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OD AUTORA

Istniejqca juz od ponad wieku polska motoryzacja zastu-
guje na szersze omowienie. Uporzadkowanie informacji
z tej dziedziny to cel, jaki sobie postawilem w wieloletniej
dzialalnosci dziennikarskiej. Przez dziesiatki lat gromadzi-
tem materialy, ktore przyporzadkowywalem do odpowied-
nich tematow. Nastepnie wykorzystalem je do opracowania
pierwszego wydania tej ksigzki, pod tytulem Sto lat polskiej
motoryzacji.

Prawie niepostrzezenie mineto osiem lat. Nadszed! wiec
czas modyfikacji, uzupelnien, uaktualnienia opracowania,
dodania rozdzialow odzwierciedlajacych zmiany zacho-
dzace w naszej motoryzacji. Ze szczegdlnym pietyzmem
podchodzitem do odszukanych w migdzyczasie informacji
o wydarzeniach z najbardziej odlegtych lat i tymi cennymi
danymi uzupelnilem ksigzke. Naturalnie nikt nie jest w sta-
nie odmieni¢ historii, stad niektdre rozdzialy pierwszej cze-
$ci tego opracowania s podobne do poprzednich.

Przez wiele lat nasz przemysl motoryzacyjny byl sitg
napedowa calej gospodarki, ale w ostatnim czasie pewne
wydarzenia zmienily charakter polskiej motoryzacji. Wie-
le inicjatyw upadto, podjeto nowe przedsiewziecia. Faktem
jest, ze znikneliSmy z grona najwigkszych producentow
pojazdow, ale w Polsce wytwarza si¢ kazdego roku blisko
milion samochodéw osobowych i dostawczych. Cho¢ naj-
cze$ciej nie zaprojektowano ich u nas, s3 to mimo wszystko
wyroby wykonane w naszym kraju, przez polskich pracow-
nikow, przewaznie z polskich materialow, a w przemysle
motoryzacyjnym i pokrewnych jest zatrudnionych blisko
100 tysiecy osob.

Zdarzalo si¢, ze wstrzymywano nawet produkcje aut
z powodu nasycenia rynku wyrobami motoryzacyjnymi,
jak tez kierujac si¢ wzgledami ekonomicznymi. Produkty
rodzimego przemysiu motoryzacyjnego stanowily jednak
przez wiele lat gléwny obiekt eksportu i przyczynialy sie
do wypracowania korzystnego bilansu finansowego na-
szego kraju.

Wyspecjalizowaliémy si¢ w wytwarzaniu zespolow,
ktdre s3 stosowane w licznych pojazdach zagranicznych.
StaliSmy sie¢ tez czolowym producentem pojazdow wie-
lomiejscowych, a liczba ofert naszego przemystu zbro-
jeniowego jest zaskakujaco duza. Nie nadazala za tym
rozwojem infrastruktura, tak niezbedna w nowoczesnym
$wiecie. Przegrywali$my wiele korzystnych przetargdw,
bo nie byto np. wygodnych dojazdéw do zakladéw. Spe-
cjalne Strefy Ekonomiczne przyciggaly jednak licznych
inwestoréw.

W Dziejach polskiej motoryzacji znalazty si¢ wiec nowe
rozdzialy, poswiecone naszej potedze silnikowej czy czoto-
wemu miejscu w Europie w produkeji autobuséw. W od-
dzielnych czgsciach ksigzki omdéwilem dokonania naszych
przemyslow - rafineryjnego, ciaggnikowego, oponiarskiego,
duzej gamy oferowanych pojazdéw wojskowych.

W okresie powszechnie panujacej globalizacji tacy euro-
pejscy potentaci motoryzacyijni, jak Fiat, Ford, Volkswagen
powierzyli nam wylaczng produkcje niektérych modeli sa-
mochodéw. Korzystaja z wyprodukowanych w Polsce sil-
nikéw do napedu swych nowoczesnych pojazdéw. Mogli
lokowac¢ swe inwestycje w innych krajach, ale wybierali Pol-
ske i chyba mozemy by¢ z tego dumni. Naturalnie w calej
$wiatowej motoryzacji nasz udzial byt skromny, ale to, co
wniesliémy, powinni$my docenic i ocali¢ od zapomnienia.

Pragne podzigkowac wszystkim, ktorzy pomogli w zebra-
niu materialéw do tego opracowania, ktérzy ocenili - czgsto
krytycznie - jego pierwsza wersje. Zdaje sobie jednak spra-
we, ze czytelnicy nie znajda jednak odpowiedzi na wszystkie
nurtujgce ich pytania z dziedziny polskiej motoryzacji, kto-
ra przeciez liczy juz przeszto sto lat.

Warszawa, lipiec 2012
Stanistaw Szelichowski



POCZATKI

AUTOMOBILIZMU

Zajmujqc sie przede wszystkim naszg historig, osiagnie-
ciami i niepowodzeniami w dziedzinie motoryzacji
warto zauwazy¢, ze to chyba zupelny zbieg okolicznosci,
iz pojawienie si¢ w Europie pierwszych jezdzacych samo-
dzielnie pojazdow, poruszajacych sie przy uzyciu silnikow
parowych lub spalinowych, nastgpilo w okresie rozbioréw
Polski. Pierwszy na $wiecie jezdzacy wehikul Nicolasa-Jose-
pha Cugnota z 1770 roku powstal dwa lata przed pierwszym
rozbiorem Rzeczypospolitej. Pojazdy Richarda Trevithicka
i Francoisa Isaaca de Rivaza pojawily sie w okresie nastep-
nych rozbioréw Polski.

Od pierwszych projektéw pojazdéw na pare Richarda Trevithicka
motoryzacja przebyta dluga droge

U zarania $wiatowego automobilizmu Polska nie istnia-
ta jako niepodlegly kraj. Nie uczestniczyliémy wigc w tych
epokowych wydarzeniach, rewolucjonizujacych sposoby
poruszania sie ludzi. Po utracie niepodlegtosci Polska nie
stanowila zwartego obszaru politycznego i gospodarczego.
Trzy o$cienne mocarstwa, ktore podzielily pomiedzy siebie
tereny Rzeczypospolitej, nie umieszczaly na zagarnietych
obszarach waznych dla siebie obiektéw przemystowych.
Polskie ziemie traktowaly przede wszystkim jako rejony
wykorzystywania taniej sity roboczej. Zaklady naszego gor-
nictwa, hutnictwa, przemystu metalowego i tekstylnego pra-
cowaly na potrzeby Imperium Rosyjskiego, Krélestwa Prus
i Cesarstwa Austriackiego.

Gdy wehikuly samobiezne zyskiwaly na $wiecie coraz doj-
rzalsza forme, uwarunkowania polityczne i gospodarcze na
terenach zaboréw uniemozliwiaty rodakom rozwijanie tech-
nicznej mysli motoryzacyjnej. Znajdowali sie jednak pol-
scy pasjonaci budowy takich wehikuléw. Jednym z nich byt
Stanistaw Barycki, ktory w 1883 roku, a wigc jeszcze przed
wynalezieniem sprawnego silnika spalinowego, staral sie
zbudowac¢ pojazd potrafigcy si¢ poruszac po ,kotowej jezdni’,

kfadzionej przed soba, podobnej do tej z pojazdéw gasieni-
cowych. We wnetrzu olbrzymiego kota miescilo si¢ siedzenie
kierowcy, a woz toczyl si¢ po szerokiej obreczy, dla ktdrej
nieréwnosci i wyboje nie stanowily wiekszej przeszkody. Po-
myst byl wiec przedni, brakowalo tylko napedu zdolnego po-
rusza¢ ten wehikut zwany Jaskotka. Miata to by¢ sifa wiatru
lub ludzkich mie$ni. Za wczes$nie wiec urodzit sie nasz rodak
wynalazca, bo nie istnialy jeszcze mate, sprawne jednostki na-
pedowe i dlatego, straciwszy calg fortune na realizacj¢ swych
wynalazkéw, Stanistaw Barycki zaniechal prob. Pozostat
w pamieci jako tworca projektu pierwszego polskiego pojaz-
du samobieznego, ale bez wlasnego napedu.

Zaklady przemystowe, stanowigce po6zniej zreby pol-
skiego przemystu motoryzacyjnego, zaczely powstawaé
jednak wczeéniej. Jeszcze w XVI wieku w dawnym Zagle-
biu Staropolskim, bedacym osrodkiem przemystu goérni-
czo-hutniczego, czynna byla Kuznica Starzechowska, przy
ktorej rozwineta sie osada, zaczatek dzisiejszych Staracho-
wic. Stanowita wlasnos¢ klasztoru cysterséw w Wachocku,
a ci zakonnicy o ambicjach technicznych wybudowali tam
w 1789 roku wielki piec. 17 lat pdzniej Stanistaw Staszic
zaprojektowal system wspdlpracujacych ze soba obiektow
przemystowych. W 1815 roku hute przejat rzad Kroélestwa
Polskiego, ktére w tym okresie uzyskato pewng autonomie.
Postanowiono stworzy¢ tam osrodek przemystu metalo-
wego: w 1846 roku zbudowano trzy wielkie piece, kopalnie
rudy, walcownie oraz pudlingarni¢, w ktérej prowadzono
proces swiezenia suréwki zelaza. Dalszym etapem rozwoju
tego o$rodka przemystowego bylo doprowadzenie w 1885
roku linii kolejowej i caly ten — moéwigc dzisiejszym jezy-
kiem - kombinat przemystowy od Wachocka po Nietulisko
otrzymal nazwe Zaktadow Starachowickich. Nazwa ta funk-
cjonowala przez wiele lat.

Na terenie Galicji, w Ustroniu - jednej z najstarszych
osad Slaska Cieszynskiego — Zzelazo wytapiane od 1780
roku rozpoczeto przetwarzaé¢ w nowej kuzni, a w 1846 roku
uruchomiono walcownie Zelaza, przeniesiona w 1872 roku
do Trzynca, znajdujacego si¢ w tamtych latach po polskiej
stronie granicy. Ustronscy robotnicy codziennie wedrowali
gorskimi szlakami do trzynieckiej huty. Takie byly poczatki
przemystu metalurgicznego w regionie bielskim - przemy-
stu pracujacego w pdzniejszych latach wlasciwie wytacznie
dla motoryzacji.

Fabryka, z ktorej wywodzi sie jeden z zakltadow dzisiej-
szego Fiat Auto Poland (dawniej Fabryka Samochodéw
Malolitrazowych), powstata w Bielsku w 1872 roku. Kowal
miedzi Karol Ochsner zalozyt tam nieduzy warsztat meta-
lowy i w ciagu 25 lat jego dzialania wytwarzal pompy stra-
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zackie, studzienne i rurociagi. Po przyjeciu nazwy Fabryka
Wyrobow Metalowych Karol Ochsner i Syn, zakiad zastynat
z zalogi o wysokich kwalifikacjach i po kolejnych moder-
nizacjach podejmowal produkcje coraz bardziej skompliko-
wanych urzadzen. W pierwszych latach XX wieku produ-
kowal maszyny na potrzeby rolnictwa i austriackich kolei
panstwowych. Inny zaklad tamtejszego kombinatu moto-
ryzacyjnego (dawny zaklad nr 14 FSM w Bielsku-Bialej)
powstal w 1878 roku jako jeden z trzech oddzialéw fabryki
Bartelemuss, Suchy i Pollak. Od skrétu tych nazwisk wywo-
dzila sie pdzniejsza nazwa firmy — Bispol. Wytwarzano tu
wyroby kute na goraco, nastepnie odlewy, réwniez ci$nie-
niowe, a jeszcze pozniej motoryzacyjne.

