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Shuzba samochodowa Wojska Polskiego
w latach trzydziestych XX wieku

Streszczenie. Artykut omawia stuzbe samochodowa w Wojsku Polskim w latach trzydziestych
XX w. Zadaniem tej stuzby bylo przewozenie Zolierzy, wyposazenia, zaopatrzenia oraz rannych.
Do realizacji tych zadan uzywano samochodow osobowych, cigzarowych, sanitarnych oraz pojaz-
dow specjalnych. Polskie wladze wojskowe miaty swiadomos¢, ze jednym z gldwnych kierunkow
rozwoju polskiej armii byto jej zmotoryzowanie i zastagpienie taborow konnych pojazdami mecha-
nicznymi. Jednak stuzba samochodowa w Wojsku Polskim nie zostata nalezycie przygotowana
do realizacji spoczywajacych na niej zadan. Bylo to spowodowane w glownej mierze staboscia
gospodarcza kraju, niskim poziomem zmotoryzowania kraju, stabo rozwini¢tg siecig szos, niedo-
stosowaniem drog i mostow do transportu samochodowego, brakiem rozbudowanego zaplecza
technicznego oraz ograniczeniami finansowymi polskiej armii. W konsekwencji transport samocho-
dowy w polskim wojsku do wrzes$nia 1939 r. wciaz odgrywat niewielka rolg, a zasadnicze znaczenie
miat transport konny oparty na powolnych kolumnach taborowych.

Stowa kluczowe: Wojsko Polskie w XX wieku, sluzba samochodowa w Wojsku Polskim, sa-
mochody wojskowe w Wojsku Polskim.

odniesieniu do transportu lagdowego najwazniejszym wynalazkiem
cywilizacyjnym okazato si¢ koto, ktore od pradziejow umozliwiato
ludzkos$ci konstruowanie roznych urzadzen, za pomoca ktdrych trans-
portowano ludzi i towary!. Wozy konne bardzo szybko znalazty zastosowanie
réwniez dla celow wojskowych, bedac az do XX w. gtdwnym $rodkiem transportu
zaopatrzenia i wyposazenia wojskowego. Oczywiscie od dawna szukano sposo-
bow na zwigkszenie mobilnosci wojska (zwtaszcza w zakresie transportu niezbgd-
nego zaopatrzenia), jednak dopiero postep techniczny i technologiczny w XIX w.

* Wydziat Filozoficzno-Historyczny, Instytut Historii, Katedra Historii Polski i Swiata po
1945 r., e-mail: wjarnolodz@op.pl.

1 W tek$cie uzyto nastepujacych skrotow: CAW — Centralne Archiwum Wojskowe, OK — Okreg
Korpusu, MSWojsk. — Ministerstwo Spraw Wojskowych, SG — Sztab Gtéwny, WP — Wojsko Polskie.
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przyniost powazne zmiany w tym zakresie, szczeg6lnie dzigki rozwojowi kolei
zelaznej, szeroko wykorzystywanej rowniez dla potrzeb wojskowych. Nowy etap
zapoczatkowala | wojna §wiatowa, gdy zaczeto uzytkowac na duza skale kolejny
wynalazek, jakim byt skonstruowany w latach osiemdziesigtych XIX w. silnik
spalinowy, ktory pozwolil na zbudowanie pierwszych samochodéw. Zasadniczym
problemem byta jednak ich stabos¢ techniczna i awaryjno$¢, niewielka no$nos¢,
brak rozbudowanej sieci drog nadajacych si¢ do poruszania pojazdow mecha-
nicznych, jak réwniez niewielki zasieg. Z tej przyczyny w 1914 r. w gtownych
armiach europejskich bylo jedynie po kilkaset samochoddéw, ktérych wykorzy-
stanie postrzegano jedynie jako transport uzupetniajacy w stosunku do wozéw
konnych i kolei. Jednak bardzo szybko dostrzezono przydatno$¢ samochodéw do
szybkiego przemieszczania mniejszych oddziatow na zagrozone odcinki frontu
oraz do dostarczania jednostkom frontowym amunicji i niezbednego zaopatrze-
nia. Stad tez konieczno$¢ wyposazenia armii w pojazdy mechaniczne o mozliwie
duzej nos$nosci spowodowata wzrost produkcji pojazdow mechanicznych (gtow-
nie cigzarowek). Po zakonczeniu I wojny $wiatowej ich nadmiar uzytkujace
je armie sprzedawaly, co przyczynito si¢ z kolei do ozywienia cywilnego trans-
portu drogowego.

Transport samochodowy szybko okazat si¢ srodkiem przewozowym o stosun-
kowo duzej szybkosci 1 wydajnosci w odniesieniu do masy transportowanego
towaru lub przewozonej liczby ludzi. Dodatkowo, w porownaniu do kolumn ta-
borowych o trakcji konnej — kolumny samochodowe miaty wieksza zdolnos$¢ do
przemieszczania si¢, wickszg szybko$¢ 1 tadownos¢ oraz wymagatly — biorac pod
uwage ich wieksza tadownos$¢ — mniejszej liczby ludzi do obstugi. Jednak szer-
sze zastosowanie pojazdéw mechanicznych do transportu byto wowczas powaz-
nym problemem gtownie ze wzgledow finansowych (wysoka cena samochodow,
szybkie zuzywanie si¢ sprzgtu, duze zuzycie materiatow pednych, koniecznosé¢
wyszkolenia niezbgdnej liczby kierowcow i mechanikow) oraz braku rozbudo-
wanej sieci droznej o utwardzonych szosach. Mimo tych ograniczen potrzebe
motoryzacji wojska widziano rowniez w odrodzonej w 1918 r. Polsce, jednak
konieczno$¢ odbudowy wyniszczonego wojng kraju powodowata, ze przed pan-
stwem polskim stanelo szereg innych wazniejszych zadan niz szybka motoryza-
cja — bez czego trudno bylo z kolei realnie mysle¢ o motoryzacji sit zbrojnych.
W rezultacie w 1924 r. w Polsce bylo zarejestrowanych ok. 7,5 tys. samochodoéw
(w tym 27% ci¢zarowych), a dwa lata p6zniej — 14,7 tys. (w tym 19% cig¢zaro-
wych). Kolejne lata przyniosty co prawda powolny rozwdj motoryzacji kraju, lecz
kryzys gospodarczy na poczatku lat trzydziestych zahamowat ja, a jej ponowny
rozwdj nastgpit dopiero w drugiej potowie tej dekady. Innymi waznymi proble-
mami byly slabo rozwinieta sie¢ drogowa oraz fatalny stan drog, ktorych mo-
dernizacj¢ rozpoczeto na wigksza skale rowniez dopiero w latach trzydziestych.
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Mimo to w koncu 1938 r. w Polsce byto jedynie 2957 km drog ulepszonych
i przystosowanych do ruchu samochodowego?.

Tabela 1

Zarejestrowane samochody i motocykle w Polsce w latach 1927-1939

Samochody
Rok ) W tym W tym W tym ogdtem na | Motocykle
ogblem . Co. 10 tys.
cigzarowe | autobusy | taksowki | . .
mieszkancow,
1927 16 633 2 966 1012 2970 55 3022
1929 29701 4 896 2841 6 016 9,6 4597
1931 39391 7 440 4293 7140 12,1 7940
1933 26 015 5623 2 545 5426 7,7 8182
1935 25 868 4945 1542 4578 7,8 8 305
1937 28 570 5545 1543 4 453 8,4 8898
1939 41948 8 609 2038 5216 12,1 12 061

Zré6dto: Encyklopedia historii Drugiej Rzeczypospolitej, red. A. Garlicki, Warszawa 1999,
s. 242.

Poziom motoryzacji Polski przez caty okres migdzywojenny odbiegat zna-
czaco od innych duzych krajow europejskich, gdzie rozwoj przemystu samo-
chodowego przebiegat znacznie szybciej, co oczywiscie przektadato si¢ rowniez
na szybsze wykorzystanie transportu samochodowego dla celow wojskowych.
O ile trudno si¢ byto Polsce réwna¢ pod wzgledem rozwoju motoryzacji z bogata
Francja, Wtochami czy nawet Niemcami ostabionymi postanowieniami traktatu
wersalskiego, to jednak jego poziom np. w znacznie mniejszej Czechostowacji
byt znacznie wigkszy, co wyraznie pokazywato zapdznienie panstwa polskiego
w odniesieniu do omawianej kwestii.

2 Encyklopedia historii Drugiej Rzeczypospolitej, red. A. Garlicki, Warszawa 1999, s. 241-242;
A. Jonca, Samochody cigzarowe Wojska Polskiego, Warszawa 2014, Wielki leksykon uzbrojenia.
Wrzesien 1939, t. XXIX, s. 8-10.
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Tabela 2

Poziom motoryzacji w Polsce i wybranych krajach europejskich
w okresie migdzywojennym

Liczba samochodow
Panstwo
1 stycznia 1924 r. 1 stycznia 1929 r. 1 stycznia 1935 1.
Niemcy 200 000 570 000 937 000
ZSRR 18 700 b.d. 180 000
Francja b.d. 1 080 000 2 036 000
Witochy b.d. 189 000 370 000
Czechostowacja b.d. 60 000 112 000
Polska 7501 29 423 24 821

Zrodto: E. Koztowski, Wojsko Polskie 1936-1939. Préby modernizacji i rozbudowy,
Warszawa 1964, s. 178.

