Od autora

Prezentowana Czytelnikowi publikacja kontynuuje tematyke zwigzang z motory-
zacja w Drugiej Rzeczypospolitej. Pierwsza ksigzka autora, pt. Montownie samo-
chodéw w II Rzeczypospolitej (WKL 2018) przedstawiala zaktady montazowe krajo-
wych i zagranicznych firm, dzialajace w czasie dwudziestolecia migdzywojennego
na terenie Polski oraz Wolnego Miasta Gdanska. Niniejsza przybliza mato znany,
a zdaniem autora wazny rozdzial w historii polskiej motoryzacji tego okresu, ja-
kim byla wytworczos¢ nadwozi samochodowych. Jest adresowana przede wszyst-
kim do os6b zajmujacych sie historig motoryzacji, hobbystow i amatoréw zabytko-
wych samochodéw, ale takze do 0s6b pasjonujacych sie historig gospodarcza IT RP.

W kraju w okresie dwudziestolecia migdzywojennego wytwdérczoécia nadwo-
zi zajmowaly sie zaklady nalezace do tzw. sektora przemystu pomocniczego. We-
dtug Jana Tarczynskiego i Aleksandra Rostockiego (Automobilizm w Warszawie do
roku 1939) ,,[...] produkcja nadwozi znajdowata si¢ na granicy pomiedzy produkcjg
pomocniczg, polegajgcg na budowaniu podzespotow pojazdu mechanicznego, a pro-
dukcjg zasadniczg, gdy wytworzenie karoserii stanowilo ostatni etap catkowitej pro-
dukcji samochodu”.

W dzisiejszej nomenklaturze pojazd, ktory powstaje w dwdch etapach produkeji
(oddzielnie podwozie z gtéwnymi zespolami, wytworzone zazwyczaj przez produ-
centa podstawowego — fabryke macierzysta, a oddzielnie nadwozie w tzw. 2. etapie,
wytworzone zwykle przez firme zewnetrzna i niekoniecznie zwigzang z producen-
tem podstawowym), nazywany jest pojazdem skompletowanym, w przeciwienstwie
do pojazdu kompletnego, kiedy to fabryke opuszcza gotowy pojazd o pelnych ce-
chach uzytkowych. Przygotowujac material do niniejszej publikacji, autor kierowat
sie powyzszymi kryteriami, tak wigc w ksigzce przedstawiono dziatajace na tere-
nie IFRP'i Wolnego Miasta Gdanska zaktady przemystu pomocniczego, trudnigce
sie wytwdrczoscig nadwozi samochodowych w 2. etapie procesu produkeji pojazdu
i niebedace jednoczesnie producentem pojazdu podstawowego (podwozia). Wyja-
tek stanowi rozdzial dotyczacy historii i dzialalnosci Centralnych Warsztatéw Sa-
mochodowych (CWS), przeksztalconych w drugiej polowie lat 20. XX wieku w Pan-
stwowe Zaklady Inzynierii (PZInz.). Zdaniem autora nie sposoéb byto pomina¢ tak
waznego i zastuzonego dla polskiej motoryzacji zakladu, w ktérym powstalo blisko
2000 nadwozi wlasnej konstrukeji, cala gama pojazdow serii PZInz., ponadczaso-
wy Lux-Sport czy inne znakomite konstrukcje autorstwa jednego z najwybitniej-
szych konstruktoréw przedwojennych i powojennych nadwozi samochodowych -
inzyniera Stanistawa Panczakiewicza.

Zanim jednak stworzone zostaly podwaliny przemystu motoryzacyjnego, nasz
kraj po odzyskaniu niepodleglosci 11 listopada 1918 r., po 123 latach zaborow
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i czterech latach I wojny $wiatowej, stanagt wobec wielu problemoéw natury ekono-
micznej. Pozycja Polski na arenie miedzynarodowej nie byta mocna. Potozona po-
miedzy poteznymi imperiami, musiala zmagac sie m.in. z roszczeniami niemiecki-
mi, agresja bolszewicka, wielonarodowoscia oraz trudnosciami gospodarczymi. Nie
funkcjonowat zaden przemysl, znaczna cze$¢ majatku prywatnego zostata zagra-
biona, najpierw przez wycofujacych si¢ Rosjan, a nastepnie przez okupujacych kraj
Niemcow. Reszty dopetnily zniszczenia wojenne. Zanim przystapiono do odbudo-
wy kraju, dane nam bylo zmierzy¢ si¢ w 1920 r. z bolszewicka Rosja, a z Niemcami
w powstaniu wielkopolskim i trzech powstaniach $lgskich. Sitg rzeczy motoryza-
cja nie byla wiec tym czasie kwestig priorytetows. Pokojowa odbudowa Rzeczy-
pospolitej rozpoczela sie na przetomie lat 1921/22. Z tego tez powodu podwaliny
krajowego przemystu motoryzacyjnego zaczely sie tworzy¢ dopiero w drugiej po-
fowie lat 20. XX wieku.