Po upadku powstania listopadowego dwaj jego uczest-
nicy Walenty Lipinski i Mateusz Beksinski rodem z Ko-
przywnicy k. Sandomierza - mistrz kowalski- w 1831
roku ruszyli do Lwowa ,,szuka¢ swej przysztosci”. Zatrzy-
mali si¢ w Sanoku, w karczmie ,Murowanka” i tak si¢ tam
dobrze bawili, ze postanowili pozosta¢ w miescie. Wyku-
pili maly dworek z zabudowaniami gospodarczymi nad
Potokiem Plowieckim i zaadaptowali go juz w 1832 roku
na potrzeby warsztatu kowalsko-kotlarskiego. Wytwarza-
no tu artykuly codziennego uzytku, takie jak naczynia
kuchenne, konewki, a pdzniej produkty dla przemystu
browarniczego oraz naftowego. Ten maly zaklad, dziala-
jacy na zasadach manufaktury, zatrudniajacy w potowie
lat 50. XIX wieku 30 pracownikéw, byl kolebka dzisiejszej
fabryki autobusow i przyczep. Zaczal od wytwarzania ko-
tlow, a w 1891 roku rozpoczal produkcje wagonéw towa-
rowych dla Austriackich Kolei Panstwowych w Krakowie.
Poniewaz na terenie Sanoka nie bylo toréw kolejowych,
elementy wagonéw wykonywano w Sanoku i przewozono
furmankami do Zagorza, gdzie istniala juz linia kolejowa
wiodgca przez Ru$ Zakarpacka i Wegry przez Lupkéw (od
1872 r.), Jasto, Stroze, Tarnow (od 1876 i 1884 r.) do Kra-
kowa. W 1884 roku powstata spétka Pierwsze Galicyjskie
Towarzystwo Akcyjne Budowy Wagonéw i Maszyn - Ka-
zimierz (syn Walentego) Lipinski. Na wykupionych tere-
nach rolniczych wybudowano nowg fabryke z wydzielo-
nymi budynkami kuzni, odlewni, lakierni, podwoziarni,
montowni wozow i kottowni.

Zaklad w Sanoku stal si¢ jednym z najwiekszych pro-
ducentéw wagonéw kolejowych na terenie owczesnych
Austro-Wegier. Otrzymywano zamowienia z Wiednia
i Morawskiej Ostrawy. W Ploeszti dzialalo przedstawiciel-
stwo zakladu na rynek rumunski. Budowano tez tramwa-
je. Pierwsze takie pojazdy jezdzace po Krakowie od 1901
roku pochodzity wtasnie z Sanoka. W 1913 roku nastapito
polaczenie z pokrewng krakowska fabryka Ludwika Zie-
leniewskiego w Spotke Akcyjng L. Zieleniewski — Sanocka
Fabryka Wagonéw. Uchodzila za najwigkszego producenta
wagondw, tramwajow i kolejek waskotorowych w monarchii
austro-wegierskiej.

W latach 1926-1928 zaklady w Sanoku rozpoczety dzia-
talno§¢ w branzy motoryzacyjnej. Na zamoéwienie firm

| W 1892 r. Rudolf Diesel opatentowat silnik wysokoprezny

komunikacyjnych z tego regionu wyprodukowano 10 au-
tobusow Polska Lancia, nazywanych popularnie ,lukstor-
pedami”. Byly one zbudowane na drewnianym szkielecie
oraz na importowanych wloskich podwoziach Lancia Pen-
taiota. Jednak utrzymujace si¢ wcigz na wysokim poziomie
zamoOwienia na tabor kolejowy spowodowaly, ze produkcja
motoryzacyjna w Sanoku nie rozwinela si¢ w tym czasie na
wiekszg skale.

W 1885 roku w Warszawie przy ulicy Skierniewickiej
powstal warsztat Stanistawa Machczynskiego, ktory jako
pierwszy na terenach polskich wytwarzat silniki spalino-
we do celéw przemystowych. Wyprodukowano ich okoto
tysigca, a dziatalno$¢ zakonczono w 1908 roku po $mierci
wlasdciciela firmy. Coraz liczniejsze byty zaklady, ktére zaj-
mowaly si¢ produkcja jednostek napedowych. W 1893 roku
w Warszawie przy ulicy Siennej 15 powstalo z inicjatywy
Ludwika Rossmana Towarzystwo Udzialowe Specjalnej Fa-
bryki Armatur. Jego zalozycielami byli polscy inzynierowie:
Emil Schoenfeld i Kazimierz Malecki.

W 1904 roku powstaly: Fabryka H. Wagnera w Lodzi
i Towarzystwo Fabryki Motoréw Perkun w Warszawie — obie
byty producentami silnikéw. Kilka lat pozniej, w 1910 roku
w Krakowie, Spotka Akcyjna Babcoc-Wilcox-Zieleniewski
przystapita do wytwarzania silnikow.
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Az 1818 roku siega historia firmy, ktéra caly wiek dzia-
tala na terenie Warszawy, przez wiekszo$¢ czasu pod nazwa
Zaklady Mechaniczne Akcyjnego Towarzystwa Przemy-
stowego Lilpop, Rau i Loewenstein'. Zacz¢to od produkeji
wagonow kolejowych w zwigzku z budowa kolei warszaw-
sko-wiedenskiej w latach 50. XIX wieku, skoficzono zas na
zaangazowaniu si¢ w produkcje samochodéw osobowych
i ciezarowych w latach 30. XX wieku. W ramach tego to-
warzystwa pracowala koncesjonowana wytwodrnia samo-
chodéw L, Ri L, ktéra poczatkowo je montowala, a pozniej
wytwarzala samodzielnie. Na licencji General Motors dzia-
tala montownia w Warszawie, oraz wedltug niej przygotowy-
wano réwniez produkcje silnikéw, skrzyni biegéw i tylnych
mostow w Lublinie, gdzie zostala pdzniej zlokalizowana fa-
bryka samochoddéw, wykorzystana po II wojnie swiatowej
do budowy Fabryki Samochodéw Cigzarowych.

Reklama fabryki Lilpop i Rau - p6zniej dotgczyt do nich
Loewenstein

Dlugo jeszcze mozna by wymienia¢ zaklady, moze nie-
zaangazowane bezposrednio w rozwoj raczkujacej dopiero
branzy transportowej, ale ktoére tworzyly podwaliny pod
poiniejsza produkcje motoryzacyjng. Poczatkowo nie
prowadzono w nich zadnych prac konstruktorskich, ktére
mogly doprowadzi¢ do zbudowania polskiego samochodu.
Byly to jednak fabryki, z ktorych wiele przetrwalo wiek
i dluzej i na ktérych oparto wiele lat pdzniej produkcje
polskich pojazdow.

Na drogach znajdujacych sie w zaborach rosyjskim, au-
striackim i pruskim zaczely pojawiaé si¢ pierwsze samo-
chody. Trudno tu poda¢ dokladng date, ale wiadomo, ze
pierwsze pojazdy pojawily sie w Warszawie w sierpniu
1896 roku w Sktadzie Maszyn i Narzedzi Rolniczych, kto-
ry prowadzila firma Wasilewski, Grodzki, Bronikowski.
Byly to powozy Karla Benza, a pézniej francuskich firm
Peugeot oraz De Dion Bouton. Stosujac dzisiejsze okresle-

nia, mozna uzna¢, ze firma stanowita przedstawicielstwo
tych producentéw. Bylo to wydarzenie na tyle znamienne,
ze satyryczny tygodnik ,Mucha” na stronie tytutowej no-
worocznego numeru na rok 1897 przedstawil mlodzienca
wjezdzajacego na ziemie polskie automobilem. Podpis pod
tym rysunkiem brzmial: nie po grudzie, nie po lodzie, ale
w cwat - na samochodzie.

W 1896 roku w Warszawie jeden z wlascicieli tej firmy,
Stanistaw Grodzki, odbyl Peugeotem jazdy pokazowe
z ulicy Senatorskiej do placu Bankowego i do placu Trzech
Krzyzy. Byl to pierwszy udokumentowany pokaz samocho-
du na ziemiach polskich. Pézniej Stanistaw Grodzki udat
sie w wyczynowa podrdz do Paryza (o czym jeszcze bedzie
mowa), a tego samego roku we Lwowie z zaciekawieniem
ogladano pierwszy pojazd Benz Victoria, ktory nalezal
do inz. Kazimierza Odrzywolskiego - jednego z pionie-
réw gornictwa naftowego w Polsce. Istnienie przemystu
naftowego w Galicji w pewnym stopniu przyczynialo sie
do rozwoju automobilizmu, a pionierzy tego przemysiu
byli réwniez krzewicielami polskiej motoryzacji. Jednym
z pierwszych importeréw pojazdéw réznych marek byta
tirma Pierwszy Galicyjski Zajazd Automobilistow i Sprze-
tu Sportowego z siedzibg w Przemyslu przy ulicy Dobro-
milskiej 12 (ob. ul. Stowackiego).

W Kielcach pierwsze automobile pojawily si¢ na poczat-
ku XX wieku. W 1904 roku przyjechal z Warszawy takim
»samojazdem” Jézef Unger - zalozyciel najwickszej w mie-
$cie ksiegarni. Pézniej pojawili si¢ inni amatorzy zmotory-
zowanych pojazdéw, a wérdd nich handlowiec i wlasciciel
patacu w Kielcach przy ulicy Kosciuszki - Jan Hoenig-
mann. Pierwsza stacja benzynowa w Kielcach znajdowata
sie przy ulicy Sienkiewicza 14, pierwsze takséwki pojawily
sie w miescie w 1912 roku, a takséwkarz Jerzy Moskalenko
dysponowal tez matym autobusikiem, ktéry przewozil pa-
sazerow na trasie Kielce — Busko Zdrdj. Pierwsze warsztaty
samochodowe prowadzili w Kielcach, przy ulicy Sienkie-
wicza, bracia Kahane, a towarzyskie spotkania automobili-
stow odbywaly sie¢ w Hotelu Bristol. Niestety nie doszlo do
formalnego zrzeszenia si¢ kieleckich zwolennikéw motory-
zacji w oficjalnym klubie. Ich pojazdy zostaly zarekwirowa-
ne przez oficeréw carskiej armii w 1914 roku i przekazane
rosyjskiej generalicji, przy czym - jak wspominajg potom-
kowie wtascicieli tych aut - odszkodowania wyptacono ,,od
reki” w zlotych rublach.

Uwaza sie, ze do pierwszych pojazdéw jednosladowych
w Krolestwie Polskim nalezal rower z silniczkiem francu-
skiej firmy Werner, ktéry pojawil sie w 1899 roku. Zwolen-
nicy pierwszych jednosladéw byli zrzeszeni w Warszaw-
skim Towarzystwie Cyklistow (WTC), bo motocykle tez
byly przeciez pojazdami dwukolowymi, tyle ze napedzany-
mi silnikami. Z inicjatywy wielkiego mito$nika motocykli

! Stanistaw Lilpop (1817-1866) — uzdolniony przemystowiec, ktory stworzyt olbrzymi na owe czasy kompleks przemystowy, obejmujacy poza fabryka

maszyn kopalnie rud, zaktady hutnicze, koksownie, odlewnie; Wilhelm Rau - wspdlnik Lilpopa i dyrektor techniczny; Leon Loewenstein — przemysto-

wiec belgijski, ktory przystapit do spotki w 1868 roku.
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- dzialacza WTC Waclawa Orlowskiego - organizowano
na warszawskich Dynasach przy ulicy Oboznej, obok wysci-
goéw rowerowych, réwniez i wyscigi motocykli. WTC byto
wladcicielem ziemnego toru kolarskiego i tam organizowa-
no pierwsze w Warszawie imprezy dla kierowcow pojazdow
na dwdch kotach. Czesto byty to zawody taczone, tzn. wysci-
gi cyklistow prowadzonych przez motocykle.

4 czerwca 1903 roku odbylo si¢ pierwsze takie widowi-
sko. Zrodzil si¢ pomyst, aby stworzy¢ tez wyscigi dla sa-
mych motocykli. Podczas Wielkiej Wystawy Sportowej,
organizowanej w tym samym miesigcu na torze na war-
szawskich Dynasach, przeprowadzono pierwszy na zie-
miach polskich wyscig motocyklowy (70 okrazen toru).
Zawodnicy musieli przejecha¢ 25 wiorst (26,67 km). Zwy-
ciezyl Julian Osinski z WTC i ten 30-letni zawodnik zo-
stal pierwszym triumfatorem imprezy motocyklowej na
terenach polskich, a swoj sukces powtérzyt 2 sierpnia 1903
roku, zwyciezajac w pierwszym motocyklowym wyscigu
szosowym zorganizowanym przez Warszawskie Towarzy-
stwo Cyklistow. W 1905 roku przeprowadzono pierwszy
wyscig o mistrzostwo Krélestwa Polskiego.