W pierwszych latach niepodleglosci uzytkowano w Polsce glownie pojazdy
przejete po armii niemieckiej 1 austro-wegierskiej, jak rowniez zakupione z po-
wojennego demobilu od panstw zachodnich, przez co przez wiele lat wielkim pro-
blemem byta duza réznorodnos¢ uzytkowanych samochodow, ich nie najlepszy
stan techniczny, jak rowniez brak wystarczajacej liczby mechanikow i kierowcow.
Dopiero w potowie lat dwudziestych podjeto pierwsze kroki w kierunku stworze-
nia i rozbudowy krajowego przemystu motoryzacyjnego, lecz proces ten przebie-
gat powoli i z wieloma problemami, co przektadato si¢ na rosngce zapoznienia
w kwestii motoryzacji kraju, jak réwniez polskiej armii. Oczywiscie wtadze cy-
wilne i wojskowe miaty tego swiadomos¢, lecz przez caty okres dwudziestolecia
migdzywojennego nie udalo si¢ poprawi¢ owej sytuacji. Oto jak poziom motory-
zacji oceniat w koncu lat trzydziestych gen. dyw. Wactaw Stachiewicz: ,,Stopien
motoryzacji wojska jest funkcja ogoélnego stanu motoryzacji kraju. Nie mozna
bylo mysle¢ o motoryzacji armii w szerszym zakresie bez znacznego zwickszenia
ilosci samochodow — przede wszystkim cigzarowych — kursujagcych w kraju, bez
rozwinigcia przemystu samochodowego, warsztatow, zwigkszenia ilosci wykwa-
lifikowanego personelu technicznego, mechanikéw, kierowcow itp.””. Trafnie 6w
problem ujat rowniez Waldemar Rezmer: ,,Sprzet pancerny i samochodowy nawet

3 W. Stechiewicz, Pisma, t. | (Przygotowania wojenne w Polsce 1935—-1939), ,,Zeszyty
Historyczne” [Paryz] 1977, nr 40, s. 90.
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najliczniejszy i najlepszy technicznie, niewiele jest wart na polu bitwy bez spraw-
nego aparatu remontowo-naprawczego oraz skutecznej organizacji zaopatrywania
i ewakuacji. Wystepuje nawet prawidlowo$¢; im wigcej w wojsku nowoczesnego
sprzg¢tu motorowego i pancernego, tym bardziej musi by¢ rozbudowana specjali-
styczna stuzba, ktorej zadaniem bedzie obstuga tego sprzetu™.

Stuzba zajmujaca si¢ uzytkowaniem i obstuga techniczng pojazdéw mecha-
nicznych byta stuzba samochodowa, ktorej zalazki w polskiej armii zaczgto two-
rzy¢ juz w 1918 r., bazujac na pojazdach przejetych po niedawnych zaborcach,
jak réwniez przybytych w 1919 r. z armia generata Hallera oraz zakupionych
z demobilu armii francuskiej i amerykanskiej. Jednak stabos§¢ gospodarcza Polski
spowodowata niedoinwestowanie stuzby samochodowej, ktora przez caty okres
miedzywojenny borykala si¢ z licznymi problemami natury organizacyjnej, ka-
drowej i finansowej. W kolejnych latach przed wtadzami wojskowymi pojawit
sie problem przeprowadzenia unifikacji sprzetu samochodowego odpowiada-
jacego potrzebom polskiej armii oraz popierania rozbudowy krajowego prze-
myshu samochodowego, bez czego trudno byto realnie mysle¢ o motoryzacji sit
zbrojnych.

Po zakonczeniu wojny polsko-bolszewickiej na wyposazeniu WP znajdowato
si¢ w lutym 1921 r. 4522 samochoddéw roznych marek, w wigkszosci w ztym sta-
nie technicznym lub wyeksploatowanych. Latem tego roku — po przejsciu armii na
organizacje pokojowa — cato$¢ formacji samochodowych skupiono w dziesigciu
dywizjonach samochodowych w Warszawie, Lublinie, Grodnie, L.odzi, Krakowie,
Lwowie, Poznaniu, Toruniu, Brzesciu i Przemy$lu. Kazdy z dywizjonow sktadat
si¢ z: dowoddztwa, trzech kolumn samochodowych (osobowej 1 sanitarnej, cigza-
rowej oraz szkolnej), kadry kolumny zapasowe;j i tzw. zaktadu samochodowego,
zlozonego z warsztatu, sktadow materiatéw pednych oraz sktadu materiatow
samochodowych. Dowddca dywizjonu petil zarazem obowiazki szefa stuzby
samochodowej w danym okregu korpusu, podlegajac bezposrednio w tym wzgle-
dzie dowodcy okregu. Powyzsza organizacja omawianej stuzby przetrwata z nie-
wielkimi zmianami do konca lat dwudziestych®.

Nowa reorganizacj¢ stuzby samochodowej wprowadzono rozkazem MSWojsk.
z 28 listopada 1929 r., ktorego mys$la przewodnig byto oddzielenie spraw dowo-
dzenia od spraw administrowania zaopatrzenia wojska w sprzegt samochodowy.
W konsekwencji sprawy dowodzenia skupiono w rekach II wiceministra ON, kto-
rego fachowym referentem w zakresie stuzby samochodowej zostat Szef Broni
Pancernej. Z kolei sprawy zwigzane z zaopatrzeniem wojska w sprzet samocho-
dowy skoncentrowano w rekach I wiceministra MSWojsk., ktorego fachowymi
organami doradczymi w odniesieniu do stuzby samochodowej zostal Departament

4 W. Rezmert, Operacyjna stuzba sztabéw Wojska Polskiego w 1939 roku, Warszawa 2010, s. 99.

® Organizacja wojsk samochodowych z 16 czerwca 1921 r., CAW, Oddziat I SG, sygn. 1.303.3,
teczka 73, bp; M. Cieplewicz, Wojsko Polskie w latach 1921-1926. Organizacja, wyposazenie,
wyszkolenie, Wroctaw—Warszawa—Krakow 1998, s. 120-121.
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Zaopatrzenia Inzynierii®. Duze zmiany wprowadzono takze w formacjach samo-
chodowych, kadrujac siedem sposrod dziesieciu dywizjondéw samochodowych
(nr 2 w Lublinie — OK nr II, nr 3 w Grodnie — OK nr III, nr 4 w Lodzi — OK
nr IV, nr 7 w Poznaniu — OK nr VII, nr 8 w Toruniu — OK nr VIII, nr 9 w BrzeSciu
—OK nr IX inr 10 w Przemy$lu — OK nr X), zachowujac jedynie trzy dywizjony
samochodowe (nr 1 w Warszawie — OK nr I, nr 5 w Krakowie — OK nr Vi nr 6
we Lwowie — OK nr VI). Kazdy z tych trzech dywizjonow sktadat si¢ odtad
z: dowddztwa dywizjonu, kwatermistrzostwa, kolumny administracyjnej, kolum-
ny szkolnej (szkolacej kierowcow i motocyklistow dla potrzeb stuzby samochodo-
wej), kadry kolumny szkolnej (szkolacej kierowcow i motocyklistow dla potrzeb
innych broni i shuzb), kolumny samochodowej przewozowej oraz parku samo-
chodowego’. Skadrowanie wspomnianych siedmiu dywizjonéw samochodowych
wymagato odpowiedniego przygotowania, totez formalnie nastgpito to dopiero
31 marca 1930 r. Od tej chwili — po zredukowaniu etatu — kazda z siedmiu kadr
dywizjonu samochodowego sktadata si¢ z: komendy dywizjonu, szkoty kierow-
cow, kolumny przewozowej samochodowej oraz warsztatu samochodowego®.

Kolejna reorganizacj¢ stuzby samochodowej wprowadzono rozkazem MSWojsk.
z 26 lutego 1934 r., na mocy ktérego potaczono dotychczasowe pultki, dywizjo-
ny pancerne, dywizjony samochodowe oraz kadry dywizjonow samochodowych
w bataliony pancerne. Sformowano wowczas sze$¢ takich batalionéw: nr 1 w Po-
znaniu (OK nr VII), nr 2 w Zurawicy (OK nr X), nr 3 w Warszawie (OK nr 1),
nr 4 w Brzesciu (OK nr IX), nr 5 w Krakowie (OK nr V) i nr 6 we Lwowie
(OK nr VI). Jednak z uwagi na braki kadrowo-sprzetowe przeformowanie pozo-
statych czterech kadr dywizjonéw samochodowych na bataliony pancerne prze-
tozono na okres pozniejszy. Wspomniane kadry dywizjonéw samochodowych
otrzymaty charakter jednostek administracyjnych i osrodkow szkolenia kierow-
cow dla potrzeb innych rodzajéw broni i stuzb. Organizacyjnie kazda z nich skta-
dala si¢ od tej pory z: komendy kadry, samochodowej kolumny przewozowej,

6 Rozkaz wykonawczy wprowadzajacy w zycie nowa organizacj¢ samochodéw na stopie po-
kojowej z 28 listopada 1929 r., CAW, OK nr 1V, sygn. 1.371.4, teczka 109, bp.

" Powyzsza reorganizacj¢ przeprowadzono w ten sposob, ze: 1) dowddztwo dywizjonu, kwa-
termistrzostwo oraz kolumna administracyjna — powstaly na bazie dotychczasowego dowodztwa
dywizjonu oraz kadry kolumny zapasowej; 2) kolumna szkolna i kadra kolumny szkolnej — z dotych-
czasowej kolumny szkolnej; 3) park samochodowy — z dotychczasowego dywizjonowego zakta-
du samochodowego; 4) kolumna samochodowa przewozowa typu I — z dotychczasowych kolumn
samochodow osobowych i sanitarnych oraz kolumn samochodoéw ci¢zarowych i polcigzarowych.