Obowiazujace taryfy celne w pierwszych latach IT RP mialy na celu przede
wszystkim ochrone krajowych producentéw samochodoéw, takich jak m.in. Central-
ne Warsztaty Samochodowe czy Fabryka Silnikow i Traktorow ,,Ursus” SA oraz po-
wstrzymanie nadmiernego odptywu walut z kraju poprzez ustanowienie wysokich
oplat za sprowadzanie kompletnych pojazdéw (z nadwoziem). I tak np., zgodnie
z przyzwoleniem Gléwnego Urzedu Przywozu i Wywozu z lutego 1922 r., przy spro-
wadzaniu samochodoéw z zagranicy ustalone zostaly rézne stawki celne — w przy-
padku podwozia osobowego oplaty wynosily poczatkowo 72 000 mkp (marek pol-
skich) za 100 kg. Taryfe obowigzkowa podwyzszano o 20 punktéw procentowych
za kompletny pojazd, a powstata naleznos¢ stanowila podstawe do naliczenia ko-
lejnego obciagzenia — 10% podatku od przedmiotéw zbytku. W przypadku podwo-
zia samochodu cigzarowego oplata ta wynosita 600 mkp za 100 kg, natomiast kwo-
ta nalezna z tytutu importu pojazdu kompletnego byta taka sama, jak ta dotyczaca
samochoddéw osobowych.

Reforma Wtadystawa Grabskiego z 20 kwietnia 1924 r. (wprowadzenie ztote-
go) stworzyla podstawy stabilnej waluty i niezmiennosci cen oraz przyczynila si¢
w znacznym stopniu do poprawy poziomu dobrobytu i realnego wzrostu w gospo-
darce. W konsekwencji zwigkszenie popytu na towary i ustugi spowodowato ozy-
wienie na rynku. Zaczely powstawac przedstawicielstwa handlowe wielu zagranicz-
nych firm motoryzacyjnych, sprzedajace pojazdy okreslonych marek. Pojawily sie
tez pierwsze krajowe firmy specjalizujace si¢ w zabudowie karoserii. Jednak praw-
dziwy wzrost popytu konsumpcyjnego nastapil po przewrocie majowym w 1926 r.
Sprzyjajaca polityka celno-fiskalna panstwa, umozliwiajaca przywodz czesci z zagra-
nicy po.nowych, obnizonych stawkach celnych (przepisy zachecaly do nabywania
samych podwozi i czesci) spowodowata powstanie w kraju wielu montowni samo-
chodéw czolowych swiatowych producentéw. I tak w 1928 r. spotka General Mo-
tors.w Polsce rozpoczeta montaz Chevroletow, rok pdzniej powstaly Zjednoczone
Fabryki Maszyn i Samochodow ,,O$wigcim-Praga” SA — montownia samochodow
marki Praga, a w 1930 r. zainaugurowala dzialalnos$¢ spotka Polskie Towarzystwo
Samochodéw Citroén. Zakladano takze matle, prywatne wytwornie, takie jak np.
Fabryka Samochodéw ,,Stetysz” SA czy Towarzystwo Budowy Samochodéw ,,As”.
W sumie w okresie najlepszej koniunktury (lata 1928-1931) wymienione najwiek-
sze montownie wprowadzily na polski rynek okoto 9 tys. pojazdéw, z czego tylko
w warszawskim zakladzie General Motors w Polsce powstato 6 tys. kompletnych
pojazdow i podwozi przeznaczonych do zabudowy. Z kolei dzialalnos¢ montowni



OD AUTORA 9

spowodowata zwigkszone zapotrzebowanie na czgsci zamienne i akcesoria, i tym
samym przyczynita sie do powstania wielu firm produkujgcych te elementy na ich
potrzeby. Zainicjowata réwniez uruchomienie w wielu krajowych zaktadach dzia-
téw produkeji nadwozi samochodowych. Z uwagi na zblizony rodzaj stosowanych
materiatéw oraz podobna technologie wytwarzania dzialy takie najwczesniej po-
wstawaly w zakladach produkujacych samoloty, jak np. najwigksze, przedstawione
w ksigzce Zaktady Mechaniczne Plage i Laskiewicz, Wielkopolska Wytwornia Sa-
molotéw ,,Samolot” SA czy PWS - Podlaska Wytwdrnia Samolotéw SA, jak row-
niez w fabrykach produkujacych wczesniej pojazdy zaprzegowe, np. w jednej z naj-
wigkszych wowczas w tej branzy w kraju Szydlowieckiej Fabryce Braci Wegrzeckich.
Produkcje nadwozi samochodowych podjeta rowniez najstarsza firma motoryza-
cyjna w Polsce - ,,Brzeskiauto” z Poznania. Gtéwnymi dostawcami podwozi byty
wspomniane wczesniej montownie.

Hosse na rynku motoryzacyjnym przerwat swiatowy Wielki Kryzys, ktérego
skutki byly odczuwalne w Polsce juz w koncu 1930 r. Kryzys miat bardzo negatyw-
ne konsekwencje, takze w branzy motoryzacyjnej - spadek produkcji, brak popytu
na nowe samochody, bezrobocie, drastyczne obnizenie stopy zyciowej. Czare go-
ryczy przepelnita ustawa z dnia 3 lutego.1931 r. o Pannstwowym Funduszu Drogo-
wym, nakladajaca na uzytkownikéw samochodéw wysokie podatki. W rezultacie
dzialajace w Polsce montownie samochodow zostaly zamkniete, a wigkszo$¢ zakla-
dow karoseryjnych zaprzestala dziatalnosci. Przetrwaty tylko te najwigksze, ktére
pracowaly na potrzeby armii lub realizowaly zaméwienia rzagdowe (m.in. PZInz.,
»O$wiecim-Praga”) albo te, ktdre potrafily przestawic si¢ na inny rodzaj dziatalno-
$ci (np. ,,Brzeskiauto”).

