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Z dziejow zydowskiej przedsiebiorczosci w Radzyniu Podlaskim

w okresie miedzywojennym - przypadek przewoznika samochodo-
wego Henocha Gotesdynera (na tle sytuacji zarobkowego transportu
samochodowego w wojewodztwie lubelskim)

*X¥

From the history of Jewish entrepreneurship in Radzyn Podlaski in the interwar period - the case
of the car carrier Henoch Gotesdyner (against the background of the situation of commercial car
transport in the Lublin voivodeship)

ABSTRACT

The article focuses on the situation of a Jewish entrepreneur from Radzyr Podlaski - a car transporter
Henoch Gotesdyner, who from the second half of the 1920s was engaged in transporting goods from
Radzyn to Warsaw. Originally, like all other motor transport entrepreneurs, he ran his business on
the basis of notification and registration. From 1932/1933, when the Polish authorities decided to
introduce a concession system for passenger and goods transport as a tool of state interventionism,
Gotesdyner’s enterprise had an increasing problem with maintaining continuity. The new concession
rules led to the elimination of small firms in favour of large and powerful companies (“consolidation
and elimination action”). In 1936, as a result of a decision by the Lublin Voivodship Office, whose
competences included the granting of concessions, Gotesdyner had to suspend his business activity.
Gotesdyner’s case is discussed against the background of the situation of commercial motor trans-
port in the Lublin Province, which was organised under the concession system. The issue of corrup-
tion that this generated is also considered. It is possible that the consolidation and elimination actions
had also an anti-Jewish undertone, i.e. this instrument was used ad hoc to eliminate Jews from paid
passenger and goods transport.

Keywords: transport, entrepreneurship, economy, Henoch Gotesdyner, Radzyn Podlaski, the Second
Polish Republic
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STRESZCZENIE

Artykut skupia sie na oméwieniu sytuacji zydowskiego przedsiebiorcy z Radzynia Podlaskiego -
przewoznika samochodowego Henocha Gotesdynera, ktéry od drugiej potowy lat 20. XX w. zajmo-
wat sie przewozem towaréw z Radzynia do Warszawy. Pierwotnie, jak wszyscy inni przedsiebiorcy
transportu samochodowego prowadzit forme na zasadzie zgtoszenia i rejestracji. Od 1932/1933 r.,
gdy polskie wtadze zdecydowaty o wprowadzeniu systemu koncesyjnego na przewéz oséb i towa-
réw jako narzedzia interwencjonizmu panstwowego, przedsiebiorstwo Gotesdynera miato coraz
wiekszy problem z podtrzymaniem ciagtosci funkcjonowania. Nowe zasady koncesyjne, prowadzi-
ty bowiem do eliminacji matych firm na korzys¢ duzych i silnych spétek (,akcja scaleniowa i elimina-
cyjna”). W 1936 r. na skutek decyzji Urzedu Wojewddzkiego Lubelskiego, w ktérego kompetencjach
znajdowato sie przydzielanie koncesji, Gotesdyner musiat zawiesi¢ swoja dziatalnos¢ gospodarcza.
Jego przypadek oméwiono na tle na tle sytuacji zarobkowego transportu samochodowego w wo-
jewddztwie lubelskim, ktéry organizowano w systemie koncesji. Uwzgledniono takze kwestie ko-
rupcji, jaka 6w wygenerowat. By¢ moze akcje scaleniowe i eliminacyjne miaty takze podtekst anty-
zydowski, tj. doraznie wykorzystywano ten instrument do eliminacji Zydéw z przewozu ptatnego
0s6b i towaréw.

Stowa kluczowe: transport, przedsiebiorczo$¢, gospodarka, Henoch Gotesdyner, Radzyr Podlaski

Wprowadzenie

W II Rzeczypospolitej poziom motoryzacji nie osiagnatl zadowalajacych re-
zultatéw. Zlozylo sie na to kilka przyczyn, wéréd ktérych najwazniejsza byta sla-
bosé¢ gospodarcza kraju oraz brak poparcia motoryzacji w okresie zaboréw przez
czynniki panstwowe, a takze zbyt péZno zainicjowane dziatania polskich wtadz
panstwowych, ktére zmierzaly do rozwoju motoryzacji. Czynnikiem obiektywnym
hamujacym postep w dziedzinie transportu samochodowego okazal sie réwniez
Swiatowy kryzys gospodarczy 1929 r., cho¢ poczatkowo zbieznos¢ przyspieszenia
wytwoérczosci samochodéw w Polsce z poczatkiem zalamania gospodarczego nie
odbila sie na stanie motoryzacji. Wyrazna zapas¢ pojawila sie dopiero w 1931 r.
Jest ona okreslana w literaturze przedmiotu dotyczacej historii transportu mianem
~demotoryzacji”2. Dopiero od 1936 r. nastapil wyrazny zwrot w polityce motoryza-
cyjnej panstwa, co wigzalo sie ze wzmocnieniem potencjalu ekonomicznego i mili-
tarnego kraju®.

Do 1930 r. liczba zarejestrowanych samochodéw w Polsce przekroczyta 37
tys. pojazdéw. W 1939 r. bylo ich 42 tys., w tym tylko 8,6 ciezarowych, co oznaczato
niewielkie zastosowanie trakcji spalinowej w transporcie drogowym. Wedle sza-
cunkéw przedstawianych w latach 30. XX w. w przeliczeniu na 10 tys. mieszkan-
coéw liczba zarejestrowanych pojazdéw byta bardzo mata - wynosita 10 samocho-

2 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce 1918-1939, Warszawa 1982, s. 163; J. Kalifiski, Motoryzacja a infra-
struktura drogowa w Polsce po 1918 r. [w:] Na lgdzie, w wodzie i w powietrzu... Z dziejow transportu i komunikacji na
ziemiach polskich na przestrzeni wiekow, red. T. Glowinski, R. Klementowski, Wroctaw, 2014 s. 140; A. Rummel,
Polskie konstrukcje licencyjne i motoryzacyjne w latach 1922-1980, Warszawa 1985, s. 14.

3 M. Konarski, Swiadczenia na rzecz Oborny paristwa w okresie II Rzeczypospolitej (1918-1939) na przyktadzie obo-
wiqzku odstepowania srodkéw transportowych, ,,Studia Spoteczne” nr 1, 2021, s. 65-110.
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doéw, co stawialo Polske na jednym z ostatnich miejsc w Europie. Dla poréwnania,
we Francji przypadato ich 523, a w Czechoslowacji 69. Wspomnijmy, ze niektére
wojewddztwa nie uczestniczyly niemal w ogéle w rozwoju transportu samocho-
dowego, co nadawalo im status pustynn motoryzacyjnych (woj. wolyniskie, poleskie
i stanistawowskie). Lepiej sytuacja pod tym wzgledem przedstawiala sie w woje-
wodztwie lubelskim?*.