8 Rozkaz wykonawczy wprowadzajacy w zycie nowa organizacj¢ samochodow na stopie
pokojowej z 28 listopada 1929 ., CAW, OK nr 1V, sygn. 1.371.4, teczka 109, bp. Ponadto do forma-
¢ji shuzby samochodowej nalezaty wowczas: kolumna samochodowa Generalnego Inspektoratu Sit
Zbrojnych, kolumna samochodowa ,,Zamkowa” (do dyspozycji kancelarii prezydenta Polski) oraz
Szkota Czolgdéw i Samochodoéw — dwie pierwsze byly podporzadkowane administracyjnie 1 dywi-
zjonowi samochodowemu w Warszawie, a Szkota Czotgéw i Samochodoéw — 5 dywizjonowi samo-
chodowemu.
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Tabela 3
Etaty osobowe jednostek stuzby samochodowej w mysl rozkazu
z 28 listopada 1929 .
Wyszczegolnienie Oficerowie Pf)doﬁcerOW}e Pracov.vnl.cy Razem
1 szeregowi cywilni
Jednostki macierzyste
1 dywizjon samochodowy 29 394 19 442
5 dywizjon samochodowy 29 447 19 495
6 dywizjon samochodowy 30 339 20 389
kadra 2 dywizjonu samo- 8 3 36 75
chodowego
kadra 3 dywizjonu samo- 6 24 25 55
chodowego
kadra 4, 8 i 10 dywizjonu 9 31 35 75
samochodowego
kadra 7 dywizjonu samo- 9 B 35 76
chodowego
kadra 9 dywizjonu samo- 10 1 36 78
chodowego
Razem 148 1392 295 1835
Jednostki niemacierzyste
kolumna samochodowa
GISZ 3 12 66 81
kolumna samochodowa 1 9 13 23
Zamkowa
Szkoi,a Czotgow i Samo- 14 31 3 45
chodow
Razem 18 52 79 148

Personel stuzby samochodowe;j

poza jednostkami samodzielnymi

Wydziat Samochodowy

Inzynierii MSWojsk.

Departamentu Inzynierii 5 - 4 9
MSWojsk.
Departament Zaopatrzenia 2 B 3 2
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Tabela 3 cd.
Wyszczegolnienie Oficerowie Pf)doﬁcerow.le Pracov.vm.cy Razem
1 szeregowi cywilni

Wojskowe .Zakle.ldy. ) 14 B B 14
Zaopatrzenia Inzynierii

Instytut Badan Inzynierii 9 - - 9
Szefostwo Inzynierii

Okregu Korpusu 12 a a 12
Razem 42 — 4 44
Ogotem 208 1444 378 2030

Zrodto: Rozkaz wykonawczy wprowadzajacy w Zycie nowa organizacje samochodéw na
stopie pokojowej z 28 listopada 1929 r., CAW, OK nr 1V, sygn. 1.371.4, teczka 109, bp.

szkoty kierowcow i parku kadry (warsztat samochodowy). Wobec nowych zadan
1 planowanego w przysztosci przeformowania na kadry batalionow pancernych
znacznie wzrosta obsada etatowa dotychczasowych kadr dywizjonéw samocho-
dowych, gdyz kazda z nich miata liczy¢ po 13 oficeréw, 110 szeregowychi 11 0s6b
personelu cywilnego®. Proces przeformowywania jednostek stuzby samochodowe;j
i faczenia ich z formacjami broni pancernej kontynuowano w 1935 r. Wowczas to
—na mocy rozkazu MSWojsk. z 26 wrzes$nia — dwie kolejne kadry dywizjondw sa-
mochodowych przeformowano na bataliony pancerne —nr 7 w Grodnie (OK nr III)
inr 8 w Bydgoszczy (OK nr VIII), przez co ich liczba wzrosta do o$miu, a dwie
ostatnie kadry dywizjonéw samochodowych (nr 9 w Lublinie i nr 10 w Lodzi)
przeformowano na kadry batalionéw pancernych o tych samych numerach. Dwa
lata p6zniej — rozkazami MSWojsk. z 1 1 30 pazdziernika 1937 r. — na bazie kadry
10 batalionu pancernego sformowano 10 batalion pancerny, a na bazie czgsci ka-
dry 9 batalionu pancernego utworzono 12 batalion pancerny w Lucku. Od tej pory
do czasu mobilizacji armii w 1939 r. istniala tylko jedna kadra batalionu pancer-
nego (nr 9 w Lublinie) oraz dziesig¢ batalionow pancernych®.

® Rozkaz o wprowadzeniu w zycie nowej organizacji formacji pancernych i samochodowych
z 26 lutego 1934 r., CAW, Departament Piechoty MSWojsk., sygn. 1.300.28, teczka 18, bp; E. Ko z-
towski, Wojsko Polskie 1936—1939. Proby modernizacji i rozbudowy, Warszawa 1964, s. 157.

0 Rozkaz o zorganizowaniu 10 i 12 batalionu pancernego z 30 pazdziernika 1937 r., CAW,
Oddziat I SG, sygn. 1.303.3, teczka 37, bp; Rozkaz dzienny kadry 4 dywizjonu samochodowego
nr 257 z 13 listopada 1935 r., CAW, 10 Batalion Pancerny, sygn. 1.324.14, teczka 1, bp; L. Wysz-
czelski, Wobliczu wojny. Wojsko Polskie 1935—1939, Warszawa 2008, s. 314-315; E. Koztow-
ski, op. cit., s. 157-158. W literaturze wystepuje tez informacja, jakoby kadre 10 batalionu pancer-
nego sformowano juz 26 11 1935 r. (E. Kospath-Pawtowski, E. Rujna, M. Szczurowski,
Wojska szybkie Il Rzeczypospolitej, Torun 1993, s. 49).
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Potowa lat trzydziestych — z potaczenia formacji samochodowych z jednostka-
mi broni pancernej — przyniosta likwidacje pokojowych struktur stuzby samocho-
dowej, ktora stala sie czescig broni pancernej i nie miata odtad w czasie pokoju
zadnych samodzielnych komorek organizacyjnych. Wida¢ to byto wyraznie na
szczeblu dowodztw okregow korpusow, w ktorych szefami stuzby samochodowe;
do potowy lat trzydziestych byli komendanci dywizjondéw lub kadr dywizjonéw
samochodowych, a od tego czasu funkcje t¢ petnili dowddcy batalionéw pan-
cernych lub komendanci kadr batalionow pancernych. Po kilku latach okazato
si¢ jednak, ze potaczenie funkcji dowddcy batalionu pancernego z funkcjg sze-
fa stuzby samochodowej w okregu korpusu nie bylo najlepszym rozwigzaniem,
gdyz odciggato dowodce batalionu od normalnej pracy szkoleniowej i organiza-
cyjnej. Dlatego tez w maju 1939 r. doszto do rozdzielenia wspomnianych funkcji
i utworzenia we wszystkich dowodztwach okregdw korpusow szefostw stuzby
samochodowej, co miato usprawni¢ funkcjonowanie tej shuzby. Jednak do czasu
mobilizacji polskiej armii w 1939 r. sprzet samochodowy w latach 1935-1939
w pokojowej strukturze wojska pozostat w sktadzie batalionéw pancernych (w po-
staci kompanii samochodowych), ktore odpowiadaty rowniez za przeprowadzenie
mobilizacji formacji samochodowych®!,

Oceniajgc zmiany organizacyjne stuzby samochodowej w latach trzydziestych,
mozna jednak stwierdzi¢, ze nie miaty one wickszego wptywu zaréwno na zasady
uzycia samochoddw, jak i na ich stan ilosciowy i jakosciowy. Tym niemniej wta-
dze wojskowe zdawaty sobie sprawe, ze motoryzacja armii i rozbudowa shuzby
samochodowej jest wyzwaniem najblizszej przyszlosci, tak ze wzgledow organi-
zacyjnych, jak i finansowych, lecz przede wszystkim z uwagi na rozwo6j motory-
zacji w innych panstwach europejskich. Wiedziano, ze rozw6j omawianej stuzby
w armii polskiej byl uzalezniony w gtéwnej mierze od rozbudowy krajowego
przemystu samochodowego. Jednak niedobor srodkéw finansowych powodowat,
ze stuzba samochodowa byta przez caty okres migdzywojenny niedoinwestowana,
przez co planowane pokrycie zapotrzebowania wojennego w material samocho-
dowy mogto jedynie w niewielkim stopniu pochodzi¢ z zapasu mobilizacyjne-
g0, w glownej mierze za$ z rekwizycji samochodéw cywilnych, ktérych jednak
—w porownaniu do innych duzych panstw europejskich oraz potrzeb mobilizacyj-
nych WP — byto stanowczo za mato.

Wiladze wojskowe w okresie migdzywojennym prowadzily prace studyjne
dotyczace efektywnosci wykorzystania kolumn samochodowych w poréwnaniu
do nadal dominujgcych w wojsku kolumn taborowych. Analizy te przyniosty

1 Tymczasowa ogdlna instrukcja organizacyjna Dowddztwa OK na stopie pokojowej z 4 maja
1939 r., CAW, Krakowska Brygada Kawalerii, sygn. 1.314.17, teczka 12, bp; Dziennik Rozka-
z6w Dowddztwa OK nr IV. Rozkaz tajny nr 11 z 25 maja 1939 r.; L. Wyszczelski, op. cit.,
s. 365; E. Koztowski, op. cit.,, s. 157-158; J. Rusinek, R. Szubanski, Polska bror pancerna
w okresie migdzywojennym 1918-1939, ,,Wojskowy Przeglad Historyczny” 1969, R. XIV, nr 3-4,
s. 236-239.
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oczywiste wyniki, ze wykorzystywanie samochodéw na wigkszg skalg spowodo-
wuje zwigkszenie mobilnosci (tak operacyjnej, jak i taktycznej) wszystkich broni
i stuzb, zwlaszcza w zakresie szybszego transportu ludzi, sprzetu i zaopatrzenia.
Dodatkowa korzyscia byty nizsze koszty uzytkowania transportu samochodowe-
g0 (cho¢ samego w sobie dos$¢ drogiego) w porownaniu z kosztami transportu
konnego (konie i furaz dla nich)*?. Korzysci wynikajace z zastosowania transportu
samochodowego wida¢ byto wyraznie, porownujac koszt przewozu 100 t materia-
16w na odlegtos¢ 30 km, ktory w przypadku taboréw konnych wymagat ok. 250
wozow parokonnych o nosnosci 400 kg, co najmniej 250 ludzi obstugi oraz 500
koni, podczas gdy transport samochodowy potrzebowat do tego 34 samochody
cigzarowe o nosnosci 3 t oraz 68 ludzi obstugi. Jeszcze wyrazniej owe korzysci
wida¢ w przewozie poréwnywalnego tadunku na odlegtos¢ 100 km, co przy ta-
borach konnych wymagato trzech dni, a uzywajac transportu samochodowego
— zaledwie jednego. Potwierdzaty to takze wyliczenia kosztu przetransportowania
takiego tadunku na owa odleglos$¢, ktory wedtug cen z 1930 r. wynidst przy trakeji
konnej za trzy dni 2475 z (wyzywienie ludzi i koni), a przy transporcie samocho-
dowym — 1230 zl (materialy pedne i wyzywienie ludzi przez jeden dzien). Jednak
dostrzegano réwniez mankamenty przewozow samochodowych, do ktérych zali-
czano: stabo rozbudowang w kraju sie¢ drog, wrazliwos$¢ pojazdow na stan drog
czy koniecznos$¢ biezacego uzupetniania materiatdéw pednych!®. Tym niemniej we
wnioskach koncowych jednoznacznie stwierdzono, ze: ,,Motoryzacja transportow
daje tak wielkie korzysci co do zysku czasu i oszczgdnoS$ci pieni¢zne, ze W tej
dziedzinie nalezy spodziewa¢ si¢ najmniej sprzeciwow teoretycznych™*. Jednak
z uwagi na kryzys gospodarczy na poczatku lat trzydziestych faktyczne dziatania
w kierunku modernizacji stuzby samochodowej (zarowno pod wzgledem ilosci,
jak 1 jakosci uzytkowanych przez wojsko pojazdéw) podjeto dopiero w drugiej
polowie lat trzydziestych.

