 150). Po mieście jeździły też 
samochody-beczkowozy, udostępniające za drobną opłatą wrzątek, kilka wiader ciepłej wody oraz wypożyczały balię.

KATOWICE

■ W połowie lat 20. województwo śląskie miało większą gęstość dróg bitych niż Niemcy i Austria.
■ W mieście stosowano bruk drewniany, uważając, że lepiej tłumi turkot kół.
■ Od 1925 roku zaczęły się pojawiać pierwsze stacje benzynowe: przy ulicy Mickiewicza (Ford), Młyńskiej (Vacu-
um Oil Company), Zamkowej (przy warsztacie samochodowym Hansa Schwiedewskiego).
■ W mieście panował nieopisany zgiełk: kierowcy nadużywali akustycznych sygnałów dźwiękowych (wolno było 
korzystać jedynie z ręcznej trąbki!), motorniczowie tramwajów ponaglali pieszych dzwonkami, woźnice furmanek 
gwizdali (!) na przechodniów.
■ W 1929 roku ustalono, że każda taksówka – „dorożka 
samochodowa” – musi być wyposażona w owalne tablicz-
ki o wymiarach 21 x 13 cm z czerwoną obwódką i napisem 
„Katowice” oraz numerem, a kierowcę obowiązywał strój 
służbowy: sztywna czapka-maciejówka z paskiem pod 
brodą, kurtka lub płaszcz z kołnierzem sztywnym i guzika-
mi metalowymi w dwóch rzędach, kroju wojskowego.
■ Pierwsza koncesja autobusowa została wydana na Ślą-
sku we wrześniu 1925 roku Przedsiębiorstwu Przewozu 
Samochodami z Mysłowic na trasę Katowice – Sosnowiec. 
W październiku uruchomiono pierwszą pospieszną linię 
międzynarodową Katowice – Bytom, bo to drugie miasto 
leżało już na terenie Niemiec. Początkowo warunki prze-
wozu dyktowali prywatni przewoźnicy, zainteresowani 
obsługą najbardziej dochodowych linii, chociaż dyspo-
nowali starymi, często ulegającymi awariom autobusami 
i dopiero powołanie w kwietniu 1929 roku Śląskich Linii 
Autobusowych ukróciło ten proceder. Od listopada tego 
samego roku na trasie Katowice – Siemianowice zaczę-
ły kursować autobusy Ursus, a później po zakupie 18 
podwozi autobusowych i skarosowaniu ich we własnych 
nowoczesnych zakładach ruszyła komunikacja z Katowic 
m.in. do Królewskiej Huty i dalej do granicy. W 1939 roku 
Śląskie Linie Autobusowe były największym przedsię-
biorstwem autobusowym w Polsce.22
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Warsztat samochodowy Polskiego Fiata w Gdyni

GDYNIA

■ Największe zainteresowanie mieszkańców Gdyni budziły luksusowe samochody, którymi przyjeżdżali fachowcy 
w związku z decyzją budowy portu na początku lat 20. Były to pierwsze pojazdy na Wybrzeżu.

