A

Od autora

Celem niniejszej publikacji byto przedstawienie autobusow warszawskiej komuni-
kacji w okresie migdzywojennym (od 1920 roku) oraz w czasie II wojny $§wiatowe;j.
Jest to trzecia ksigzka autora, podejmujaca tematyke motoryzacji okresu II Rzeczy-
pospolitej. W pierwszej publikacji (,,Montownie samochodéw w II Rzeczypospoli-
tej, WKL, Warszawa 2018) przedstawiono kulisy, histori¢ powstania i dziatalnosci
w Polsce montowni samochodoéw zagranicznych producentéw, w drugiej zas (,,Pro-
ducenci nadwozi samochodowych w II Rzeczypospolitej’, WKL, Warszawa 2021)
zawarto przeglad krajowych zakltadéw wytwarzajacych nadwozia samochodowe.

Niniejsze opracowanie prezentuje mniej znang, zdaniem autora, historig¢ i cha-
rakterystyke techniczng warszawskich autobuséw Polski miedzywojennej. Jest adre-
sowane przede wszystkim do 0s6b zajmujacych si¢ historig motoryzacji, a w szcze-
golnosci historig pojazddw transportu publicznego, hobbystéw i amatoréw pojazdow
zabytkowych oraz pasjonatow historii gospodarczej IT RP.

Okres miedzy 1918 a 1939 rokiem jest jedynym przypadkiem w dziejach sto-
licy, kiedy wbrew zlej sytuacji finansowej panstwa i miasta, ale dzigki poparciu
wiekszosci spoleczenstwa i urzednikéow panstwowych podniesiono range War-
szawy wzgledem innych-miast, a jej wizytowka byla pieczolowicie rozwijana ko-
munikacja miejska. Duze zastugi na tym polu mieli kolejni prezydenci Warszawy
- Zygmunt Stominski (pézniejszy dyrektor Tramwajoéw Warszawskich) i Stefan Sta-
rzynski. Ich rzady udowodnily, ze w okresie waznych przemian gospodarczych i po-
litycznych zarzadzac powinien waski krag specjalistow. Przedsigbiorstwo ,,Tramwaje
i Autobusy m.st. Warszawy”, dofinansowywane i caly czas modernizowane, dbajg-
ce o swoich pracownikdéw, bylo jednym z najwigkszych tego typu w Europie. Miato
wlasny klub sportowy ,,Sarmata’, chér ,,Surma’, osrodek wypoczynkowy w Mieni
oraz pelng opieke socjalng i emerytalng. Tramwajarz, kierowca autobusu, podob-
nie jak kolejarz, byli osobami powszechnie szanowanymi i dobrze optacanymi. Tuz
przed wybuchem II wojny swiatowej ,,Tramwaje i Autobusy m.st. Warszawy” byly
wpelnym rozkwicie, posiadaty 132 autobusy, 4 przyczepy autobusowe, 3 autoka-
ry;-10 samochodow osobowych oraz 37 samochoddéw technicznych i cigzarowych.
Przedsiebiorstwo przygotowywalo sie do wielkiej inwestycji — budowy metra, kto-
rej rozpoczecie ktorej planowano na 1940 rok. Niestety, wybuch wojny 1 wrzeénia
1939 roku zniweczyl te wszystkie plany.

Niniejsza ksigzka skfada sie z 12 rozdzialéw. Tytutem wprowadzenia, obszerny
rozdzial 1 poswiecono ewolucji konstrukeji autobuséw na swiecie w okresie mie-
dzy wojnami §wiatowymi. Natomiast w dalszych rozdzialach przedstawiono mo-
dele autobuséw komunikacji miejskiej wszystkich marek, ktore funkcjonowaly
w Warszawie w okresie 20-lecia miedzywojennego i podczas II wojny $wiatowe;.
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Poczatki komunikacji
autobusowej wWarszawie
po | wojnie swiatowej

29 czerwca 1920 roku w Warszawie uruchomiono pierwsza regularng lini¢ autobu-
sowa. Linie te obstugiwaty trzy autobusy na trasie z placu Zamkowego na plac Zba-
wiciela. Wprawdzie na ulicach stolicy pierwszy autobus pojawil si¢ jeszcze podczas
I wojny $wiatowej, ale bylo to zwigzane z awarig warszawskiej elektrowni tramwa-
jowej. Autobus kursowat zastepczo.od 13 kwietnia do 23 maja 1917 roku na trasie
plac Zbawiciela - plac Krasinskich, éwczesnej linii tramwajowej nr 3.

Proby wprowadzenia autobuséw do komunikacji miejskiej w Warszawie czy-
niono jeszcze na dtugo przed wybuchem I wojny $wiatowej, jednak nie wzbudzi-
ty one zainteresowania éwczesnych wlodarzy miasta. Wedlug magistratu gtéwnym
srodkiem transportu miejskiego mialy by¢ tramwaje. Do kwestii autobuséw powro-
cono ponownie po odzyskaniu niepodlegtosci. Byto to zwigzane ze wzrostem za-
interesowania tymi srodkami transportu, jak réwniez z kosztowng i pracochtonna
budowa nowych linii tramwajowych.