1. Samochdd Polski Fiat 508
(Zrodto: Album wyposazenia Wojska Polskiego, cz. 2, Warszawa 1935, s. 72)

12 Studium o motoryzacji z 1930 r., CAW, Oddziat I SG, sygn. 1.303.3, teczka 74, k. 23.
B3 Ibidem, k. 24-29.
4 Ibidem, k. 72.
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Tabela 4

Planowane korzys$ci motoryzacji wojska w my$l opracowania z 1930 r.

Marsze i przejazdy | Czas potrzebny dla przebycia
Srednia dzienne (tacznie z wypoczynkami)
Jednostki szybkos¢
wkm/h | normal- | forsow- | . 200 km
ny ny normalny| forsowny
Kolumny samochodOw | 14 15| 754 | 120km | %3 | 3dni | 1.5 dnia
cigzarowych godziny
Transporty konne 4 30km | 80km | . | 89dni| 7-8dni
i jednostki piechoty godzin
Jednostki kawalerii 45— 120— 3-5 . .
i artylerii konnej 6-9 60km | 150 km | godzin 4=5 dni | 2,5 dnia
. . 30— 100- 5-6 . .
Jednostki artylerii 5-6 40km | 120km | godzin 6-8 dni | 4-6 dni

Zrodto: Studium o motoryzacji z 1930 r., CAW, Oddziat I SG, sygn. 1.303.3, teczka 74, k. 23.

Na przeszkodzie szybszej motoryzacji WP stalo jednak nadal kilka zasadni-
czych problemow: ograniczenia finansowe armii, stabo$¢ krajowego przemystu
samochodowego, niedoskonatos$¢ silnikow spelniajacych wymagania wojska,
kiepski stan drog i sieci dystrybucyjnej materiatow pednych, niewielka liczba
mostow o odpowiedniej nosnosci dla cigzarowek, jak rowniez brak dostatecznej
liczby kierowcow i mechanikow. Opracowany jeszcze w 1926 r. plan mobilizacji
wojska okreslal potrzeby armii na 5530 samochodow i 690 motocykli, podczas
gdy w ewidencji wojska figurowato wowczas 2164 samochodow oraz 240 mo-
tocykli, co stanowito 39% potrzeb w zakresie samochodéw i odpowiednio 35%
w odniesieniu do motocykli. Byto to stanowczo za mato, aby pokry¢ zapotrze-
bowanie mobilizacyjne, totez wystepujace braki w pojazdach mechanicznych
w przypadku wojny planowano pokry¢ rekwizycja samochodow cywilnych. Pro-
blemem okazata si¢ wielka roznorodno$¢ marek i typéw samochodow uzytkowa-
nych na rynku cywilnym, co zmuszato wtadze wojskowe do rezygnacji z wielu
z nich, glownie z uwagi na mata liczbe pojazdow poszczegdlnych typow i proble-
my zwigzane z ich zaopatrzeniem w czesci zapasowe. Jednak wraz z postepujaca
powoli modernizacja polskiej armii — wobec zbyt wolnego wyposazania wojska
w wicksza liczbg nowoczesnych pojazdéw mechanicznych — stopniowo wzrasta-
fo zapotrzebowanie mobilizacyjne na samochody uzytkowane na rynku cywil-
nym, co widoczne bylo coraz bardziej w latach trzydziestych. Braki na pokrycie
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zapotrzebowania mobilizacyjnego w pazdzierniku 1929 r. przedstawia tabela 5,
z ktorej wynika, ze przynajmniej formalnie wydawaty si¢ one dos¢ tatwe do po-
krycia. W rzeczywistosci roznorodno$¢ marek i modeli, nieprzydatnos¢ czesci
z nich dla potrzeb wojskowych, znaczny poziom zuzycia eksploatacyjnego pojaz-
dow oraz brak czes$ci zamiennych powodowaty, ze realne mozliwos$ci pozyskania
pojazdow mechanicznych z rekwizycji byly znacznie mniejsze.

2. Samochdd sanitarny Polski Fiat 614
(Zrodto: Album wyposazenia Wojska Polskiego, cz. 2, Warszawa 1935, s. 73)

3. Samochad cigzarowy Saurer
(Zr6dto: Album wyposazenia Wojska Polskiego, cz. 2, Warszawa 1935, s. 74)
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Tabela 5
Zapotrzebowanie wojenne na sprzet samochodowy na 1 pazdziernika 1929 r.
Zapotrzebowanie Pokrycie
; mobilizacyjne zapotrzebowania
samoont Tormace] | Bk do
- | formacje| inne . i
dow samo- | bronie | razem |~ f;(}))ssu ;:Zzilkt razem polaycia
chodowe | i stuzby ' acee
osobowe 463 495 958 61 388 449 509
cigzarowe 996 1080 2076 575 577 1152 924
poleieZa- | 598 | 5p4 | 812 | 451 | 414 | 865 | +53
rowe
sanitarne 653 174 827 235 183 418 409
warsztatos | 53 31 54 22 23 45 9
we
2 reflekto- - 18 18 | 16 9 25 | 47
rami
2 radiosta- - 14 14 15 - 15 +1
cjami
pancerne 1 139 140 72 59 131 9
motocykle 99 671 770 84 280 364 406
przyczepki
samocho- 35 758 793 159 71 230 563
dowe
cysterny 31 64 95 42 23 65 30
dzwigarki - 240 240 18 13 31 209
tendry - 16 16 5 1 6 10
ciagniki 12 18 30 5 14 19 11

Zrodto: Referat o stanie formacji samochodowych z pazdziernika 1929 r., CAW, Oddziat I SG,
sygn. 1.303.3, teczka 74, k. 15.
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4. Samochdd cigzarowy Ursus A
(Zrodto: Album wyposazenia Wojska Polskiego, cz. 2, Warszawa 1935, s. 75)

Na poczatku 1933 r. — wedlug meldunkow wszystkich dowodztw okregdw
korpusow — zasoby rekwizycyjne samochodow (uznanych za przydatne dla woj-
ska i ujetych w odpowiednich spisach) okreslono na rynku cywilnym: na 12 137
samochodow osobowych (wsrdd nich dominowaty pojazdy marki Ford — 2369
sztuk, Chevrolet — 2091 sztuk i Fiat — 1434 sztuk) oraz 4126 samochodow pot-
cigzarowych i ciezarowych (ws$roéd nich dominowaty pojazdy marki Chevrolet
— 1549 sztuk i Ford — 1053). W tym czasie zasoby armii w zakresie samochodow
ciezarowych wynosity 989 cigzarowek, co mogto sugerowac, ze zapotrzebowanie
mobilizacyjne wojska w odniesieniu do samochodow ci¢zarowych uda si¢ bez
problemu zaspokoic¢. Jednak w ocenie wladz wojskowych do uzytku w warunkach
polowych nadawac si¢ miato jedynie ok. 200 cywilnych cigzaréwek. Rownie zle
wygladata sytuacja w odniesieniu do innych typow samochoddéw (sanitarnych,
warsztatowych, cystern itp.). Dlatego tez — we wnioskach z 1933 r. — wladze
wojskowe stwierdzity, ze gtowna uwage w zakresie motoryzacji armii nale-
zy skupi¢ na samochodach ci¢zarowych oraz rozbudowie krajowego przemy-
shu samochodowego majacego sta¢ si¢ gtownym zrodtem zaopatrzenia wojska
w sprzet samochodowy®. W potowie lat trzydziestych braki w zakresie zapo-
trzebowania mobilizacyjnego armii na samochody nadal planowano zaspokoic¢
przymusowa rekwizycja, za wyjatkiem samochodow specjalnych — z uwagi na
brak takowych pojazdow na rynku cywilnym planowano je zakupi¢ dla wojska.
Jednak w praktyce sytuacja z samochodami prywatnymi zakwalifikowanymi do
poboru na wypadek wojny w dalszym ciggu byta, delikatnie mowigc, nie najlep-
sza, gdyz przyktadowo: w koncu 1935 r. wyznaczono do potencjalnej rekwizy-
cji mobilizacyjnej 2105 samochoddw ciezarowych, wsrod ktorych byly pojazdy

15 Raport o stanie sprz¢tu samochodowego z 1933 r., CAW, Dowddztwo Broni Pancernej, sygn. 1.300.47,
teczka 6, k. 2-8.
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5. Samochod cigzarowy Polski Fiat 6211
(Zr6dto: Album wyposazenia Wojska Polskiego, cz. 2, Warszawa 1935, s. 80)

86 roznych marek i 299 typow. Ze wzgledu na owa roznorodnos¢ sprzetu samo-
chodowego oraz braki w czg¢sciach zamiennych wickszo$¢ z tych cigzardwek nie
przedstawiata wickszej wartosci dla wojska, tym bardziej ze czgsto byta w ztym
stanie technicznym. Sytuacji nie poprawil wzrost liczby cywilnych samochodéw
w Polsce, jaki nastapit po 1935 r., gdyz byt zbyt maty, aby pokry¢ potrzeby mobi-
lizacyjne wojska, tym bardziej ze nadal wystepowata duza r6znorodnos¢ sprzetu
samochodowego'®. Podobna réznorodno$¢ — cho¢ na mniejsza skalg — wystepo-
wata rowniez w odniesieniu do samochodow znajdujacych si¢ na wyposazeniu
armii, co doprowadzito do podjecia przez wladze wojskowe dziatan zmierzaja-
cych do wigkszej unifikacji sprzetu samochodowego, co zaczeto przynosié¢ efekty
dopiero w drugiej potowie lat trzydziestych.