LUBLIN

■ Pierwszymi samochodami w Lublinie były w 1922 roku dwa Fordy T w wersji pedałowej, tzn. z nożną zmianą 
biegów. Lawirowały pomiędzy pojazdami konnymi i były obiektem zainteresowania lubelskiego społeczeństwa.
■ Kiedy w październiku 1922 roku wyjechały na ulice Lublina trzy pierwsze autobusy Lubelskiej Spółki Samocho-
dowej, które kursowały pomiędzy dworcem kolejowym a kościołem na Kalinowszczyźnie oraz do ogrodu Saskie-
go, każdy chciał „choć kawałek” przejechać się nowymi pojazdami. Znalazł się jednak „wróg motoryzacji”, który 
poprzecinał w autobusach przewody elektryczne i pojazd musiał być oświetlany lampami karbidowymi.
■ Pierwszą szkołę kierowców otworzył w Lublinie Ludwik Zambelli – lwowianin włoskiego pochodzenia – który 
był nie tylko jednym z najpopularniejszych mieszkańców ówczesnego Lublina, ale i wychowawcą wielu pokoleń 
kierowców oraz mechaników samochodowych. Pilnował, aby jego adepci sztuki szoferskiej wyjeżdżali na główną 
lubelską ulicę, Krakowskie Przedmieście, zawsze w towarzystwie instruktora. Towarzystwo szkolił znamienite: byli 
to hrabiowie: Koźmian z Wierzchowisk, Zamojski z Zamościa, Tyszkiewicz spod Tomaszowa Lubelskiego, Prze-
włocki spod Bychawy i wielu innych arystokratów.
■ Sam ordynat Konstanty Zamojski reklamował w Lublinie auta Hotchkiss z nadwoziem Conduite Interieure Mo-
derne oraz Chrysler Imperial Faux Kabriolet. 
■ Zambelli dbał o to, aby dla wykazania odpowiedniego poziomu administracji urzędnicy poruszali się breakami 
(czterokołowy odkryty pojazd z ławkami) lub landami (czterokołowy odkryty pojazd konny), które im zapewniał.
■ Ponieważ było wysokie cło na przywóz kompletnych samochodów, uznawano, że wystarczy import podwozi, 
a nadwozia można wykonać we własnym zakresie. W myśl tej zasady liczne zakłady wyrabiające bryczki i powozy 
zaczęły budować samochody. Także warsztaty samochodowe i stolarnie podejmowały się takiej produkcji. Tech-
niczny Kalendarz Samochodowy podawał w 1932 roku dokładny „przepis” na to, jak prawie domowym sposobem 
skonstruować auto. W 1925 roku lubelskie Zakłady Mechaniczne E. Plage i T. Laśkiewicz uruchomiły duży oddział 
karoserii samochodowych i wykonywały je z dużym zaangażowaniem, wykorzystując swe doświadczenia zdobyte 
przy budowie samolotów.
■ Niestety kryzys lat 30. przerwał rozwój zakładów, a produkcję nadwozi przejęła lubelska Fabryka Maszyn Rol-
niczych M. Wolski i S-ka, karosując autobusy na podwoziach marki Henschel. Tutejsza specjalizacja, wykonywanie 
nadwozi, pozostała więc w stolicy Lubelszczyzny.
■ Jedna z pierwszych stacji benzynowych w Lublinie, o nazwie Karpaty, znajdowała się na rogatkach warszaw-
skich. Na placu Bernardyńskim można było nabyć paliwo w państwowym Polminie, który sprowadzał je bezpo-
średnio z Borysławia.
■ Dużym wzięciem cieszyły się na Lubelszczyźnie czeskie samochody Tatra, które, mając wahliwe półosie, po-
zwalały pokonywać w miarę komfortowo każde wyboje, których na tym terenie nie brakowało. Nawet w centrum 
miasta tylko 16 ulic było brukowanych, reszta miała luźną nawierzchnię.

■ Pierwsza stacja benzynowa na Wybrzeżu należała do 
Stanisława Wirpszy, kolejna znajdowała się w Chylonii 
obok Lipowego Dworu. 
■ Pasją zmotoryzowanych gdynian były rajdy samo-
chodowe organizowane przez istniejący od 1936 roku 
Automobilklub Morski, i skupiający tutejszą inteligen-
cję oraz arystokrację. Organizowano rajdy do Juraty 
oraz Zloty do Morza.
■ Pierwszym gdyńskim dilerem samochodowym był 
Jan Skwiercz, prowadzący w pomieszczeniach przy 
ulicy 3 maja i Starowiejskiej, a później ulicy Świętojań-
skiej przedstawicielstwa Mercedesa, Opla, Buicka oraz 
Polskiego Fiata. Przy ulicy 10 lutego funkcjonowały 
Stałe Targi Samochodowe, gdzie można było kupić 
używane samochody i motocykle. 
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Ogłoszony przez władze wojskowe przetarg na produkcję samo-
chodu ciężarowego o ładowności 2,5 t wygrały Zakłady Mecha-
niczne Ursus. Ich produkt Ursus typ A 2,5 t ukazał się na drogach 
w lipcu 1928 roku. Na ilustracjach podwozie samochodu wraz 
z silnikiem i pojazd z typowym nadwoziem