Od 1901 roku istnialo w Warszawie przedsigbiorstwo
komunikacji pasazerskiej - Warszawskie Towarzystwo
Eksploatacji Samochodéw - ktére prowadzilo swa dzia-
talno$¢ na liniach miejskich, podmiejskich, a takze mie-
dzymiastowych. Zainteresowano si¢ pojazdami jednosla-
dowymi i to zaréwno tymi napedzanymi sita migs$ni, jak
i silnikami. W 1903 roku w Warszawie odbyl si¢ pokaz
bicykli i motocykli. W tym samym roku zjawily si¢ na uli-
cach Warszawy pierwsze taksowki. Wtedy to Warszawskie
Towarzystwo Eksploatacji Samochodéw wprowadzito do
ruchu niewielkie pojazdy zdolne do przewozenia trzech
pasazeréw. Co ciekawe, oplata za przejazd byla zryczatto-
wana i wynosita 50 kopiejek na trasie w granicach miasta.
W warszawskich takséwkach, ktére wciaz byly elitarnymi
srodkami lokomocji, taksometry wprowadzono dopiero
w 1910 roku. Wieksza liczba taksowek pojawita sie w 1921
roku, juz po odzyskaniu niepodleglosci, a tabor stanowily
pojazdy z demobilu, m.in. amerykanskie Fordy, model T,
wloskie Itala i czeskie Tatry. W 1909 roku pojawil sie
w Warszawie pierwszy samocho6d pogotowia ratunkowego
marki Flora, w 1911 roku pojazdy pocztowe, w 1912 roku
strazy pozarnej: poczatkowo firmy NAG, a od 1916 roku
Hansa Lloyd.

Powstawaly juz pierwsze szkoty, w ktérych wiedze zdo-
bywali polscy inzynierowie, przyszli pionierzy rodzimej
motoryzacji. Na przyklad w 1895 roku powstata w Warsza-
wie, ufundowana przez Wawelberga i Rotwanda?, Srednia
Szkota Mechaniczno-Techniczna Maurycego Mottego,
ktéra w pozniejszych latach stala sie czescig stynnej Poli-
techniki Warszawskiej.

| Zawieszenie kota Forda T

Pierwszym pojazdom daleko byto do doskonatosci, a stan
drog, po ktdrych si¢ poruszaly, pelnych dziur i wybojow,
a czesto wrecz nieprzejezdnych, przyczyniat sie do ich du-
zej awaryjnosci. Dlatego samochody wymagaty ciaglych na-
praw, a warsztatow i wyspecjalizowanych fachowcow w tej
dziedzinie w ogdle jeszcze si¢ nie spotykato. Trudno bylo
zaopatrywac sie w paliwo, dostepne jedynie w aptekach lub
mydlarniach w bankach renomowanych firm krajowych,
jak np. Galkar, Gazy Ziemne czy Mobiloil z rafinerii Vacum
Oil Comp. w Czechowicach. Pézniej mozna je bylo nabywa¢
w tzw. pompach do recznego uzupelniania paliwem zbior-
nikéw samochodowych. Lokalizowano je przy garazach na-
prawczych, dlatego pionierzy zakladajacy takie garaze dla
automobili i ,,szkoly prowadzenia samojazdéw z motorem
wybuchowym” tez mieli swdj wklad w rozwdj polskiej mo-
toryzacji. Na przelomie wiekow taka szkote zatozyl w War-
szawie gruzinski ksiaze Nahaszydze (niektére zrodla po-
daja: Nahaszgelze). W pomieszczeniach przy ulicy Polnej
36 miescit si¢ tez garaz, w ktérym mozna bylo wykona¢ na-
prawy samochodoéw oraz wynaja¢ szofera. Byt to zawodowy
kierowca-mechanik, zdolny do prowadzenia i obslugiwania
nielicznych przeciez wéwczas aut, nalezacych wylacznie do
bogatych ludzi, ktérym obca byla umiejetnos¢ ,,powozenia
automobilami’, a ktorzy chcieli zablysna¢ takim ekstrawa-
ganckim pojazdem.

Od 1892 roku dzialata w Krakowie (przy ul. Florianskiej
55) pracownia $lusarsko-mechaniczna Wincentego Schin-
dlera, zajmujaca si¢ tez naprawami automobili, motoréw
i roweréw, przeniesiona po 1904 roku do pomieszczen przy
ulicy Krupniczej 7. Jej wlasciciel byl sprawca pierwszego
na ziemiach polskich wypadku drogowego odnotowane-
go przez kroniki policyjne i sagdowe. Jadac 18 marca 1903
roku ulicami Krakowa zbudowanym przez siebie dwuoso-
bowym automobilem, napedzanym francuskim silnikiem
Cottreau 8HP, z kolami majacymi pneumatyki zalozone na
drewnianych obreczach, sploszyt pod krakowskim Barba-
kanem konia dorozkarskiego. Zwierz¢ poniosto dorozke nr
118, nalezacg do Franciszka Chlipalskiego, famiac dyszel,

*Hipolit Wawelberg (1843-1901) - bankier-filantrop, dzialacz spoteczny; Stanistaw Rotwand - przemystowiec.
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uszkadzajac siodlo, resory i rozbijajac latarnie. Dorozkarz
domagal sie odszkodowania w wysokosci 40 koron, a jego
srodowisko zadalo publicznego potepienia budzacych
$miertelne zagrozenie samochodéw, zwanych tez wow-
czas samobiegami, ktore ,przelatujg szalonym pedem (ok.
40 km/h! - przyp. autora) przez ulice, bez wzgledu na ruch
w miescie i niebezpieczenstwo przejezdzania ludzi i dzieci”.

Inny udokumentowany wypadek drogowy, z 10 listopa-
da 1907 roku, byt przyczyng zrezygnowania Rady Miejskiej
Krakowa z zakupu samochodoéw strazackich dla Miejskiej
Strazy Pozarnej. Wiedenska firma Reich wypozyczyla wia-
dzom Krakowa w celach akwizycyjnych samochéd stra-
zacki, napedzany 12 kW silnikiem benzynowym, mogacy
przewozi¢ 10 strazakdéw wraz z podrecznym sprzetem gasni-
czym. Z tego wozu wypadl Jan Buda - §lusarz Strazy Pozar-
nej - tak nieszczesliwie, ze po doznaniu ztamania podstawy
czaszki zmarl, nie odzyskawszy przytomnosci. Byla to - jak
sie wydaje — pierwsza $miertelna ofiara wypadku drogowe-
go na ziemiach polskich. Rada Miejska Krakowa uznala, ze
automobile strazackie sg zbyt niebezpieczne i kazala odestac¢
samochod do Wiednia. Dopiero siedem lat pozniej pierw-
sze dwa wozy strazackie Austro-Daimler rozpoczely stuzbe
w Krakowie.

Wracajac do historii pierwszych placéwek napraw auto-
mobili, warto odnotowac¢, ze w 1906 roku warsztat Win-
centego Schindlera, prowadzony wspélnie z Awitem Szu-
bertem, otrzymal modng woéwczas francuska nazwe Garage
d’automobiles i zostat przeniesiony do bardziej przestronne-
go pomieszczenia w jednej z szop nieczynnych juz Gérnych
Mtynéw Kroélewskich przy ulicy Laziennej 6. W 1908 roku
dzialal pierwszy i jedyny we wschodniej Galicji autogaraz
Witolda Trandy w Przemyslu. Podobny zamierzal otworzy¢
w Krakowie wiceprezes Wegierskiego Klubu Automobilo-
wego Jozsef Bardyi, ktory prowadzil duze przedsigbiorstwo
automobilowe w Budapeszcie i nosit si¢ z zamiarem otwarcia
jego filii w Krakowie. Jednak sprzeciw $rodowiska i Zurnali-
stow, ktorzy apelowali o to, by ,,nasi automobilisci zwracali
sie z calem zaufaniem do krajowego przedsi¢biorstwa, bo-

wiem nie ma bynajmniej potrzeby, aby fabrykanci obcy za-
kfadali w kraju naszem wielkie garage”, zniechecil go do tego
pomystu. W efekcie Emil Rudawski, prowadzacy od 1906
roku przedstawicielstwo czeskiej fabryki samochodéw Lau-
rin-Klement, uruchomit w Krakowie w grudniu 1908 roku
Galicyjski Auto Garage w pomieszczeniach dawnego skia-
du drzewa przy placu Kossaka 1. Dwa lata p6zniej otwarto
duza ,,remiz¢ na automobile” w nowym pomieszczeniu przy
ulicy Smolensk 31. Ta inwestycja Emila Rudawskiego oraz
Wilhelma Rippera byta pierwszym na ziemiach polskich
zbudowanym od podstaw warsztatem samochodowym,
wyposazonym w zagraniczne urzadzenia, narzedzia i mate-
rialy. Przeprowadzano tam wszelkie naprawy samochodow
osobowych, towarowych i omnibusowych.

W Warszawie w 1913 roku dzialal m.in. garaz Varsovie
Automobile Wojciecha Goérskiego i Kazimierza hr. Ro-
nikera, ktorzy reprezentowali kilka zagranicznych marek
samochodéw oferowanych polskim klientom, jak belgij-
ska Minerva, szwajcarska Saurer, amerykanska Overland,
francuskie Peugeot, Delaunay-Belleville, Lorraine-Dietrich
i inne. Swoje przedstawicielstwa mialy w wiekszych mia-
stach dziesigtki zagranicznych firm, ktére juz w owych la-
tach widzialy na naszych terenach atrakcyjny rynek zbytu.

W 1901 roku zaczely obowigzywa¢ w Warszawie wydane
przez general-gubernatora warszawskiego, a zatwierdzone
do stosowania w miescie przez oberpolicmajstra przepisy,
ktore regulowaly zasady uzytkowania pojazdéw samobiez-
nych. Po ulicach mogty si¢ porusza¢ jedynie samochody,
ktore otrzymaly specjalne pozwolenie. Ich masa nie mogta
przekracza¢ 250 pudow (czyli ok. 4,1 t), a gdy byly ciezsze,
kierowcy musieli uzyska¢ oddzielne zezwolenie, ktérego
wydanie bylo uzaleznione réwniez od stanu nawierzchni
drogi, po ktérej mialy jezdzi¢. Juz wéwczas chroniono ulice
przed nadmiernym zniszczeniem! Okreslono maksymalna
predkos¢ jazdy po ulicach na 12 wiorst (12,8 km/h) i za-
lecono, aby automobile poruszaly si¢ w jednej kolumnie
z pojazdami zaprzegowymi. Dla utrzymania pojazdow we
wlasciwym stanie niezbedny byt coroczny przeglad wehiku-

Tak sie prezentowaty autogaraze

w pierwszych latach powstajacej na
naszych ziemiach motoryzacji. Na
ilustracji taka placowka w Warszawie
(ok. 1912 roku). Pojazdy stojace przed
budynkiem to - uzywajac dzisiejszych
okreslen - mikrobusy, zapewniajace
transport niewielkiej liczby oséb
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tu, dokonywany przez komisje techniczng, ktorej szefem byt
technik wyznaczony przez zarzad miasta. Takie byly pierw-

sze dzialania na ziemiach polskich na rzecz - jak to si¢ teraz
moéwi — bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Istniejacy w pierwszych latach minionego wieku podziat
Rzeczypospolitej na trzy oddzielne terytoria zarzadzane
przez zaborcow nie sprzyjal powstawaniu przemysiu ma-
szynowego, a przede wszystkim motoryzacyjnego. Istnial
on juz u naszych sasiadéw, np. w Czechach, wchodzacych
w sklad monarchii austro-wegierskiej, gdzie od 1906 roku
produkowane byly seryjnie samochody osobowe w fabryce
motocykli Laurin i Klement w Mlada Boleslav (dzi$ miesci
sie tam siedziba koncernu Skoda Auto). Pionierem wegier-
skiego automobilizmu byl Janos Csonka, ktéry w latach
1906-1914 produkowal niewielkie ilo$ci samochodéw
osobowych napedzanych 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 malych iloéciach, ok. 500 egzemplarzy,
samochdd osobowy Russo-Balt.