Wedtug przyjetych zatozen nowe linie autobusowe miaty pofaczy¢ centrum mia-
sta z peryferyjnymi przedmiesciami stolicy, takimi jak Targéwek, Brodno, Grochéw
czy Czerniakéw. Prace koncepcyjne rozpoczety sie w marcu 1919 roku. Duze za-
stugi miat tu inz. Alfons Kithn, od 1918 (z przerwa 1928-1932) do wrzesnia 1934
dyrektor Tramwajow i Autobuséw m. st. Warszawy (w latach 1928-1932 minister
komunikacji w kolejnych gabinetach rzadowych, a w latach 1930-1934 posel na
Sejm II RP). Pod koniec maja 1919 roku Alfons Kiihn przedstawit wladzom mia-
sta plan stworzenia czterech tras autobusowych. Przedsigwzigcie miato kosztowa¢
4 miliony marek polskich. Juz na poczatku lipca 1919 roku rada miejska zatwier-
dzita wnioski o zaciagniecie pozyczek przez dyrekcje tramwajow. Pienigdze mia-
ty:by¢ przeznaczone na rozbudowe sieci tramwajowej i na otwarcie linii autobuso-
wych - miedzy Czerniakowem a Marymontem, do obstugi Pragi i Brodna, faczaca
lewo- i prawobrzezng Warszawe z placem Narutowicza na Targéwek oraz linie lo-
kalng od ulicy Nowo-Mlynarskiej do miejscowosci potozonych poza cmentarzem
wolskim. Jednocze$nie zorganizowano Wydzial Autobuséw, podlegajacy Dyrek-
cji Tramwajow Miejskich, ktéry miat by¢ odpowiedzialny za rozbudowe linii au-
tobusowych w Warszawie. Rozwazano zakup pojazdéw marki Saurer i Benz-Gag-
genau, popularnych w tym czasie w Europie autobuséw miejskich. Bank Spétek
Zarobkowych i Gospodarczych SA w Poznaniu zaproponowal magistratowi kre-
dyt, a na poczatku lipca 1919 roku rada miejska zatwierdzita wnioski o zaciggniecie
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2.1

Inz. Alfons Kiihn
(1878—-1944) — dyrektor
Tramwajoéw i Autobuséw
m. st. Warszawy w latach
1918-19281i1932-1934

kredytow przez Dyrekcje Tramwajow Miejskich.
Umozliwito to wyslanie delegacji do fabryk Sau-
rera i Benza w celu sfinalizowania zakupu auto-
busow. W efekcie podjetych dzialan w austria-
ckiej filii szwajcarskiej firmy Saurer w Wiedniu
i niemieckiej Benz-Werke Gaggenau zamdwio-
no 56 autobuséw: 46 Saureréw i 10 Benzéw oraz
10 przyczep osobowych.

Do fabryk wydelegowano dwoch mechani-
koéw, ktérzy mielisie nauczy¢ montazu oraz ob-
stugi i konserwacji pojazdow. Autobusy miaty
by¢ dostarczone do kraju w czesciach, aby w ten
sposob zminimalizowa¢ bardzo wysokie w tym
czasie koszty cla. Pierwsze pojazdy mialy dotrze¢
do Warszawy jeszcze przed Bozym Narodzeniem
1919 roku. Nie obylo si¢ jednak bez probleméw.
Zamiast dostawy warszawski magistrat otrzymat od producenta Saureréw note,
w ktorej z powodu zmiany kursu polskich marek do szwajcarskich frankéw wzy-
wal do renegocjacji umowy. Prawdopodobnie prawdziwg przyczyna tych zadan byto
dzialanie na zwtloke, a rzeczywistym powodem opdznienn mogly by¢ strajki w ma-
cierzystych fabrykach Saurera w Arbon i Lindaurer. Z kolei firma Benzwerke Gag-
genau borykala sie ze zdobyciem materialéw niezbednych do produkcji podwozi.
Ustalono, ze pierwsze pojazdy przyjada do Warszawy pod koniec maja 1920 roku,
a regularng stuzbe rozpoczng we wrzesniu tego roku. W rzeczywistosci przyjazd
opdznil sie o kilka dni i ostatecznie 6 lub 7 czerwca 1920 roku do Warszawy przy-
bylo na wlasnych kotach'11 autobuséw pietrowych Saurer. Wzbudzity one podziw
wéréd warszawiakow z uwagi na znaczne wymiary zewnetrzne, a zwlaszcza wyso-
kos$¢ wynoszacg ok. 4,5 metra. Transport koleja w tym przypadku okazal si¢ nie-
mozliwy. W ciggunastepnych dni trwaly montaze kolejnych autobusoéw, a do sto-
licy dotarly droga kolejowa autobusy Benz-Gaggenau — 7 pojazdéw i 5 przyczep
osobowych.

