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Kontynuacja czy nowy start? Inteligencja techniczna
w powojennym przemysle motoryzacyjnym (1945-1970)

Wiadystaw Gomulka na I Zjezdzie Polskiej Partii Robotniczej (PPR) moéwil:
»[...] jest wérod szerokich mas inteligenckich grupa najszersza, ktdra nie jest
zdecydowana, ktdra jest niezadowolona, ale nie jest w gruncie rzeczy reakcyjna.
[...] musimy pomdc tej inteligencji w przezwycigzaniu wahan [...]. Zalezy nam
na tym, aby zdoby¢ inteligencje”. W momencie kiedy méwil te stowa, pod ko-
niec 1945 r., do PPR nalezalo 3,7 proc. profesorow wyzszych uczelni, 2,9 proc.
wykladowcédw oraz znikoma cze$¢ inzynierdw i technikéw w przemysle'. Nie
jest mozliwe ustalenie jak wielu czlonkoéw inteligencji mozna bylo zaliczy¢ do
ewentualnych sympatykéw nowej wladzy. Niemniej mozemy zatozy¢, iz w du-
zej mierze akces do powojennej odbudowy zniszczonego kraju zgtaszaty osoby
niezaleznie od swoich przekonan politycznych, co bylo typowe dla wigkszosci
spoleczenstwa spragnionego pokoju i normalizacji.

Polski przemyst motoryzacyjny, ktéry w wyniku dziatan okupantéw zostat
catkowicie zniszczony, wymagal szczegdlnej troski. Zapdznienia wynikajace
z niesprzyjajacej jego rozwojowi polityki wtadz IT Rzeczypospolitej oraz wojna,
sprawily ze wprowadzenie go ponownie na $ciezke rozwoju wymagalo zaan-
gazowania pokaznych $rodkow finansowych i zasobow ludzkich. Warto przyj-
rze¢ sie zatem, jak w okresie tuzpowojennym wygladal stan kadry technicznej
przemystu motoryzacyjnego. Czy osoby, ktdére byly aktywne przed wybuchem
wojny, po 1945 r. wiaczyly si¢ w prace nad rozwojem polskiej motoryzacji? Czy
wladze chetnie siegaly po ich pomoc, pamietajac o ich przedwojennej prze-
sztosci? Czy tez moze staraly sie stworzy¢ catkowicie nowa grupe inzynierow
i technikéw przemystu motoryzacyjnego? Jednak zanim do tego przejdziemy,
nieco miejsca wypada poswieci¢ osiggnigciom rodzimych przedwojennych
konstruktoréw samochodéw i polityce motoryzacyjnej wladz II RP.

Niniejszy tekst zostal oparty na materialach biograficznych, archiwaliach
oraz literaturze przedmiotu. Opierajac si¢ na tych zrédiach chcialem odpo-
wiedzie¢ na pytanie, czy w przypadku powojennych kadr technicznych prze-
mystu motoryzacyjnego mozemy mowic o catkowicie nowym rozdaniu - czyli

' P. Matusak, Inteligencja techniczna w Polsce 1944-1956, ,Rocznik Historyczny Muzeum Ru-
chu Ludowego” 2008, nr 24, s. 89-90.
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wprowadzeniu przez komunistyczne wtadze ,,swoich’, nowych ludzi, czy tez
da si¢ zaobserwowac swoista kontynuacje okresu II Rzeczypospolitej chocby
w kwestii kadr technicznych. Chronologia tekstu zamyka si¢ w latach 1945-
1970. Wybdr taki wynikt z ustalen dotyczacych polityki powojennych wtadz
PRL w stosunku do przemystu motoryzacyjnego i motoryzacji. Wida¢ bowiem
wyrazng roznice w stosunku do obu zagadnien ekip rzadzacych Polska przed
ipo1970r.2

¢

Trudno jest okresli¢ moment wybuchu II wojny $wiatowej w kategoriach ,,0d-
powiedni”, ale w przypadku rozwoju rodzimego przemystu motoryzacyjnego
wrzesien 1939 r. przyszedl naprawde w najmniej odpowiednim momencie. Za-
pdznienia rozwoju tej galezi gospodarki, oraz motoryzacji jako takiej, w dwu-
dziestoleciu migdzywojennym byly ogromne. Dystans do wigkszosci krajow
europejskich przez caly okres pomiedzy dwiema wojnami stale si¢ powigkszal.
Podczas gdy Europa Zachodnia wchodzita na coraz wyzsze motoryzacyjne
biegi, II Rzeczpospolita w praktyce caly czas nie mogta tak naprawde ruszy¢
z miejsca. Winne tego stanu rzeczy byty przede wszystkim wtadze panstwowe,
ktoére samochod traktowaly w kategoriach dobr luksusowych, a produkcja mo-
toryzacyjna, nawet w obliczu rosnacego zagrozenia ze strony III Rzeszy, wcigz
nie mogta przybra¢ charakteru masowego’.

Pierwsze préby uruchomienia wlasnej produkcji samochodéw zostaly pod-
jete juz w dwa lata po odzyskaniu niepodlegtosci. Wowczas to znani jeszcze
z czasOw zaborow warszawscy specjalisci samochodowi: Stefan Kozltowski
i Antoni Fraczkowski postanowili stworzy¢ fabryke matych samochodéw mar-
ki SKAE. Ow niewielkich rozmiaréw pojazd rozwija¢ miat predkos¢ 40 km/h.
Do kazdego samochodu producenci dodawa¢ mieli bezptatny zestaw, zawiera-
jacy pompke, klucz francuski oraz narzedzia niezb¢dne do wymiany przebitej
opony. Oprocz tego, nabywca otrzymywat takze instrukcje budowy garazu —
skrzyni zamykanej na ktédke. SKAF jednak prawdopodobnie nigdy nie opus-
cit hal fabrycznych. Takze i dwa kolejne modele samochodéw: polonia skon-
struowana przez inzyniera Mikotaja Karpowskiego i zaprezentowana szerokiej
publicznosci na poczatku czerwca 1924 r. oraz pochodzacy mniej wiecej z tego
samego czasu ralf-stetysz Stefana Tyszkiewicza nie zadomowily sie na dtuzej na
polskich drogach. O ile w pierwszym przypadku produkcja zakonczylta si¢ na

> Na ten temat zob. H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami. Wtadza, spoleczeristwo
i samochody w Polsce 1945-1970, Warszawa 2017.