Ponowne ozywienie na krajowym rynku nastapilo dopiero okoto 1935 r., kie-
dy to rzad zaczal wprowadza¢ szereg reform, majacych na celu poparcie przemy-
stu motoryzacyjnego; m.in. pozbawiono wowczas spotke Polski Fiat wylacznosci
na produkgje i sprzedaz samochodéw licencyjnych produkowanych przez PZInz.
oraz wprowadzono ulgi dla nabywcéw pojazdéw produkeji krajowej (w tym row-
niez montowanych w Polsce) w postaci zwrotu czesci zaptaconych w ciggu ostat-
nich dwdch lat podatkéw w wysokosci 20% ceny samochodu. W konsekwencji tych
uregulowan nasz kraj znalazl si¢ ponownie w kregu zainteresowan inwestoréw za-
granicznych. W-1936 r. rzad udzielil koncesji na montaz i produkcje samochodéw
zaktadom Lilpop, Rau & Loewenstein, ktére w tym samym roku podpisaly umowe
licencyjng z najwiekszym wowczas na $wiecie amerykanskim koncernem samo-
chodowym General Motors (GM). Umowa obejmowala sprzedaz i montaz dowol-
nie wybranych przez strone polska modeli samochodéw osobowych, cigzarowych
i autobusow produkowanych przez GM. Lilpopowska montownia ruszyta w War-
szawie w koncu 1937 r. Obok PZInz. to Lilpop, Rau & Loewenstein byt najwiek-
szym tego typu przedsi¢biorstwem motoryzacyjnym w Polsce w drugiej polowie
lat 30. XX w. Wedlug Kazimierza Groniowskiego (Technika motoryzacyjna w Pol-
sce w okresie migdzywojennym) w latach 1937-1939 wprowadzito ono do obrotu
7600 pojazdow. Gros zmontowanych tam podwozi trafilo do zaktadéw karosuja-
cych. Byly to gtéwnie podwozia samochodéw poélcigzarowych, ciezarowych i auto-
buséw. W przypadku samochodéw osobowych nadwozia do nich (w przewazajacej
cze$ci o nowoczesniejszej, samonosnej konstrukeji) budowane byty z dostarczanych
przez producenta podstawowego (GM) gotowych wytloczek blaszanych, na miej-
scu, w montowni, ktora posiadata wlasng spawalnie, lakiernie i tapicernie — zaktad
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opuszczal pojazd kompletny. Jak podaje Groniowski, ogotem w okresie trzech lat
montownie Lilpopa opuscily 2902 podwozia samochoddéw polciezarowych, cie-
zarowych i autobuséw. Zdaniem autora prawdopodobnie wszystkie zostaty zabu-
dowane przez zewnetrzne, krajowe firmy karoseryjne, takie jak opisane w ksiazce
Zaklady Przemyslowe ,Bielany” SA, ,,Brzeskiauto”, Wytwornia Karoserii i Przy-
czepek Samochodowych Jézef Zagorski czy Fabryka Karoseriii Wyrobow Metalo-
wych Jan Molin i S-ka.

Po agresji niemieckiej na Polske we wrzesniu 1939 . wiekszo$¢ zakladow mo-
toryzacyjnych, w tym montowni samochodéw, wytwérni nadwozi czy innych firm
dzialajacych na rzecz motoryzacji, zostata przejeta przez okupanta. W czasie oku-
pacji byly one wykorzystywane do pracy na rzecz III Rzeszy. Po wojnie Zaden z opi-
sanych w niniejszej ksigzce zaktadéw nie powrécit do dzialalnosci zwigzanej z wy-
tworczo$cig nadwozi samochodowych.

Niniejsza ksigzka sklada si¢ z o§miu rozdzialéw. Wprowadzajacy, obszerny roz-
dzial 1 przedstawia histori¢ przemystu karoseryjnego na swiecie od czasow staro-
zytnych az do II wojny $wiatowej oraz ewolucje konstrukcji nadwozi i technologii
ich wytwarzania. Czytelnik ma mozliwos¢ skonfrontowania polskiej wytworczo-
$ci z tendencjami i dokonaniami §wiatowymi w tym zakresie. W rozdzialach od 2
do 8 przedstawiono polskie zaklady karoseryjne dzialajace w okresie dwudziesto-
lecia migedzywojennego, przy czym - z uwagi na dostepnos$¢ zachowanych mate-
riatéw archiwalnych oraz skale produkcji — najwiecej uwagi poswigcono firmom:
»Brzeskiauto’, Zakltady Mechaniczne Plage i Laskiewicz oraz Centralne Warsztaty
Samochodowe / Panstwowe Zaktady Inzynierii (rozdziaty 2, 3 i 7). Zdecydowanie
mniej uwagi autor poswiecil ewolucji konstrukeji nadwozi samochoddéw cigzaro-
wych, wychodzac z zalozenia, ze ich rozwoj nie byl tak burzliwy jak w przypadku
samochoddéw osobowych. Uksztaltowana jeszcze na przetlomie XIX i XX wieku kla-
syczna kompletacja cigzaréwki, tj. rama z zespotami mechanicznymi, kabina kie-
rowcy i — w zaleznosci od potrzeb — odpowiednia zabudowa nie zmienila si¢ nie-
mal do czasow wspolczesnych.