Duzym problemem byta takze stabos$¢ kadrowa stuzby samochodowej, gdyz
od 1921 r. nie prowadzono fachowego szkolenia dla oficeréw zawodowych tej
stuzby, w konsekwencji czego w listopadzie 1929 r. jej etat przewidywat 200
oficerow zawodowych oraz 645 podoficerow i szeregowych, a stan faktyczny byt
mnigjszy o 23 oficeréw oraz 65 podoficeréw i szeregowych. Z kolei potrzeby mobi-
lizacyjne szacowano wowczas na 594 oficerow (wliczajac w to wspomnianych 200
zawodowych) oraz 21 684 podoficeréw i szeregowych (w tym wspominanych
645 zawodowych). Teoretycznie w kraju byta wystarczajaca liczba oficeréw
1 szeregowych rezerwy omawianej stuzby przeszkolonych w trakcie obowigz-
kowej stuzby wojskowych, lecz w praktyce warto$¢ mobilizacyjna przedstawiali
jedynie ci rezerwisci, ktorzy po zakonczeniu stuzby wojskowej pracowali jako
cywilni kierowcy (tych byto jednak jedynie ok. 20% sposrdod rezerwistow stuza-
cych wczesniej w formacjach samochodowych). Sytuacje probowano poprawic,

% E.Koztowski, op. cit., s. 1791 185.
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powotujac w wigkszym zakresie na ¢wiczenia rezerwy tych rezerwistow stuz-
by samochodowej, ktérzy w cywilu nie mieli juz w swej pracy nic wspolnego
z samochodami. Z kolei sposrod poborowych do shuzby samochodowej miano
w pierwszej kolejnosci kierowa¢ osoby bedaco juz zawodowo zwigzane z moto-
ryzacjg (mechanicy i kierowcy). Kolejnym problemem bylo to, ze $rednio jedynie
ok. 60% poborowych wcielanych do omawianej stuzby uzyskiwalo — po prze-
szkoleniu w wojsku — w swej dalszej pracy cywilnej kwalifikacje wymagane od
kierowcy samochodowego!’. Mimo podejmowanych wysitkow, w 1939 r. stuzba
samochodowa nadal borykata si¢ z powaznymi problemami kadrowymi (zwtasz-
cza w zakresie kadry dowodczej i personelu technicznego), czego wyrazem byt
brak niemal 20% oficerow i podoficerow w stosunku do stanu etatowego®.

6. Samochod ci¢zarowy Ursus A przystosowany do przewozu koni
(Zrodto:A.Jonca, R. Szubanski, J. Tarczynski, Pojazdy
Wojska Polskiego. Wrzesien 1939, Warszawa 1990, s. 149)

W potowie lat trzydziestych stan motoryzacji polskiej armii byt nadal nieza-
dowalajacy, gdyz — wedlug danych z czerwca 1936 r. — sity zbrojne dysponowa-
ty tacznie 3721 samochodami (517 samochodow osobowych, 216 — sanitarnych,
1591 — ciezarowych dwutonowych, 607 — ciezarowych powyzej 2 t, 283 samo-
chody terenowe, 71 cystern samochodowych, 194 pojazdow specjalnych, 144
pojazdy warsztatowe, 98 ciagnikow artyleryjskich i 204 przyczepy roéznych ty-
péw) oraz 1382 motocyklami®®. Bylo to jednak stanowczo za mato w stosunku

17 Referat o stanie formacji samochodowych z pazdziernika 1929 r., CAW, Oddziat 1 SG,
sygn. 1.303.3, teczka 74, k. 3-9.

8 E.Koztowski, op. cit.,, s. 164.

9 Jbidem, s. 158.
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do potrzeb, gdyz wedlug gen. dyw. W. Stachiewicza: ,,W 1937 r. bylo w kraju
ok. 6 000 wozow cigzarowych, przy czym znaczna ich ilo$¢ byta w takim stanie,
ze nie nadawatla si¢ do uzycia w czasie wojny. Wojsko moglo otrzymaé w razie
mobilizacji najwyzej ok. 1.500 samochodow cigzarowych, po odliczeniu nie na-
dajacych si¢ do uzytku, dla przemystu i innych potrzeb panstwowych. Tymcza-
sem wedlug planu rozbudowy wojska, zapotrzebowanie dla samych tylko kolumn
transportowych wynosito ok. 5 200 samochodéw ci¢zarowych. Do tego trzeba
doliczy¢ ilos¢ potrzebna dla poszczegolnych broni i stuzb — przynajmniej drugie
tyle, o ile nie wiecej. Oczywiscie chodzi tu tylko o samochodowe cigzarowe zwy-
kle, a nie samochody specjalne i terenowe typu wojskowego. Ogolnie wigc zapo-
trzebowanie wojska wyniosto w przyblizeniu 12 000 samochodéw cigzarowych.
Czes¢ z tego wojsko mogto zakupié, ale gros powinna byta dostarczy¢ mobiliza-
cja. Aby uzyskac ok. 10 000 samochodow ci¢zarowych z poboru, na rynku pry-
watnym musiatoby ich znajdowac si¢ przynajmniej 40 000. Dopiero przy takiej
ilosci mozna by méwi¢ o motoryzacji wojska w szerszym zakresie”?. Co prawda,
w przyjetym w grudniu 1937 r. planie modernizacji i rozbudowy armii przyjeto
zatozenia przyspieszenia procesu motoryzowania sit zbrojnych (np. motoryzacja
kwater gldéwnych zwigzkow taktycznych, czesci taborow dywizyjnych czy wy-
posazenie wielkich jednostek w kolumny samochodowe), lecz nie zdotano ich
zrealizowa¢ do wybuchu wojny. W praktyce za$ nastapit dalszy spadek liczby sa-
mochoddéw w porownaniu z 1936 1., gdyz 15 lipca 1939 r. na wyposazeniu jedno-
stek broni pancernej (ktore mobilizowac¢ mialy rowniez kolumny samochodowe)
znajdowalo si¢ 300 samochodow osobowych, 1801 samochodéw cigzarowych,
386 samochodow specjalnych, 282 roznego typu przyczepy, 18 ciagnikow i 1132
motocykle?t. Mimo ze 1 stycznia 1939 r. w Polsce byto juz zarejestrowanych — jak
podano w tabeli 1 — 41 948 samochodow (w tym m.in. 31 804 osobowych, 8609
cigzarowych, 1535 samochodow specjalnych oraz 12 061 motocykli), to niewiele
poprawilo to sytuacje sit zbrojnych w zakresie pokrycia zapotrzebowania mo-
bilizacyjnego na sprzgt samochodowy w drodze przymusowej rekwizycji (spora
nadal r6znorodno$¢ marek i modeli, znaczne zuzycie eksploatacyjne oraz brak
niezbednych zapasow czesci zamiennych). W praktyce liczba pojazdow, ktorymi
wojsko dysponowalo w przeddzien wybuchu wojny, jest trudna do okreslenia,
gdyz podane wczesniej liczby samochodow na wyposazeniu armii z lipca 1939 r.
nie obejmowaty pojazdow znajdujacych si¢ poza batalionami pancernymi, czyli
przyktadowo: w Warszawskiej Brygadzie Pancerno-Motorowej, 10 Brygadzie
Kawalerii, samochodéw w jednostkach artylerii i saperéw, aut w dyspozycji sit
lotniczych czy pojazdow Centralnych Zapaséw Mobilizacyjnych. Do tego trzeba
doliczy¢ trudng dzi§ do ustalenia liczbe zmobilizowanych pojazdow cywilnych

2 W.Stechiewicz, op. cit., s. 90-91.
2 E. Koztowski, op. cit,, s. 164; M. Chrzanowski, O motoryzacji w Wojsku Polskim
w latach 19211939 (wybrane problemy), ,,Przeglad Historyczno-Wojskowy” 2005, nr 4, s. 36 i 43.
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w kraju, przez co precyzyjne okreslenie liczby samochodow, jakie znalazty sie
na wyposazeniu wojska we wrzesniu 1939 r., jest praktycznie niemozliwe, cho¢
wiadomo, ze wérdd pojazdow ciezarowych dominowaty nastepujace samochody
(w czesci przestarzate): Berliet CBA, SPA 25C Polonia, Ursus A, Ursus A30,
Polski Fiat 618, 621L i 621R, Saurer, Chevrolet 157 i Praga RV.

W celu wlasciwego wykorzystania pojazdow samochodowych do przewozu
ludzi, sprzgtu i zaopatrzenia wladze wojskowe opracowywaly zasady ich uzycia,
w postaci zmienianych co kilka lat instrukcji o wojskowych przewozach samocho-
dowych. Ostatnig z nich byta instrukcja z 31 lipca 1937 r. (uniewaznita ona wcze-
$niejsza instrukcje z 1934 r.), ktéra zawierata ogolna charakterystyke dziatania
pododdzialow samochodowych oraz okreslata catoksztatt zagadnien zwigzanych
z wojskowymi przewozami samochodowymi, takimi jak: rodzaje i organizacja
przewozow, sposob zatadunku i roztadunku, ubezpieczenie przejazdow, postoje,
zaopatrzenie i naprawa sprzetu samochodowego, zasady obrony przeciwlotni-
czej i przeciwgazowej oraz postgpowanie na wypadek spotkania nieprzyjaciela.
W mysl tej instrukeji dzialania pododdzialow samochodowych miaty jedynie uzu-
pemia¢ przewozy kolejowe, gdyz te pozostawaty wowczas nadal glownym $rod-
kiem transportu wojska na wieksze odlegto$ci?.