Tabela 1. Wykaz pojazdéw mechanicznych w woj. lubelskim w latach 1929-1934.

ROK Samochody Samochody Autobusy Samochody OGOLEM
prywatne zarobkowe ciezarowe

1929 292 71 227 63 653
1930 429 103 360 113 1005
1931 535 96 327 134 1092
1932 418 79 274 112 883
1933 344 70 180 101 695
1934 366 63 159 106 694

Zroédto: Archiwum Paristwowe w Lublinie (dalej: APL), Urzad Wojewodzki Lubelski Wydziat
Komunikacyjno-Budowlany (dalej: UWL WKB), sygn. 31, knlb. Wykaz nie obejmuje posiadaczy
motocykli i pojazdéw specjalnych.

Jedli chodzi o kwestie prawne zwigzane z uzytkowaniem pojazdéw mecha-
nicznych w II RP, zostaly juz oméwione w literaturze przedmiotu. Bartosz Kolacz-
kowski wyréznil trzy etapy ewolucji przepisow normujacych ruch pojazdéw na
drogach publicznych. Wyznaczaja je nastepujace rozporzadzenia o ruchu pojazdéw
mechanicznych na drogach publicznych: wydane przez ministra robét publicznych
i ministra spraw wewnetrznych z 6 lipca 1922 r.; ministra robét publicznych i mi-
nistra spraw wewnetrznych w porozumieniu z ministrem spraw wojskowych z 27
stycznia 1928 r. oraz z 15 stycznia 1933 r. wydane przez trzy wspomniane wyzej mi-
nisterstwa. W ostatnim uporzadkowano kwestie pozwoleni na prowadzenie pojaz-
déw mechanicznych. Juz w pierwszym paragrafie zawarto ich podzial na pojazdy
przeznaczone i nieprzeznaczone do uzytku publicznego. Wystepowal on zreszta
juz w rozporzadzeniu z 1928 r., lecz nie zostal jasno wyrazony. Najlepiej zreda-
gowanym i najbardziej dojrzalym aktem normatywnym dotyczacym ingerencji
panstwa w sfere korzystania z drég publicznych bylo za$ rozporzadzenie ministra
komunikacji, spraw wewnetrznych i spraw wojskowych z 27 pazdziernika 1937 r.?

4 J. Kalinski, B. Liberadzki, Transport w Polsce w latach 1918-1978, Warszawa 1986, s. 46; J. Kalinski, op. cit.,
s.141.

* B. Kolaczkowski, Ewolucja administracyjno-prawnej regulacji korzystania z drog publicznych w II RP, ,Ruch
Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” z. 4, 2000, s. 61-70.
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Uwaga badaczy w mniejszym stopniu skupiata sie dotychczas na zagadnie-
niach koncesyjnych dotyczacych transportu zwigzanego z przewozem os6b i towa-
row, ktore staly sie domeng administracji paristwowej®. Nalezy je taczy¢ ze zjawi-
skiem interwencjonizmu parnstwowego’, jaki od poczatku lat 30. XX w. zaczal by¢
przez polskie elity polityczne intensywniej stosowany®. Kierunek ten zdecydowat
o losie tysiecy wiascicieli przedsiebiorstw, w tym takze transportowych, a wiec
zagadnienie to z punktu widzenia nie tylko historii gospodarczej, lecz takze spo-
tecznej, jest istotne. Przesledzimy zatem zasady dzialania systemu koncesyjnego
i zmiany, jakie te nowe rozwigzania wprowadzily na LubelszczyzZnie. Finalnie sku-
pimy sie na sprawie pojedynczej osoby - radzynskiego przewoznika samochodo-
wego Henocha Gotesdynera, ktéry zajmowat sie przewozem towardéw.

Od poczatku lat. 30. zagadnienia zwigzane z pozwoleniami w dziedzinie
transportu zarobkowego regulowala najpierw ustawa z 14 marca 1932 r. o zarob-
kowym przewozie oséb i towaréw pojazdami mechanicznymi’, nastepnie ustawa
z 22 marca 1933 r. o zarobkowym przewozie oséb pojazdami mechanicznymi w ob-
rebie gminy miejskiej’’. Ten stan prawny uzupelnialy: Rozporzadzenie Ministrow
Komunikagji i Spraw Wewnetrznych z dnia 6 kwietnia 1935 r. wydane w poro-
zumieniu z Ministrami Spraw Wojskowych i Skarbu o wydawaniu koncesyj na
zarobkowy przew6z 0s6b pojazdami mechanicznemi w obrebie gminy miejskiej';
Rozporzadzenie Ministréw: Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia 30 grudnia
1936 r. wydane w porozumieniu z Ministrami Spraw Wojskowych i Skarbu w spra-
wie zmiany rozporzadzenia Ministréw Komunikacji i Spraw Wewnetrznych z dnia
6 kwietnia 1935 r. o wydawaniu koncesyj na zarobkowy przew6z oséb pojazdami
mechanicznymi w obrebie gminy miejskiej'?. Kierunek zmian w dziedzinie konce-
syjnej odzwierciedlaty przeobrazenia polityczno-prawne. O ile konstytucja z 1921 r.
stala na gruncie wolnosci gospodarczej, rozumianej jako zakaz ingerencji paristwa
oraz innych podmiotéw w swobode zaktadania przedsiebiorstw, o tyle po uchwa-
leniu konstytucji z 1935 r. pojawila sie wyrazna tendencja zwiekszania interwen-
cjonizmu panstwowego i ograniczania zakresu wolnosci gospodarczej. Procesy te
zaobserwowac mozna bylo juz przed jej pojawieniem sie'.

¢ Szerzej o relacjach przedsigbiorcow z administracja panstwowa zob.: E. Majcher-Ociesa, Relacje migdzy
przemystowcami a administracjq paristwowq w wojewodztwie kieleckim w latach 1919-1939 [w:] Metamorfozy spoteczne.
Paiistwo i spoteczeristwo Drugiej Rzeczypospolitej, t. 8, red. J. Zarnowski, Warszawa 2014, s. 259-273.