Wraz ze zlozeniem zamdwienia na autobusy rozpoczeto prace przygotowawcze,
majace na celu stworzenie dla nich nieodzownego zaplecza technicznego. Zapro-
jektowano dwie zajezdnie: na Muranowie (ul. Sierakowska 7), powstala z przebu-
dowanej remizy tramwajow konnych i na Pradze (ul. InZynierska 6) oraz warsztat
usytuowany obok zajezdni tramwajowej przy ulicy Mlynarskiej.
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Pietrowy Saurer

z otwartym imperiatem,
Warszawa 1920 .

Rozdziat

Autobusy Saurer
i Benz-Gaggenau

Autobusy Saurer i Benz-Gaggenau, zamdwione przez warszawski magistrat, byty
pojazdami o dwoéch réznych typach nadwozia. Saurery byly pietrowe (dwupokta-
dowe) z zamknigtym i otwartym imperialem (imperial — pokltad gérny). Z kolei
Benz-Gaggenau to autobus jednopokladowy, ktory wystepowal w dwoch odmien-
nych wersjach nadwoziowych: z zamknigtym lub otwartym tylnym pomostem. Po-
jazdy obu marek napedzane byly czterosuwowymi silnikami gaznikowymi, miaty
nadwozia o konstrukcji drewnianej, hamulce mechaniczne oraz ogumienie masy-
wowe (z lanej gumy). Pietrowy Saurer mogt pomiesci¢ okoto 30 pasazeréw, a par-
terowy Benz ok. 22 osoby.

Nalezy zaznaczy¢, ze w tym czasie zaréwno Saurer, jak i Benz-Werke Gaggenau
byly juz uznanymi producentami pojazdéw. Pierwsza z wymienionych fabryk za-
tozyt Franz Saurer w St. Gallen, w 1853 roku. Poczatkowo byta to odlewnia zeliwa.
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3.2
Pietrowy Saurer
z zamknietym

imperiatem. Warszawa,

zajezdnia Wola 1922 r.

Kilka lat pdzniej firme przeniesiono do Arbon nad Jeziorem Bodenskim w Szwaj-
carii, gdzie powstaly pierwsze zaklady mechaniczne. Po $mierci Franza Saurera
w 1882 roku zaklad przejal jego syn Adolph Saurer. Era ciezaréwek i autobuséw
Saurer rozpoczela si¢ w 1903 roku, lecz produkowano tu takze samochody osobo-
we do 1914 roku. W 1908 roku powstal pierwszy silnik wysokoprezny do napedu
cigzarowek, ktorego konstruktorem byl niemiecki inzynier Rudolf Diesel, pracuja-
cy dla Saurera. W 1930 roku Polska nabyta licencj¢ na silniki i konstrukcje Saure-
ra. Licencje taka na silniki kupily takze m.in. Stany Zjednoczone, Francja, Niemcy,
Wrtochy, Japonia, Anglia i Hiszpania. Saurer tworzyl réwniez samochody tereno-
we oraz superciezkie pojazdy ci¢zarowe o napedzie 6x4.

Historia Benz-Werke Gaggenau (producenta autobuséw Benz-Gaggenau) siega
konca XIX wieku. W 1893 roku Theodor Bergmann w miejscowosci Gaggenau (Ba-
denia-Wirtembergia, Niemcy) zalozyl fabryke maszyn, wykorzystujac pomieszcze-
nia po kuzni i odlewni powstatych w 1680 roku. W 1894 roku Bergmann pozyskat
do wspolpracy Josepha Vollmera i Willyego Secka, ktérych pasja bylo konstruo-
wanie automobili. Jedna z linii produkeyjnych przeznaczono na budowe niewiel-
kich pojazdéw napedzanych silnikami jednocylindrowymi o mocy 8 KM. W 1905 r.
Bergmann odsprzedat lini¢ produkujgca samochody Georgowi Wissowi.

Nowy wlasciciel przeksztalcil zaktad w spotke pod nazwa Siidddeutsche Automo-
bil-Fabrik GmbH, Gaggenau (w. skrdcie SAF). Zaklad wyspecjalizowat si¢ w pro-
dukcji samochoddéw cigzarowych i omnibuséw (matych autobuséw), napedzanych
silnikami o mocy od 12 KM do 32 KM i mogacych przewozi¢ od 8 do 40 pasazerdéw.
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3.3
Widok fabryki Benz-Werke
Gaggenau, lata 30. XX w.

34

Autobusy Benz-Gaggenau
typ 2 CN przeznaczone

do przewozu 30 oséb
(fragment folderu
informacyjnego fabryki
Benz-Werke Gaggenau
1925r.)