Materialy wykorzystane w ksigzce pochodza w wiekszosci z gazet i czasopism
motoryzacyjnych, jakie ukazywaly si¢ w Polsce w okresie dwudziestolecia miedzy-
wojennego, takich jak m.in.: ,,Auto’, ,, Autolot’, ,,Auto i Sport”, ,,Przeglad Samocho-
dowy i Motocyklowy”, ,,Nowiny Techniczne”, ,,Przeglad Techniczny”, ,Samochod”,
»Szofer Polski” i ,,Technika Samochodowa’, jak réwniez z czasopism powojennych,
jak ,,Automopbilista’, ,,Classic Auto” czy ,,Mlody Technik” Bardzo istotnym zréd-
fem informacji byly rowniez powojenne publikacje zwarte, w szczegdlnosci te doty-
czace m.in. historii i dziatalnosci Centralnych Warsztatéw Samochodowych i Pan-
stwowych Zakladow Inzynierii autorstwa Jana Tarczynskiego, ksigzki Aleksandra
Rummla, Witolda Rychtera, Tomasza Szczerbickiego, Aleksandra M. Rostockiego,
Kazimierza Groniowskiego i Mariusza W. Majewskiego oraz cenne opracowania
Dobiestawa Wielinskiego, prezentujace mato znane fakty z dziatalno$ci poznanskiej
firmy ,,Brzeskiauto”. Wiele informacji zamieszczonych w ksigzce pochodzi z licz-
nych stron internetowych poswieconych tematyce motoryzacyjne;.

Ksigzke obficie zilustrowano rysunkami i fotografiami, w tym unikatowymi,
prezentowanymi po raz pierwszy, m.in. przedstawiajagcymi pojazdy z nadwozia-
mi wykonanymi przez Zaktady Mechaniczne Plage i Laskiewicz oraz Szydlowie-
cka Fabryke Braci Wegrzeckich. Autor skorzystal réwniez z bogatego zbioru foto-
grafii Narodowego Archiwum Cyfrowego. Liczne reprodukcje reklam pochodza



OD AUTORA 11

w wiekszo$ci z wymienionych wczesniej przedwojennych gazet i czasopism moto-
ryzacyjnych. Ponadto zamieszczono wiele fotografii wlasnych autora, wykonanych
podczas aukgji i wystaw samochoddéw zabytkowych.

Autor wyraza wielkie podzigkowania wszystkim, ktérzy przyezynili si¢ do po-
wstania niniejszego opracowania. W szczegélnosci zechcg je przyjac: Pan Pawel
Laski, Pani Stawa Lorenc-Hanusz, Pan Wiestaw Wismont i Pan Ziwko Michajlow,
za udostepnienie informacji oraz nieznanych fotografii zwiazanych z dzialalno$cia
Szydlowieckiej Fabryki Braci Wegrzeckich, Pan Pal Négyesi z Wegier za przekaza-
nie nieznanych zdje¢ (odnalezionych w Departamencie Handlu USA), dokumen-
tujacych dokonania polskiego przemystu karoseryjnego oraz Narodowe Archiwum
Cyfrowe za udostepnienie wspaniatych, unikatowych fotografii. Specjalne podzie-
kowanie autor kieruje do Pana Bartka Idzikowskiego za przekazanie cennych, me-
rytorycznych uwag dotyczacych zawartosci niniejszej ksigzki.

Autor ma nadzieje, Ze prezentowany w niniejszym opracowaniu materiat przy-
blizy Czytelnikowi zagadnienia dotyczace historii gospodarczej II RP i wzboga-
ci jego wiedze z tego zakresu, jednoczesnie zdajac sobie sprawe, ze zgromadzone
informacje nie wyczerpuja catkowicie tematu. By¢ moze w archiwach prywatnych
w kraju badz za granicg znajduje si¢ jeszcze wiele rownie interesujacych i niepubli-
kowanych dotychczas materialéw, ktére moglyby stac¢ si¢ w przysztosci przyczyn-
kiem do kolejnej publikacji.

Warszawa, styczen 2021 r.
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Zaklady Przemyslowe ,,Bielany” SA
1931-1944

»~Codzienna Gazeta Handlowa” w numerze 9 z pazdziernika 1938 r., w ktérym
przedstawiano firmy wystawiajace swe wyroby na Targach Poznanskich, tak cha-
rakteryzowala spotke akcyjna ZP ,Bielany” (pisownia oryginalna).

»Firma ta nie majgc moznosci wystawic swej kompletnej produkcji ze wzgledu
na brak miejsca na stoisku wystawita jedynie doniosty fragment z dziedziny polskie-
go przemystu karoseryjnego. Mianowicie fotegrafia prasy o cisnieniu 400.000 kg. do
wytlaczania catych blokéw karoseryjnych i czesci samochodow, samolotéw i motocy-
kli - daje ciekawy wyraz wydajnosci pracy i gatunku produkcji firmy a jednoczesnie
orientuje do czego doszedt polski przemyst karoseryjny. Jako eksponaty widzielismy:
blotniki samochodowe, motocyklowe, zbiornik paliwa motocyklowego — wszystko wy-
konane przez tfoczenie mechaniczne”.