7 Interwencjonizm panstwowy rozumiemy jako ,wkraczanie panstwa w stosunki gospodarcze w celu zmia-
ny toku zycia gospodarczego”. A. Heydel, Interwencjonizm [w:] Encyklopedia nauk politycznych, red. E. ]. Reyman,
t. 2, Warszawa 1937, s. 714.

8 Szerzej o roznych definicjach interwencjonizmu w II RP i jego obliczach zob.: Z. Landau, W. Roszkowski,
Polityka gospodarcza II RP i PRL, Warszawa 1995, s. 61-62; E. Majcher-Ociesa, Interwencjonizm paristwowy w prze-
mysle na tamach ,, Polski Gospodarczej” z lat 1930-1939, , Annales Universitatis Paedagogicae Cracoviensis. Studia
Historica”, t. XIV, 2013, s. 127-134. Zob. réwniez: M. Majcher-Ociesa, Interwencjonizm parstwowy w przemysle
Drugiej Rzeczypospolitej w latach 1930-1939, Kielce 2019.

° ,Dziennik Ustaw RP” (dalej: Dz. U.) 1932, nr 32, poz. 336.

1 Dz. U. 1933, nr 32, poz. 273.

" Dz. U. 1935, nr 29 poz. 226.

2 Dz. U.1937, nr 5, poz. 43

3 D. Sypniewski, Wprowadzenie [w:] Ograniczenia wolnosci podejmowania dziatalnosci gospodarczej. Monografia
prawnicza, red. D. Sypniewski, U. Legierska, A. Matkowska, Ryki 2016, s. 13-14.
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Catoksztalt najwazniejszych spraw zwigzanych z koncesjami udzielanymi
podmiotom zajmujacym sie transportem oméwiono w ,Polsce Gospodarczej” -
czolowym czasopi$mie specjalizujacym sie¢ w kwestiach gospodarczych. W 1930
r. pojawil sie w nim artykul zapowiadajacy koncesjonowanie komunikacji samo-
chodowej. Interesujace sa zwlaszcza watki doktrynalne. Jak wynika z wyzej wspo-
mnianego tekstu, 6wczesna elita polityczna byla zdecydowana odrzuci¢ na polu
transportu publicznego liberalizm i ,, dzika konkurencje” z nim zwigzang. Podejscie
liberalne, nazywano zreszta ,ultraliberalistycznymi drogimi eksperymentami”.
Jego miejsce miata zastgpic , prewencyjna polityka komunikacyjna”, ktéra zbudo-
walaby ,nowoczesng komunikacje”. Co zatem nalezy rozumie¢ przez nowoczesna
komunikacje? Przede wszystkim miata ona rozwija¢ si¢ na drodze powstawania
planowej sieci racjonalnych przedsiebiorstw samochodowych, w ktérej nalezato
dazy¢ do likwidacji nadmiaru linii konkurencyjnych wzgledem siebie. Postugiwa-
no sie réwniez pojeciem interesu publicznego, szczegdlnie w odniesieniu do ko-
munikacji publicznej oséb. W swietle takiej wykladni obywatele mieli prawo do
transportu dobrej jakosci, wygodnej, bezpiecznej, stalej i regularnej oraz odpowie-
dzialnej za przewdz oséb i towaréw. Lektura omawianego artykutu nie pozostawia
watpliwosci, ze komunikacja na poczatku lat 30. XX w. byta, w opinii jego autora,
przeciwieristwem tej postulowanej, tj. nowoczesnej. Znamienne, ze nie ukrywano
w piSmie tym, iz system koncesyjny nie wzbudzal entuzjazmu wéréd drobnych
posrednikéw i dostawcéw samochodowych - miata to by¢ grupa, ktéra nie dziatata
na rzecz dobra rozwoju komunikacji. Tym niemniej negatywny stosunek do kon-
cesji miaty réwniez izby przemystowo-rzemieslnicze. Wiasciwie jedynym $rodowi-
skiem, ktére w 1930 r. udzielito poparcia rzadowym planom odnosénie wdrozenia
polityki koncesji samochodowej byt Centralny Zwigzek Wilascicieli Autobuséw,
ktéry wydawat swéj organ prasowy , Autobus”™.

System koncesyjny jako narzedzie interwencjonizmu paniistwowego

Udzielanie zezwoleri koncesyjnych lezalo w kompetencjach ministra komu-
nikacji i urzedéw wojewdédzkich. W wojewddztwie lubelskim nowe praktyki kon-
cesyjne zapoczatkowatl okélnik b. Ministerstwa Rob6t Publicznych z 23 czerwca
1932 r., na podstawie ktérego w styczniu 1934 r. minister komunikacji wystat do
wszystkich podleglych sobie wojewodéw i komisarza rzagdu na miasto Warszawe
pismo, w ktérym wyszczeg6lnit linie zastrzezone do jego kompetencji w kwestii

“ R. A., Komunikacja i transport. Pod redakcjq Ministerstwa Komunikacji, ,,Polska Gospodarcza” nr 10, 1930,
s. 442-444. W érodowiskach kolejowych, ktére do pewnego czasu upatrywaty w transporcie drogowym kon-
kurenta, takze podnoszono kwestie koncesji. Przykladowo w ,Inzynierze Kolejowym” napisano: ,Znane sg
fakty, ze jeden autobus miat kilkudziesieciu wtascicieli, a zakladowy kapitat wiele przedsiebiorstw... byly we-
ksle wystawione przez przedsiebiorcéw przy nabyciu takséwki lub autobusu. Jezeli do tego doda¢ brak norm
prawnych, ktéryby zapobiegaty dzikiej konkurencji, ktéra w karykaturalnych rozmiarach zaczeta sie rozwijaé
na niektérych wiecej ozywionych linijach, nie bedzie mozna sie dziwié, ze w pierwszych juz latach rozwoju
przemyst samochodowy zarobkowy zaczat sie rozwija¢ chorobliwie. Zwtaszcza chorobliwie i z przerostem na
pewnych linijach zaczat sie rozwija¢ przemyst autobusowy”. M. Nestorowicz, Ruch samochodowy w Polsce, , In-
zynier Kolejowy”, nr 9, 1933, s. 229.
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udzielenia koncesji na przewo6z oséb. Oparl sie¢ w nim na art. 4 ustawy z 14 marca
1932 r. o zarobkowym przewozie oséb i towaréw pojazdami mechanicznymi. Pi-
smo to spotkatlo sie ze zdecydowana i negatywna odpowiedziag wojewody lubel-
skiego. J6zef Rozniecki wskazywatl na ogélne uwarunkowania wywolane kryzy-
sem gospodarczym, precyzujac:

Mam zaszczyt prosi¢ Pana Ministra o wstrzymanie swej decyzji odnosnie
udzielenia spétce Polskie Linie Autobusowe koncesyj z prawem wylacznosci
na wymienionych linjach, gdyz udzielenie takiej koncesji pozbawi caly szereg
solidnych i wywiazujacych sie nalezycie z opltat na rzecz PFD przedsiebior-
cow zarobku, przyczyni sie do zwiekszenia bezrobocia, oraz zdeprecjonuje
wartos¢ gospodarcza kilkuset zdatnych do uzytku autobuséw na tych linjach
kursujacych®™.