* Ibidem, s. 21-34; por. M.W. Majewski, Rozwdj motoryzacji w Drugiej Rzeczypospolitej, Krakow
2016.



jednym egzemplarzu, to pojazd ralf-stetysz produkowany byt z powodzeniem
we francuskiej miejscowosci Boulogne, a nastgpnie w warszawskim Towarzy-
stwie Akcyjnym ,,Rolniczo- Automobilowej Fabryce Hr. Stefana Tyszkiewicza”
Lacznie powstato dwiescie egzemplarzy, jednak cato$¢ przedsigwziecia zatrzy-
mat pozar w fabryce, a konstruktorowi nie udato si¢ juz p6zniej przekonac ak-
cjonariuszy do odbudowy zniszczen®.

Za wlasciwy poczatek polskiego przemystu motoryzacyjnego po odzyska-
niu niepodlegtosci uwaza sie¢ powszechnie rozpoczecie dziatalnosci przez Cen-
tralne Warsztaty Samochodowe (CWS). Zlokalizowane przy ul. Terespolskiej
wojskowe warsztaty niemieckie zostaly przejete przez Polakéw w listopadzie
1918 r. Z racji wspomnianego juz wcze$niej fatalnego stanu technicznego ta-
boru samochodowego, w pierwszych latach dziatalnosci CWS zajmowaly
sie przede wszystkim naprawa, by od 1920 r. rozpocza¢ produkcje nadwozi,
a pig¢ lat pozniej wyprodukowacé pierwszy samochod osobowy, skonstruowany
przez zespot inz. Tadeusza Tanskiego, CWST1. W 1928 r. przeprowadzono re-
organizacje zakltadow. Od tego momentu CWS, ktére przemianowano na Pan-
stwowa Wytwoérnie Samochoddéw i wspdlnie m.in. z przejetymi przez panstwo
po bankructwie Zakladami Mechanicznymi ,,Ursus” wlaczono w sktad Pan-
stwowych Zaktadéw Inzynierii (PZInz), miaty skoncentrowac si¢ wytacznie na
produkcji samochodow’.

Istniejace na terenie Polski montownie zachodnich marek samochodowych
nie byty w stanie wyprodukowa¢ pojazdu masowego. W zdecydowanej wigk-
szosci produkcja kierowana byta do klienta bogatego. Juz w 1924 r. pojawily si¢
w Polsce przedstawicielstwa czolowych firm motoryzacyjnych. Swoje oddzia-
ty otworzyty Ford, General Motors, Austro-Deimler. Jednak samochody, kté-
re oblozone byty bardzo wysokimi podatkami, m.in. dziesigcioprocentowym
podatkiem od luksusu, nie znajdowaty zbyt duzej liczby nabywcéw. Pewna
mozliwo$¢ obejscia obcigzajacych optat skarbowych stanowilo importowanie
do Polski samych podwozi, ktére nastepnie zabudowywano na miejscu. Jak po-
daje Mariusz W. Majewski, firm zajmujacych sie¢ budowa karoserii bylo ponad
osiemdziesiat®.

Ozywienie gospodarcze drugiej potowy lat dwudziestych pozwolito ponow-
nie zagranicznym gigantom motoryzacyjnym przychylniej spojrze¢ na polski
rynek samochodowy. Zaczety powstawaé kolejne montownie. Spotka Akcyj-
na Handlowo-Przemystowa L.]. Borkowski, wlasciciel Zakladéw ,,Elibor”, po-

* M.W. Majewski, Rozwdj motoryzacji..., s. 46-48.

> Ibidem, rozdzial 1IV: Centralne Warsztaty Samochodowe - Centralne Warsztaty Inzynierii;
J. Tarczynski, W. Jelen, Poczgtki polskiej motoryzacji. Samochody CWS, Warszawa 1991, s. 16—
26.

M.W. Majewski, Powstanie przemystu motoryzacyjnego w II Rzeczpospolitej [w:] Z dziejow
przemystu przed 1945 rokiem, red. J. Chuminski, M. Zawadka, Wroclaw 2012, s. 207.
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czatkowo wspolpracujaca z Fordem, w 1928 r. przy ul. Wolskiej w Warszawie
uruchomita montownie chevroletow, bedaca dziewigtg na swiecie filig General
Motors. Polskie Towarzystwo Samochodéw Citroen, mieszczace si¢ przy ul.
Gornoslaskiej w Warszawie, oprocz montowni aut tej francuskiej marki posia-
dato takze sklep z czgsciami. Oprécz tego powstaly montownie fiata, forda oraz
aut czechostowackiej marki Kolben-Denek.

Dopiero lata trzydzieste przyniosly zdecydowana zmiane w polityce pan-
stwa wobec motoryzacji. 21 wrzesnia 1931 r. zawarta zostata umowa z wloskim
Fiatem w sprawie produkcji samochodéw osobowych. Na jej mocy w PZInz
rozpoczeto prace nad rozpoczeciem wytwarzania polskich fiatéw 508 i 518.
Jednoczesnie w ramach Centralnego Okregu Przemystowego (COP) powstaé
miata fabryka produkujaca samochody na niemieckiej licencji nabytej od DKW,
a wyposazone w polskie, blaszane nadwozie. Nowy zaktad mial by¢ oparty na
warszawskiej firmie Steinhagen i Stransky, w ktdrej konstruktorem byt Fryde-
ryk Blumke (1903-1962)". Kolejng inwestycja w ramach COP miata by¢ mon-
townia samochoddéw ciezarowych w Lublinie oraz Wytwodrnia Samochodéw
Towarzystwa Przemystowego Lilpop, Rau i Loewenstein zlokalizowana w tym
samym mie$cie. Ta ostatnia miata by¢ fabryka silnikéw samochodowych, a jej
budowa, ktora rozpoczeta sie w 1938 r., kierowal Zygmunt Rytel (1880-1947),
wybitny inzynier naukowej organizacji pracy®. Grupa inzynierow i techni-
kow zaangazowana w t¢ budowe stanowila zalazek pozniejszego lubelskiego
przemystu samochodowego. Byli to inzynierowie zwigzani niegdys z Polskimi
Zaktadami Skoda SA utworzonymi w 1926 r. i wiaczonymi w 1935 r. do Pan-
stwowych Zakladéw Lotniczych’. I wlasnie w momencie, gdy polski przemyst
motoryzacyjny powoli rozpoczynal przestawianie si¢ na masowa produkgcje,
przyszed! wrzesien 1939 .