Zamowienia pochodzily gléwnie od wiascicieli hoteli, doméw towarowych, pocz-
ty oraz pierwszych linii autobusowych. Cigzaréwki wykorzystywano réwniez do
transportu na dworcach pasazerskich i towarowych.

Prowadzone w firmie SAF.w Gaggenau innowacje nie przekladaly si¢ na licz-
be sprzedanych samochodéw, przez co firma popadla w klopoty finansowe. Ratun-
kiem dla SAF-u okazala si¢ fuzjaz firmg Benz & Cie. z Mannheim, ktéra w tym cza-
sie specjalizowala sie¢ w produkcji samochodéw osobowych i planowata wej$¢ na
rynek samochodéw ciezarowych. Wstepna umowe podpisano w 1907 roku. Oko-
to 1911 roku, w zwiazku z fuzja obu zakladéw, doszlo do zmiany nazwy na Benz-
-Werke Gaggenau.

Od tej pory fabryka z Gaggenau byla samodzielnym oddzialem przedsigbior-
stwa. Umowa okreslala, ze produkeje specjalistycznych samochodoéw ciezarowych,
autobusow i samochodow z zabudowami specjalistycznymi (m.in. pojazdéw stra-
zackich) prowadzi¢ miala fabryka w Gaggenau, natomiast samochody osobowe
montowano wzakladach Benz w Mannheim. Do 28 czerwca 1926 roku, to jest do
powstania spétki Daimler-Benz AG, z ta$émy produkcyjnej w Gaggenau zjechalo
ponad 16tysiecy cigzaréwek i omnibusdw.
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3.5

Autobus Benz-Gaggenau
typ 3C na terenie zajezdni
przy ul. Inzynierskiej

w Warszawie. W tle
widoczna przyczepa Benz
(1920r.)

Do Warszawy trafil 22-miejscowy Benz-Gaggenau typ 3C z 4-cylindrowym sil-
nikiem benzynowym o pojemnosci skokowej 6270 cm’ i mocy 45 KM.

Komunikacj¢ autobusowa w stolicy planowano uruchomic pod koniec sierpnia
1920 roku. Jednak na skutek strajku tramwajarzy oraz innych pracownikéw przed-
siebiorstw miejskich, ktéry swym zasiegiem objal cale miasto, pomimo braku go-
towego zaplecza organizacyjno-technicznego, stalo sie to juz 13 czerwca 1920 roku.
Udato si¢ to dzieki pomocy Stowarzyszenia Samopomocy Spolecznej Studenci Po-
litechniki i Uniwersytetu Warszawskiego i dzieki obstawie wojska i Milicji Miej-
skiej m.st. Warszawy. Na ulice stolicy wyjechaly 4 pierwsze autobusy. Tras¢ drugiej
w dziejach Warszawy linii autobusowej wytyczono zplacu Zamkowego na plac Zba-
wiciela. Jednak pierwsze doswiadczenia warszawiakéw z nowymi srodkami trans-
portu nie byty pozytywne. Narzekano na drozyzne iniski komfort jazdy w pojaz-
dach, ktdre ze wzgledu na swoja wysokos$¢ i wysoko potozony srodek cigzkosci
mocno i niebezpiecznie przechylaly sie na boki podczas zmiany kierunku jazdy.

T

Strajk tramwajarzy zakonczyt sie 3 lipca 1920 roku. Kolejne proby eksploata-
cji autobuséw na dwoch liniach podjeto 18 lipca 1920 roku. Jednak juz po kilku
dniach komunikacj¢ autobusowg zawieszono z uwagi na zblizajaca si¢ do Warsza-
wy-armi¢ bolszewicka. Sytuacja na froncie zmusita do zarekwirowania autobu-
sOW- przez wojsko, a kierowcéw powotano do armii. Dwukrotnie w swojej przed-
wojennej 20-letniej historii warszawskie autobusy odegraty podobna role jak tzw.
taksowki znad Marny we Francji, ktére w pierwszych dniach wrzesnia 1914 roku
przewiozly zolnierzy garnizonu paryskiego na front, co przechylilo szale zwycie-
stwa na francuska strong. Wsrod paryskich takséwek zarekwirowanych na potrze-
by wojska znalazlo si¢ 500 samochodéw marki Renault, w wigkszo$ci 2-cylindro-
wych modeli AG 8CV. To w gtéwnej mierze dzigki nim udalo si¢ odnies¢ pierwsze
zwyciestwo nad Niemcami.
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3.6
Renualt AG 8CV (takséwka
znad Marny)