W okresie 20-lecia miedzywojennego firma ZP ,Bielany” SA nalezala do naj-
wigkszych, odznaczajacych si¢ wieloletnimi tradycjami zakltadow tzw. produkcji po-
mocniczej dla przemystu motoryzacyjnego. Rozwdj tej dziedziny w Polsce przypada
na wczesne lata 20. XX wieku. Najpierw mniejsze, a potem wieksze przedsigbior-
stwa zaczely wowczas dostarczaé czgsci zamienne warsztatom naprawczym, umoz-
liwiajac tym samym ograniczenie kosztownego importu. Najwczesniej rozwinela
sie produkcja wyrobow z blachy, takich jak generatory acetylenowe do oswietlenia,
pneumatyczne sygnaly dzwiekowe, zbiorniki paliwa, chlodnice itp. oraz materia-
tow tapicerskich i rymarskich. W zakresie wytwarzania wyrobdw z blachy wszyst-
kich konkurentéw zdystansowaly Zaklady Przemystowe ,,Bielany” SA.

Zalozycielem firmy byl Antoni Wieckowski, cztowiek o wielkich zdolnosciach
fachowo-organizacyjnych. Zaczynal w 1925 r. jako rzemieslnik, wtasciciel war-
sztatu samochodowo-blacharskiego mieszczacego si¢ w Warszawie przy ul. Nowo-
grodzkiej39. Nastepnie uruchomit niewielkg wytwornie chtodnic i gasnic o nazwie
»Tank’, polozong w Warszawie przy ul. Widok 24. W 1931 r. zostala ona przeksztal-
cona w. Zakltady Przemystowe ,,Bielany” SA z siedziba na warszawskich Bielanach
przy ul. Kamedutéw 71 (obecnie ul. Gwiazdzista). Udzialowcami spo6iki byli Anto-
niiMaria Wieckowscy oraz Kazimierz Socha. W pézniejszym czasie dotaczyt jesz-
cze Ludwik Sliwowski. Poczatkowo na terenie powstalej inwestycji funkcjonowata
odlewnia metali i zelaza. Profil dziatalnosci zostal rozszerzony o produkcje akce-
soriéw oraz czesci samochodowych. Jak wspomniano w cytowanej na wstepie in-
formacji prasowej, w drugiej potowie lat 30. XX wieku ZP ,,Bielany” SA wytwarza-
ty wyroby blacharskie w szerokim asortymencie: chlodnice samochodowe, lotnicze
i do sprzetu pancernego (m.in. do czotgéw 7TP), zbiorniki paliwa, blotniki samo-
chodowe i motocyklowe, elementy karoserii samochodéw osobowych i ciezaro-
wych, nadwozia bocznych wozkéw motocyklowych, elementy ttoczone, kompletne
nadwozia autobusowe, a takze gasnice przeciwpozarowe ,,Perkeo’, ,Minimax” oraz
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5.1

Reklama

ZP ,Bielany” SA
zamieszczona

w czasopismie

»Przeglgd Techniczny”

w1934 r.

CHELODNICE

SAMOCHODOWE, SAMOLOTOWE i inne

GASNICE

PIANOWE ,PERKE O" I'Inne

PRODUKUJ A

ZAKLADY PRZEMYSLOWE

: »» BIELANY *’

SPOLKA AKCYJNA
Warszawa, Kamedutdw 71

»Syrena”. O wysokiej jakosci tych ostatnich $wiadczyl fakt, iz zostaty one zalecone
do uzytku stuzbowego przez Ministerstwo Spraw Wojskowych RP. Z racji produ-
kowanego asortymentu zaktady-nazywane byty przez warszawiakow ,,Blaszankg”

W polowie lat 30. specjalnoescia firmy staly si¢ wyroby ttoczone, a ich rézno-
rodno$¢ zwigkszyta si¢ szczegélnie w 1936 r., gdy w fabryce zainstalowano druga
w Polsce (po poznanskim ;,Cegielskim”) potezng, wazaca 110 ton prase dostosowa-
na do tloczenia elementéw nadwozi, umozliwiajaca wykonanie szesciu elementow
na minute. Bylo to'w tym czasie jedno z nielicznych takich urzadzen w Europie.
W zakresie glebokiego ttoczenia blach ,,Bielany” wspotpracowaty z Panstwowymi
Zakladami Inzynierii (PZInz.) i Koncesjonowana Wytwoérnig Samochodéw ,,Lil-
pop, Rau & Loewenstein” SA. Dzigki temu ZP ,,Bielany” osiagnety silng i stabilng
pozycje na krajowym rynku. Dla PZInz. wykonywaty elementy oblachowania do
produkowanych tam osobowych Fiatéw. Nalezy zaznaczy¢, ze proces wytlaczania
blach wymagat oprzyrzadowania, ktére bytoby zbyt kosztowne w przypadku tak ma-
tych serii; jakie wytwarzano wtedy w Polsce. W PZInz. nie posiadano takich urza-
dzen iproblem ten rozwigzywano w ten sposob, ze z Wioch sprowadzano na krétki
okres tloczniki dla zakladéw ,,Bielany”, ktére przy uzyciu prasy, z blach dostarcza-
nych przez polskie huty, wykonywaly caloroczng produkcje oblachowania przewi-
dziang przez PZInz. Nastepnie tloczniki te wysytano do innych zakladéw monta-
zowych FIAT-a - w Niemczech, Czechostowacji czy Francji.