Oczywiscie zapdznienia zwigzane z niechetng motoryzacji polityka wladz
miedzywojennej Polski stanowily tylko jedng stron¢ medalu. Réwnie wazne
byly mocno ograniczone mozliwosci nabywcze spoteczenstwa II Rzeczypospo-
litej, jak réwniez kiepski stan infrastruktury drogowej kraju, bedacy w duzej
mierze dziedzictwem zaboréw'.

7 W. Rychter, Dzieje samochodu, Warszawa 1979, s. 355; ,,Stownik Biograficzny Technikow Pol-
skich” (dalej: SBTP) 2001, z. 12, s. 10-13.

8 SBTP 1995, z. 6, s. 128-129.

® M.M. Drozdowski, Historia Centralnego Okregu Przemystowego. Geneza, budowa, wizja przy-
sztosci, opinie, Warszawa-Radom 2015, s. 183.

10 Zob. H. Wilk, Poczgtki motoryzacji na ziemiach polskich [w:] idem, Miedzy pragmatyzmem
a oczekiwaniami...



Straty wojenne

Wybuch II wojny $wiatowej oznaczat dla polskiego przemystu motoryzacyj-
nego catkowita likwidacje. Juz w pierwszych dniach wrzesnia, w wyniku na-
lotéw zniszczona zostala doszczetnie warszawska cze$¢ PZInz mieszczacych
sie pomiedzy ulicami Minska, Terespolska i Podskarbinska. Niezniszczone na-
lotami obiekty zdemontowano i wywieziono na tereny Rzeszy — dotyczylo to
m.in. wspomnianej juz powyzej, nadal nieukonczonej lubelskiej fabryki Lilpop,
Rau i Lowenstein'!. Biuro Odszkodowan Wojennych obliczyto, iz taczne straty
w zakresie transportu i komunikacji wyniosly 10 mld zt'2. Szczegélnie niepo-
wetowang strata, niedajacg si¢ tak naprawde oszacowaé pod wzgledem mate-
rialnym, byly archiwa rysunkowe i dokumentacja techniczna biur konstrukcyj-
nych - dorobek wieloletniej pracy polskich inzynieréw i konstruktoréw, ktory
zostal praktycznie calkowicie zniszczony". Jednoczesnie jednak w przewazaja-
cej czesci udato sie zachowac kadry, ktére niemal w calosci przetrwaly wojenna
zawieruche. Oczywiscie nie obyto sie bez strat. Wspomnie¢ nalezy tutaj dwa
nazwiska, ktore juz tutaj si¢ pojawily: Tadeusza Tanskiego i Kazimierza Meyera
(1884-1944).

Ten pierwszy, urodzony w 1892 r., byt synem Czestawa Tanskiego, znanego
malarza i pioniera lotnictwa. Tadeusz studiowal w Paryzu na Ecole Supérieure
D’Electricité, gdzie uzyskat dyplom z zakresu lotnictwa i motoryzacji. Pracowat
jako samodzielny konstruktor w zaktadach Renault. Po 1919 r. wrécit do Polski.
Jego pierwsze konstrukcje to m.in. wybudowany w CWS, oparty na podwoziu
forda ,,I” pojazd pancerny, ktory brat udziat w wojnie 1920 r. W 1925 r. wspol-
nie ze Stanistawem Panczakiewiczem, Wladystawem Mrajskim i francuskim
inzynierem Robertem Gabeau opracowali projekt pierwszego polskiego samo-
chodu osobowego CWS T-1'*. We wrzes$niu 1939 r. CWS zostaly ewakuowane
na wschdd kraju, tacznie z kadrg. Znalazt si¢ tam takze Tanski, ktory po kilku
miesigcach powrdcil do Warszawy, gdzie probowat nawigza¢ kontakt z konspi-
racjg. W lipcu 1940 r. trafit jednak w rece gestapo, byl wigziony na Pawiaku,
skad pot roku pozniej trafit do Auschwitz, gdzie zostal zamordowany™.

A. Rummel, Polskie konstrukcje i licencje motoryzacyjne, Warszawa 1985, s. 66.

12 ]. Skodlarski, Zarys historii gospodarczej Polski do 1945 roku, Warszawa-1.0dz 1997, s. 348.

13 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Centralny Urzad Planowania (dalej: CUP), 2921, Mo-
toryzacja w Trzyletnim Planie Odbudowy, grudzien 1946 r., k. 7.

Na temat konstrukgji poszczegélnych modeli samochodu CWS zob. przede wszystkim: J. Tar-
czynski, W. Jelen, Poczgtki polskiej motoryzacji..., s. 36-103.

5 Stownik polskich pionieréw techniki, red. B. Ortowski, Katowice 1986, s. 210-211; Polski wkiad
w przyrodoznawstwo i technike. Stownik polskich i zwigzanych z Polskg odkrywcéw, wynalaz-
cow oraz pionieréw nauk matematyczno-przyrodniczych i techniki, t. 4, red. B. Ortowski, War-
szawa 2015, s. 282-284.
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Kazimierz Meyer takze zwigzany byt z CWS, w ktorych od 1919 r. byt kie-
rownikiem. To wlasnie z jego inicjatywy przystapiono do konstrukcji samo-
chodu CWS. W 1927 r. Meyer zostal dyrektorem Centralnych Warsztatow
Inzynierii, ktére wkrétce zostaly przeksztalcone w Panstwowe Zakltady Inzy-
nierii. To stanowisko piastowal do 1931 r. W czasie wojny walczyt jako oficer
AK w zgrupowaniu ,,Zywiciel” walczacym na warszawskim Zoliborzu. Zginat
2 sierpnia 1944 r., tuz po wybuchu powstania warszawskiego'S.