Rada Obrony Stolicy powolala sekcje srodkow przewozu, na czele ktorej
stal wspomniany wczesniej inzynier Alfons Kithn z Dyrekcji Tramwajow i Au-
tobuséw Miejskich. Oprocz jedenastu autobusow sekcja dostarczyla na front
75 samochoddw osobowych 156 ciezarowych, pozyskanych z terenu Warszawy.
Pierwsze warszawskie autobusy wyjechaly wraz z zolnierzami na najbardziej za-
grozone odcinki frontu = szlaki Warszawa-Plock i Warszawa-Modlin, a w naj-
bardziej dramatycznej sytuacji wystano je na przedpola stolicy. Jak wynika z po-
dzigkowania generata J6zefa Hallera z dnia 23 sierpnia 1920 roku, przekazanego
w odezwie przez szefa Sztabu Generalnego i Kwatermistrza frontu, putkownika
Stanistawa Staszewskiego, autobusy spetnily bardzo dobrze swoja role (pisow-
nia oryginalna):

W czasie dwutygodniowych walk w bliskosci stolicy autobusy spetnity chlubnie
swe zadania, oddajgc wielkie ustugi operacyjne przy transporcie wojsk na najbar-
dziej zagrozone punkty. W imieniu Generata Hallera wyrazam niniejszem podzie-
kowanie za pomoc w uruchomieniu i prace wymienionych samochodéw.

Po raz drugi podobna role warszawskie autobusy odegraly we wrzesniu 1939
roku. Opisano to w dalszej czesci tej ksigzki (patrz rozdz. 11).

Pojazdy powrdcily z frontu mocno zniszczone i uszkodzone. Po dokonaniu nie-
zbednych napraw i remontéw ponownie rozpoczely stuzbe 20 grudnia 1920 roku.
Tym razem na diuzszy okres - 5 lat. Powstaly dwie linie: ,,1” wiodta z Pragi z ulicy
Strzeleckiej do Nowego Brédna oraz ,,2” prowadzila z Dworca Gdanskiego na Ma-
rymont. W nastepnym roku dostarczono kolejne autobusy Saurer i Benz. W latach
1921-1922 w Warszawie kursowaly juz 43 autobusy i 6 wozéw przyczepnych. Uru-
chomiono tez kolejna linie taczaca plac Zamkowy z Dworcem Wschodnim. Laczna
diugos¢ wszystkich tras wynosila wowczas 24 km. Pod koniec lat 20. XX wieku bi-
let kosztowal 10 groszy za kazdy przejechany kilometr. Za najdluzszy odcinek (od
petli do petli) nalezalo zaptacic¢ 30 gr.
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3.7

Benz-Gaggenau

z otwartym tylnym
pomostem, Warszawa
1920r.

Bazy autobuséw Saurer i Benz znajdowaly si¢ w zajezdni konnej przy ul. Inzy-
nierskiej oraz przy ul. Sierakowskiej. W.tej pierwszej, ze wzgledu na niska brame,
specjalnie dla Saureréw w $cianie budynku wybito dodatkowy wjazd. Do pojazdéw
zostaly przyporzadkowane kolejne numery taborowe: Saurery z zamknietym impe-
rialem: od 1 do 20, Saurery z otwartym imperiatem: od 21 do 26, Benz-Gaggenau
z zamknietym tylnym pomostem i stopniem bocznym: od 27 do 37, Benz-Gagge-
nau z otwartym tylnym pomostem: od 38 do 56.

Tabor malowano na kolor czerwony z z6ttym pasem u dotu, na okraglej tar-
czy nad kabing kierowcy widnial numer linii, a pod nig na prostokatnej tablicy
— kierunek.

Ilo$ciowy rozwdj taboru autobusowego zmusit do intensyfikacji dziatan zwia-
zanych z rozbudowg zaplecza techniczno-administracyjnego. W Wydziale Autobu-
sOéw zorganizowano specjalistyczne dzialy oraz zakupiono wyposazenie do ukonczo-
nych w tym czasie warsztatow na Woli. Maszyny i urzadzenia (5 tokarek, strugarka,
szlifierka, 2 wiertarki kolumnowe, pila mechaniczna, prasa hydrauliczna, spawar-
ki, prostowniki-do tadowania akumulatoréw i inne) umozliwialy przeprowadzenie
nawet najbardziej skomplikowanych prac. Autobusy byty zaopatrywane w paliwo
we wlasnych stacjach benzynowych, poczatkowo trzech, zlokalizowanych w zajezd-
niachi naterenie warsztatow. Stacje byly urzadzone w sposéb catkowicie bezpiecz-
ny, wedtug systemu niemieckiej firmy Dabeg. Zbiorniki najwigkszej stacji, zlokali-
zowanej przy ulicy Inzynierskiej na Pradze, mogly pomiesci¢ 60 000 litréw paliwa.

Liczba i dlugos¢ tras na przestrzeni lat ulegata zmianie. W latach 1922-1924
przybyly dwie nowe linie, laczace Dworzec Gléwny z Wojtéwka (dolny Mokotow)
i plac Zamkowy z Brodnem. Czas przejazdu w jedna stron¢ wynosit 32 minuty.
Jednoczesnie zlikwidowano cztery z dotychczasowych linii, zastepujac autobusy
tramwajami. W grudniu 1922 roku dtugos¢ linii komunikacji autobusowej osiag-
neta maksimum wynoszace 28 km. W 1922 roku przewieziono réwniez najwiek-
sza liczbe pasazerdw, to jest 2 miliony 800 tysiecy.