W przypadku mobilizacji formacji samochodowych miano tworzy¢ kolumny
samochodowe oraz grupy kolumn samochodowych, ktore Naczelne Dowddztwo
— w mys$l opracowanych wczesniej plandw — miato rozdzieli¢ miedzy poszcze-
gblne zwiagzki operacyjne (armie i grupy operacyjne) oraz na potrzeby dowodcow
okregdéw korpusow na tzw. obszarze krajowym (tzw. kolumny krajowe). Grupy
kolumn samochodowych miaty by¢ zwigzkami tworzonymi czasowo do doko-
nania wigkszych przewozow ludzi, sprzetu lub materiatdéw na wicksze odleglosci.
W ich sktad wchodzi¢ miat dowodca grupy oraz zmienna liczba kolumn samo-
chodowych w zaleznosci o wielko$ci planowanego przewozu i odlegtosci, na jaka
miat by¢ on dokonany. Natomiast podstawowymi samochodowymi jednostkami
organizacyjnymi w razie wojny miaty by¢ kolumny samochodowe, ktore dzieli-
ty si¢ na kolumny osobowe, cigzarowe i sanitarne. Dysponowaly one pojazdami
przeznaczonymi do przewozu pojedynczych os6b (motocykle i samochody osobo-
we), oddziatow wojska (samochody ciezarowe, potci¢zarowe i autobusy), rannych
i chorych (samochody sanitarne oraz dostosowane do tego celu autobusy, samocho-
dy osobowe i ciezarowe) oraz wyposazenia i zaopatrzenia (samochody cigzarowe
1 polciezarowe, przyczepy oraz samochody specjalne). W wykorzystaniu transpor-
tu samochodowego przewidywano mozliwo$¢ przewozu pododdziatow pieszych
z niezbednymi $rodkami walki oraz pododdziatow wyposazonych w lekkie dziata
przy zmniejszonych zaprzggach. Przewozy te miaty jednak mie¢ charakter dorazny,
a o ich zastosowaniu decydowac miaty gtownie wzgledy taktyczno-operacyjne®.

2 Instrukcja o wojskowych przewozach samochodowych z 31 VII 1937 r., Warszawa 1937, s. 1.
2 Ibidem, s. 1-3.
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Wojskowe kolumny samochodowe — w mys$l instrukcji z 1937 r. — miaty doko-
nywa¢ dwoch zasadniczych rodzajow przewozow: zaopatrzeniowych (zywnosc,
amunicja itp.) — do czego wykorzystywac¢ miano kolumny samochodow ciezaro-
wych — oraz przewozu rannych i chorych przez kolumny sanitarne oraz doraznie
przez odpowiednio przystosowane do tego zadania kolumny samochodow cig-
zarowych. Oprocz tego kolumny samochoddéw cigzarowych (a w wyjatkowych
wypadkach kolumny samochodéw osobowych oraz autobusy) mogty dokonywaé
takze przewozu pododdzialdéw wojskowych do okreslonego miejsca, lecz tego
typu zadania miaty jedynie charakter pomocniczy w stosunku do wspomnianych
dwoch zasadniczych zadan.

7. Samochdd cigzarowy Chevrolet 157 (Zrdodto: A. Jofica, R. Szubanski,
J. Tarczynski, Pojazdy Wojska Polskiego. Wrzesien 1939, Warszawa 1990, s. 177)

O rosngcej roli transportu samochodowego dla dziatania armii moga $wiad-
czy¢ dane na temat mozliwosci przewozowych kolumn samochodowych, zar6w-
no w odniesieniu do ich pojemnosci transportowych, jak i czasu potrzebnego do
dokonania okre§lonego przewozu. Pojemnos¢ transportowa jednej kolumny sa-
mochodéw ci¢zarowych (w zalezno$ci od tonazu pojazdéw dwu-, trzy lub pig-
ciotonowych oraz stanu drég w rejonie przewozu) wynosita: 35, 55 lub 90 ton
materiatu badz od jednej do dwoch kompanii piechoty z ich srodkami walki. Nato-
miast dorazna grupa kolumn samochodowych (cztery—szes¢ kolumn) mogta prze-
wiez¢ jeden batalion piechoty lub jeden dywizjon artylerii (w obu wypadkach przy
zmniejszonych zaprzegach). Nie mniej wazny byt takze czas zatadunku, ktory np.
w odniesieniu do jednego batalionu piechoty (bez koni i wozdéw) wynosit jedy-
nie 15 minut, batalionu piechoty ze zredukowang liczbg koni i wozéw — 30—60
minut, a jednej baterii artylerii — 60-90 minut. Wysitek dzienny jednej kolumny
samochodowej planowano na osiem godzin jazdy plus zatadowanie (wytadowa-
nie) w ciggu dnia. Przy jednorazowych dtuzszych i pilnych przewozach kolum-
na samochodowa zwigkszyla dzienng norme przejazdu do 15 godzin. W trakcie
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przewozow przewidywano takze 20-minutowe odpoczynki co dwie godziny,
a odpoczynki dtuzsze (do dwoch godzin) tylko przy przewozach trwajacych po-
wyzej o$miu godzin?.

Tabela 6
Szybko$¢ przemieszczania si¢ kolumn samochodowych
Przecietna szybkosé Normy przejazdu
w km/h w dzien dziennego w km

Rodzaj kolumn

samochodowych po drogach | po drogach | po drogach | po drogach
utwardzonych | gruntowych |utwardzonych| gruntowych

Kolumna ci¢zarowa z ogu-
mieniem pneumatycznym 10-15 10-15 160 80
oraz kolumna sanitarna

Kolumna ci¢zarowa na

kotach mas.yv&{nych 10-12 zaleznle’ 100 60
(bez ogumienia pneu- od warunkow
matycznego)

Zrodto: Instrukcja o wojskowych przewozach samochodowych z 31 VII 1937 r., Warszawa
1937, zalacznik nr 2.

Szybkos¢ i odleglos¢ dziennego przewozu kolumnami samochodowymi zale-
zata oczywiscie od liczby uzytych do tego celu kolumn, stanu drog i sprzgtu samo-
chodowego, niezbednego zaopatrzenia w materialy pedne, poziomu zagrozenia
ze strony nieprzyjaciela, pory dnia i pory roku oraz warunkéw atmosferycznych.
Przyktadowo: w nocy lub we mgle szybkos¢ przemieszczania si¢ i normy przejaz-
du dziennego zmniejszaly si¢ o 25% przy jezdzie na Swiattach lub nawet o 50%
bez §wiatet. Z kolei przy przemieszczaniu si¢ doraznych grup kolumn samocho-
dowych szybko$¢ oraz norma dziennego przejazdu byta mniejsza od pojedyncze;j
kolumny samochodowej o ok. 20-30%?. Tym niemniej i tak — w poréwnaniu do
kolumn taborowych — kolumny samochodowe byty bardziej ,,wydajne”, poniewaz
pozwalaty dokonywac przewozow szybciej, cho¢ oczywiscie miaty takze szereg
wad w 6wczesnych polskich realiach, jak np. mata w stosunku do kolei pojemnosé
transportowa, zaleznos$¢ od stanu drog, wrazliwo$¢ na zaskoczenie przez nieprzy-
jaciela, stosunkowe szybkie zuzywanie si¢ sprzetu samochodowego i paliwa czy
szybkie zme¢czenie fizyczne kierowcow?.

2 [bidem, s. 3-4,9-121 67.
% [bidem, zatgcznik nr 2.
% Ibidem.
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W celu dokonania sprawnego zatadunku, przewozu i wytadunku nalezato po-
jazdy odpowiednio do tego przygotowaé w zaleznos$ci od rodzaju przewozu — lu-
dzi czy sprzetu. W pierwszym wypadku trzeba byto utozy¢ deski do siedzenia
dla Zzotierzy, ktore znajdowaly si¢ na stale na wyposazeniu cigzarowek. Z kolei
w przypadku przewozu rannych lub chorych nalezato zalozy¢ na nosze specjal-
ne uchwyty umozliwiajace umieszczenie na samochodach wigkszej liczby noszy.
Natomiast przy transporcie koni $ciany boczne samochoddéw musiaty zosta¢ pod-
wyzszone do wysokosci 1,4 m przez zalozenie specjalnych porgczy bocznych, do
zatadunku zwierzat za$ uzywano specjalnych pomostow. Powaznym problemem
byl zatadunek wozéw taborowych, kuchni polowych oraz dziat na samochody
ciezarowe, do czego wykorzystywano szyny zelazne o korytkowym przekroju, za
pomocag ktorych wtaczano je do ciezardwki. W przypadku braku takich szyn do
wtaczania mozna byto wykorzysta¢ deski o odpowiedniej wytrzymatosci lub inne
dorazne $rodki?’.