Warto w tym miejscu wspomnie¢ jeszcze o ludziach, ktérzy w wyniku
dziatan wojennych znalezli si¢ na emigracji i tam tez po zakonczeniu II woj-
ny $wiatowej pozostali. Tutaj na plan pierwszy wysuwaja si¢ nazwiska: Stefana
Tyszkiewicza (1904-1982), Tadeusza Marka (1908-1986) oraz Przemystawa
Kraczkiewicza (1897-1971). Ten ostatni byt przed wojna dyrektorem technicz-
nym PZInz, w czasie wojny nalezat do struktur Panstwa Podziemnego, a po jej
zakonczeniu pozostal na emigracji w Londynie'.

Jednak zdecydowanie najwigksza kariere w branzy motoryzacyjnej zrobili
Tyszkiewicz i Marek. Ten pierwszy byt najbardziej znany jako konstruktor sa-
mochodu osobowego ralf-stetysz. Bardzo interesujace jest jego zycie osobiste
i koneksje rodzinne. Urodzony w 1894 r., studiowal w Warszawie i Oksfordzie.
Juz w 1911 r. jako siedemnastolatek uzyskat dwa patenty na wynalazki zwigza-
ne z motoryzacja. W czasie I wojny swiatowej dziatal w rosyjskim Czerwonym
Krzyzu. Od konica 1916 r. byt adiutantem wielkiego ksiecia Mikotaja Mikotaje-
wicza, wnuka cara Mikotaja I. W 1917 r. pojal za zone jego pasierbice, Helene,
corke Anastazji Czarnogorskiej, siostry krélowej Wioch Heleny Petrowi¢-Nie-
gosz. Walczyl jako ochotnik w wojnie polsko-bolszewickiej. Po jej zakonczeniu
studiowal w Ecole Des Sciences Politiques w Paryzu i jednocze$nie jako wol-
ny stuchacz ksztalcit si¢ na tamtejszych uczelniach technicznych w dziedzinie
konstrukcji samochoddéw, czego efektem byt pdzniej ralf-stetysz. We wrzesniu
1939 r. znalazt si¢ na Litwie Kowienskiej. Po jej aneksji w lipcu 1940 r. zostat
zatrzymany przez NKWD i przetransportowany do Moskwy na Lubianke. Tam
otrzymat kilkakrotnie propozycje wspodtpracy, ktore systematycznie odrzucal.
Uwolniony z wigzienia po osobistej interwencji generala Wiadystawa Andersa,
zostal szefem stuzby samochodowej powstajacej na terenie ZSRR armii pol-
skiej. Bral udzial w bitwie pod Monte Cassino. Wowczas skonstruowat urza-
dzenie do wykrywania i unieszkodliwiania niemagnetycznych (drewnianych)
min przeciwpiechotnych. Po zakonczeniu wojny znalazt si¢ w Londynie, skad
nastepnie trafit do Wtoch, gdzie przez pewien czas pracowat w firmie Fiat. P6z-
niej zajat sie elektronika. W tym zakresie zdobyt miedzynarodowe uznanie jako
wynalazca, ktérego patenty znaczaco wplynely na rozwdj migdzynarodowego

¢ SBTP 2007, z. 19, s. 92.
7 SBTP 1992, z. 11, s. 60.



przemystu motoryzacyjnego. Tyszkiewicz udzielat si¢ takze politycznie — byt
czlonkiem emigracyjnej III Rady Narodowej'®.

Urodzony w 1908 r. Tadeusz Marek byl wybitnym inzynierem mechanikiem
i konstruktorem silnikéw spalinowych. Studiowal w berlinskiej Technische
Hochschule. Po powrocie do Polski pracowal w PZInz na stanowisku konstruk-
tora silnikdw, a po podpisaniu umowy licencyjnej z Fiatem zostal zatrudnio-
ny w zakladach Polski Fiat SA, nastepnie w spolce Lilpop, Rau i Lowenstein.
Marek byt zapalonym rajdowcem, stad tez jego pozniejsze zainteresowania. Ta
pasja kosztowata go m.in. utrate nerki w wyniku groznego wypadku podczas
zawodow. Po wybuchu II wojny $wiatowej znalazl si¢ w Europie Zachodniej,
gdzie pracowal w polskim Wojskowym Instytucie Technicznym i opracowywat
m.in. silnik dla szybkiego czotgu ,,Centurion” Po zakonczeniu wojny byt urzed-
nikiem United Nation Relief and Rehabilitation Administration (UNRRA), by
nastepnie zosta¢ zatrudnionym w brytyjskim przemysle motoryzacyjnym -
najpierw w firmie Austin, pdzniej w British Motor Company. Tam odnidst naj-
wigksze sukcesy. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢ opracowane przez Marka
silniki samochodowe, ktdre sprawily, iz samochody wyscigowe marki Bentley
produkowane przez koncern BMC $wigcity najwigksze sukcesy sportowe. Sa-
mochod Jamesa Bonda z dwoch filméw: Goldfinger oraz Thunderball — aston
martin DB5 byl napedzany skonstruowanym przez Marka silnikiem V8.

¢

Kiedy po zakonczeniu II wojny swiatowej rozpoczynal si¢ proces odbudowy
gospodarki, bardzo mocno zastanawiano si¢ nad forma, w jakiej w nowej rze-
czywisto$ci politycznej, spotecznej i gospodarczej obecna bedzie motoryzacyj-
na galaz przemystu. II Rzeczpospolita stanowila tutaj znakomity punkt odnie-
sienia, poniewaz przez swoja polityke marginalizacji pozostawita niewielkie
dziedzictwo w tym zakresie, dodatkowo niemal calkowicie zniszczone przez
dzialania wojenne lat 1939-1945. Zreszta na marginesie warto podkresli¢, iz
juz w kregach Polskiego Panistwa Podziemnego o miedzywojennej motoryzacji
pisano, iz zajmowat si¢ nig ,,laicystyczny majsterek’, ktéry cos sobie bez sensu
dobudowywat do motoryzacyjnego ,,dworu”. Zdawano sobie sprawe z tego, ze
w zakresie motoryzacji potrzebna jest catkowicie nowa polityka, niepowiela-
jaca bledéw poprzednikéow®. Juz po wojnie, inzynier Zygmunt Okotéw-Pod-
horski (1902-1962) - wowczas petniacy funkcje kierownika Centralnego Biu-

18 SBTP 2007, z. 2, s. 183.

¥ Polski wktad w przyrodoznawstwo i technike..., t. 3, s. 60-61.