Wojewoda zarazem nie oponowal przed udzieleniem koncesji na wylacz-
nos¢ na magistrali Warszawa-Lublin Spéice Akcyjnej Polskie Linie Autobusowe'.

Glos wojewody lubelskiego oraz lwowskiego sklonil ministra komunikacji
pod koniec marca 1934 r. do wycofania sie ze swojej inicjatywy. Wyjasnil, ze w isto-
cie wyznaczyt zbyt krétki czas na wejécie w zycie obowiazujacych przepiséw i nie
zamierzal udziela¢ koncesji z prawem wytacznosci. Wojewoda miat udzielac je tyl-
ko i wylacznie we wlasnym zakresie. Obowigzywac one miaty do 1 kwietnia 1935
r., a w wyjatkowych wypadkach do 1 kwietnia 1936 r. W przypadkach za$ oséb,
ktére posiadaly nowe typy wozéw, odpowiadajacych specjalnym wymogom obro-
ny panistwa, zalecat udzielenie koncesji na okres od trzech do pieciu lat".

W tym samym piSmie pojawily sie zalecenia odnosnie udzielania konces;ji.
Kluczowa kwestig bylo, wedle ministra, ograniczenie wzajemnej konkurencji mie-
dzy poszczeg6lnymi przedsigbiorstwami na jednej linii. Aby tego unikna¢, nale-
zato wydawac¢ pozwolenia na nie wiecej niz dwie, a najwyzej trzy trasy. Minister
dodawal: ,A nawet w razie potrzeby - nie wiecej niz jednej koncesji bez prawa
wylacznosci®®.

W 1935 r. kwestia udzielania koncesji zostata dopracowana i catkowicie ure-
gulowana. Nowa procedure koncesyjna nazwano akcja scaleniowa lub eliminacyj-
na, choé to drugie okreslenie wydaje si¢ by¢ bardziej adekwatne, poniewaz za jej
pomoca niejako od nowa zbudowano samochodowa polityke koncesyjna, usuwajac
przy okazji z rynku wielu przedsigbiorcéw zyjacych z platnego transportu. Wszel-
kie niezbedne informacje na ten temat zamieszczono w pi$mie ministra komuni-
kacji z 16 maja 1935 r., ktére nazwano , Wytycznymi samochodowej polityki kon-
cesyjnej”. Czesciowo zmienialy one i uzupelniaty dotychczasowe inne wytyczne
obowiazujace przy wydawaniu nowych i przedtuzaniu dotychczasowych konces;ji.
Jak podkreslal minister, nalezato do nich , sciéle” sie stosowag, celem ,, ujednolice-
nia trybu postepowania w sprawach koncesyjnych”. W dziale ogélnym , wskazo-

> APL, UWL WKB, sygn. 28, k. 88-89.
¢ Ibidem, k. 89.

7 Ibidem, k. 97.

® Ibidem, k. 97-98.
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wek”, jak je nazywano, m.in. wyszczegoélniono, jaki powinien by¢ przyszly konce-
sjonariusz (,,solidny”, ,fachowy” oraz ,silny finansowo”). Kluczowy zapis mowit
jednak o przyjetej nowej zasadzie: ,Jedno przedsiebiorstwo na jednej linii/ zespole
linii”. Jak ttumaczy! minister, chodzilo bowiem o to, by zamiast dotychczasowych
,rozdrobnionych” ustug powstaly , przedsiebiorstwa silniejsze”. Dzialania te za$
docelowo podejmowano w celu zbudowania ,, pewnej catosci komunikacyjnej”?.

Znamienne, ze zarazem w zarzadzeniu pojawila sie jasna instrukcja, w jaki
spos6b nalezato ,,akcje scaleniowq” przeprowadzié. Precyzowano, ze na wypadek,
gdyby drobni przedsiebiorcy stawiali opdr, nalezalo ich ,,usuwac droga wykupu”.
Jeslijednak i ten spos6b zawiddiby, zalecano udzielanie koncesji tylko tym podmio-
tom gospodarczym, ktére posiadaly pojazdy wytacznie nowe. Zdawano bowiem
sobie sprawe, ze ta metoda mozna bedzie pozby¢ sie z rynku niechcianych, stabych
finansowo przedsiebiorstw?.

Poniewaz w wyzej wspomnianych wytycznych pojawila sie jawna zacheta
do wdrazania niemal sitowych rozwiazan, wiesci o szerzacych sie naduzyciach
przy udzielaniu koncesji docieraty do uszu ministra komunikacji. W swoim pismie
z 19 czerwca 1935 r. ze zdziwieniem pisal on o tym, ze zaobserwowal, iz niektére
urzedy wojewddzkie nazbyt rygorystycznie stosowaly sie do rozporzadzenia z 16
maja, a nawet droga przymusu scalaly przedsiebiorstwa. W reakcji na tego rodzaju
praktyki wystosowal pismo, w ktérym, niejako wbrew swoim uprzednim zalece-
niom, napisal:

Zdarzy¢ sie przeciez moze, ze 2 lub 3 solidne przedsiebiorstwa obstugujace
jedna linje, moga sie okazac lepsze niz jedno scalone, ale nieharmonizowane.
Jeszcze z wieksza ostroznoscia nalezy podchodzié¢ do scalenia przedsiebiorstw
obstugujacych sie¢ linij, zwlaszcza w wypadkach gdy z samego ukladu tej sie-
ci wykluczona jest niezdrowa konkurencja pomiedzy przedsiebiorstwami. Do
kazdego zagadnienia scaleniowego nalezy podchodzi¢ nie tylko z punktu wi-
dzenia suchej tresci okélnika, lecz réwniez i przede wszystkim - celowosci
i skutkéw dla Panistwa i w gre wchodzacych przedsiebiorstw?!.