Podobng wspolprace nawigzano z Koncesjonowang Wytwoérnig Samochodéw
»Lilpop, Rau & Loewenstein” SA. ZP ,,Bielany” SA produkowaly oblachowanie do
montowanych tam cigzarowych Chevroletéw — m.in. blotniki i elementy kabin. Jed-
nak najwazniejszym efektem tej kooperacji byta produkcja od 1937 r. nadwozi au-
tobusow miejskich na bazie montowanych u Lilpopa podwozi ciezarowych Chevro-
letow 183 (liczba 183, a doktadnie 183,5, podobnie jak w przypadku innych modeli
Chevroletéw oznaczata rozstaw osi w calach, czyli 4661 mm). Autobusy mialy za-
sili¢ stoleczng komunikacje.
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5.2

Prasa do tloczenia
elementow nadwozi
samochodowych

w zakladach
Daimler-Benz (1928);
podobng posiadaty
ZP ,Bielany”

53

Chevrolet EFD 183
»Bielany” na terenie
zaktadow Lilpop,
Rau & Loewenstein
(1937)

Warto zaznaczy¢, ze rok 1936 byt przetomowy dla komunikacji miejskiej w War-
szawie. Gospodarka kraju zaczela wychodzi¢ z zapasci po latach kryzysu. Znacza-
co zwiekszyta sie liczba ludnosci stolicy — w poréwnaniu ze stanem z 1919 r., kiedy
mieszkalo w niej 820 tys. 0sOb, w 1936 r. bylo to juz 1,25 mln mieszkancow. Nieja-
ko wymusito to rozbudowe komunikacji miejskiej oraz zaowocowato wieloma prze-
mianami komunikacyjnymi w Warszawie. Wiekszy nacisk potozono na rozwoj ko-
munikacji autobusowej, zostato uruchomionych wiele nowych, dodatkowych linii.
Do polowy lat 30. warszawska komunikacja autobusowa oparta byla gtéwnie na
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54

Mieczystaw Lukawski,
konstruktor nadwozia
autobusu miejskiego
Chevrolet

EFD 183 ,Bielany”,

w samochodzie
,Cyklop” wlasnej
konstrukcji (1952)

mocno juz przestarzalych i nieekonomicznych francuskich autobusach marki So-
mua, pochodzacych z dostaw z lat 20. Pojawita sie koniecznos¢ zwiekszenia liczeb-
nosci taboru oraz jego unowocze$nienia i rozbudowy.

Projekt nowego typu autobusu zostal opracowany specjalnie dlawarunkéow miej-
skich. Autorem nadwozia byl pracownik ZP ,,Bielany”, inz. Mieczystaw Lukawski
(po wojnie autor takich konstrukcji jak m.in. Pionier czy Cyklop). Pojazd otrzymat
oznaczenie Chevrolet EFD 183. Podobnie jak wszystkie montowane przez Lilpo-
pa samochody licencyjne, osobowe, dostawcze i cigzarowe (z wyjatkiem typu 155),
podwozia autobusowe mialy montowane rzedowe, 6-cylindrowe goérnozaworowe
silniki benzynowe o pojemnosci skokowej 3548 cm’sidentyczne byly tez 3-biegowe
mechaniczne skrzynie biegéw oraz zespoly podwoziowe, takie jak mosty przednie
i tylne, uktady kierownicze czy kofa. Autobus powstawat w dwoch etapach. Pierwszy
etap byl realizowany w zaktadzie LR&L przy ul. Bema 65 w Warszawie i polegal na
skompletowaniu podwozia pojazdu. Do ramy montowano kompletne zespoly: sil-
nik, skrzynie biegéw, przednie zawieszenie, tylny most, uklad kierowniczy, uklad ha-
mulcowy i kota. Tak skompletowane podwozie dostarczano nastepnie do Zaktadoéw
Przemystowych ,,Bielany” SA w celu zabudowy nadwozia wraz z wyposazeniem, ta-
kim jak siedzenia, wykladziny podtogi i §cian nadwozia, instalacja elektryczna itp.

Nadwozie autobusu, typu wagonowego, wykonane byto w calosci ze stalowych
blach mocowanych na kratownicy: Pierwszy Chevrolet EFD 183 z serii 26 sztuk
(o numerach taborowych od 74 do99) pojawil si¢ na ulicach Warszawy 12 lipca
1937 1.

Juz w pierwszych tygodniach eksploatacji okazalo sie, ze jest to bardzo udana
konstrukcja. Autobus byt Izejszy.i mniejszy od uzywanych dotychczas (Somua, Biis-
sing czy Henschel), mial 26 miejsc siedzacych i siedem stojacych. Niezbyt duze ga-
baryty pojazdu sprawiaty; ze — jako bardzo zwrotny — doskonale radzil sobie na wa-
skich i juz mocno zattoczonych w koncu lat 30. ulicach stolicy. Szesciocylindrowa
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5.5

Montaz nadwozi
autobusowych do
Chevroletow 183 EFD
w ZP ,Bielany” SA
przy ul. Kamedutow 71
w Warszawie
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jednostka napedowa charakteryzowala sie wysoka kulturg pracy, a jakos¢ uzytych
do produkcji materiatéw wyposazenia wnetrza i standard ich wykonczenia staty na
wysokim poziomie. Ciekawostke konstrukcyjng stanowit fakt, ze dwuskrzydlowe
drzwi umieszczone w srodkoweji tylnej czesci autobusu z prawej strony byty otwie-
rane oburacz przez wsiadajacych lub wysiadajacych pasazeréw. Uchylne przednie
i boczne szyby oraz dwa luki dachowe znacznie poprawialy wentylacje autobusu,
zwlaszcza w czasie letnich upaléw. Pojazd miat rowniez dodatkowe drzwi dla kie-
rowcy, usytuowane po lewej stronie. Jedynym elementem archaicznym byly mecha-
niczne kierunkowskazy, umieszczone na przedniej $cianie nadwozia.