20 Cyt. za: J. Kochanowski, Rewolucja miedzypazdziernikowa. Polska 1956-1957, Krakow 2016,
s. 257.
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ra Konstrukcyjnego Przemystu Motoryzacyjnego, przedwojenny konstruktor
silnikéw nazywany ,,pionierem polskiej motoryzacji’, w niedatowanym doku-
mencie ,W sprawie motoryzacji kraju” pisat: ,,Przy odbudowie kraju staniemy
przed zupelng pustka tej dziedziny gospodarczej i bedziemy zmuszeni podjaé
ja jako zadanie zupelnie nowe™*..

Jednak nowa rzeczywistos¢ nie oznaczata nowych ludzi, bo na to bylo po
prostu za wczesnie. Jak juz tutaj wspomniano, w zdecydowanej wigkszosci
przedstawiciele przedwojennej inteligencji technicznej przetrwali wojenna
zawieruche i czynnie wiaczyli si¢ w tworzenie zrebéw powojennego przemy-
stu motoryzacyjnego. Nowa komunistyczna wladza dostrzegata niewatpliwie
ogromny kapital, jaki tkwil w kadrach. Juz pierwsze panstwowe plany moto-
ryzacyjne przygotowywane w kregach nowych wladz zakladaty wykorzysta-
nie tego, co okreslano jako ,,spore dziedzictwo osobowe™. Zauwazano, ze to
wlagnie ludzie stanowili najwigkszy potencjat polskiej motoryzacji, a ich ,,praca
i doswiadczenie musialy by¢ w petni wyzyskane dla rozwigzan problemu”>.
Owe ,,doskonale przygotowane kadry polskich specjalistéw” mialy czuwaé nad
prawidlowym rozwojem polskiej motoryzacji, w tym takze przemystu*.

Jakie zatem byty powojenne losy 0sdb - inzynieréw i technikdw, ktorzy wy-
ksztalcenie oraz pierwsze szlify zawodowe i doswiadczenie zdobywali jeszcze
w okresie migdzywojennym, a ktorzy pozostali w kraju i czynnie wlaczyli si¢
w odbudowe przemystu motoryzacyjnego i rodzimej mysli technicznej?

Stalinowskie represje jedynie w niewielkim stopniu dotknety to srodowisko.
Janusz Regulski, przed- i powojenny dzialacz Automobilklubu Polskiego zo-
stal w 1948 r. oskarzony o dzialalno$¢ ,,antyludowa’, aresztowany, a nastepnie
skazany na 14 lat wiezienia, ktdre opuscil na fali odwilzy*. Jézef Docha, prezes
Polskiego Zwigzku Motocyklowego réwniez trafit do wiezienia, ktérego w wy-
niku brutalnego $ledztwa juz nie opuscit. Cztonkowie Automobilklubu Polskie-
go znalezli si¢ na ,,cenzurowanym” jako ,element wrogi klasie robotniczej lub
obojetny’, ,co najwyzej zyczliwy”*.

2

AAN, Komitet Centralny Polskiej Partii Robotniczej (dalej: KC PPR), 295/XI-277, mf 2334/16,
W sprawie motoryzacji kraju, b.d. [1946?], k. 239.

Ibidem, Urzad Rady Ministréw (dalej: URM), 5/465, Zagadnienia gospodarki motoryzacyjnej
w Polsce, luty 1946 r., k. 4-9.

Ibidem, KC PPR, 295/X1277, mf 2334/16, W sprawie motoryzacji, k. 238-244.

# Ibidem, Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw (dalej: KERM), 211, Polski Panistwowy Plan
Motoryzacyjny, k. 20-89.

H. Korczyk, Janusz Regulski [w:] Polski Stownik Biograficzny, t. 30, red. E. Rostworowski,
Wroctaw 1987, s. 744.

** AAN, Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (dalej: KC PZPR), 237/
XIII-143, Protokdt z posiedzenia Sekcji Samochodowej przy Wydziale Komunikacyjnym KC
PZPR odbytej 26 X 1949 r., b.p.
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Wazna osoba w tym kontekscie jest wspomniany juz Okotéw-Podhor-
ski. Przedwojenny konstruktor, w PZInz odpowiadal m.in. za motocykl
CWSM1111, ktéry byl przeznaczony dla wojska, natomiast wersja cywilna byta
dostepna pod nazwa sokét 1000. Podobnie jak przy kolejnych nazwiskach tutaj
wspomnianych lub ktére dopiero beda wspomniane, Okotéw pracowatl przy
opracowywaniu i wdrazaniu do produkcji polskich fiatéw. Po wybuchu wojny
mocno zaangazowal si¢ w konspiracje. Nalezat do Zwiazku Walki Zbrojnej, po-
tem do Armii Krajowej, gdzie kierowal zespotami sabotazowo-dywersyjnymi,
organizowal warsztaty rusznikarskie produkujace granaty. Stal na czele Biura
Motoryzacji Komendy Gléwnej AK. Po wojnie zostal naczelnikiem wydziatu
w Centralnym Zarzadzie Przemystlu Maszynowego. Wkrétce aresztowal go
Urzad Bezpieczenstwa za dziatalnos$¢ w okresie okupacji. Wypuszczony dzie-
ki wstawiennictwu Mieczystawa Lesza, podjat prace w Centralnym Zarzadzie
Motoryzacji, nastepnie byt kierownikiem Centralnego Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego. W ramach tej instytucji odpowiadat za konstruk-
cje stara 20. Pdzniej koncentrowat si¢ na konstrukcjach silnikéw spalinowych
wykorzystywanych w marynarce?.