Na terenach polskich nie bylo w tym okresie zadnej fa-
bryki ani montowni samochodéw. Pojawialy si¢ konstrukeje
wykonywane w malych rzemieslniczych warsztatach. Byly to
poczatkowo nadwozia, najczesciej drewniane, umieszczane
na podwoziach sprowadzanych z zagranicy. Taka dziatalnos¢
prowadzil Jerzy Rentel, ktory w swoim warszawskim warsz-
tacie karoseryjnym, wykonujagcym poczatkowo powozy kon-
ne, od 1905 roku przyjmowal zaméwienia na karoserie sa-
mochodowe. Istniejaca juz od 1850 roku Fabryka Powozow
A. Hertla budowata nadwozia samochodowe. Oferowaly je
takze warsztaty nadwoziowe Towarzystwa Mechanicznego
i Przedsiebiorstwa Samochodéw Przyszlos¢ w Warszawie
przy ulicy Solec 103 oraz garaz i szkola inz. Tereszczenki
przy ulicy Wiejskiej 22, ktére proponowaly samochody-
-chassis do celéw przemystowo-handlowych z mozliwoscia
zabudowy platform lub karoserii wedtug uznania nabywcéw.
Dwaj warszawscy entuzjasci motoryzacji, mechanik Win-
centy Schindler i inz. Henryk Brzeski, zbudowali w 1904
roku w Fabryce Powozéw W. Romanowski dwa blizniacze

| Ulica z tamtych lat

KILKA LICZB:

W 1907 roku w Galicji jezdzacych samochodéw byto
zaledwie 40. W Krakowie liczbe samojazdéw szacowa-
no na 12 wozéw osobowych, 9 motocyklii 2 ciezaréw-
ki wojskowe. Park pojazdéw mechanicznych jednak
stale sie powiekszat: w potowie 1913 roku po Krako-
wie jezdzito juz 113 samochoddéw osobowych.

W Warszawie liczba pojazdéw samojezdnych rosta od
28 w roku 1902, przez 62 w 1909, do 217 w 1913.

W Poznaniu od 1905 roku funkcjonowaly trzy,doroz-
ki samochodowe”, a pierwszym poznanskim tak-
sowkarzem byt Franciszek Owczarzak. Coraz wiecej
pojazdow jezdzito w Wielkopolsce: w 1912 roku

w Poznaniu zarejestrowano 834 samochody osobo-
we, 22 samochody ciezarowe i 332 motocykle. Byly to
najwieksze liczby pojazdéw jezdzacych w miastach
na ziemiach polskich.

o$mioosobowe omnibusy na zagranicznych podwoziach,
napedzane francuskimi silnikami spalinowymi Mutel (7,7-
8,8 kW), ktore stuzyly do obstugi ruchu pasazerskiego w gu-
berni lubelskiej. Pojazdy trzykolowe z napedem na przednie,
sterowane kofo i silnikiem o mocy 2,6 kW budowano od
1906 roku w warsztatach panow Kope¢, ktorzy zajmowali sie
gléwnie wytwarzaniem kas pancernych. Naturalnie te warsz-
taty, proponujace rézne nadwozia, nie byly typowymi zakla-
dami przemystowymi, lecz dawaly swiadectwo umiejetnosci
technicznych ich twércéw, mimo ze podstawowe zespoly na-
pedowe i jezdne byly zagraniczne.

Pozniej tworzono juz cate pojazdy i za pierwszy
udokumentowany samochéd osobowy powstaty na ziemiach
polskich uwaza si¢ dwumiejscowy Star, zbudowany w 1912
roku w pierwszej krajowej Fabryce Samochodéw i Motoréow
w Krakowie. Zaklad ten powstat wiosng 1912 roku z polacze-
nia dwdch przedsiebiorstw: Spotki Ominibuséw Automobi-
lowych oraz firmy Star, ktéra stanowita jednocze$nie przed-
stawicielstwo handlowe fabryki Laurin & Klement.
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Pierwsze polskie pojazdy pojawity sie, kiedy wynalazki wehiku-
téw samojezdnych na Swiecie byty juz rozpowszechnione

SWIAT

= NICOLAS JOSEPH CUGNOT (Francuz) - stworzyt
pierwszy pojazd z napedem parowym, udowad-
niajac, ze istnieje mozliwos¢ napedu innego niz sita
pociagowa zwierzat.

= WILLIAM MURDOCK (Anglik) - zbudowat model
pojazdu z napedem parowym.

= RICHARD TREVITHICK (Anglik) - naped parowy
wykorzystat do napedu pojazdu przewozacego do
10 0s6b; byt to praprzodek dzisiejszych autobusow.

= ISSAAKRIVAZ (Szwajcar) - skonstruowat pierwszy
pojazd napedzany silnikiem wewnetrznego spalania.

= JULIUS GRIFFITH (Anglik) - zaproponowat dylizans
napedzany maszyna parowg, z wykorzystaniem
pary przegrzanej.

= WILLIAM HENRY JAMES (Anglik) - w jego omnibu-
sie kazda pétos byta napedzana oddzielnym silni-
kiem parowym.

=  THOMAS BLANCHARD (Amerykanin) - zapropono-
wat pierwszy na kontynencie amerykanskim dyli-

zans z napedem parowym.
1 8 5 O = WALTER HANCOCK (Anglik) — zaproponowat dzie-
wiec typow pojazdéw parowych, z ktérych wiele
stuzyto do regularnych potaczern komunikacyjnych
w Anglii.
= SCOTT RUSSEL (Anglik) - zastynat z faktu, ze jego
POLSKA dylizansy z napedem parowym siaty takie przeraze-
nie na angielskich drogach, ze w 1865 roku parla-
ment angielski uchwalit stynny ,Red Flag Act’,
zobowigzujacy do ostrzegania przechodniéw przez
cztowieka idacego z czerwona flaga przed pojazdem.
= CHARLES DIETZ (Francuz) - opracowat pojazd
z napedem parowym, ciggnacy 16-osobowy dyli-
zans, ktéry m.in. obstugiwat regularng komunikacje
miedzy Paryzem a Wersalem.
1904 SCHINDLER = VIRGINIO BORODINO (Wtoch) - wykonat pierwszy
1906 KOPEC we Wiloszech dylizans parowy.
= ETIENNE LENOIR (Francuz) — w swoim pojezdzie

Uz STAR zastosowat silnik, w ktérym zamiast pary uzyt gazu
1920 SKAF swietlnego.
1924 POLONIA = STEPHAN H. ROPER (Amerykanin) - opracowat

maty 1-2-osobowy pojazd z miniaturowym silni-

1924 STETYSZ .
kiem parowym.

1925 CWST1
1927 AS
1928 WM
1930 CWSTS8
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AMEDEE BOLLEE (Francuz) - z serii jego licznych
dylizanséw wyrézniat sie 12-miejscowy omnibus
»~Obeissante” (Postuszna), w ktérym maszyna pa-
rowa o uktadzie cylindréw 2x2 napedzata oddziel-
nie jedno tylne koto; pojazd miat mechanizm
zwrotnicowy w uktadzie kierowniczym i resory
pidrowe.

SIEGFRIED MARCUS (Niemiec) - zbudowat pojazd
napedzany silnikiem spalinowym zasilanym ben-
zyng, ale wiedenscy dorozkarze wymogli na wia-
dzach wprowadzenie zakazu poruszania sie samo-
chodéw po ulicach ze wzgledu na,,rumor i odoér
spalin”.

NICOLAUS AUGUST OTTO (Niemiec) — uzyskat
patent na gazowy silnik czterosuwowy, a jego firma
zastrzegta sobie wytacznos¢ na produkcje takich
jednostek.

KARL BENZ (Niemiec) — uzyskat patent na dwusu-
wowy silnik spalinowy stosowany m.in. do napedu
wehikutéw tréjkotowych.

GOTTLIEB DAIMLER (Niemiec) — zrozumiat, ze po-
wiekszanie mocy silnika benzynowego zalezy
przede wszystkim od zwiekszania jego predkosci
obrotowej; przekonat do stosowania takich wy-
sokoobrotowych silnikéw w pojazdach niemiec-
kich, austriackich, francuskich i angielskich.

LEON SERPOLLET (Francuz) — oprécz stawy kon-
struktora trojkotowych pojazdéw wykazywat zami-
towanie do sportu i w 1902 roku ustanowit $wiato-
wy rekord predkosci — 102,79 km/h.

RADCLIFF WARD (Anglik) — zbudowat pierwszy
wieloosobowy pojazd z napedem elektrycznym.

POLSKA

= STANISLAW BARYCKI - proponowat pojazd JASKOLKA,
ktéry miat sie poruszac po ,kotowej jezdni” ktadzio-
nej przed wehikutem. Byly to zatozenia teoretycz-
ne, bowiem brakowato napedu zdolnego porusza¢
ten pojazd.

=  WINCENTY SCHINDLER i HENRYK BRZESKI - bu-
dowali omnibusy stuzace do komunikacji w guber-
ni lubelskie;j.

= Bracia KOPEC - budowali tréjkotowe pojazdy,

w ktorych przednie pojedyncze koto byto napedza-
ne silnikiem spalinowym.

= Samochéd STAR - byt pojazdem dwumiejscowym,
zbudowanym w pierwszej Krajowej Fabryce Samo-
chodéw i Motoréw w Krakowie; jest uwazany za
pierwszy udokumentowany pojazd na ziemiach
polskich.

» STEFAN KOZtOWSKI i ANTONI FRACZKOWSKI - byli
twércami prototypéw dwuosobowego samocho-
dzika SKAF.

=  MIKOLAJ KARPOWSKI - byt twérca duzego, szescio-
osobowego samochodu POLONIA z szeregiem
postepowych rozwigzan technicznych.

= STEFAN TYSZKIEWICZ - uruchomit matoseryjna
produkcje samochodéw RALF STETYSZ, poczatko-
wo we Frangji, a pézniej w Warszawie, uczestniczyt
w rajdach samochodowych, m.in. w Rajdzie Monte
Carlo w 1929 roku.

= TADEUSZ TANSKI - opracowat w Centralnych Warsz-
tatach Samochodowych w Warszawie udane sa-
mochody CWS T-1 i CWS T-8, wykonywane w r6z-
nych wersjach nadwoziowych.

= JAN LASKI - wytwarzat w warsztatach w Warszawie
samochody AS, wykorzystywane m.in. jako war-
szawskie taksowki.

=  WEADYSELAW MRAJSKI - opracowat samochéd WM
z nadwoziem typu kabriolet.
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Dzieje polskiej motoryzacji

Poczatkowo Spotka Omnibuséw wykonala dwa proto-
typowe ,,wozki automobilowe” — mate dwuosobowe samo-

chodziki typu cyclecar, ktére roznily sie jedynie rozma-
itymi rozwigzaniami tylnej cze$ci nadwozia. Zamierzano
podja¢ ich seryjng produkcje - w 1913 roku 50 samocho-
dzikow, w nastepnych latach po 100 sztuk rocznie, ale brak
funduszy nie pozwolil na realizacj¢ tego zamierzenia. Po-
przestano na tych prototypach, ktére wykonano w warsz-
tatach Auto Central Garage Star przy ulicy Lelewela w Kra-
kowie. Stad pono¢ si¢ wywodzita nazwa pojazddw, co bylo
zwigzane z pojawieniem si¢ w tym czasie komety Halleya.
Dla jej uczczenia siggnieto po gwiazde, czyli wlasnie ,,star”.

Mial nadwozie o dlugosci zaledwie 2,2 m, ,,szerokos¢ ko-
lein wynosila 1,2 m, a rozpieto$¢ kot 2,3 m, najnizszy punkt
wozu siegal 25 cm ponad ziemi¢”. Rama byla wykonana ze
stalowej blachy o profilu U, resorowanie bylo na resorach
eliptycznych, kota ze szprychami stalowymi mialy ogumie-
nie 750:85 lub 760:90, dwa hamulce, reczny i nozny, dzialaty
tylko na tylne kota. Naped zapewnial silnik ,, majacy cztery
cylindry, ktéry dawal moc 10/12 HP przy $redniej ilosci ob-
rotow i byt z najwieksza starannoscig wybalansowany, od-
znaczal sie niezwykle spokojnym, wolnym od wstrzasnien
chodem. Zapal mial miejsce za pomocg magnetu Rutharda,
ktéry nawet przy malej ilosci obrotéw wytwarza dluga, sil-
ng iskre, tak, ze wprawienie motoru w ruch nie nastrecza
najmniejszych trudnosci. Zmiane szybko$ci umozliwia wia-
sna konstrukcja, dozwalajaca dwie szybkosci w przod i jed-
ng w tyl. Przeniesienie sily na tylne kota mialo miejsce za
pomocay tancuchéw i watu positkowego” (tekst oryginalny
z materiatu reklamowego).