W konkluzjach minister wyraznie polecit wojewodom, by wydali stosowne
okolniki celem zlikwidowania przymusu w prowadzonej akgji scaleniowej. Jedno-
cze$nie wytlumaczyl, ze podstawowym celem przy organizacji platnego transpor-
tu bylo wyeliminowanie , niezdrowej konkurencji”, jakkolwiek trudno zrozumieé¢
tok rozumowania ministra, ktéry zarazem chciat likwidowa¢ rywalizacje miedzy
przedsiebiorstwami i nie dopuszczaé do przymusu w usuwaniu niepasujacych do
koncepcji scaleniowej wiascicieli ustug transportowych®.

¢ Ibidem, k. 211-212.
2 Jbidem.

' Ibidem, k. 223.

2 Tbidem, k. 223-224.

~
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,Afera autobusowa”, “autobusowe pajaki” - korupcja w urzedach
wojewodzkich i w rodowisku polskich autobusiarzy

Sprzeczne wytyczne, jakie wydawal w sprawie koncesji minister komunika-
cji oraz brak konsekwencji w zwalczaniu niewtasciwych praktyk, o ktérych wspo-
mniano wyzej, utrwalily raczej i umocnily patologie niz im zapobiegly. W czerwcu
1936 r. polska prasa pisata o tzw. aferze autobusowej polegajacej na fapéwkarskich
praktykach w urzedach wojewddzkich w zwiazku z udzielanymi koncesjami. Ini-
cjatorem korupcyjnej dziatalnosci byli czlonkowie zarzadu wspomnianego juz
Zwiazku Wtascicieli Przedsiebiorstw Autobusowych w Warszawie®, ktérzy wia-
czyli do swojej dzialalnosci urzednikéw z wojewddztwa warszawskiego i t6dzkie-
go iinnych terenéw. Optaty wynosity od 3 tys. do 30 tys. zl., a zalezaly od otrzymy-
wanych przez poszczegélne przedsiebiorstwa dochodéw. Sposéb, w jaki dopusz-
czano sie tych praktyk, nie byt skomplikowany - cofano koncesje na przewéz oséb/
towardw sugerujac zarazem, ze nalezato ja zdoby¢ ,inng droga”*.

Jedna z najwazniejszych postaci dla srodowiska autobusiarzy-zwiazkow-
cow byt S. Kierszys, ktéry pelnil zarazem prestizowa funkcje prezesa Zwiagzku
Stowarzyszen Wlascicieli Przedsiebiorstw Samochodowych w Warszawie. Zostat
wybrany na te funkcje 19 sierpnia 1934 r. Niewiele wiemy o nim samym. Wedle
rejestru handlowego z 1931 r. byl on od sierpnia 1930 r. wlascicielem Spé6tki Komu-
nikacyjnej St. Kierszys, J. Situch w Parczewie i S-ka. Przedsigbiorstwo przewozito
pasazeréw na liniach: Parczew-Wlodawa-Lublin-Biata Podlaska. Niewymienio-
nym w nazwie sp6tki wspdlnikiem byt Mikotaj Kuszta z Parczewa. Jan Situch po-
chodzit z Wisznic (pow. wlodawski)®. W 1938 r. ponownie odnajdujemy Kierszysa
w rejestrze handlowym. Tym razem jako wiasciciela firmy Lubelska Komunikacja
Samochodowa Stanistaw Kierszys i S-ka, ktérej siedziba znajdowala sie przy ul.
Kroélewskiej 6. Wspdlnikiem przedsiebiorstwa byli Feliks Charazinski i Icek Pelc-
man?®. Ulegta ona likwidacji 14 lutego 1940 r., niemniej sam Kierszys, jako przed-
sigbiorca transportu przewozowego, przetrwat - w 1941 r. dziatata w Lublinie jego
firma pod nazwa Kraftwagen-Gesellschaft Stanistaw Kierszys?.

Sadzac z tematyki podejmowanej na trzecim kongresie przedsiebiorstw sa-
mochodowej komunikacji osobowej i towarowej, podczas ktérego Kierszys zostat
wybrany prezesem wspomnianego Zwigzku (1934 r.), jego specjalizacja byla wia-
$nie tematyka koncesyjna. Tytut referatu, ktéry wéwczas wyglosit, brzmiat: O za-

% Afera nie zaszkodzita prezesowi Zwigzku J. Wierzbowskiemu. W 1938 r. pelnil w jego zarzadzie funkcje
wiceprezesa. Prezesem byl wowczas Stanistaw Kierszys. ,, Autobus. Miesiecznik. Organ Zwigzku Stowarzy-
szeri Wlascicieli Przedsiebiorstwa Samochodowych RP” nr 7, 1938, s. 1.

2 Przykladowo zob.: Szajka tapownikow-szantazystow w Zwigzku Wiascicieli Przedsigbiorstw Samochodowych na
terenie Warszawy i £odzi, ,Dzierr Dobry” nr 159, 1936, s. 3; Autobusowe pajgki omotaty sie¢ drog catej Polski, ,Dobry
Wieczor. Kurjer Czerwony” nr 162, 1936, s. 1.

» Obwieszczenia publiczne. Dodatek do Dziennika Urzedowego Ministerstwa Sprawiedliwosci, nr 53a, 1931, s. 26.

%, Monitor Polski” (dalej: MP), nr 4, 1939, s. 5.

7, Amtlicher Anzeiger fur das Generalgouvernment. Dziennik Urzedowy dla Generalnego Gubernator-
stwa”, nr 33, 1943, s. 834-835; ,, Amtlicher Anzeiger fur das Generalgouvernment. Dziennik Urzedowy dla Ge-
neralnego Gubernatorstwa” nr 61, 1941, s. 1398.
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gadnieniach koncesyjnych w zarobkowych przewozach samochodowych®. Obrady byly
dos¢ ozywione i skoniczyly sie szeregiem uchwal oraz wnioskéw. Najwazniejsza
kwestig bytlo scalenie przedsiebiorstw w celu usuniecia konkurencji na poszczegdl-
nych liniach oraz obnizenie o 50% oplat na rzecz panstwowego funduszu drogo-
wego od zarobkowych pojazdéw mechanicznych. Ponadto postulowano ustawowa
reglamentacje przewozu konnego poza obreb jednej gminy przez zastosowanie re-
jestracji i pociagniecie do optat na fundusz drogowy. Domagano sie takze wydawa-
nia koncesji z terminem nie krétszym niz na 8 lat. W 1937 r. sam prezes wysuwat
postulat, by okres ten wydtuzy¢ do 25 lat®.