Zdecydowana wigkszo$¢ wymienionych tutaj oséb ,,ptynnie” wlaczyla sie
w prace nad uruchomieniem przemystu motoryzacyjnego. Na przyktad Zdzi-
staw Rytel (1895-1979), inzynier wyksztalcony we Lwowie i Warszawie, zotl-
nierz walczacy w czasie wojny polsko-bolszewickiej, pracownik dziatu silni-
kéw w PZInz, gdzie wspotpracowal z Janem Wernerem (1904-1966) i Jerzym
Dowkonttem (1906-1978), ktéry rowniez po II wojnie pracowal w przemysle
motoryzacyjnym. Rytel w czasie okupacji prowadzil wyklady na temat silni-
kow spalinowych szybkobieznych i z mechaniki teoretycznej. Po wojnie pelnit
funkcje dyrektora Centralnego Biura Technicznego Przemystu Motoryzacyjne-
go, gdzie opracowano dokumentacj¢ stara 20%.

Stanistaw Panczakiewicz (1900-1982) nalezal do Legionéw Polskich, brat
udzial w walkach o Lwow, walczyl réwniez w 1920 r. Studiowat w Paryzu, a po
powrocie do kraju pracowal w zakltadach CWS i wspdlnie z Taniskim stworzy-
li wspomniany juz tutaj CWS. Podczas II wojny byl porucznikiem Kedywu
AK o pseudonimie ,,Boncza’, walczyl w powstaniu. Po 1945 r. kierowal m.in.
dzialem nadwozi w Centralnym Biurze Konstrukcyjnym. Najbardziej znany
jest z prac nad nadwoziem syreny®. Stanistaw Panczakiewicz mial by¢ jednym
z najwazniejszych oponentdéw zakupu, a nastepnie wykorzystania w moderni-
zacji samochodu warszawa (model 210) projektu nadwozia i karoserii, ktore
FSO zakupita za 60 tys. dolarow od wloskiej firmy Carozzeria Ghia Spa. Trzy-

77 SBTP 1992, z.2,s. 136.
% SBTP 1995, z. 6, s. 127-128.
» SBTP 2007, z. 18, s. 257-259.
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majac si¢ nadal przykladu syreny — wazna role odegrali tutaj inz. Fryderyk Blu-
emke oraz Karol Pionnier (1913-1984), obaj majacy ogromne doswiadczenie
konstruktorskie z okresu miedzywojennego™.

W poczatkowej fazie rozwoju fabryki na Zeraniu, tuz po podpisaniu kon-
traktu z Fiatem, w FSO pracowal inz. Zdzistaw Dysza. Podczas wojny byt
zolnierzem II Korpusu, a po jej zakonczeniu studiowal na mediolanskiej po-
litechnice. Do Polski wrocil na wies¢ o wspdtpracy z wloskim gigantem mo-
toryzacyjnym. W FSO zajmowal si¢ dostosowywaniem wtoskich elementéow
elektrotechnicznych do fiata 1100, ktéry mial by¢ produkowany na Zeraniu®'.

Trzymajac si¢ jeszcze przyktadu zeranskiej fabryki warto zauwazy¢, ze wie-
lu pézniejszych kierownikow i dyrektoréw tak poszczegdlnych wydziatow, jak
i catego zaktadu, rekrutowato si¢ z pracownikow, ktérzy edukacje techniczng
(takze wyzsza) taczyli z praca w FSO. Szczegdlnie istotny byt tutaj Zaktad Pro-
dukcji Mechanizméw dysponujacy nowoczesng technologia®.

Kolejna rzecza o ktdrej warto wspomniec jest masowe wlaczenie si¢ przed-
wojennych dziataczy motoryzacyjnych (w tym technikéw i inzynieréw) w pra-
ce, nazwijmy to, ,od podstaw”. Tutaj na plan pierwszy wysuwa si¢ Automo-
bilklub Polski (dziatajacy do 1950 r.), oraz jego nastepca — Polski Zwigzek
Motorowy czy cho¢by Rada Motoryzacyjna — organ doradczy przy rzadzie.
Szczegdlnie interesujacy jest przypadek Rady Motoryzacyjnej. W jej sktad obok
ministrow: komunikacji (Ryszarda Strzeleckiego), przemystu ciezkiego (Kiej-
stuta Zemajtisa) czy wojska (generata broni Jerzego Borodzitowskiego) weszli
np. Adam Minchejmer, Wiktor Sudra czy tez Jerzy Werner. Kazda z tych oséb
kariere zawodowa zaczynata jeszcze w okresie miedzywojennym. Minchejmer
(1907-1959) pracowal przy wdrazaniu do produkgji licencji fiata 508 i kierowat
Biurem Techniczno-Warszatowym PZInz. Po powstaniu warszawskim znalazt
sie na terenie Rzeszy, skad powrécil w 1947 r. i od razu wilaczyl si¢ w prace
dydaktycznag i naukowa przysztych kadr motoryzacyjnych®. Wiktor Sudra
(1907-1987) w latach trzydziestych réwniez pracowal w PZInz, ale w zwigzku
z podpisaniem umowy z Fiatem, zostal wystany do Turynu na roczng praktyke.
W czasie wojny prowadzil wyktady w miejskiej szkole zawodowej, ktora mies-
cila sie w Warszawie przy ul. Sniadeckich oraz wspétpracowat z AK, szkolac
dla niej samochodowe kadry techniczne. Po zakonczeniu dziatan wojennych
nadal uczyt: w Szkole Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda (podobnie jak
Minchejmer), a pdzniej na Politechnice Warszawskiej. Wspolnie z Minchej-
merem opiniowali wloski projekt budowy Fabryki Samochodéw Osobowych*.

% SBTP 1997, z. 8, s. 78-80.

.. jest u nas fabryka w Warszawie. Opowies¢ o FSO (1948) 1951-1996, Warszawa 1999, s. 32-33.
2 Ibidem, s. 46.