Prosty w obstudze i stosunkowo niedrogi (5000 koron)
samochodzik wzbudzil duze zainteresowanie, ale nie zde-
cydowano si¢ go produkowac.

We Lwowie od 1917 roku trwaly wysitki zwigzane z bu-
dowg fabryki samochodéw pod nazwa Automotor. W 1915
roku w Ursusie rozpoczeto prace nad konstrukeja i pro-
totypem ciggnika konstrukcji polskiego naukowca prof.
Karola Taylora, prowadzone do 1919 roku. Préby te nie
powiodly si¢ i ciaggnik nie wszedt nigdy do produkeji, do

Pierwszym samochodem osobowym, ktéry pojawit sie na ziemiach
polskich, byt Star, zbudowany w Fabryce Samochodéw i Motoréw
w Krakowie. Ukazaly sie jedynie dwa prototypy, a na produkcje
seryjna zabrakto srodkéw

czego przyczynil sie wybuch I wojny $wiatowej. Zakonczy-
ta ona takze dziatalno$¢ organizacji automobilowych na te-
renach polskich. Wszystkie auta, na przyktad bedace w po-
siadaniu cztonkéw Krakowskiego Klubu Automobilowego,
zostaly zarekwirowane i krakowscy automobilisci weszli
w skiad 1. Cesarsko-Krolewskiego Korpusu Krakowskiego
I Armii Austriackiej.

Nadeszly lata I wojny §wiatowej, ktéra na ziemiach pols-
kich przyniosta wiele zniszczen. Wigkszo$¢ wspomnianych
zakladow przestala istnie¢, maszyny i osprzet wywieziono,
np. wyposazenie Zakladéw Mechanicznych Akcyjnego
Towarzystwa Przemystowego Lilpop, Rau i Loewenste-
in trafifo do Kremienczuga nad Dnieprem na Ukrainie.
W 328 wagonach wywieziono majatek o wartosci okoto
1,5 mln rubli. Po zajeciu Warszawy Niemcy dokonczyli
dziela zniszczenia: wywiezli reszte maszyn i materialow,
zdemontowali instalacje elektryczne, wszystkie elemen-
ty zeliwne i z metali kolorowych, a nawet metalowe plyty
podlogowe. Warto$¢ niemieckiego rabunku oceniono na
3,5 mln rubli.

Konczyl si¢ okres zarania rodzimej motoryzacji. Pierw-
sze kroki stawiata w latach, kiedy nie istniato polskie pan-
stwo i dlatego w annalach traktujacych o historii auto-
mobilizmu trudno znalez¢ jakiekolwiek wzmianki o tym,
co sie dziato na ziemiach pod zaborami. Mato znany jest
fakt, ze jeden z najwigkszych pianistow wszech czasow,
Jozef Hofmann, urodzony w 1876 roku w Krakowie, dat
sie tez pozna¢ jako wynalazca w dziedzinie motoryzacji.
Jego pasja, a jednoczesnie zamitlowanie do samobieznych
wehikulow spowodowaly, ze zaczat je usprawniac. Obser-
wujac miarowe ruchy metronomu wpadl na pomyst ich
wykorzystania do czyszczenia szyb w autach. Zawdzie-
czamy mu wigc wycieraczki samochodowe. Inny jego pa-
tent dotyczyt pneumatycznych amortyzatoréw, ktérych
sztywnos$¢ mogl regulowaé podczas jazdy sam kierowca.
Po raz pierwszy pomys! ten zastosowala nowojorska po-
licja, ktora dzigki temu mogla sie szybciej poruszaé po
dziurawych drogach.



SAMOCHODY

OKRESU

MIEDZYWOJENNEGO

o zakonczeniu I wojny $wiatowej i odzyskaniu niepod-

legtodci obszar Polski nie byl jednolity administracyjnie
i gospodarczo. Obejmowal terytoria po trzech zaborach,
o réznym stopniu zaludnienia i uprzemystowienia, zrézni-
cowanej sieci drogowej i niejednolitym poziomie rozwoju
automobilizmu. Nie bylo producentéw sprzetu motoryza-
cyjnego i tuz po wojnie potrzeby transportu zaspokajano
zakupami z demobilu réznych armii. Sitg rzeczy byty to wiec
najczesciej samochody ciezarowe. Istniejace jeszcze z okresu
przedwojennego przedstawicielstwa oferowaly samochody
z importu. Kupowano niewiele aut, przede wszystkim ame-
rykanskich (bardzo czesto byty to Fordy T), austriackich,
czeskich, francuskich. Ze wzgleddéw patriotycznych, jak tez
z braku uregulowanych stosunkéw handlowych, unikano
zakupow z Niemiec. Spis statystyczny z czerwca 1924 roku
wykazywal w Polsce 7501 pojazdéw wszelkich rodzajow,
w duzej mierze nalezacych do wojska.

Likwidowanie skutkéw wieloletniego rozbicia panstwo-
wosci oraz dziatan wojennych prowadzonych na terenach
stanowigcych od 1919 roku Rzeczpospolita Polska postepo-
walo bardzo wolno. Trudno byto méwic o stabilizacji go-
spodarczej, chociaz problem zapewnienia warunkéw do re-
alizowania zadan transportowych stawat si¢ coraz bardziej
palacy. Powszechnym srodkiem przewozu tadunkéw i ludzi
byta kolej, zapewniajaca bardziej masowe i ekonomiczne
mozliwosci transportowe niz samochody, ktére dopiero za-
czynaly sie pojawia¢ w kraju. Wymagaly one jednak spraw-
nej sieci drég, ktérych stan w pierwszych latach niepodle-
glosci byl optakany.

Ruch samochodowy skupial si¢ w miastach, ale porusza-
nie sie pomiedzy nimi bylo nielatwe. Jesli w zachodniej Pol-
sce, zwlaszcza w Poznanskiem, w dawnym zaborze pruskim,
mozliwe bylo wzglednie bezpieczne przemieszczanie si¢ po-
miedzy miejscowosciami, to na wschodzie kraju drogi byly
w fatalnym stanie. Nawierzchnie pokryte luznym szutrem,
pelnym dziur i wybojow, niektére wylozone ,kocimi tba-
mi’, chmura kurzu ciggnaca si¢ za pojazdami... Wszystko
to sprawialo, ze jazda po nich wymagala nie lada umiejet-
nosci. Inne zagrozenie stanowity wszechobecne furmanki,
ciggnione przez plochliwe konie, ktére na widok pojazdow
wyprawialy nieprzewidywalne harce. Z kopyt wypadaly
hufnale (gwozdzie stuzace do podkuwania koni), niebez-
pieczne dla lichej jakosci ogumienia samochodéw i motocy-
kli. Latwo sobie wyobrazi¢, jak ostremu testowi poddawano
6wczesne pojazdy i jakich ewolucji musieli dokonywac¢ pro-

wadzacy je kierowcy. Jednak coraz liczniejsze na polskich
drogach samochody stwarzaly konieczno$¢ ustanawiania
szczegolowych przepiséw drogowych.

Po odzyskaniu niepodleglosci w 1919 roku Polska ratyfiko-
wala ustalenia Migdzynarodowej Komisji powotanej w 1909
roku z inicjatywy francuskiego Ministerstwa Robot Publicz-
nych w sprawie ujednolicenia przepiséw dotyczacych wypo-
sazenia samochodéw i ruchu drogowego. Wtedy nasze pan-
stwo otrzymato miedzynarodowy znak rozpoznawczy ,,PL’
Trzy lata pozniej, w 1922 roku, uzyskano prawo wydawania
Polskich Tryptykéw. Byt to trzyczesciowy dokument (stad
nazwa), ktory zwalnial posiadacza od obowigzku uiszczania
oplat celnych, zastgpujac je gwarancjg wystawiang przez or-
ganizacje automobilowa - czyli przez Automobilklub Polski.
Ulatwialo to znacznie wymiane turystyczng z organizacjami,
z ktérymi byly zawarte odpowiednie umowy.

W 1919 roku ukazal si¢ wydany przez Stanistawa Szczy-
gielskiego pierwszy polsko-niemiecko-francuski stownik
terminologii samochodowej. Byl on niezbedny szczegdlnie
w odradzajacym si¢ wojsku polskim, ktére zaczynalo dys-
ponowac zroznicowanym taborem bylych zaborcow i przyj-
mowano okreslenia niemieckie lub rosyjskie. W tym pionier-
skim wydawnictwie autor staral si¢ popularyzowa¢ polskie
nazwy roznych czesci i zespoldw, niektore dyskusyjne, a na-
wet wrecz humorystyczne, takie jak gwizdek wydmuchowy
(pneumatyczny sygnal dzwigkowy), nawdj (gwint), dusza
(detka), ulatnik (gaznik), chlodnik (wentylator), zamkownik
(specjalista od zamkéw samochodowych) i wiele podobnych
okreslen. Zawsze to bylo jednak lepsze niz szlauch, mantel,
hebel, lager itp. Wiele okreslen proponowanych przez Szczy-
gielskiego przyjeto sie w powszechnym uzyciu i obowigzuje
do dzi$, jak np. gwint, przegub, cwiek itp.

Pierwsze opracowanie krajowych przepiséw drogowych
ukazato sie¢ w 1921 roku, kiedy wydano zbiér ogélnych zasad
ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych.
Istnialo tylko pie¢ ostrzegawczych znakéw drogowych:
skrzyzowanie drog, zakret, zapora, tor kolejowy i przekop.

Podejmowano réwniez proby inicjowania wlasnej dziatal-
nosci motoryzacyjnej. W 1919 roku poniemieckie warsztaty
samochodowe i naprawcze (Centrale Automobilwerkstét-
te der Heeresverwaltung Oberost) w Warszawie przy ulicy
Terespolskiej 34-36 przeksztalcono w Centralne Warsztaty
Samochodowe i kontynuowano w nich naprawy aut, tacznie
z wykonywaniem niektdrych zespoléw jako czesci zamien-
nych. Tutaj dostosowywano posiadany tabor do aktualnych
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| Tak wygladaly drogowskazy

| A tak znak ,zakret”...

potrzeb — np. na podwoziach samochodéw osobowych Ford
T, a pozniej polciezarowych Ford TT zbudowano kilkadzie-
siat nadwozi sanitarnych oraz kilkanascie 1,2-tonowych sa-
mochodéw pancernych.

Juz w pazdzierniku 1919 roku zatwierdzono statut pierw-
szego polskiego przedsigbiorstwa przemystowego o nazwie
Krajowa Spotka Akcyjna Budowy i Eksploatacji Samocho-
dow z siedzibg w Warszawie, a pdzniej kilka podobnych, ale
zamierzenia nie zostaly wprowadzone w zycie, chociaz cze-
sto stanowity ostone dla lukratywnych operacji finansowo-
-handlowych.

Po zwycieskiej wojnie z bolszewikami w 1920 roku wia-
dze wojskowe przystapily do tworzenia zrebéw polskiego
przemystu zbrojeniowego, w tym réwniez motoryzacyjne-
go. Opracowane wowczas wytyczne stanowily, ze motoro-
wy sprzet bojowy (samochody terenowe, ciagniki, czolgi)
bedzie si¢ opiera¢ wylgcznie na konstrukcjach wiasnych
z mozliwoécig uzycia zespotéw licencyjnych, ale pod wa-
runkiem ich produkcji w kraju. Dopuszczano rozwigza-
nia licencyjne jako $rodki transportu drogowego w sitach

zbrojnych, ale wylacznie wytwarzane w polskich fabrykach.
Pojazdy musialy nie tylko mie¢ zdolnos$¢ poruszania sie po
drogach polnych (takich byta wigkszo$¢) i w terenie, ale by¢
tez przydatne w eksploatacji cywilnej. Realizujac te zaloze-
nia powolano do zycia Centralny Zarzad Wytworni Woj-
skowych, ktéremu powierzono nie tylko nadzér nad ocala-
lymi z pozogi wojennej zaktadami, ale réwniez tworzenie
i szkolenie kadr technicznych, powolywanie specjalnosci
transportowych w szkolach technicznych i na wyzszych
uczelniach. Te ostatnie wyedukowaly wielu znakomitych
technikow i inzynieréw, ktorzy, poczynajac od drugiej po-
towy lat 20., wywierali w okresie migdzywojennym duzy
wplyw na rozwoj polskiego przemystu.