Od 1923 roku, ze wzgledu na znaczny stopien zuzycia taboru, spowodowany
bardzo zlym stanem warszawskich ulic, zaczeto systematycznie przebudowywac
najmniej nadajace si¢ do eksploatacji pasazerskiej autobusy na ciezaréwki. W 1924
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Pietrowy Saurer na placu
Zamkowym w Warszawie
(19207r)

roku eksploatowano juz tylko dwie linie autobusowe. Wydawalo sig, ze powoli na-
stepuje zmierzch autobuséw miejskich w Warszawie. Jednak, gdy na poczatku 1924
roku zakonczono. ukladanie torowiska tramwajowego na trasie na Nowe Brédno
wzdluz ulic Odrowaza i Bialoleckiej, nie zdgzono go zelektryfikowac. Powodem byty
wcigz trwajace prace wokot wiaduktu kolejowego w ciagu linii obwodowej (dzisiej-
sze Rondo Zaba). Co prawda trasa ta od 1920 roku byta obstugiwana przez autobu-
sy linii,, 1% lecz stopien ich wyeksploatowania byl tak duzy, ze obawiano sig, iz dal-
sza eksploatacja na gruntowej, wyboistej drodze moze doprowadzi¢ do powaznego
wypadku. Autobusy powrdcily, ale w zupelnie innej postaci. W dwéch autobusach
Benz-Gaggenau, ktore pofaczono tylami, osadzono na kotach autobusowych obre-
cze kol tramwajowych i po zablokowaniu zwrotnic na przednich osiach uzyskano
tzw: autotramy, czyli pojazdy przystosowane do ruchu po szynach.

Dzieki takiemu zabiegowi powstal pojazd szynowy dwukierunkowy. Autobus
przedni holowat tylny (ktory jechal na luzie, z wytaczonym silnikiem). Na przystan-
ku koncowym kierowca zmienial kabing i mogt jecha¢ w druga strong. Autotramy
rozpoczely kursowanie 6 grudnia 1923 roku. Rozwigzanie to spowodowalo, Ze po-
droz byta znacznie bardziej komfortowa, a same autobusy osiagaly wieksze pred-
kosci i byly mniej awaryjne. Pod koniec wrzeénia 1924 roku ukonczono prace przy
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Benz-Gaggenau jako
autotram na trasie
na Nowe Brédno

w Warszawie (1923 r.)

3.10

Ogtoszenie zamieszczone
w numerze 6/1925
czasopisma ,,Auto”
informujace o wyprzedazy
autobuséw Benz-
-Gaggenau i Saurer

sieci trakcyjnej. 28 wrzesnia 1924 roku o godzinie 12.35 na trase wyjechal pierw-
szy tramwaj linii ,,217, konczac tym samym kursowanie autotramu.

Autobusy utrzymywaly si¢ wowczas tylko na dwoéch liniach: Muranéw - Ma-
rymont i ulica Kijowska — Grochéw. W pierwszych miesigcach 1925 roku podjeto
dzialania zmierzajace do ich catkowitej likwidacji, a 31 pazdziernika 1925 roku za-
wieszono komunikacje autobusowa w Warszawie. W warszawskiej prasie pojawily
sie informacje o wyprzedazy calego taboru. W 1927 roku wycofano z eksploatacji
ostatnie ciezarowki przebudowane z autobuséw.

Warto wspomnie¢, ze podobny do warszawskiego autobus marki Benz-Gag-
genau byt eksploatowany w komunikacji miejskiej w Krakowie. Zostal zakupiony

DYREKCJA TRAMWAIOW
MIEJSKICH W WARSZAWIE

oglasza sprzedaz uzywanych

AUTOBUSOW FIRMY BENZ W GAGGENAU
[ SAURER W WIEDNIU. SPRZEDAZ DOTYCZY
BADZ PODWOZI, BADZ SAMYCH KAROSERJ],
BADZ KOMPLETNYCH WOZOW W RUCHU.

Zgtoszenia na piSmie przyjmuje i szczegétowych

informacji udziela WYDZIAL SAMOCHODOWY

Dyrekcji Tramwajow Miejskich, Praga, ulica Inzy-
nierska Nr. 6, telef. 74-90 lub 27.
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Autobus Benz-Gaggenau
MS eksploatowany