W zaleznosci od stopnia zagrozenia ze strony nieprzyjaciela wyrdzniano prze-
jazdy: podrézne (gdy zagrozenie byto niewielkie) i ubezpieczone (gdy byto po-
wazne). Sama organizacja przejazdu kolumn samochodowych miata umozliwi¢
jak najsprawniejsze i najszybsze dokonanie okre§lonego przewozu, co wymaga-
to uwzglednienia wielu czynnikéw, takich jak: zadanie i planowany czas jego
wykonania, odlegto$¢ przewozu, stan sieci drogowej i jakos¢ drog, koniecznos$c
odpowiedniego ubezpieczania kolumny i utrzymania tagcznosci, czy terenowe i at-
mosferyczne. W tym celu nalezato okresli¢ rodzaj przewozu, sposob jego wyko-
nania, szybko$¢ poruszania si¢ kolumny, jak rowniez zabezpieczy¢ dany przejazd
od strony logistycznej (zaopatrzenie w materialy pedne i smary)?,

Samochodowe kolumny transportowe wszystkich typéw (osobowe, cigzarowe
1 sanitarne) miaty mie¢ podobng strukturg i obsad¢ etatowg. Organizacyjne mia-
ty sie sktada¢ z: pocztu dowodcy, druzyny techniczno-gospodarczej oraz dwoch
plutonéw majacych zaleznie od przeznaczenia po 10 samochodow ci¢zarowych,
sanitarnych lub osobowych. Etat i sktad wspomnianych kolumn samochodowych
w 1939 1. podaje tabela 7. Kolumny samochodéw cigzarowych typu I (1zejsze)
miaty by¢ zasadniczo kompletowane w oparciu o samochody o no$nosci do 2 t
(glownie SPA, Ursus i Polski Fiat 621L), a kolumny samochodéw cigzarowych
typu II (ciezszych) — bazujac na samochodach o wigkszej nosnosci (glownie Ber-
liet CBA, Polski Fiat 621R i Chevrolet 155). Z kolei kolumny samochodow osobo-
wych miano formowac w oparciu o sprzet samochodowy pochodzacy z rekwizycji
(gtéwne Polski Fiat, Chevrolet i Opel), a kolumny sanitarne miano tworzy¢, ba-
Zujac na zapasie mobilizacyjnym posiadanym przez wojsko oraz pojazdach Pol-
skiego Czerwonego Krzyza®.

27 Ibidem, s. 4-8.

2 Ibidem, s. 68—78.

2 Szerzej o samochodach cigzarowych uzytkowanych przez polskg armi¢ w latach trzydzie-
stych w: A. Jonca, op. Cit.,, s. 16-55; idem, R. Szubanski, J. Tarczynski, Pojazdy Wojska
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Tabela 7
Etaty kolumn samochodowych w 1939 r.
2
Wyszczegolnienie o ::5 S| 8 |5 4 < z S £ E B =
S|l g % 222828 2 ¢ 3%
3} o s 2 o
S & & & 3883535 & 2| &
Kolumna samochodow 2 26 | 76 | 104 | 25 | 10 B 1 1 1
osobowych
Klol.umna samochodow 2 12 | 52 66 1| 23 3 1 1 3
cigzarowych typu I
Kolumna samochodow | 1 47 1 55 | 71 1|23 | = | 1| 1|1
cigzarowych typu II
Kollumna samochodow 2 12 | 52 66 1 3 | 20 1 1 B
sanitarnych typu I
Kollumna samochodow 2 17 | 52 71 1 3 | 20 1 1 1
sanitarnych typu II

Zrodto: W. Rezmer, Operacyjna stuzba sztabéw Wojska Polskiego w 1939 roku, Warszawa
2010, s. 236-237 1 242-243.

Wedtug ustalen Ryszarda Rybki i Kamila Stepana latem 1939 r. plan mobi-
lizacyjny ,,W” przewidywal sformowanie tacznie 82 kolumn samochodowych,
w tym 11 kolumn samochodéw osobowych, 34 kolumn samochodow ci¢zarowych
(typu I 1 II), 17 kolumn samochodéw sanitarnych, jak réwniez 10 kolumn samo-
chodéw ciezarowych krajowych, 10 kolumn samochodéw osobowo-sanitarnych
krajowych oraz 16 réznych jednostek warsztatowo-naprawczych®®. Z kolei we-
dhug ustalen Waldemara Rezmera takze mialy powstac¢ tacznie 82 kolumny, lecz
roéznica dotyczyta liczby kolumn samochodéw osobowych, ktorych miano sfor-
mowac dziewie¢, oraz kolumn samochodow cigzarowych, ktorych z kolei miato
by¢ 36%. Te tzw. kolumny krajowe miaty byly przeznaczone do dyspozycji do-
wodcow okregdw korpuséw, a tworzy¢ je miano wylgcznie ze sprzetu samocho-
dowego pochodzacego z rekwizycji. Kolumna samochodow cigzarowych krajowa

Polskiego. Wrzesien 1939, Warszawa 1990, s. 15, 103 i n.; J. Romanek, Samochody cigzarowe
PZINZ. 703, 713, 603, Warszawa 2017, Wielki leksykon uzbrojenia. Wrzesien 1939, t. CXXI,s. 7in.
3% R.Rybka, K. Stepan, Najlepsza broni. Plan mobilizacyjny ,,W” i jego ewolucja, Warszawa
2010, s. 386-397.
3'W. Rezmer, op. cit., s. 184-187.
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miata mie¢ po dwa plutony samochodow ci¢zarowych, a kolumna samochodéw
osobowo-sanitarnych krajowa — po jednym plutonie samochodéw osobowych
i sanitarnych.

Tabela 8

Dane techniczne samochodéw cigzarowych uzytkowanych przez wojsko w 1939 r.

Masa pojaz- Zuiveic

. | du pustego Silnik Predkosé 4
Typ samochodu  |Przeznaczenie| . paliwa
i zaladowa- KM km/h
1/100 km
nego w kg
Polski Fiat 508 tazik 750/1150 22 85 9
Polski Fiat 508 furgon 800/1300 22 65 10
Polski Fiat 518 wz 36 °°°°"*" | 10001600 | 45 75 14
-terenowy

Polski Fiat 618 péicigzarowy | 1200/1800 45 65 15
Fiat 614 sanitarny 1400/2150 30 60 15
Ursus A-30 (SPA) cigzarowy 2200/3800 35 40 30
Polski Fiat 621L ciezarowy 2550/4850 46 50 25
Polski Fiat 621R cigzarowy 2750/5350 53 55 30
Berliet CBA cigzarowy 3150/6150 45 25 45
Chevrolet 155 cigzarowy 3200/6200 78 70 ?
Praga RV cigzarowy 3800/5800 55 60 35

Zrodto: R. Szubanski, Polska bron pancerna 1939, Warszawa 1982, s. 55.

Powyzsze zatozenia mobilizacyjne zacze¢to realizowaé z chwilg ogloszenia
mobilizacji alarmowej, a nastgpnie mobilizacji powszechnej. Podobnie jak w od-
niesieniu do sprzetu taborowego pochodzacego z rekwizycji, takze w zakresie
rekwizycji pojazdow samochodowych wystapito wiele trudnosci, wynikajacych
glownie z nie najlepszego stanu technicznego pojazdow rekwirowanych przez
Komisje Poboru Samochodow. W konsekwencji znaczna ich cze$¢ wymagala
niezbednych remontdw, co opdzniato formowanie kolejnych kolumn samochodo-
wych. Po ogloszeniu mobilizacji powszechnej stuzba samochodowa — podobnie
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jak inne rodzaje broni i stuzb — przeszta na organizacj¢ wojenng, w ramach ktorej
Dowodcy Broni Pancernej (ptk dypl. Jozef Kapciuk) podporzadkowano jednost-
ki pancerne i samochodowe rozlokowane na obszarze krajowym. Szybkie po-
suwanie si¢ wojsk niemieckich w glab terytorium Polski uniemozliwito jednak
w czesci realizacje zatozen mobilizacyjnych omawianej stuzby. Stad tez trudno
jednoznacznie stwierdzi¢, ile sposrod planowanych 82 kolumn samochodowych
zdotano sformowag, jak rowniez ile w praktyce samochodow cywilnych zostato
zarekwirowanych i znalazlo si¢ na wyposazeniu walczacej armii.

8. Samochéd cigzarowy Polski Fiat 618 (Zrodto: A. Jonca, R. Szubanski,
J. Tarczynski, Pojazdy Wojska Polskiego. Wrzesien 1939, Warszawa 1990, s. 164)

Bardzo staby byt w 1939 r. takze stopien zmotoryzowania wielkich jednostek,
gdyz np. etat dywizji piechoty na stopie wojennej przewidywat jedynie 76 samo-
chodow (osobowych, ciezarowych i specjalnych), z czego zdecydowana wigk-
szos$¢ (57 samochodow) przypadata na zmotoryzowang bateri¢ przeciwlotnicza
1 zmotoryzowang kompani¢ z dywizyjnego batalionu saperéw. Podobna sytuacja
wystepowata w brygadach kawalerii, gdzie etat wojenny przewidywal w kazdej
z nich po 65 samochodow, z czego az 56 wchodzito w sktad zmotoryzowane;
baterii przeciwlotniczej i przydzielonego dywizjonu pancernego. Dla poréwnania
w jedynej w pelni zorganizowanej i gotowej do dziatan wojennych wielkiej jed-
nostce zmotoryzowanej (10 Brygada Kawalerii) na wyposazeniu znajdowalo si¢
ok. 550 samochoddéw réznych typoéw i ciggnikoéw oraz ok. 300 motocykli. Jesz-
cze wiekszy stopien zmotoryzowania miata znajdujaca si¢ w trakcie formowania
Warszawska Brygada Pancerno-Motorowa, tworzona na bazie do§wiadczen uzy-
skanych podczas organizowania wspomnianej 10 Brygady Kawalerii. Brygada
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Warszawska miato etatowo posiada¢ juz ok. 700 samochodow réznych typoéw
oraz ok. 400 motocykli. Zmotoryzowano takze praktycznie calg artyleri¢ przeciw-
lotnicza, w tym m.in. wspomniane dywizyjne baterie przeciwlotnicze (w kazdej
byto po 15 samochodow, osiem ciggnikow, cztery przyczepy i pig¢ motocykli),
a artyleri¢ przeciwpancerng i wojska saperskie jedynie w niewielkim stopniu®.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze polskie wladze wojskowe zdawaty sobie
sprawe, iz jednym z gtéwnych kierunkéw rozwoju polskiej armii byto podejmo-
wanie dziatan zmierzajacych do zastgpienia dominujacej trakcji konnej — trakcja
kotowa lub gasienicows. Nabraly one przyspieszenia w drugiej potowie lat trzy-
dziestych, gdy w armiach krajow sasiednich transport samochodowy stawat si¢
waznym czynnikiem manewru operacyjnego. Jednak sluzba samochodowa w WP
— mimo wysitkow podejmowanych przez polskie wladze wojskowe — nie byta
nalezycie przygotowana do realizacji spoczywajacych na niej zadan. Byto to spo-
wodowane gldwnie staboscig gospodarcza kraju, niedocenianiem przez lata roli
transportu samochodowego, niskim stopniem zmotoryzowania kraju oraz ogra-
niczeniami finansowymi polskiej armii, ktéra na rozwoj stuzby samochodowe;j
przeznaczata zbyt mato srodkéw finansowych. Przyczyny te przektadaty si¢ na
powolny wzrost liczby samochodow cywilnych, zty stan drog, stabos¢ zaplecza
materialowo-pednego, jak rowniez zbyt matg liczbg wyszkolonych kierowcow
1 mechanikow. W konsekwencji transport samochodowy w polskiej armii do
wrzesnia 1939 r. nadal odgrywal niewielka rolg, a zasadnicze znaczenie miat
transport konny oparty na powolnych kolumnach taborowych.