Niezaleznie od tych ustalen pojawialy si¢ cenne inicjaty-
wy tworzenia od podstaw nowych konstrukeji automobilo-
wych. W 1920 roku dwaj warszawscy zwolennicy wlasnych,
pionierskich opracowan - Stefan Kozlowski i Antoni Fracz-
kowski - zalozyli w Warszawie przy ulicy Rakowieckiej 23
pierwsza w wolnej Polsce fabryke samochodéw. Owocem
ich prac byl dwuosobowy SKAF, nazwany tak od inicja-
tow jego twdrcdw, z otwartym dwuosobowym nadwoziem.
Napedzal go 1-cylindrowy silnik (500 cm® - 6,6-7,6 kW),
ktdry zapewnial pojazdowi predkos¢ maksymalng 40 km/h,
zuzywal 8 1 benzyny i az 1 1 oleju silnikowego na 100 km.
Zachowaly si¢ informacje, ze wykonano trzy prototypy tych
samochoddéw (réwniez z 2-cylindrowym silnikiem), ale do
rozpoczecia produkeji nie doszto.

Innym prototypowym autem z tamtych lat byt duzy, sze-
$cioosobowy pojazd z otwartym nadwoziem o patriotycznej
nazwie Polonia. Jego tworca, mjr inz. Mikolaj Karpowski,
wykorzystujac wiele zespolow i czesci z samochodéw in-
nych marek, zaprezentowal na poczatku czerwca 1924 roku

Na przetomie lat 1918/1919 powstaly pierwsze polskie zaktady motoryzacyjne - Centralne Warsztaty Samochodowe Departamentu
Samochodowego Ministerstwa Spraw Wojskowych, w skrécie CWS - gdzie remontowano i przebudowywano pojazdy



Samochody okresu miedzywojennego

prototyp auta z nadwoziem ,torpedo” (silnik 6-cylindrowy,
4769 cm?, 33 kW), chcac zainteresowaé nim fachowcow
i finansistow, ktorzy stworzyliby konsorcjum podejmujace
produkcje pojazdéw. Zachete stanowily niecodzienne roz-
wigzania techniczne, zapewniajace maksymalne uprosz-
czenie eksploatacji Polonii, jak np. odejmowana, blasza-
na miska oleju, podwieszony wal korbowy ulozyskowany
w panewkach cienkosciennych, zaslepki w kadlubie silnika,
zabezpieczajace przed rozsadzeniem w razie zamarznigcia
wody w ukladzie chlodzenia itd. Przedstawiciele firm zagra-
nicznych wyrazali che¢ zakupu patentéw na poszczegdlne
rozwigzania, ale chetni do produkowania catego samocho-
du nie znalezli si¢ i Towarzystwo Budowy Samochodéw Po-
lonia pozostalo jedynie w sferze marzen konstruktora, pro-
totyp zas$ stal sie fantem na loterii dobroczynne;j.

Trzecia, najpowazniejsza propozycja lat 20. byt samochéd
Ralf Stetysz (nazwe pojazdu data kombinacja nazwy fabry-
ki: Rolniczo-Automobilowo-Lotnicza Fabryka oraz imienia
i nazwiska konstruktora). Jego konstruktor inz. Stefan hr.
Tyszkiewicz opracowal udane podwozie, dobrze dostoso-
wane do jazdy po ztych drogach. Bedac majetnym czlowie-
kiem, uruchomit w 1924 roku ich produkcje, poczatkowo
w Boulogne we Francji, a pdzniej w Warszawie. Powotano
Towarzystwo Akcyjne Rolniczo-Automobilowo-Lotnicza
Fabryka Hr. Stefana Tyszkiewicza i na terenie zaktadu To-
warzystwa Akcyjnego Konstrukcji Mostowych K. Rudzki
przy ulicy Fabrycznej 3 rozpoczeto w 1927 roku wytwarza-
nie Stetyszéw. Silniki Continental (6-cyl., 2760 cm?, 31 kW,
2600 obr./min lub 4-cyl., 1500 cm?, 14,5 kW, 2600 obr./min)
montowano na miejscu w Warszawie, nadwozia wytwarzala
firma lotnicza Zaklady Mechaniczne E. Plage i T. Laskie-
wicz w Lublinie. Ciekawostka konstrukcyjna Stetyszéw bylo

wyposazenie ich w blokowany mechanizm réznicowy, co
umozliwialo np. jazde w grzaskim terenie, osiggalng row-
niez dzieki znacznemu przeswitowi samochodu (300 mm).
Te polskie samochody z powodzeniem uczestniczyly w kra-
jowych i zagranicznych zawodach, pokazano je takze w 1926
roku na Miedzynarodowym Salonie Samochodowym w Pa-
ryzu. Byt to debiut polskich pojazdéw na tej stynnej wysta-
wie. Gdy przygotowywano uruchomienie produkcji seryj-
nej, w lutym 1929 roku oddzial fabryki w Warszawie strawit
pozar i juz nie starczyto srodkéw na odbudowe. W sumie
we Francji i w Polsce wyprodukowano okofo 200 samocho-
dow Stetysz.

Niektdre firmy z tamtych lat faczyly produkcje samolotéw
z wytwarzaniem samochodow. Lubelska wytwodrnia utwo-
rzona w 1899 roku przez Emila Plage i Teofila Laskiewicza
poczatkowo montowala samoloty Ansaldo, Potez, Fokker
i Lublin, a kiedy ta produkcja zostala ograniczona i pdzniej
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Samochody Ralf Stetysz wykonywano w dwéch odmianach
nadwoziowych: kareta i kabriolet. Podwozie byto prostej konstrukgji

Samochody AS - twér Towarzystwa Budowy Samochodéw - stuzyty czesto jako ,,dorozki samochodowe’, czyli takséwki.
Na ilustracji odmiana ,lando’, w ktérej tylna czes¢ poszycia dachu byta przy fadnej pogodzie odstaniana
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| Lubelska fabryka Emila Plage i Teofila Laskiewicza wykonywata nadwozia samochodowe réznych typéw: limuzyna i kareta

zawieszona, w firmie Plage-Laskiewicz od 1925 roku urucho-
miono dzial nadwozi samochodowych. Wytwarzano je tutaj
dla samochodéw osobowych oraz autobuséw w liczbie 5-45
miesiecznie. Mialy przewaznie drewniane szkielety pokryte
blachg lub sklejka oklejang dermatoidem, byty lakierowane
recznie, przy czym ten ostatni proces trwal nawet szes¢ tygo-
dni. Wykonywano tez nadwozia otwarte typu torpedo, phaeton
i roadster, a przy niekorzystnych warunkach atmosferycznych
zabezpieczano je rozkltadanym dachem brezentowym lub skoé-
rzanym, do ktérego przypinano celuloidowe okna. Nadwozia
wykonywano przewaznie na prywatne zamdwienie, na im-
portowanych podwoziach, a byly to tak znakomite marki jak
Hotchkiss, Cord, Buick, Auburn i inne. Nadwozia autobusow
z tej lubelskiej wytwdrni umieszczano na podwoziach Somua
i Ursus. W wyniku kryzysu w latach 1933-1934 produkgje za-
konczono. Firme zlikwidowano w 1935 roku, a jej sprzet prze-
jeta Lubelska Wytwdrnia Samolotow.

Podobny charakter miata tez Wielkopolska Wytwornia
Samolotéw Samolot w podpoznanskiej Lawicy, ktéra obok
produkcji lotniczej produkowala tez pojedyncze egzem-
plarze samochodéw osobowych. Znaczacym czynnikiem
wplywajacym na ozywienie dzialalnosci motoryzacyjnej
nie tylko w Wielkopolsce, ale w caltym kraju, byly przepro-
wadzane od lat 20. XX wieku Wystawy-Targi w Poznaniu.
Powszechna Wystawa Krajowa do 1929 roku miata boga-
ta ekspozycje motoryzacyjng pod nazwa Miedzynarodo-
wa Wystawa Komunikacji i Turystyki, a kilka lat pdzniej,
w 1937 roku, hastem lansowanym na Miedzynarodowych
Targach Poznanskich byto: ,,Kazdy Polak za kierownicg’.

Wcigz czyniono proby uruchamiania produkeji samo-
choddw, nie zawsze konczace sie sukcesem. Godne odnoto-
wania bylo powstanie w 1921 roku Polskiego Towarzystwa
Budowy Automobili i Aeroplanéw Auto-Motor Sp. Akc.
z kapitalem belgijskim, ktére zamierzalo je budowac, ale
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WARSZAWA

= Ogladajac zdjecia z ulic miedzywojennej Warszawy mozna zauwazy¢, ze dominuje ruch konny a samochody
pojawiaja sie tylko tu i wdzie i stanowig zdecydowana mniejszos¢. Wsréd nich najwiecej byto ciezaréwek i pojaz-
dow dostosowanych do konkretnych zadan: aut stuzb miejskich, karetek pogotowia, wozéw strazackich. Sporo byto
takséwek (w 1930 roku ok. 3 tys.), zwanych wéwczas dorozkami samochodowymi, z charakterystycznym pasem

w szachownice wymalowanym na nadwoziu.

= Od czerwca 1920 roku pojawity sie pierwsze autobusy komunikacji miejskiej, przewaznie austriackie saurery i nie-
mieckie Benz-Gaggenau, obstugujace linie pomiedzy placami Zamkowym i Zbawiciela. Po kilku tygodniach zniknety
z warszawskich ulic, bowiem caly tabor zostat przejety przez wojsko i skierowany do wsparcia armii na froncie wojny
polsko-bolszewickiej. W grudniu 1920 roku powrdcity na ulice Warszawy.

= Ograniczona liczba znakéw drogowych uniemozliwiata uporzadkowanie ruchu ulicznego, ale w sierpniu 1924
roku ukazato sie rozporzadzenie Komisarza Rzadu na miasto stoteczne Warszawe o ruchu ulicznym, w ktérym wpro-
wadzono m.in. znaki zakazu (np. postoju na niektorych waskich ulicach) oraz pojecie drogi gtownej, tj. takiej, po
ktérej biegna szyny tramwajowe.

= Nawierzchnie ulic warszawskich byty przez lata w optakanym stanie. Dominowato pokrycie jezdni kamieniem
polnym, czyli, kocimi tbami’; i dopiero w 1925 roku pojawity sie pierwsze nawierzchnie asfaltowe na ulicach Traugut-
ta i Mazowieckiej oraz na placu Matachowskiego. W tym czasie wybudowano aleje Zwirki i Wigury, prowadzaca do
nowego lotniska na Okeciu, i nazwano ja szumnie autostrada.

= Obowigzywaly ograniczenia predkosci: w 1930 roku byto to 25 km/h, a w drugiej potowie lat 30. na niektérych
ulicach nawet 15 km/h.

= W maju 1924 roku gdzieniegdzie pojawity sie tzw.,autotramy” - autobusy z metalowymi kotami przystosowany-
mi do jazdy po torach tramwajowych. Wycofano je z ruchu, kiedy nad torami rozpieto sie¢ trakcyjna.

= Ruch uliczny byt kierowany przez policjantéw stojacych na wysepkach lub w drewnianych budkach. Pierwszy pry-
mitywny sygnalizator $wietlny pojawit sie juz w 1928 roku, ale dopiero od 1938 roku zaczeto zaktada¢ podwieszane
sygnalizatory $wietlne, m.in. na skrzyzowaniu Alei Jerozolimskich i Nowego Swiatu.

tODZ

= Po odzyskaniu niepodlegtosci todzkie wtadze miejskie stanety przed problemem uporzadkowania nazw ulic.
Po zaborcach zostaty: Ekaterynburska, Odesska, Olginska itp. Zastapiono je nazwami honorujacymi wybitnych
Polakéw, uwzgledniano dawne okreslenia, jak np. Ksiezy Mtyn, starano sig, aby zwigzane byly z jednym tematem
lub regionem Polski (dziatacze, malarze, muzyka, rzeki itd.).

= t4dz byta wymieniana zartobliwie jako jedyne miasto na Swiecie z... parkietem na gtéwnej ulicy. To okreslenie
wzielo sie stad, ze niektoére jezdnie wyktadano drewniang kostka, ktéra po wiekszych opadach wyptywata i byia
zastepowana deskami. Dopiero w 1929 roku Polskie _
Towarzystwo Asfaltowe (!) zastapito nawierzchnie ulicy
Piotrowskiej od placu Wolnosci do ulicy Nawrot na-
wierzchnig bitumiczna. Czerwona kostka klinkierowa
eleganckiej w tamtych czasach alei Kosciuszki zostata
po Il wojnie Swiatowej zdemontowana i przeniesiona
na inne zabytkowe ulice.