ograniczyło swą działalność do prowadzenia przedstawi-
cielstwa firmy Steyr na Małopolskę. W Warszawie założono 
Polskie Towarzystwo Budowy i Eksploatacji Samochodów 
Polsam Sp. Akc., które zaprojektowało samochód osobo-
wy, ale na tej fazie się skończyło. Za pierwszy seryjnie 
produkowany polski samochód ciężarowy uwa-
ża się produkt Zakładów Mechanicznych Ursus 
o nazwie Ursus typ A 2,5 t. Był on wynikiem 
wygranego przetargu ogłoszonego w 1923 roku 
przez Wydział Wojsk Samochodowych przy De-
partamencie Technicznym Spraw Wojskowych na 
produkcję przez polską wytwórnię samochodu cięża-
rowego o ładowności 2,5 t, trwałego i prostego w obsłudze.
 Długo ważyły się losy przetargu, którego kryteria okre-
ślały, że każda przystępująca do niego firma zobowiązana 
była do przedstawienia 3-tonowego samochodu jeżdżące-
go na oponach-masywach (co w zrozumieniu wojskowych 
było gwarancją niezawodności na polu walki) i 1,5-tonowe-
go na oponach-pneumatykach. Do rywalizacji przystąpiły 
trzy firmy francuskie: Berliet, De Dion-Bouton i Renault, 
dwie włoskie: Fiat i SPA, dwie fikcyjne firmy (reprezentu-
jące Fiata i Renault) oraz dwie polskie: Światowid z Mysz-
kowa (reprezentująca faktycznie De Dion-Bouton) oraz 
nowo powstała Spółka Zakłady Mechaniczne Ursus. Kon-
kurencja była więc silna i samochody poddano próbom na 
trasie liczącego 3 tys. km rajdu, wiodącego przeważnie po 
rozmokłych drogach gruntowych. Chociaż wyniki poszcze-
gólnych konkurencji oraz badań zespołów po zakończeniu 
prób były korzystne dla firm francuskich i włoskich, Mini-
sterstwo Spraw Wojskowych podpisało kontrakt na produk-
cję i dostawy samochodów ze Spółką Zakłady Mechaniczne 
Ursus. Decydujący był fakt, że jest to firma polska. Ustalo-
no, że obejmą one przejęcie 600 samochodów 3-tonowych 
w trzech partiach po 200 sztuk i 450 1,5-tonowych w trzech 
partiach po 150 sztuk. „Na otarcie łez” uzgodniono też 
z uczestnikami przetargu dostawy dla wojska polskiego 400 
Berlietów i 150 samochodów SPA.
 Samochody włoskiej firmy – SPA 25 C Polonia – mia-
ły być montowane, a później produkowane przez fabrykę 
w Ursusie. Ponieważ zakład nie był jeszcze gotowy do pro-
wadzenia montażu, a tym bardziej produkcji samochodów, 
pierwsza część dostaw ciężarówek miała pochodzić z Włoch 
i dotrzeć do Polski do końca 1925 roku, druga w 1926 roku 
– montowana w kraju z włoskich części – a trzecia, całko-
wicie wyprodukowana w Polsce, miała być gotowa do końca 
1927 roku. Założenia były szczytne, ale ich realizacja moc-
no szwankowała, co wynikało przede wszystkim z opóźnień 
w  budowie zakładu oraz słabego przygotowania załogi do 
produkcji samochodów. Ostatecznie dopiero w lipcu 1928 
roku pierwsza partia 52 Ursusów typ A 2,5 t została przeka-
zana armii, a do końca roku dostarczono łącznie 300.
 Były to nowoczesne – na owe czasy – pojazdy, które speł-
niały wymogi stawiane przez wojskowych. Przede wszyst-
kim w tej 1,5-tonowej włoskiej ciężarówce powiększono 
ładowność, początkowo do 2 ton, a następnie do 2,5 tony. 