w Krakowie

w 1923 roku. Byl to model Benz-Gaggenau MS (Nieder-Omnibus 3To), zasilany
czterosuwowym, 4-cylindrowym rzedowym silnikiem benzynowym Benza chlo-
dzonym cieczg o pojemnosci skokowej 8140 cm® i mocy 50-55 KM, mogacy roz-
wija¢ predkos$¢ maksymalng 30-35 km/h. Mial on czterobiegowa mechaniczng
skrzynie biegéw, naped na kota tylne za posrednictwem watu Cardana, hamulce
mechaniczne i ogumienie masywowe. Nadwozie o konstrukcji metalowo-drew-
nianej byto zamontowane na ramie podwozia o rozstawie osi 5000 mm (catkowi-
ta dlugo$¢ pojazdu wynosita 7345 mm). Autobus mégl przewozi¢ 26 oséb. W po-
fowie 1923 roku pojazd ten rozpoczat obstuge pasazerska na linii z Salwatora na
Wole Justowska w Krakowie. Linia ta byta czynna tylko w niedziele i §wigta. Wy-
korzystywany byt réwniez jako pojazd zastepczy za tramwaj, a takze podczas dnia
Wiszystkich Swietych, wozac pasazeréw w rejon Cmentarza Rakowickiego. Po pozy-
tywnych doswiadczeniach z pierwsza linig autobusowa, w 1927 roku uruchomiono
przewozy autobusowe na wieksza skale. Autobus Benz-Gaggenau MS pelnit stuzbe
liniowg do 1936 roku. Nastepnie zostal przebudowany na pojazd ciezarowy. Osta-
tecznie jego eksploatacje zakonczono w 1939 roku.

isowa w Krakowie 1927-2007 AL
ze zbloréw MPK SA|

Jak wynika z danych statystycznych Zarzadu Transportu Miejskiego, w piecio-
leciu 1920—-1925 warszawskie autobusy przewiozly 9 941 765 pasazeréw i przeje-
chaly 2 047 799 kilometrdéw, zarabiajac 907 177 zt, co stanowilo 34,4% wydatkow.
Przy maksymalnej dlugosci linii wynoszacej 28 kilometréw kursowalo 19 autobu-
séw, co dawato po 3 do 4 pojazdéw na trasie. Najgorszego dnia przewieziono 1811
0s06b, a najlepszego 23 160 0sob.

Na koniec ciekawostka. Czytelnika zainteresuje zapewne, jak wygladata eksplo-
atacja i kierowanie autobusem na poczatku lat 20. XX wieku. Inzynier Witold Rych-
ter, znany przedwojenny i powojenny rajdowiec, popularyzator motoryzacji, autor
wielu ksigzek z tej dziedziny, w jednej ze swoich publikacji pt. ,,Moje dwa i cztery
kotka” (WKL 1985) tak opisuje swoja przygode z autobusem marki Saurer:
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3.12
Podwozie autobusu
Benz-Gaggenau

W zimie 1922 roku postanowitem zapoznac sie blizej z prowadzeniem autobuséw.
Korzystajgc ze znajomosci, postaratem si¢ o praktyke kierowcy autobusu miejskie-
go. W owym czasie w Warszawie kursowaly pietrowe autobusy szwajcarskiej marki
Saurer i o te mi wlasnie chodzito. Sama jazda od placu Unii Lubelskiej do placu Te-
atralnego nie byta zbyt trudna. Trzeba byto uwazac tylko na wysokos¢ pojazdu i na
waskiej ulicy Wierzbowej nie zawadzic gorg o wystajgce daszki przed wejsciami do
reprezentacyjnych domoéw. Nie sprawial mi tez trudnosci brak pedatu przyspieszenia,
zastgpiony dzwigienkq na kole kierownicy. Dawatem sobie rowniez rade z tym ko-
tem, obracajgcym sig bardzo ciezko i brutalnie reagujgcym na wszelkie nieréwnosci
i dotki na jezdni. Autobus bardzo trzgst, szczegolnie gdy byt mato obcigzony, a przy-
czyniato sig do tego masywne ogumienie, nie tagodzqgc wstrzgséw na nieréwnosciach.
Byly tez ktopoty z hamowaniem przy uzyciu hamulca noznego, dziatajgcego bardzo
mato skutecznie. Istniata natomiast moznos¢ hamowania silnikiem, gdy dzwigien-
ke gazu przestawiato si¢ poza zero w strong przeciwng. Wtedy silnik spetniat rolg ha-
mujgcg, nawet dos¢ powazng, jezeli wigczona byta wlasnie niska przekladnia. Z tym
nieco skomplikowanym sposobem prowadzenia dos¢ duzego autobusu dawatem so-
bie szybko radei juz przy drugim kursie moglem uwazac si¢ za wprawnego kierowce,
cho¢ denerwowatl mnie, zamknigtego w oddzielnej kabinie, silny dzwonek podawa-
ny przez konduktora. Ale ile nerwéw i pracy kosztowato mnie poranne uruchomienie
silnika! Trzeba bylo najpierw wykrecic Swiece z czterech olbrzymich cylindréw i kor-
bg rozruchowg (rozruszniki nie byly jeszcze stosowane) obrécic kilkanascie razy wat
korbowy, aby nieco poruszy¢ warstwe oleju zastyglego na Sciankach czterech wielkich
cylindréw. Nastepnie swiece trzeba bylo zagrzac w puszce po konserwach, w ktorej za-
palato si¢ kwaterke benzyny. Gdy swiece byly juz gorgce, nalezato szybko wkreci¢ je
wglowice cylindrow i natychmiast uruchomic silnik, krecgc korbg rozruchowg. Oczy-
wiscie konieczne bylo korzystanie z odpreznika (zwanego dekompresatorem), umoz-
liwiajgcego w ogdle obrocenie watu korbowego, gdyz sprezanie w olbrzymich cylin-
drach bylo nie do przezwycigzenia bez zmniejszenia go tym wlasnie odpreznikiem.
Silnik ruszat, albo nie. Jezeli ruszyl, to wystarczato ustawic dzwigienke gazu na kole
kierownicy na mate obroty, lub podtozy¢ zapatke pod dZwigienke przepustnicy w gaz-
niku i pozostawic silnik na powolnym biegu jatowym. Jezeli nie ruszyl, to trzeba byto
wprowadzi¢ w czyn znane rosyjskie powiedzonko: ,,dawaj snaczata”. Gdy silnik tylko
ruszyl, nalezato kocem otuli¢ chlodnice, a do niej powoli wlac ze dwadziescia litréw
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Rzedowy 4-cylindrowy
benzynowy silnik
autobusu Benz-Gaggenau