» Pierwsza stacja benzynowa w todzi powstata w 1926
roku na placu Wolnosci; w 1939 roku byto ich juz 26.

= Kiedy,oswojono sie” z samochodami na waskich
tédzkich ulicach - poczatkowo bowiem ruch pasazerski
zaspokajaty tramwaje — przyszedt czas na autobusy.
Wiadze miejskie niezbyt przychylnie patrzyty na ten
srodek komunikacji miejskiej, bowiem ich zdaniem
wzmozony ruch przyczyniat sie do niszczenia na- Problem z jakoscia drég w todzi naprawde byt duzy
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wierzchni ulic. Dlatego t6dzkie autobusy kierowano
przede wszystkim do obstugi podmiejskiego ruchu SALON SAMOCHODOWY :
pasazerskiego. Zaczely krazy¢ na drogach do Zgierza, . MICHAL BOGUSELAWS)
Konstantynowa, Aleksandrowa, Pabianic i dalej. Ruch 'i witc Fasericapil :ol::::ﬁ. 29-40.
pasazerski obstugiwaty trzy dworce autobusowe:

Pétnocny przy ulicy Lutomierskiej, Potudniowy przy
Wolczanskiej i tzw. Zapasowy przy ulicy Brzezinskiej.
Przedsiebiorstwo komunikacyjne ,Sita” miato swoj
wiasny dworzec przy ulicy Ogrodowe;j.

= Pierwsze sygnalizatory swietlne, utatwiajace kie-
rowanie ruchem, znalazly sie w todzi w 1938 roku na

Sktad akcesorji samochodow

skrzyzowaniach ulic Piotrkowska/Przejazd - Andrzeja, stok, opon MICHELIN, masywéw B
oraz Piotrkowska/Narutowicza - Legionow. samochody LANCIA i A
= Fakty moze nie $cisle z branzy motoryzacyjnej, ale &; = "

aE

interesujace: w 1939 roku tylko w co dwunastym tédz-

kim domu byla tazienka; rodziny myty sie zwykle w $cisle | Tak reklamowaty sie w todzi salony samochodowe

ustalonej kolejnosci w miednicy stojacej na taborecie w kuchni. W miescie dziataty liczne komunalne zaktady ka-
pielowe, 10 prywatnych oraz natryski szkolne (w szkole przy ul. Drewnowskiej byto ich 150). Po miescie jezdzity tez
samochody-beczkowozy, udostepniajace za drobng optata wrzatek, kilka wiader cieptej wody oraz wypozyczaty balie.

KATOWICE

= W potowie lat 20. wojewodztwo slaskie miato wiekszg gestosc drog bitych niz Niemcy i Austria.

= W miescie stosowano bruk drewniany, uwazajac, ze lepiej ttumi turkot két.

= Od 1925 roku zaczely sie pojawiac pierwsze stacje benzynowe: przy ulicy Mickiewicza (Ford), Mtynskiej (Vacu-
um Oil Company), Zamkowej (przy warsztacie samochodowym Hansa Schwiedewskiego).

= W miescie panowat nieopisany zgietk: kierowcy naduzywali akustycznych sygnatéw dzwiekowych (wolno byto
korzystac jedynie z recznej trabki!), motorniczowie tramwajéw ponaglali pieszych dzwonkami, woznice furmanek
gwizdali (!) na przechodniéw. =

= W 1929 roku ustalono, ze kazda takséwka -, dorozka M 0 bl I a s
samochodowa” - musi by¢ wyposazona w owalne tablicz- g

ki o wymiarach 21 x 13 cm z czerwong obwoédka i napisem .
»Katowice” oraz numerem, a kierowce obowigzywat stroj ¢ N
stuzbowy: sztywna czapka-maciejowka z paskiem pod ’
broda, kurtka lub ptaszcz z kotnierzem sztywnym i guzika-
mi metalowymi w dwéch rzedach, kroju wojskowego.

= Pierwsza koncesja autobusowa zostata wydana na Sla-
sku we wrzesniu 1925 roku Przedsiebiorstwu Przewozu
Samochodami z Mystowic na trase Katowice - Sosnowiec.
W pazdzierniku uruchomiono pierwszg pospieszna linie

, Wysoka jahoid paliwa Mobilgas &
miedzynarodowa Katowice — Bytom, bo to drugie miasto ,' Y 4 = & rmponmins :
lezato juz na terenie Niemiec. Poczatkowo warunki prze- . B oty rourue

wozu dyktowali prywatni przewoznicy, zainteresowani o ' ;- Bekiny ity xhioltin syl wevy
obstuga najbardziej dochodowych linii, chociaz dyspo- s - 2 :::::‘..:.‘.:h :"‘ b
nowali starymi, czesto ulegajacymi awariorr’i autobusami o S g ::-::--i- . aw, ko

i dopiero powotanie w kwietniu 1929 roku Slaskich Linii ' _ 5
Autobusowych ukrécito ten proceder. Od listopada tego (AW ‘ :;“::.'..':: 'am":
samego roku na trasie Katowice - Siemianowice zacze- - -

ty kursowac¢ autobusy Ursus, a pozniej po zakupie 18 E o : f:':..' .',M”.,:M

proeciwiukowym paliwa
6 Wydston _

podwozi autobusowych i skarosowaniu ich we witasnych
nowoczesnych zaktadach ruszyta komunikacja z Katowic
m.in. do Krélewskiej Huty i dalej do granicy. W 1939 roku
Slaskie Linie Autobusowe byly najwiekszym przedsie-

biorstwem autobusowym w Polsce. | Reklama firmy Vacuum Oil Company

T . ol
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GDYNIA

» Najwieksze zainteresowanie mieszkancéw Gdyni budzity luksusowe samochody, ktérymi przyjezdzali fachowcy
w zwigzku z decyzjg budowy portu na poczatku lat 20. Byly to pierwsze pojazdy na Wybrzezu.

= Pierwsza stacja benzynowa na Wybrzezu nalezata do :
Stanistawa Wirpszy, kolejna znajdowata sie w Chylonii F
obok Lipowego Dworu.

= Pasja zmotoryzowanych gdynian byly rajdy samo-
chodowe organizowane przez istniejacy od 1936 roku
Automobilklub Morski, i skupiajacy tutejsza inteligen-
cje oraz arystokracje. Organizowano rajdy do Juraty
oraz Zloty do Morza.

= Pierwszym gdynskim dilerem samochodowym byt
Jan Skwiercz, prowadzacy w pomieszczeniach przy
ulicy 3 maja i Starowiejskiej, a pézniej ulicy Swietojan-
skiej przedstawicielstwa Mercedesa, Opla, Buicka oraz
Polskiego Fiata. Przy ulicy 10 lutego funkcjonowaty
State Targi Samochodowe, gdzie mozna byto kupi¢
uzywane samochody i motocykle.

POLSKI FIAT

| Warsztat samochodowy Polskiego Fiata w Gdyni

LUBLIN

= Pierwszymi samochodami w Lublinie byty w 1922 roku dwa Fordy T w wersji pedatowej, tzn. z nozng zmiana
biegéw. Lawirowaty pomiedzy pojazdami konnymi i byty obiektem zainteresowania lubelskiego spoteczenstwa.

= Kiedy w pazdzierniku 1922 roku wyjechaty na ulice Lublina trzy pierwsze autobusy Lubelskiej Spétki Samocho-
dowej, ktore kursowaty pomiedzy dworcem kolejowym a kosciotem na Kalinowszczyznie oraz do ogrodu Saskie-
go, kazdy chciat, cho¢ kawatek” przejecha¢ sie nowymi pojazdami. Znalazt sie jednak,wrég motoryzacji’, ktory
poprzecinat w autobusach przewody elektryczne i pojazd musiat by¢ oswietlany lampami karbidowymi.

= Pierwszg szkote kierowcéw otworzyt w Lublinie Ludwik Zambelli - Iwowianin witoskiego pochodzenia - ktory
byt nie tylko jednym z najpopularniejszych mieszkancéw éwczesnego Lublina, ale i wychowawca wielu pokolen
kierowcow oraz mechanikéw samochodowych. Pilnowat, aby jego adepci sztuki szoferskiej wyjezdzali na gtéwna
lubelska ulice, Krakowskie Przedmiescie, zawsze w towarzystwie instruktora. Towarzystwo szkolit znamienite: byli
to hrabiowie: Kozmian z Wierzchowisk, Zamojski z Zamoscia, Tyszkiewicz spod Tomaszowa Lubelskiego, Prze-
wiocki spod Bychawy i wielu innych arystokratow.

= Sam ordynat Konstanty Zamojski reklamowat w Lublinie auta Hotchkiss z nadwoziem Conduite Interieure Mo-
derne oraz Chrysler Imperial Faux Kabriolet.

= Zambelli dbat o to, aby dla wykazania odpowiedniego poziomu administracji urzednicy poruszali sie breakami
(czterokotowy odkryty pojazd z tawkami) lub landami (czterokotowy odkryty pojazd konny), ktore im zapewniat.

= Poniewaz byto wysokie cto na przywé6z kompletnych samochodéw, uznawano, ze wystarczy import podwozi,

a nadwozia mozna wykona¢ we wlasnym zakresie. W mysl tej zasady liczne zaktady wyrabiajace bryczki i powozy
zaczety budowac samochody. Takze warsztaty samochodowe i stolarnie podejmowaly sie takiej produkcji. Tech-
niczny Kalendarz Samochodowy podawat w 1932 roku doktadny , przepis” na to, jak prawie domowym sposobem
skonstruowac auto. W 1925 roku lubelskie Zaktady Mechaniczne E. Plage i T. Laskiewicz uruchomity duzy oddziat
karoserii samochodowych i wykonywaly je z duzym zaangazowaniem, wykorzystujac swe doswiadczenia zdobyte
przy budowie samolotéw.

= Niestety kryzys lat 30. przerwat rozwéj zaktadéw, a produkcje nadwozi przejeta lubelska Fabryka Maszyn Rol-
niczych M. Wolski i S-ka, karosujac autobusy na podwoziach marki Henschel. Tutejsza specjalizacja, wykonywanie
nadwozi, pozostata wiec w stolicy Lubelszczyzny.

= Jedna z pierwszych stacji benzynowych w Lublinie, o nazwie Karpaty, znajdowata sie na rogatkach warszaw-
skich. Na placu Bernardynskim mozna byto naby¢ paliwo w panstwowym Polminie, ktory sprowadzat je bezpo-
srednio z Borystawia.

= Duzym wzieciem cieszyly sie na Lubelszczyznie czeskie samochody Tatra, ktére, majac wahliwe pétosie, po-
zwalaty pokonywac w miare komfortowo kazde wyboje, ktorych na tym terenie nie brakowato. Nawet w centrum
miasta tylko 16 ulic byto brukowanych, reszta miata luzng nawierzchnie. 23
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ograniczyto swa dzialalno$¢ do prowadzenia przedstawi-
cielstwa firmy Steyr na Malopolske. W Warszawie zalozono
Polskie Towarzystwo Budowy i Eksploatacji Samochodéw
Polsam Sp. Akc., ktére zaprojektowato samochéd osobo-
wy, ale na tej fazie sie skonczylo. Za pierwszy seryjnie
produkowany polski samochoéd cigzarowy uwa-
za si¢ produkt Zaktadéw Mechanicznych Ursus

o nazwie Ursus typ A 2,5 t. Byt on wynikiem
wygranego przetargu ogloszonego w 1923 roku
przez Wydzial Wojsk Samochodowych przy De-
partamencie Technicznym Spraw Wojskowych na
produkcje przez polska wytwornie samochodu cigza-
rowego o tadownosci 2,5 t, trwalego i prostego w obstudze.