Nowy autobus juz od chwili pojawienia si¢ zyskal duze uznanie warszawia-
kow, ktorzy nazywali go ,,Chevrolet Bielany”. Lacznie w latach 1937-1939 na ulice
Warszawy wyjechalo 60 takich pojazdéw (nastepne serie, wprowadzane do ruchu
od 1938 r. oznaczano numerami taborowymi od 100 wzwyz). Zgodnie z przedwo-
jennymi przepisami dotyczacymi barw pojazdow warszawskiej komunikacji miej-
skiej (autobuséw i tramwajoéw) Chevrolety malowano na kolor czerwono-zotty.
Autobusy obstugiwaly gltéwnie linie A, L i G. Jeden z Chevroletéw EFD 183 zasilit
nawet-’komunikacje miejska w Lublinie.

Wedlug danych archiwalnych Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM) w War-
szawie, tuz przed wojna, w marcu 1939 r., Chevrolety EFD 183 stanowily niemal
polowe catego stolecznego taboru - na 132 eksploatowane autobusy miejskie 60
pojazdow byto marki Chevrolet.

W kwietniu i lipcu 1939 r. ogloszono dalsze przetargi na dostawy takiego same-
go taboru, ktéry mial dotrze¢ w koncu roku, juz do nowej zajezdni na 200 autobu-
séw przy ul. Inflanckiej, lecz wybuch wojny uniemozliwit dalsza produkcje. Praw-
dopodobnie pierwsze wyprodukowane pojazdy z nowych dostaw zostaty od razu
przeznaczone na potrzeby wojska.

Jak wida¢, ZP ,,Bielany” SA w drugiej polowie lat 30. XX wieku staly na solid-
nych podstawach finansowych i ekonomicznych. Jak podaje Kazimierz Groniowski
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5.6

Autobus Chevrolet
linii G u zbiegu
ulic Miodowej

i Senatorskiej

w Warszawie

(Technika motoryzacyjna w Polsce w okresie migdzywojennym) w 1938 r. zaklady za-
trudnialy 736 pracownikdw, stajgc si¢ najwigkszym przedsigbiorstwem w poéinoc-
nej cze$ci Warszawy.

Zachecony sukcesami firmy jej wlasciciel Antoni Wieckowski, jako cztowiek
energiczny i operatywny, w roku 1937 podjat decyzj¢ opracowania i wykonania
prototypu popularnego samochodu osobowego, ktory mogtby zastapic¢ przestarza-
te juz Polskie Fiaty 508. W rezultacie dlugich staran otrzymat od wtadz pozwole-
nie na uruchomienie fabryki samochodéw osobowych polskiej konstrukeji. Mialo
to nastapi¢ po wygasnieciu w roku 1941 umowy z koncernem FIAT. Nowy pojazd,
okreslony od inicjatéw wladciciela ,,Bielan” symbolem AW, mial by¢ produkowa-
ny seryjnie w nowym i nowoczesnie wyposazonym zakladzie. Z mysla o jego bu-
dowie zakupiono dziatke w podwarszawskich Lomiankach, a pierwsze oprzyrza-
dowanie zaczeto dostarczac juz w polowie 1939 r. W przysztosciowych planach
przewidywano wybudowanie w Grabowie k. Warki wlasnej odlewni. Prowadzo-
ne w tajemnicy prace konstrukcyjne nad samochodem AW rozpoczgto w 1937 r.
Tworcami konstrukeji byli doswiadczeni inzynierowie z Biura Studiow PZInz.: Jan
Werner i Wactaw Cywinski (silnik), Mieczystaw Debicki i Ludomir Jakusz (rama,
przednie zawieszenie, uklad kierowniczy), Mieczystaw Skwierczynski (tylny most,
zawieszenie tylne, uklad hamulcowy) oraz inz. Mieczystaw Lukawski, pracownik
ZP ,Bielany” SA (nadwozie). Samochéd AW byt wyposazony w 4-cylindrowy silnik
dolnozaworowy o pojemnosci skokowej 1300 cm’ i mocy 32 KM przy 3600 obr/min.
Kolejny model pojazdu mial juz posiada¢ nowoczesniejsza jednostke gérnoza-
worowg o mocy podwyzszonej do 40 KM. Podwozie mialo konstrukcje ramowa;
umieszczone blisko siebie i polaczone w czesci srodkowej podtuznice ramy tworzy-
ty niejako centralng belke, ktora rozwidlala sie z przodu i z tylu na szerokos¢ od-
powiadajaca odleglosci punktéw mocowania resoréw. Do §rodkowej czesci ramy
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5.7

Reklama

ZP ,Bielany” SA
zamieszczona

w niemieckiej ksigzce
telefonicznej dla
Warszawy z 1942 r.

byty przymocowane cztery wsporniki, stuzace do zamocowania nadwozia. Do se-
ryjnej produkcji przewidziano karoseri¢ w postaci dwudrzwiowej karety o estetycz-
nej, oplywowej sylwetce.