wody, o ktorg trzeba bylosig gdzies w okolicy postarac. Wiadro i konewke wozito sig
zawsze w autobusie. Dopiero, gdy silnik zagrzat si¢ tak, aby woda w otworze wlewu
chilodnicy parzyta wlozony tam palec, mozna bylo zdjg¢ koc i usitowac ruszy¢, prze-
zwyciezajgc zastygly smar w skrzynce biegow i przektadni glownej. Potem juz silnik
musiat pracowac bez przerwy, caly dzien u mnie i u zmiennika, ktéry wieczorem wy-
puszczat wode z chiodnicy i pisat na kartce swe uwagi, dotyczgce zauwazonych nie-
domagan pojazdu, ze stalg codzienna uwagg: podciggng¢ hamulec!

Jezdzitem tymi autobusami Saurer chyba ze trzy tygodnie, az do chwili, gdy mia-
tem ich zdecydowanie dosyc. Zresztg obrazitem sig na dyrekcje, ktéra nie chciata po-
wierzyé mi ,,luksusowego” autobusu parterowego Benz-Gaggenau, ktory mial pedat
gazu i wymagal mniejszego wysitku do prowadzenia, choc¢ réwniez ogumiony byt
masywami.

Jak wynika z powyzszej relacji, obstuga autobusu i kierowanie nim nie byly pro-
ste ani fatwe. Ze wzgledu na ponad 100-letni postep technologiczny w budowie sa-
mochoddw, nie da sie tych czynnosci poréwnac z obstuga wspoélczesnie produko-
wanych pojazdéw. Autobusy z tamtych lat nie mialy udogodnien technicznych,
takich jak np. wspomaganie ukladu kierowniczego lub wspomaganie ukladu ha-
mulcowego. Kierowanie autobusem czgsto wymagato uzycia duzej sily fizycznej,
zwlaszcza przy manewrowaniu na matych predkosciach. Byta to bardziej ciezka
praca niz przyjemno$c¢.
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Tab. 3-1. Dane techniczne autobusu Benz-Gaggenau

Producent
Nazwa handlowa pojazdu

Lata produkgji
Silnik

Sprzegto

Skrzynia biegéw
Naped

Podwozie
Zawieszenie
Uktad kierowniczy

Uktad hamulcowy
Ogumienie

Nadwozie

Dlugos¢ catkowita pojazdu
Rozstaw osi

Liczba miejsc

Masa wtasna pojazdu

Predkosc podrézna

Benz-Werke Gaggenau

Benz-Gaggenau 3C ( ’

1920-1923

typu Benz S110, benzynowy 4-cylindrowy rzedowy, o pojemno$ MWej 6270 cm? (Srednica
cylindra/skok ttoka: 110 mm/165 mm) i mocy 40-45 KM przy 1000 obr/min

tarczowe suche

mechaniczna, o 4 biegach do jazdy w przéd i biegu wstem‘

na kota tylne za posrednictwem watu Cardana

rama stalowa : V

piérowe pételiptyczne resory stalowe

ze $limakowa przektadnia kierownicza i kole.rﬂ I@)wnvicy po prawej stronie
hamulec zasadniczy mechaniczny, dziatajacy na wat Cardana

masywowe (z petnej gumy), przednie pojeckcj o?ozmiarze 38x7" tylne blizniacze o rozmia-
rze 36x6"

z blachy stalowej mocowanej na drewnianym stelazu

6000 mm L ‘i

4200 mm

2 N

ok. 4000 kg

25 km/h N