Dlugo wazyly sie losy przetargu, ktorego kryteria okre-
Slaly, ze kazda przystepujaca do niego firma zobowigzana
byla do przedstawienia 3-tonowego samochodu jezdzace-
go na oponach-masywach (co w zrozumieniu wojskowych
byto gwarancja niezawodnosci na polu walki) i 1,5-tonowe-
go na oponach-pneumatykach. Do rywalizacji przystapity
trzy firmy francuskie: Berliet, De Dion-Bouton i Renault,
dwie wloskie: Fiat i SPA, dwie fikcyjne firmy (reprezentu-
jace Fiata i Renault) oraz dwie polskie: Swiatowid z Mysz-
kowa (reprezentujaca faktycznie De Dion-Bouton) oraz
nowo powstata Spotka Zaklady Mechaniczne Ursus. Kon-
kurencja byla wigc silna i samochody poddano prébom na
trasie liczacego 3 tys. km rajdu, wiodacego przewaznie po
rozmoklych drogach gruntowych. Chociaz wyniki poszcze-
g6lnych konkurencji oraz badan zespoléw po zakonczeniu
prob byly korzystne dla firm francuskich i wloskich, Mini-
sterstwo Spraw Wojskowych podpisato kontrakt na produk-
cje i dostawy samochodow ze Spétka Zaklady Mechaniczne
Ursus. Decydujacy byt fakt, ze jest to firma polska. Ustalo-
no, ze obejma one przejecie 600 samochodéw 3-tonowych
w trzech partiach po 200 sztuk i 450 1,5-tonowych w trzech
partiach po 150 sztuk. ,Na otarcie fez” uzgodniono tez
z uczestnikami przetargu dostawy dla wojska polskiego 400
Berlietéw i 150 samochodéw SPA.

Samochody wloskiej firmy — SPA 25 C Polonia - mia-
ty by¢ montowane, a pdzniej produkowane przez fabryke
w Ursusie. Poniewaz zaktad nie byt jeszcze gotowy do pro-
wadzenia montazu, a tym bardziej produkcji samochodéw,
pierwsza czes¢ dostaw ciezaréwek miala pochodzi¢ z Wloch
i dotrze¢ do Polski do konca 1925 roku, druga w 1926 roku
- montowana w kraju z wloskich czesci - a trzecia, catko-
wicie wyprodukowana w Polsce, miata by¢ gotowa do konca
1927 roku. Zalozenia byly szczytne, ale ich realizacja moc-
no szwankowala, co wynikalo przede wszystkim z opdznien
w budowie zaktadu oraz stabego przygotowania zalogi do
produkcji samochodéw. Ostatecznie dopiero w lipcu 1928
roku pierwsza partia 52 Ursuséw typ A 2,5 t zostala przeka-
zana armii, a do konca roku dostarczono tgcznie 300.

Byly to nowoczesne — na owe czasy — pojazdy, ktdre spel-
nialy wymogi stawiane przez wojskowych. Przede wszyst-
kim w tej 1,5-tonowej wloskiej ciezaréwce powiekszono
tadownos¢, poczatkowo do 2 ton, a nastgpnie do 2,5 tony.

Ogtoszony przez wtadze wojskowe przetarg na produkcje samo-
chodu ciezarowego o tadownosci 2,5 t wygraty Zaktady Mecha-
niczne Ursus. Ich produkt Ursus typ A 2,5 t ukazat sie na drogach
w lipcu 1928 roku. Na ilustracjach podwozie samochodu wraz

z silnikiem i pojazd z typowym nadwoziem

Wprowadzono tez wiele zmian, dostosowujac pojazdy do
polskich warunkéw. Samochody dostarczano bez nadwo-
zi, ktére powstawaly w réznych wersjach w Centralnych
Warsztatach Samochodowych przy ulicy Terespolskiej
34/36 w Warszawie.

Na kiepskich drogach i w terenie Ursusy typ A spisywaly
sie niezle, a obstuge i naprawy mozna bylo prowadzi¢ nawet
w warunkach polowych; np. dolna pokrywe miski olejowej
silnika mozna bylo tatwo odkreci¢ i wymieni¢ panewki gltow-
ne lub korbowodowe, a to ulozyskowanie stwarzato wowczas
czesto problemy. Bez demontazu glowicy mozliwa byla wy-
miana zaworéw po wykreceniu zeliwnych korkéw, w ktérych
miescily si¢ gniazda $wiec zaptonowych. Zastosowanie seg-
mentowej chlodnicy pozwalalo na wymiane jej elementow
bez wybudowania zespolu z samochodu. Tarcze sprzegla
i sprezyny dociskowe mozna bylo wymienia¢ bez konieczno-
$ci wymontowania silnika, podobnie jak naprawe przekfadni
gléwnej mozna bylo prowadzi¢ bez demontazu tylnego mo-
stu z samochodu. Te rozwigzania pozwalaly na prowadzenie
napraw w warunkach polowych, o co zabiegali wojskowi.

Interesujaca propozycja byl ,hamulec gorski” w postaci
ostro zakonczonych stalowych drazkéw, mocowanych pod
jarzmem tylnych resoréw. Na pochylonej drodze kierowca
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opuszczal te drazki, ktére wbijajac si¢ w jezdnie lub luzne
podloze uniemozliwialy zsuwanie si¢ samochodu do tylu.
Szereg oryginalnych rozwigzan i gwarantowana trwalos¢ sa-
mochodu spowodowaly przychylne przyjecie pojazdu.

Niestety kryzys lat 30. spowodowal zaniechanie wytwa-
rzania Ursusa typ A 2,5 t, mimo ze ukazalo si¢ wiele jego
odmian, jak np. trzyosiowy Ursus A303 z napedem na dwie
tylne osie, Ursus 303 z wleczong tylng osia, terenowy AT
o przeswicie zwigkszonym z 280 do 350 mm lub wydtuzony
o jeden metr model AW; na bazie tego ostatniego budowano
24-miejscowe autobusy. W 1929 roku fabryke w Czechowi-
cach opuscito 350 podwozi, z czego 50 byto przeznaczonych
do zabudowy nadwozi autobusowych i na tym produkcje
zakonczono, bowiem w 1930 roku ogloszono upadltos¢ za-
ktadu i fabryke przejal Bank Gospodarstwa Krajowego, ktd-
ry przekazal ja pézniej Panstwowym Zakladom Inzynierji
(oryginalna pisownia tamtego okresu), powstalym w 1928
roku, w sklad ktorych weszly Centralne Warsztaty Samo-
chodowe. Zadecydowaly o zaniechaniu wytwarzania sa-
mochodow cigzarowych w zakladach Ursus, a w 1930 roku
nabyly licencj¢ na produkcje szwajcarskich samochodow
ciezarowych Saurer.

W 1923 roku Poznanska Fabryka Automobilowa Spotka
Akcyjna zbudowata nieliczne prototypy samochodéw oso-
bowych z 4- i 6-cylindrowymi silnikami i z charakterystycz-
ng klinowa chtodnica. W wielu rejonach Polski powstawaly
inicjatywy produkcji motoryzacyjnej zwigzane ze znacznym
wzrostem zainteresowania motoryzacja od 1925 roku.

Mielismy tez kontakty z producentami czeskimi. W War-
szawie na terenie zakladéw bedacych swego czasu siedzibg
tirmy Antoni Orthwein Leon Karasinski, w ktérej wytwa-
rzano jeszcze za czasoOw zaboru rosyjskiego maszyny parowe
oraz wyposazenie fabryk cukierniczych, od 1922 roku zago-
$cily czeskie zaklady. W pomieszczeniach fabrycznych przy
ulicy Zlotej 69 ulokowaly si¢ warsztaty firmy samochodowej
Laurin&Klement z Mlada Boleslav, a pod numerem 70 cze-
skiego koncernu zbrojeniowego Skoda. Samochody tej firmy
sprzedawano w Warszawie jeszcze przed I wojng swiatows,
przy czym ich czesciowy montaz prowadzono w Polsce: sil-
niki i podwozia byly oryginalne Laurin&Klement, natomiast
nadwozia byly wykonywane przez rodzime firmy. Niezalez-
nie od montazu gotowych pojazdéw w fabryce przy ulicy
Zotej produkowano czesci do samochodéw réznych marek
i prowadzono naprawy nie tylko samochodow, ale i silnikow
lotniczych. W 1925 roku firme¢ z Mlada Boleslav wchionat
czeski koncern zbrojeniowy Skoda i zaktady dzialaty pod fir-
ma Polskie Zaktady Skoda S.A.

Najbardziej znaczacy wklad w rozwdj rodzimych kon-
strukcji mialy Centralne Warsztaty Samochodowe w War-
szawie, dzialajace od 1918 roku. Poczatkowo zaktad do-
prowadzal do stanu uzywalnosci niemieckie samochody
przejete od okupantéw i wykorzystywal zapasy zespolow
przydatnych do naprawy pojazdéw uzywanych podczas
wojny w latach 1919-1920. Byto to niezwykle pilne zadanie.
W 1920 roku na naprawy i przygotowanie do eksploatacji

oczekiwato ponad 500 samochodéw, wiele z demobilu ame-
rykanskiego i francuskiego. Od listopada 1921 roku CWS
przejely tez naprawy czolgdw, a nawet przystosowaty do ce-
léw szkoleniowych 25 francuskich czolgéw Renault FT-17.
Prowadzono tez pierwsze, wlasne prace o charakterze do-
$wiadczalno-produkecyjnym, zmontowano kilkaset samo-
chodéw Ford T.

W 1919 roku kierownictwo CWS objat Kazimierz Mey-
er, uzdolniony inzynier-mechanik w stopniu kapitana,
a pdzniej majora Wojska Polskiego (awansowany w 1928
r. na podputkownika i dyrektora Panstwowych Zakladow
Inzynierji, w skfad ktérych weszty miedzy innymi CWS).
Fachowe grono specjalistow tworzyli inzynier Tadeusz
Tanski, inzynier Robert Gabeau, Francuz, oraz absolwen-
ci paryskiej Wyzszej Szkoly Elektrotechnicznej, ktéra jako
jedna z nielicznych miala katedre automobilowo-lotniczg -
Wiladystaw Mrajski i Tadeusz Paszewski.

Pierwszg polska, powojenng konstrukcja, wyprodukowa-
ng w serii 16 egzemplarzy, bylo samonos$ne nadwozie 1,2 t
samochodu pancernego FT-B z wykorzystaniem silnika
i zespolow podwoziowych osobowego Forda T. Malo znany
jest fakt, ze te dwuosobowe pojazdy braly udziat w konicowej
tazie walk z bolszewikami i tez przyczynily si¢ do historycz-
nego zwyciestwa.

Po zakonczeniu dziatan wojennych przed zespolem Tade-
usza Tanskiego, do ktorego dotaczyl w 1927 roku konstruk-
tor nadwozi samochodowych, Stanistaw Panczakiewicz,
postawiono inne zadanie: budowe samochodu osobowego.
Cztery lata (1922-1925) trwaly prace nad pojazdem o na-
zwie CWS T-1, ktéry powstawal zupelnie od nowa. W po-
towie 1922 roku byly gotowe rysunki techniczne silnika
(4-cyl,, 33 kW), w marcu 1923 roku zaczgto budowe jego
prototypu, a poniewaz inne zespoly nie byly jeszcze przy-
gotowane, dwie takie jednostki wbudowano do podwozi sa-
mochodéw Dodge i przebadano m.in. podczas Rajdu Polski
w 1924 roku. Oficjalnie samochod zaprezentowano w 1925
roku podczas V Targéw Wschodnich we Lwowie. CWS T-1
budowano w malych seriach w kilku wersjach nadwozio-
wych: z nadwoziem otwartym typu torpedo, jako kabriolet,
z nadwoziem zamknietym typu kareta i berlina oraz jako
otwarty samochdd poélciezarowy - faux - 0,5 t, jakby dzisiej-
szy pick-up. Istniala tez wersja ambulansu sanitarnego PCK.
Byt to wiec asortyment godny wspoéltczesnosci. Samochody
CWS T-1 braty udzial w réznych konkursach i imprezach,
wszedzie oceniano je niezwykle pozytywnie, a niemieckie
czasopisma techniczne opublikowaly zdjecia i rysunki tech-
niczne pojazdu, stwierdzajac, ze ze wzgledu na swa nowo-
czesno$¢ CWS T-1 bedzie modny i nabywany nie wczesniej
niz w 1927 roku. W marcu 1928 roku Centralne Warsztaty
Samochodowe staly si¢ czescig Panstwowych Zaktadow In-
zynierji (PZInz), ktore zajely si¢ doprowadzeniem samocho-
du do dojrzatosci konstrukcyjnej oraz zakupami obrabiarek
i urzadzen - gléwnie z Francji. Przygotowywano sie do
podjecia seryjnej produkeji auta. W 1929 roku przewidywa-
no wykonanie 300 samochodéw osobowych, 100 sanitarek
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