¥ SBTP 1991, z. 2, 5. 119-120.

* SBTP 1995, z. 6, s. 142-143.



Jerzy Werner (1909-1977) byt przedwojennym konstruktorem m.in. lekkiego
samochodu terenowego fiat 621 produkowanego w PZInz. Jeszcze przed wybu-
chem wojny rozpoczal prace dydaktyczng na Politechnice Warszawskiej jako
starszy asystent w Katedrze Silnikéw Spalinowych. Po wybuchu wojny nadal
uczyt — w Panstwowej Szkole Mechanicznej oraz konspiracyjnie konsultowat
prace studentéw Politechniki. Wspotpracowat takze z AK. Po wojnie miano-
wany kierownikiem Panstwowych Zakladéw Samochodowych, potem byt
petnomocnikiem Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw ds. Gospodar-
czych - funkcje te petnit w Lodzi. Wowczas takze rozpoczat prace naukowa na
tamtejszej politechnice. Zespdt prowadzony przez Wernera, ktorym kierowat
w ramach Centralnego Biura Badan i Konstrukeji Przemystu Maszynowego™,
stworzyl takze projekt i wykonat podwozie samochodu ciezarowego, ktory poz-
niej nazwano star 20*.

Dziatalno$¢ Rady Motoryzacyjnej nie zostata do tej pory, jak zreszta wiele
tematow dotyczacych polskiej motoryzacji, zbadana i opisana. Jej funkcjono-
wanie jest o tyle interesujace, iz mozemy jg uznac za typowy wentyl bezpie-
czenstwa dla wszystkich $rodowisk, wedtug ktérych poziom rozwoju polskiej
motoryzacji (w tym takze przemystu) pierwszych dekad powojennych byt nie-
wystarczajacy. Podczas jej posiedzen czgsto dochodzito do ostrych sporéw po-
miedzy srodowiskami promotoryzacyjnymi, reprezentowanymi wiasnie przez
przedwojennych konstruktoréw i technikéw, a hamulcowymi - zwykle przed-
stawicielami rzadu. Przykladem moze by¢ tutaj wspomniany juz Wiktor Sudra,
ktéry w 1960 r. na jednym z posiedzen Rady start si¢ z wiceministrem Antonim
Czechowiczem. Byt to wazny moment w historii rozwoju polskiego przemy-
stu motoryzacyjnego, wazyly sic bowiem wowczas losy kierunku, w ktérym
rzeczony przemyst mial podazy¢. Zastanawiano si¢ wtedy nad mozliwosciami
budowy nowej fabryki aut, w ktérej powsta¢ miat samochdd popularny. Zwo-
lennikiem produkgji takiego auta byly praktycznie wszystkie kota promoto-
ryzacyjne, widzac w nim szans¢ na zmotoryzowanie polskiego spoteczenstwa

% Centralne Biuro Badan i Konstrukeji powstate w 1946 r. w Lodzi skupito wielu przedwojen-
nych pracownikéw Panstwowych Zaktadéw Inzynierii. Oprocz wspomnianego Jerzego Wer-
nera, byli to m.in.: Jan Werner, Mieczystaw De¢bicki czy Aleksander Rummel. W 1947 r. 16dz-
ki osrodek rozpoczat wspolprace z kadra techniczng przemystu motoryzacyjnego pracujaca
w Warszawie i w wyniku zmian organizacyjnych powstalo Centralne Biuro Techniczne Prze-
mystu Motoryzacyjnego, kierowane przez Zdzistawa Rytla i Zygmunta Okolowa. W 1949 r.
Biuro zostalo przeksztalcone w Centralne Biuro Konstrukcyjne. Pracowali w nim m.in. Sta-
nistaw Panczakiewicz, Eugeniusz Raczka, Aleksander Ogrodzki, Zygmunt Grzonkowski, Ste-
fan Porazinski, Jan Ignatowicz i Tadeusz Wrzesinski. Kolejna zmiana organizacyjna nastapita
w 1950 ., kiedy to CBK polaczono z Instytutem Motoryzacyjnym dziatajacym przy Politech-
nice Warszawskiej, tworzac Biuro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego; Z. Podbielski,
Polskie fabryki samochodéw 1946-1989, £6dz 2016, s. 19-21.

% Polski wktad w przyrodoznawstwo i technike..., t. 4, s. 376-378.
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oraz wciagniecie polskiego przemystu motoryzacyjnego na wyzszy poziom
techniczny”.

¢

Po zakonczeniu II wojny $wiatowej na réowni z innymi dziedzinami zaczeto
odradzac¢ sie szkolnictwo techniczne, w tym takze akademickie. Pod koniec
1945 r. dziatalo juz w Polsce sze$¢ szkot wyzszych — Politechnika Warszawska,
Akademia Goérniczo-Hutnicza, Politechnika Gdanska, Politechnika Lodzka,
Politechnika Slaska oraz Politechnika Wroctawska®. W 1954 r. studenci kie-
runkoéw technicznych mogli wybra¢ takze Politechnike Krakowska, a rok pdz-
niej takze Politechnike Poznanskg i Czg¢stochowska.

W latach 1945/46-1968/1969 na ogolna liczbe 518 tys. absolwentow szkot
wyzszych, absolwenci szkoét technicznych stanowili zdecydowang wiekszos¢ —
163 tys. 0sob. Najpopularniejszym kierunkiem byta mechanika, gdzie pod ko-
niec ery rzadéw ekipy Wtadystawa Gomulki studiowato ponad 40 tys. os6b na
113 tys. studentéw wyzszych szkoét technicznych®. W wielu przypadkach stu-
denci spotykali na swoich zajeciach i wyktadach osoby, ktorych zwiazki z prze-
mystem motoryzacyjnym siegaly jeszcze okresu przedwojennego. Wykladow-
cami byli m.in. wspominani juz tutaj Jerzy Werner czy Adam Minchejmer.