Cho¢ nie znamy blizej kuliséw dziatarn Kierszysa, to z pewnoscia byta to
osoba, do ktérej wladza sanacyjna miata duze zaufanie. Nie zostato ono nadszarp-
niete przez opisywane w prasie praktyki korupcyjne - Kierszys nadal, mimo do-
niesien prasowych, sprawowat zaszczytne i czotowe funkcje w srodowisku samo-
chodowo-autobusowych dziataczy. W 1937 r. ukazal sie Zbior ustaw i rozporzqdzen
o0 zarobkowym przewozie 0s6b i towaréw pojazdami mechanicznymi i o czasie pracy 0s6b
zatrudnionych w przemysle przewozowym poprzedzony jego przemowa®. W sprawie
»afery autobusowej” toczylo sie wspdlne Sledztwo prokuratora warszawskiego
i 16dzkiego. Wglad do tych materialéw moégtby pozwoli¢ ocenié, czy Kierszys oso-
biscie brat udziat w przestepczym procederze, czy tez nie®. Abstrahujac jednak od
jego odpowiedzialnosci, wiele wskazuje na to, ze korupcja przybrata jednak duze
rozmiary.

Zydzi lubelscy a ,afera autobusowa”

Korupcyjnych praktyk dopatrzono si¢ takze na Lubelszczyznie. , Express
Lubelski i Wolyniski” donosil, ze $ledztwo prowadzone w tej sprawie objeto réw-
niez osoby z tego terenu. Tytul ten potwierdzil aresztowanie 6wczesnego prezesa
Zwiazku Przedsiebiorcéw Samochodowych w Lublinie - inz. Stanistawa Kierszy-
sa*. Mialo nastgpi¢ ono na skutek skarg, jakie ztozyli na niego jeden Polak (etnicz-

% Z kongresu przedsigbiorstw komunikacyjnych, ,Kurjer Warszawski”, nr 227, 1934, s. 8. Interesowat go takze
problem konkurencyjnosci: S. Kierszys, Zagadnienie konkurencyjne w przewozach samochodowych, ,, Autobus” nr
4,1934,s. 4.

» Kon ciggle grozng konkurencjq dla auta. Kongres wtascicieli autobusow prosi o... pozwolenie na znizke cen, ,,ABC”,
nr 231, 1934, s. 5; Kori ciggle groing konkurencjq dla auta, ,Kurjer Nowogrodzki” nr 229, 1934, s. 7; Ze Zjazdu,
»Przeglad Czasopism”, nr 11 (87), 1937, s. 87.

* S, Sarnowiec, Zbidr ustaw i rozporzqdzen o zarobkowym przewozie 0sob i towardw pojazdami mechanicznymi
i 0 czasie pracy o0sob zatrudnionych w przemysle przewozowym, Warszawa 1937.

3! Do maja 1937 r. w Zwiagzku Stowarzyszefi Wlascicieli Przedsigbiorstw Autobusowych w Warszawie dzia-
fal kurator mecenas Eugeniusz Kuligowski, co $wiadczy o probach dyscyplinowania tego srodowiska. APL,
UWL WKB, sygn. 75, k. 131.

32, Afera autobusowa”, a szczegélnie para przestepcze i mafijne zachowania, ktore jg stworzyly, przypo-
minaja te, ktére ,wypracowato” warszawskie srodowisko skupione wokét Tadeusza Siemigtkowskiego, czyli
Taty Tasiemki i Jozefa Lokietka, zwanego Doktorem Lokietkiem - jednych z najstynniejszych gangsteréw II RP.
Tu réwniez duze znaczenie miata bliskos¢ tego kregu przestepczego z sanacyjnymi elitami wtadzy, wywodza-
cymi sie z PPS. Zob.: J. Rawicz, Doktor Lokietek i Tata Tasiemka. Dzieje gangu, Warszawa 2014.

3 W 1937 r. Zwigzek ten mial nazwe: Stowarzyszenie Wiascicieli Przedsigbiorstw Komunikacji Samochodowej
na woj. lubelskie. Wowczas cztonkami zarzadu byli: wiceprezes F. Kretowicz, sekretarz St. Janczewski, skarbnik
F. W¢jcik, czlonek zarzadu I. Pelcman, zastepca cztonka Wi Zurawski. APL, UWL WKB, sygn. 75, k. 115.
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ny) i dwéch Zydow: Jozef Gasiorowski, Henryk Silberberg oraz Wulf Ajchen-
baum?. Zauwazalne jest, ze Kierszys kierowat az trzema waznymi podmiotami
spoteczno-zwigzkowymi na niwie transportu zarobkowego: Zwiazkiem Wilasci-
cieli Przedsiebiorstw Autobusowych w Warszawie, Zwigzkiem Stowarzyszen
Wiascicieli Przedsiebiorstw Samochodowych w Warszawie i Zwigzkiem Zwiaz-
ku Przedsiebiorcow Samochodowych w Lublinie, co nasuwa podejrzenia, ze wy-
znaczony zostal do zadarh monopolizacji tej branzy.

O sprawie i o samym Kierszysie napisal réwniez , Lubliner Tugblat”, tak-
ze informujac za innymi dziennikami o jego aresztowaniu. Gazeta warszawski
oérodek zawiadujacy procederem nazwata ,moralnym bagniskiem”. Jej narracja
réznila sie jednak od tej prezentowanej w polskiej (chrzescijariskiej) prasie. Mia-
nowicie postawila teze, iz tapownictwo, korupcja i wszelkie inne patologie na te-
renie lubelskim miaty wyrazny podtekst antysemicki. Takiej interpretacji sprzyja-
ta wroga Zydom atmosfera w kraju. W latach 1935-1937 przez Polske przetaczata
sie antyzydowska fala, ktéra cechowaly liczne ataki, takze fizyczne, na Zydow™.
Dziennik zasugerowal nawet, ze antysemicka akcja w dziedzinie transportu sa-
mochodowego, wziawszy pod uwage caly kraj, data sie dostrzec najwyrazniej
wlasnie na LubelszczyzZnie. Na ten temat ukazaly sie w 1936 r. trzy artykuly we
wspomnianym , Lubliner Tugblat” w dniach 11, 121 18 czerwca®. Pierwszy z nich
donosit m.in. o samobéjstwie mtodego Zyda Sane Kirszenbauma, ktéry po 9 la-
tach stracit koncesje autobusowa na linii Lublin-Janéw Lubelski:

Jakis$ czas trzymat sie jeszcze. Musial jednak ustapié (...). Za grosze sprzedat
swoje autobusy ,nowym panom”, a sam koniec koncéw pozostat bez grosza,
stracit wszelka inicjatywnos¢, stat sie apatyczny, wpadt w melancholie. Po-
zostal mu tylko z dawnych czaséw rewolwer. Tym oto rewolwerem zastrze-
lit sie w Kragniku?.