Prototyp pojazdu AW przechodzil préby drogowe z nadwoziem typu kabrio-
let, o prostych ,pontonowych” ksztaltach, mozliwych do wykonania sposobem
rzemies$lniczym. W czasie testow przebyto bezawaryjnie 40 tys. km. Szybkos¢
maksymalna samochodu wynosita okoto 100 km/h, a zuzycie paliwa wahalo sie
w granicach 9-11 dm?/100 km. Po zakonczeniu préb drogowych, po przejecha-
niu 100-120 tys. km, mialy rozpocza¢ si¢ badania serii informacyjnej, ztozone;
z sze$ciu pojazdéw, wykonanych calkowicie w kraju. W roku 1939 podzespoly sil-
nikéw i podwozi byt juz w trakcie produkeji. Prototyp samochodu, dokumentacja,
a nawet i jego fotografie zaginely jednak w wyniku dzialan wojennych. Jak poda-
je Jan Tarczynski w ksigzce Automobilizm w Warszawie do roku 1939, w roku 1945
inz. Mieczystaw Skwierczynski, bedac wraz z-Antonim Wieckowskim na terenie
zniszczonej fabryki przy ul. Kameduléw, widzial jedng z sze$ciu ram przygotowa-
nych z mysla o serii informacyjnej. Rama ta zostala przypuszczalnie wywieziona
na ztom przy przejmowaniu posesji przez zaktad uspoteczniony.

Po klesce wrzesniowej w 1939 . ZP ,Bielany” zostaly przejete przez wladze oku-
pacyjne. Zaklad nadal istnial i prowadzit dziatalno$¢ o podobnym profilu jak przed
wojng. Wytwarzano m.in. chtodnice, zbiorniki paliwowe i olejowe, elementy obla-
chowania karoserii, wyroby z metali lekkich oraz $wiadczono wszelkiego rodzaju
uslugi blacharskie, spawalnicze i slusarskie. Jak wynika z reklam zamieszczonych
w ksigzce telefonicznej dla Warszawy, wydanej w 1942 r. przez wladze niemie-
ckie, zostata zmieniona formaorganizacyjno-prawna zakladu - ze spétki akcyjnej
na spotke z ograniczong odpowiedzialnos$cia (niem. GmbH - Gesellschaft mit be-
schrinkter Haftung). Dowybuchu Powstania Warszawskiego w ,,Blaszance” i pobli-
skiej ,,Smigtéwce” (pod tym samym adresem znajdowala sie fabryka $migiet Wto-
dzimierza Szomanskiego) pracowato okoto 800 robotnikéw, nadzorowanych przez
kilkudziesieciu Ukraincéw z Werkschutzpolizei. Na terenie zaktadow polskie pod-
ziemie dokonywato licznych dziatan dywersyjnych; m.in. w czerwcu 1944 r. Bata-
lion Armii Ludowej im. Czwartakéw przeprowadzit udang akcje, co upamietnia
tablica, znajdujaca si¢ od strony ul. Gwiazdzistej. W lipcu 1944 r. wladze okupa-
cyjne zarzadzity unieruchomienie i przygotowanie ewakuacji zaktadéw, pozosta-
wiajac tam jedynie straze niemieckie.

Nie wiadomo, jaka role odgrywal w tym czasie Antoni Wigckowski. Wiadomo
tylko; ze podczas okupacji od potowy 1942 r. do wybuchu Powstania Warszawskiego
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5.8

Tablica upamigtniajgca
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przeprowadzong

przez Batalion

Armii Ludowej

im. Czwartakéw

w czerwcu 1944 1.

5.9

Zachowany

i wielokrotnie
przeksztatcany
budynek frontowy
ZP ,Bielany” SA

u zbiegu ulic
GwiaZzdzistej

i Tczewskiej

w Warszawie
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5.10

Jeden z ocalatych

z wojny

Chevroletow EFD 183
przy pl. Trzech Krzyzy
w Warszawie (1947)

prowadzil przy ul. Senatorskiej 33, w poblizu kosciola pw. $w. Antoniego konspira-
cyjny warsztat $lusarski, w ktérym wytwarzano m.in. plecakowe miotacze ptomie-
ni. Wyprodukowano w tym okresie ok. 400 egzemplarzy tej broni.

Podczas powstania zabudowania ,,Blaszanki” znacznie ucierpialy. Do dzisiaj
z calego ich zespolu zachowal si¢ tylko zupetnie przeksztalcony budynek frontowy
u zbiegu ulic Gwiazdzistej i Tczewskiej. Na jego zapleczu znajduje si¢ obecnie ka-
meralne osiedle ,, Imaginarium” wybudowane w latach 2007-2011.

Z pokaznej liczby zabudowanych na Bielanach autobuséw miejskich Chevro-
let EFD 183 do konca wojny dotrwaly tylko trzy uszkodzone egzemplarze. Jednak
stopien ich zniszczenia byt tak znaczny, Ze musialy przej$¢ gruntowny remont, po-
legajacy m.in. na catkowitej przebudowie czgsci pasazerskiej nadwozia — pojazdy
otrzymaly nowe okna, przebudowano przednig $ciane pojazdu itd. Autobusy pel-
nity swoje funkcje przewozowe w Warszawie do 1949 r.