Wprowadzono też wiele zmian, dostosowując pojazdy do 
polskich warunków. Samochody dostarczano bez nadwo-
zi, które powstawały w różnych wersjach w Centralnych 
Warsztatach Samochodowych przy ulicy Terespolskiej 
34/36 w Warszawie.
 Na kiepskich drogach i w terenie Ursusy typ A spisywały 
się nieźle, a obsługę i naprawy można było prowadzić nawet 
w warunkach polowych; np. dolną pokrywę miski olejowej 
silnika można było łatwo odkręcić i wymienić panewki głów-
ne lub korbowodowe, a to ułożyskowanie stwarzało wówczas 
często problemy. Bez demontażu głowicy możliwa była wy-
miana zaworów po wykręceniu żeliwnych korków, w których 
mieściły się gniazda świec zapłonowych. Zastosowanie seg-
mentowej chłodnicy pozwalało na wymianę jej elementów 
bez wybudowania zespołu z samochodu. Tarcze sprzęgła 
i sprężyny dociskowe można było wymieniać bez konieczno-
ści wymontowania silnika, podobnie jak naprawę przekładni 
głównej można było prowadzić bez demontażu tylnego mo-
stu z samochodu. Te rozwiązania pozwalały na prowadzenie 
napraw w warunkach polowych, o co zabiegali wojskowi.
 Interesującą propozycją był „hamulec górski” w postaci 
ostro zakończonych stalowych drążków, mocowanych pod 
jarzmem tylnych resorów. Na pochylonej drodze kierowca 
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opuszczał te drążki, które wbijając się w jezdnię lub luźne 
podłoże uniemożliwiały zsuwanie się samochodu do tyłu. 
Szereg oryginalnych rozwiązań i gwarantowana trwałość sa-
mochodu spowodowały przychylne przyjęcie pojazdu.
 Niestety kryzys lat 30. spowodował zaniechanie wytwa-
rzania Ursusa typ A 2,5 t, mimo że ukazało się wiele jego 
odmian, jak np. trzyosiowy Ursus A303 z napędem na dwie 
tylne osie, Ursus 303 z wleczoną tylną osią, terenowy AT 
o prześwicie zwiększonym z 280 do 350 mm lub wydłużony 
o jeden metr model AW; na bazie tego ostatniego budowano 
24-miejscowe autobusy. W 1929 roku fabrykę w Czechowi-
cach opuściło 350 podwozi, z czego 50 było przeznaczonych 
do zabudowy nadwozi autobusowych i na tym produkcję 
zakończono, bowiem w 1930 roku ogłoszono upadłość za-
kładu i fabrykę przejął Bank Gospodarstwa Krajowego, któ-
ry przekazał ją później Państwowym Zakładom Inżynierji 
(oryginalna pisownia tamtego okresu), powstałym w 1928 
roku, w skład których weszły Centralne Warsztaty Samo-
chodowe. Zadecydowały o zaniechaniu wytwarzania sa-
mochodów ciężarowych w zakładach Ursus, a w 1930 roku 
nabyły licencję na produkcję szwajcarskich samochodów 
ciężarowych Saurer.
 W 1923 roku Poznańska Fabryka Automobilowa Spółka 
Akcyjna zbudowała nieliczne prototypy samochodów oso-
bowych z 4- i 6-cylindrowymi silnikami i z charakterystycz-
ną klinową chłodnicą. W wielu rejonach Polski powstawały 
inicjatywy produkcji motoryzacyjnej związane ze znacznym 
wzrostem zainteresowania motoryzacją od 1925 roku.
 Mieliśmy też kontakty z producentami czeskimi. W War-
szawie na terenie zakładów będących swego czasu siedzibą 
firmy Antoni Orthwein Leon Karasiński, w której wytwa-
rzano jeszcze za czasów zaboru rosyjskiego maszyny parowe 
oraz wyposażenie fabryk cukierniczych, od 1922 roku zago-
ściły czeskie zakłady. W pomieszczeniach fabrycznych przy 
ulicy Złotej 69 ulokowały się warsztaty firmy samochodowej 
Laurin&Klement z Mlada Boleslav, a pod numerem 70 cze-
skiego koncernu zbrojeniowego Škoda. Samochody tej firmy 
sprzedawano w Warszawie jeszcze przed I wojną światową, 
przy czym ich częściowy montaż prowadzono w Polsce: sil-
niki i podwozia były oryginalne Laurin&Klement, natomiast 
nadwozia były wykonywane przez rodzime firmy. Niezależ-
nie od montażu gotowych pojazdów w fabryce przy ulicy 
Złotej produkowano części do samochodów różnych marek 
i prowadzono naprawy nie tylko samochodów, ale i silników 
lotniczych. W 1925 roku firmę z Mlada Boleslav wchłonął 
czeski koncern zbrojeniowy Škoda i zakłady działały pod fir-
mą Polskie Zakłady Škoda S.A.
 Najbardziej znaczący wkład w rozwój rodzimych kon-
strukcji miały Centralne Warsztaty Samochodowe w War-
szawie, działające od 1918 roku. Początkowo zakład do-
prowadzał do stanu używalności niemieckie samochody 
przejęte od okupantów i wykorzystywał zapasy zespołów 
przydatnych do naprawy pojazdów używanych podczas 
wojny w latach 1919–1920. Było to niezwykle pilne zadanie. 
W 1920 roku na naprawy i przygotowanie do eksploatacji 