W drugim skupiono sie na Kierszysie i jego zydowskim adwersarzu Eli
Wolfie Ajchenbaumie. Ten koncesjonariusz, mimo licznych przeciwnosci, jak
przedstawiano, nie poddat sie presji i uktadom, prébujac poinformowac o niedo-
puszczalnych praktykach. Jak informowano, bezposrednio odpowiedzialnym za
proceder lapéwkarski w Lublinie by niejaki Smigielski® - , przybyt z Warszawy
na lustracje, a lustrowal wiecej Zydéw, jak autobusy”. Role posrednika odgry-
wat za$ Szmul Rozenberg. Gazeta zamiescilta takze jednoznaczna charakterystyke
Kierszysa, nakreslong przez Ajchenbauma:

* Afera autobusowa ogarneta calq Polske, , Express Lubelski i Wotyriski” nr 163, 1936, s. 2.

3 Zob.]. Zyndul, Zajécia antyzydowskie w Polsce w latach 1935-1937, Warszawa 1994.

% Watkéw tych nie odnajdziemy w fundamentalnej pracy na temat dziennika , Lubliner Tugblat”. Zob. A.
Kopciowski, Wos hert zich in der prowinc? Prasa zZydowska na Lubelszczyznie i jej najwigkszy dziennik ,Lubliner
Tugblat”, Lublin 2015.

37 Zelbstmord fun a judiszer jungenman, ,Lubliner Tugblat” nr 134, 1936, s. 4.

¥ W jednym z protokolow konferencyjnych w sprawie scalenia przedsiebiorstw samochodowych, jakie od-
byty sie w 1935 r. w UWL, osoba ta nazywana jest ,inspektorem, radca z Ministerstwa Komunikacji”. APL,
UWL WKB, sygn. 82, k. 54.
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Jest to znana figura na lubelskim , postoju”. Wysoki, barczysty chrzescijanin
o czerwonej twarzy z dtuga zydowska broda. Byl on krélem lubelskich au-
tobusiarzy, ostatnio za$ wyjechat do Warszawy. Swego czasu, gdy autobu-
siarze-Zydzi mieli jeszcze wplywy w zwiazku ostrzegano ich: nie wybieraj-
cie tego Kierszysa. On was pogrzebie. Ale Zydzi maja zwyczaj powierzania
[nieczytelne] wlasnie swym grabarzom i Stanistaw Kierszys stal sie preze-
sem i grabarzem koncesji zydowskich®.

Sprawa ta przybrala na gruncie lubelskim powazny przebieg. Ajchenbaum skta-
datl zeznania na temat korupcji przed sedzig $ledczym Grabowskim (brak imie-
nia) w Lublinie. Twierdzil, ze Kierszys oraz Jan Wroczynski zazadali od niego
tapowki w wysokosci 5 tys. z1.4°

Ostatecznie ,Lubliner Tugblat” musial zamiesci¢ sprostowanie odnosnie
osoby Kierszysa, w ktérym pojawila sie kluczowa informacja o jego braku jakich-
kolwiek zwigzkéw z afera autobusowa. Jednoczeénie redakcja dziennika o$wiad-
czata:

(--.) Nie byto absolutnie naszg intencja naruszenie godnosci lub honoru Pana,
zaznaczamy, iz sklonni jestesmy udzieli¢ Panu na famach naszego pisma jak
najdalej idacej satysfakeji oraz wyrazamy przekonanie, iz Sz. P. z uwagi na
nasze dobre checi uzna incydent zaszly za zlikwidowany*.

Kierszys oczywiscie, majac poparcie wladz warszawskich, cieszyt sie nadal
szacunkiem wsréd elit lubelskich. W 1937 r., jako , przedstawiciel przedsigbior-
cow lubelskich”, wzigl udzial w zorganizowanej z wielkag pompa uroczystosci
wreczenia wojewodzie lubelskiemu samochodu sanitarnego jako daru na Fun-
dusz Obrony Narodowej. Darczyricami byt Zwigzek Przedsiebiorcéw Samocho-
dowych w Lublinie, ktérym Kierszys kierowat*.

Radzyn na mapie transportu samochodowego

Dzieki zachowanym aktom Urzedu Wojewé6dzkiego Lubelskiego mozliwe
jest przeanalizowanie tras komunikacyjnych transportu zarobkowego, jakie ta-
czyly Radzyn z innymi osrodkami miejskimi. Wiedza w tej materii ogranicza sie
do lat 30., poniewaz brakuje materiatu Zrédlowego z lat 20. XX w.

¥ Milionen-afere bej di ojtobusen koncesje, ,Lubliner Tugblat” nr 135, 1936, s. 7.

4 Neje sensacjonele pertim arum dem ojtobusen afere, ,Lubliner Tugblat” nr 140, 1936, s. 3. Szerzej o silnej kon-
kurencji miedzy Ajchenbaumem a Potudniowo-Lubelska Spétka Samochodowa w Lublinie. APL, UWL WKB,
sygn. 82, k. 35-38.

41" Prezes Kerszys iz niszt gewen arestirt, ,Lubliner Tugblat” nr 143, 1936, s. 4.

“2 Na Fundusz Obrony Narodowej, ,Kurjer Warszawski”, nr 1937/236, s. 14. W 1937 r. w Wydziale Komuni-
kacyjno-Drogowym UWL pojawil sie nowy, bardziej wysublimowany sposéb wymuszajacy od koncesjonariu-
szy lapowki. Tym razem urzad ten zmuszal ich do wypelniania formularza koncesyjnego na druczkach, ktére
byly w posiadaniu tylko i wylgcznie Stowarzyszenia Wiascicieli Przedsiebiorstw Samochodowych w Lublinie.
Praktyki te ministerstwo komunikacji nazwalo ,szkodzacymi powadze wladzy”. APL, UWL WKB, sygn. 75,
k. 97-98.
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Jesli chodzi o infrastrukture stuzaca komunikacji publicznej, na terenie Ra-
dzynia znajdowata si¢ poczekalnia dla podréznych usytuowana obok postoju au-
tobusowego oraz stacje autobusowe®.