ZALACZNIK

Wykaz kolumn samochodowych podlegajacych sformowaniu
w mysl planu mobilizacyjnego ,,W” w 1939 r.

Numer Jednostka Miejsce Termin .
o A Przeznaczenie
kolumny mobilizujaca mobilizacji mob.
Kolumny samochodéw osobowych
Kw. 3 batalion pancerny | Warszawa 3 Kw. GL. NW
GL NW p y zZaw w. Gl.
MS 3 batalion pancerny | Warszawa 4 MSWojsk
Wojsk. p Y JSK-
11 3 batalion pancerny | Warszawa A+54 Korpus Interwencyjny

2 A.Jonca,R. Szubanski, J. Tarczynski, op. cit., s. 17-20.
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Numer Jednostka Miejsce Termin .

kolumny mobilizujaca mobilizacji mob. Przeznaczenie

12 3 batalion pancerny | Warszawa 5 Kw. Gt. Armii ,,Prusy”

13 3 batalion pancerny | Warszawa A+60 ?

14 3 batalion pancerny | Warszawa A+72 ?

31 7 batalion pancerny | Wilno A+54 Kw. Gl. Armii ,,Modlin”

41 10 batalion pancerny |£6dzZ A+54 Kw. Gt. Armii ,,£.6dz”

51 5 batalion pancerny | Krakow A+54 Kw. Gt Armii ,,Krakow”

61 6 batalion pancerny | Lwow A+54 Kw. Gl. Armii ,,Poznan”

81 8 batalion pancerny | Torun A+48 Kw. Gl. Armii ,,Pomorze”
Kolumny samochodéw ci¢zarowych

151 3 batalion pancerny | Warszawa A+36 Odwod ,,Wyszkow”

152 3 batalion pancerny | Warszawa A+48 Odwod ,,Wyszkow”

153 3 batalion pancerny | Warszawa A+42 Odwod ,,Wyszkow”

154 3 batalion pancerny | Warszawa A+60 Armia ,,Modlin”

155 3 batalion pancerny | Warszawa A+66 Armia ,,Modlin”

156 3 batalion pancerny | Warszawa 7 Armia ,,Karpaty”

251 9 batalion pancerny | Lublin A+48 Armia ,,Modlin”

252 9 batalion pancerny | Lublin A+60 Armia ,,Modlin”

253 9 batalion pancerny | Lublin 5 ?

351 7 batalion pancerny | Grodno A+36 SGO ,,Narew”

352 7 batalion pancerny | Wilno A+36 Armia ,,Prusy”

353 7 batalion pancerny | Grodno 5 SGO ,,Narew”

451 10 batalion pancerny |£06dz A+36 Armia ,£.6dz”

453 10 batalion pancerny |£6dZ A+42 Armia ,,£.6dz”

454 10 batalion pancerny |£6dz 6 Armia ,.£0dz”

455 10 batalion pancerny |£06dz 7
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Numer Jednostka Miejsce Termin .
kolumny mobilizujaca mobilizacji mob. Przeznaczenie
456 10 batalion pancerny |£6dz 7
551 5 batalion pancerny | Krakow A+36 Armia ,,Krakow”
552 5 batalion pancerny | Krakow 5 Armia ,,Krakow”
553 5 batalion pancerny | Krakow 7 Armia ,,Krakow”
554 5 batalion pancerny | Krakow 6 ?
651 6 batalion pancerny | Lwow A+36 Armia ,,Krakow”
652 6 batalion pancerny | Lwow 5 Armia ,t.0dz”
653 6 batalion pancerny | Lwow 6 Armia ,,Krakow”
751 1 batalion pancerny | Poznan A+32 Armia ,,Poznan”
752 1 batalion pancerny | Poznan A+46 Armia ,,Poznan”
753 1 batalion pancerny |Poznan A+60 Armia ,,Poznan”
754 1 batalion pancerny | Poznan A+60 Armia ,,Poznan”
851 8 batalion pancerny | Bydgoszcz A+36 Armia ,,Pomorze”
852 8 batalion pancerny | Bydgoszcz A+60 Armia ,,Pomorze”
853 8 batalion pancerny | Bydgoszcz A+66 Armia ,,Pomorze”
951 4 batalion pancerny |Brze$¢ n. Bugiem | A+40 Armia ,.t.6dz”
952 4 batalion pancerny |Brzes$¢ n. Bugiem |5 Armia ,t.6dz”
1051 |2 batalion pancerny | Zurawica A+42 | Armia ,Prusy”
Kolumny samochodéw sanitarnych
101 3 batalion pancerny | Warszawa A+40 Odwod ,,Wyszkow”
102 3 batalion pancerny | Warszawa 4 Odwod ,,Wyszkow”
201 9 batalion pancerny | Lublin A+24 Armia ,,Modlin”
202 9 batalion pancerny | Lublin 4 Armia ,,Modlin”
203 9 batalion pancerny | Lublin A+36 Armia ,,Modlin”
301 7 batalion pancerny | Grodno A+66 SGO ,,Narew”
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Numer Jednostka Miejsce Termin .
kolumny mobilizujaca mobilizacji mob. Przeznaczenie
401 10 batalion pancerny |£6dz A+24 Armia ,.£.0dz”
402 10 batalion pancerny |£6dz 6 Armia ,t.6dz”
501 5 batalion pancerny | Krakow A+28 Armia ,,Krakow”
502 5 batalion pancerny | Krakow 4 Armia ,,Krakow”
601 6 batalion pancerny | Lwow A+60 Armia ,,Krakow”
701 1 batalion pancerny | Poznan A+54 Armia ,,Poznan”
801 8 batalion pancerny | Bydgoszcz A+54 Armia ,,Pomorze”
901 4 batalion pancerny |Brzes$¢ n. Bugiem | A+32 Armia ,,Poznan”
902 4 batalion pancerny | Brzes¢ n. Bugiem |4 Armia ,,Pomorze”
1001 2 batalion pancerny Zurawica 5 Armia ,,Prusy”
1002 |2 batalion pancerny | Zurawica A+36 ?
Kolumny samochodéw ci¢zarowych krajowych

11 3 batalion pancerny | Warszawa 7 Dowddca OK nr 1
21 9 batalion pancerny |Lublin 7 Dowodca OK nr 11
31 7 batalion pancerny | Grodno 7 Dowddca OK nr III
41 10 batalion pancerny |£6dz 7 Dowodca OK nr IV
51 5 batalion pancerny | Krakow 7 Dowodca OK nr V
61 6 batalion pancerny | Lwow 7 Dowddca OK nr VI
71 1 batalion pancerny | Poznan A+66 Dowodca OK nr VII
81 8 batalion pancerny | Torun A+54 Dowodca OK nr VIII
91 10 batalion pancerny |£06dz 7 Dowddca OK nr IX
101 2 batalion pancerny | Zurawica 7 Dowddca OK nr X

Kolumny samochodéw osobowo-sanitarnych krajowych
1 3 batalion pancerny | Warszawa 7 Dowddca OK nr 1
2 9 batalion pancerny | Lublin 7 Dowddca OK nr 11




Stuzba samochodowa Wojska Polskiego w latach trzydziestych XX wieku 257

Numer Jednostka Miejsce Termin .
kolumny mobilizujaca mobilizacji mob. Przeznaczenie
3 7 batalion pancerny | Grodno 7 Dowddca OK nr 111
4 10 batalion pancerny |£6dz 7 Dowddca OK nr IV
5 5 batalion pancerny | Krakow 7 Dowddca OK nr V

6 6 batalion pancerny | Lwow 7 Dowoddca OK nr VI
7 1 batalion pancerny |Poznan A+72 Dowddca OK nr VII
8 8 batalion pancerny | Torun A+60 Dowddca OK nr VIII
9 4 batalion pancerny |Brzes$¢ n. Bugiem |7 Dowddca OK nr IX
10 2 batalion pancerny | Zurawica 7 Dowoddca OK nr X

Zrodto: R. Rybka, K. Stepan, Najlepsza broi. Plan mobilizacyjny W i jego ewolucja,
Warszawa 2010, s. 386-397; W. Rezmer, Operacyjna stuzba sztabow Wojska Polskiego w 1939
roku, Warszawa 2010, s. 185-187 (tu wystepuja drobne rdznice w liczbie i numeracji kolumn samo-
chodowych).
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WITOLD JARNO

The automotive service in the Polish Army in the 1930s

his article describes the automotive service in the Polish Army in the 30s of the twentieth

century. The task of this service was to transport soldiers, equipment and wounded. For these
tasks were used cars, trucks, sanitary and special vehicles. The Polish military authorities were
aware that one of the main directions of development of the Polish army was its motorization and
the replacement of the horse trains on motor vehicles. However, the automotive service in the Polish
Army was not properly prepared to fulfill its tasks. This was mainly due to the economic weakness
of the country, the low level of motorization of the country, the poorly developed road network, the
maladjustment of roads and bridges for car transport, the lack of extensive technical infrastructure
and the financial constraints of the Polish army. Consequently, car transport in the Polish army until
September 1939 continued to play a minor role.

Keywords: Polish Army in the 20" century, automotive service in Polish Army, military
vehicles in the Polish Army.