oczekiwało ponad 500 samochodów, wiele z demobilu ame-
rykańskiego i francuskiego. Od listopada 1921 roku CWS 
przejęły też naprawy czołgów, a nawet przystosowały do ce-
lów szkoleniowych 25 francuskich czołgów Renault FT-17. 
Prowadzono też pierwsze, własne prace o charakterze do-
świadczalno-produkcyjnym, zmontowano kilkaset samo-
chodów Ford T.
 W 1919 roku kierownictwo CWS objął Kazimierz Mey-
er, uzdolniony inżynier-mechanik w stopniu kapitana, 
a  później majora Wojska Polskiego (awansowany w 1928 
r. na podpułkownika i dyrektora Państwowych Zakładów 
Inżynierji, w skład których weszły między innymi CWS). 
Fachowe grono specjalistów tworzyli inżynier Tadeusz 
Tański, inżynier Robert Gabeau, Francuz, oraz absolwen-
ci paryskiej Wyższej Szkoły Elektrotechnicznej, która jako 
jedna z nielicznych miała katedrę automobilowo-lotniczą – 
Władysław Mrajski i Tadeusz Paszewski.
 Pierwszą polską, powojenną konstrukcją, wyprodukowa-
ną w serii 16 egzemplarzy, było samonośne nadwozie 1,2 t 
samochodu pancernego FT-B z wykorzystaniem silnika 
i zespołów podwoziowych osobowego Forda T. Mało znany 
jest fakt, że te dwuosobowe pojazdy brały udział w końcowej 
fazie walk z bolszewikami i też przyczyniły się do historycz-
nego zwycięstwa. 
 Po zakończeniu działań wojennych przed zespołem Tade-
usza Tańskiego, do którego dołączył w 1927 roku konstruk-
tor nadwozi samochodowych, Stanisław Panczakiewicz, 
postawiono inne zadanie: budowę samochodu osobowego. 
Cztery lata (1922–1925) trwały prace nad pojazdem o na-
zwie CWS T-l, który powstawał zupełnie od nowa. W po-
łowie 1922 roku były gotowe rysunki techniczne silnika 
(4-cyl., 33 kW), w marcu 1923 roku zaczęto budowę jego 
prototypu, a ponieważ inne zespoły nie były jeszcze przy-
gotowane, dwie takie jednostki wbudowano do podwozi sa-
mochodów Dodge i przebadano m.in. podczas Rajdu Polski 
w 1924 roku. Oficjalnie samochód zaprezentowano w 1925 
roku podczas V Targów Wschodnich we Lwowie. CWS T-l 
budowano w małych seriach w kilku wersjach nadwozio-
wych: z nadwoziem otwartym typu torpedo, jako kabriolet, 
z nadwoziem zamkniętym typu kareta i berlina oraz jako 
otwarty samochód półciężarowy – faux – 0,5 t, jakby dzisiej-
szy pick-up. Istniała też wersja ambulansu sanitarnego PCK. 
Był to więc asortyment godny współczesności. Samochody 
CWS T-l brały udział w różnych konkursach i  imprezach, 
wszędzie oceniano je niezwykle pozytywnie, a niemieckie 
czasopisma techniczne opublikowały zdjęcia i rysunki tech-
niczne pojazdu, stwierdzając, że ze względu na swą nowo-
czesność CWS T-1 będzie modny i nabywany nie wcześniej 
niż w 1927 roku. W marcu 1928 roku Centralne Warsztaty 
Samochodowe stały się częścią Państwowych Zakładów In-
żynierji (PZInż), które zajęły się doprowadzeniem samocho-
du do dojrzałości konstrukcyjnej oraz zakupami obrabiarek 
i urządzeń – głównie z Francji. Przygotowywano się do 
podjęcia seryjnej produkcji auta. W 1929 roku przewidywa-
no wykonanie 300 samochodów osobowych, 100 sanitarek 