Absolwenci wyzszych szkdt technicznych zasilali nastepnie zaréwno samo-
dzielne osrodki badawcze, jak rowniez poszczegdlne zaktady pracy. W najwaz-
niejszej fabryce przemystu motoryzacyjnego - Fabryce Samochodéw Osobo-
wych na Zeraniu — pracownicy o wyksztalceniu wyzszym stanowili 4,1 proc.
zalogi, a na poczatku dekady lat szes¢dziesiatych 4,6 proc.*® Sytuacja w FSO
byta podobna do tej w poznanskich Zaktadach Cegielskiego czy M-5. Tam tak-
ze w przeciagu kilku lat odsetek absolwentow szkot wyzszych wsrod pracowni-
kow umystowych zwiekszyt sie 0 4,5-5 proc.*! Warto wspomnie¢ takze o fakcie,
iz w pdzniejszym okresie (lata siedemdziesigte) pracownicy FSO wyktadali na
Politechnice Warszawskiej ttocznictwo narzedziowe, przekazujac tym samym
nabyte doswiadczenie przyszlym specjalistom*.

¥ AAN, Ministerstwo Komunikacji, II/2, Protoké! nr 2/60 z posiedzenia Prezydium Rady Mo-
toryzacyjnej, 26 IV 1960 r., k. 522.

% 'Wsrod nauczycieli akademickich, ktdrzy stali si¢ ofiarami II wojny $wiatowej, szczegélnie
mocno ucierpiaty kadry istniejacych przed wrzesniem 1939 r. uczelni technicznych. Statytyki
ofiar méwig o osiemdziesieciu przedstawicielach tej kadry — wéréd pracownikéw Politechniki
Warszawskiej (45 0séb), Lwowskiej (20 0séb) i Akademii Gorniczej (15 oséb); M. Jakubiak,
Akademickie szkolnictwo techniczne w Drugiej Rzeczypospolitej, Warszawa 2015, s. 284.

¥ Rocznik statystyczny Gltownego Urzedu Statystycznego 1970, Warszawa 1970, s. 421-425.

1S, Szostkiewicz, Przemiany w strukturze zatogi Fabryki Samochodéw Osobowych w latach

1956-1961, Wroctaw—Warszawa-Krakow 1965, s. 105.

Ibidem, s. 112-114.

2 ...jest u nas fabryka w Warszawie..., s. 49.
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Postawione w tytule mojego wystapienia pytanie, czy w przypadku inteligencji
technicznej w przemysle motoryzacyjnym mozemy mowi¢ o kontynuacji czy
tez kompletnie nowym rozdaniu, odpowiedz jest jednoznaczna — kontynuacja.
ZYozylo si¢ na to wiele czynnikéw, przede wszystkim bardzo dobrze zachowane
kadry, czgsto ksztalcone w Europie Zachodniej, ale takze i w ojczyznie, zdo-
bywajace doswiadczenie w tamtejszych zakladach przodujacych firm zajmuja-
cych sie motoryzacja. W miedzywojennej Polsce osoby te pracowaty w CWS,
a pozniej w PZInz. Jest to wspolny mianownik wielu karier. Dopiero w latach
sze$¢dziesigtych nastgpowala generacyjna wymiana kadr. W wigkszosci wy-
padkow za wyksztalcenie nowej inteligencji technicznej przemystu motory-
zacyjnego odpowiadali nauczyciele akademiccy, ktorzy sami wspoltworzyli
przed- i powojenne zreby tej galezi przemystu. Niewatpliwym katalizatorem
byta tutaj podpisana w potowie lat szes¢dziesiatych umowa licencyjna na pro-
dukcje w Fabryce Samochodéw Osobowych w Warszawie fiatéw 125p. Wow-
czas to wielu rodzimych inzynieréw i technikéw motoryzacyjnych w ramach
umowy polsko-wloskiej zostato gruntownie przeszkolonych w turynskiej fa-
bryce wloskiego giganta motoryzacyjnego. Szacowano, ze na potrzeby produk-
cji popularnych ,,duzych fiatéw” przeszkolono ponad 2 tys. osdb. Natomiast
w Warszawie w 1972 r. przy FSO zostala utworzona filia Wydziatu Samocho-
déw i Maszyn Roboczych Politechniki Warszawskiej. W ciagu dekady 220 tech-
nikéw zdobyto tytut inzyniera mechanika®.
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The continuation or a new start? Technical intelligence in the post-war
automotive industry (1945-1970)

After the end of warfare, the new political power in Poland faced a dilemma over
the direction of the development of motorisation and the automotive industry. The
legacy of the Second Polish Republic was modest. Only in the second half of the 1930s,
the people in power decided - in the face of a military threat from the neighbours - to
develop the industry faster; before, they had utterly ignored automotive backwardness
of the country. Unfortunately, the outbreak of the Second World War and the conse-
quences of the Nazi, as well as the Soviet, occupation policies meant that the auto-
motive industry had to start almost from scratch. Nearly all motor vehicles that had
roamed the Polish roads in September 1939 were destroyed. Road infrastructure had
been devastated, just like the plants and factories of the automotive industry, including
the documentation of manufactured vehicles and sub-assemblies. Thus, the new au-
thorities decided to rely on technical and engineering staff. The majority of the pre-war
engineers and technicians working in the automotive industry survived the war. Most
of the large group of technical intelligentsia decided to join the process of rebuilding
the domestic automotive industry, regardless of their political beliefs.



As a consequence, the production of trucks, passenger cars, and tractors started in
Poland. The technical staff of Fabryka Samochodéw Osobowych [Passenger Automo-
bile Factory] predominantly comprised pre-war automotive industry employees. At the
same time, academics who had worked before the war at technical universities in War-
saw, Lviv, and the AGH University of Science and Technology in Krakéw started teach-
ing at newly created technical universities, providing continuity between this period
and the Second Republic of Poland. The new technical staff trained for the automotive
industry had direct contact with people who remembered 1918-1939 years very well.

Stowa kluczowe: motoryzacja, SKAF, Automobilklub Polski, Centralny Okreg
Przemystowy (COP), Fabryka Samochodéw Osobowych

Keywords: motorisation, SKAF, Automobilklub Polski [Polish Automobile Club],
Central Industrial District [COD], Fabryka Samochodéw Osobowych [Passenger Au-
tomobile Factory]
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