W zakresie przewozu os6b na trasy dalsze, z Radzynia przez Kock, Ryki,
Garwolin do Warszawy kursowaty autobusy. W 1934 r. podania do Komisariatu
Rzadu na miasto stoleczne Warszawe o mozliwos$¢ kursowania na tej linii zlozy-
ty Polskie Linie Autobusowe*. Z pewnoscia na trasie Radzyn-Warszawa w tym
roku jezdzily réwniez autobusy nalezace do spétki St. Dyminski - Sz. Giwercer
(prawdopodobnie kapitat polsko-zydowski). Opuszczaty one Warszawe na Placu
Broni, jadac przez rogatke Grochowska. Firma ta prowadzita linie autobusowg tak-
ze na odcinku Czemierniki-Siedlce®. W tym okresie autobusy kursowaty réwniez
na krétszych liniach, tj. z Kocka przez Radzyn na stacje kolejowa Bedlno oraz na
trasach: Kock-Radzyn-tukéw, a takze Czemierniki-Radzyn-BedIno i Radzyn-L.u-
kow*.

Ponadto w Radzyniu oferowano ustugi takséwkarskie - wspomina o tym
dawny, zydowski mieszkaniec miasta:

Koniec ulicy Koziej byt potaczony aleja z gléwng ulica Ostrowiecka. Tu na
rogu stal dom Leale Klejman. Byla to wdowa, ktéra posiadata tadny sklep
z papierosami i tytoniem. Nawiasem mowiac, jej zie¢ wprowadzit do miasta
pierwsza takséwke, ktora konkurowata z woznicami dowozacymi pasazerow
na dworzec kolejowy. Pamietam dobrze rado$¢ woznicy, kiedy [wlasciciel tak-
sowki] nie wiedziatl, jak uruchomic¢ silnik i musial prosi¢ przechodniéw, aby
go popchneli*’

Niestety, w skali catego kraju, a tym bardziej regionu, bardzo malo wiemy
o przewoznikach towaréw, w przeciwieristwie do tych przedsiebiorstw samocho-
dowych, ktére zajmowaly sie transportem os6b. Transport samochodowy towaréw
odgrywal bowiem szczatkowa role w ogélnokrajowym przewozie. Jak podawano
w fachowej prasie, miat zaledwie 1% udziatu w catkowitym transporcie wszystkich
produktéw. W latach 30. panowata powszechna opinia, ze przemyst przewozowy
samochodami ciezarowymi byt ,w zarodku”. Do potowy lat 30. nie prowadzono
w tym wzgledzie nawet statystyk, oceniajac, ze samochodéw ciezarowych jest
,moze zaledwie kilkaset (...) Z tych kilkuset moze ze sto uprawia mniej lub wie-
cej stale przewo6z towaréw miedzy poszczegélnymi osrodkami (ruch pozamiejski),
reszta uprawia ten przewo6z przygodnie”*.

* Poczekalni ani postoju autobusowego nie byto w sgsiednim Miedzyrzecu. Znajdowat si¢ tam tylko stacja
autobusowa. W skali powiatu przystanki autobusowe postawiono za$ tylko w Suchowoli, Kakolewnicy, Wo-
hyniu i Komaréwce. APL, UWL WKB, sygn. 75, k. 307.

* Ibidem, sygn. 28, k. 85.

* Ibidem, k. 122-123.

* Ibidem, sygn. 75, k. 6-7.

4 1. Chanani, Na twoich ulicach, Radzyniu [w:] Sefer Radzyn, red. 1. Zigelman, Tel Awiw 1957, s. 145.

* M. Nestorowicz, art. cyt., s. 232.
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Firmy, ktére trudnity sie transportem towaréw do 1933 r., nie podlegaty kon-
cesjonowaniu, lecz funkcjonowaly w drodze zgtoszenia®. Znamy zaledwie jedne-
go przewoznika towaréw z Radzynia. Byl nim Henoch Gotesdyner™ - zydowski
mieszkaniec tego miasta, ktéry organizowal dostawy produktéw do Warszawy.
Zajmowal si¢ tym od drugiej polowy lat 20°'.

Wspomnijmy takze o tym, ze w Radzyniu dziataty 3 ,, warsztaty mechanicz-
ne”, jak je wéwczas nazywano, gdzie naprawiano samochody - przy ul. Pilsud-
skiego 50, oraz dwa przy ul. Miedzyrzeckiej 30 i 43. Pierwszy nalezal do Bolestawa
Kostrzewskiego, drugi do braci Siennickich®, a trzeci do Tadeusza i Mieczystawa
Laskowskich®.

Na gruncie radzyriskim nowa polityka koncesyjna dala o sobie zna¢ pod ko-
niec 1933 r. W grudniu tego roku w oparciu o art. 4 ustawy z 14 marca 1932 r. o za-
robkowym przewozie 0s6b i towaréw pojazdami mechanicznymi minister komu-
nikacji zastrzegt do swojej dodatkowej kompetencji udzielanie koncesji bez prawa
wylacznosci na zarobkowy przew6z 0s6b pojazdami mechanicznymi m.in. na linii
Lublin-Lubartéw-Radzyn-Lukéw-Siedlce. Zastrzezenie to wchodzilo w zycie od 1
stycznia 1936 r., niemniej w kolejnym pismie w tej sprawie linia ta nie obejmowata
juz Radzynia®. Byly to pierwsze préby budowania systemu koncesyjnego.

Najwigksze znaczenie miala przeprowadzana w calym kraju akcja scalenio-
wa. W jej wyniku w 1935 r. pozostala tylko jedna spoétka, ktéra miata mozliwosé
przewozu oséb z i do Radzynia na réznych trasach. Byla to Radzynska Spétka
Samochodowa. Nalezata do Jankiela Danielaka i Chila Goldwasera. Autobusami
tego przedsigbiorstwa mozna bylo poruszac¢ sie na trasach: Siedlce-Kock-Radzyn,
Radzyn-BedIno, Radzyn-Miedzyrzec, Radzyn-Parczew. Linie te obslugiwata do
wygasniecia koncesji, poniewaz przymusowo musiala scali¢ sie z Lubartowska
Spoétka Samochodowa®. Wlasciciele starali si¢ odwlec ten moment, kupujac wedle
wytycznych wladz wojewddzkich nowy samochéd polskiej marki (Polski Fiat)™.
W innym dokumencie mowa jest o wiekszej liczbie wlascicieli Radzyniskiej Spotki.
Oproécz Danielaka i Goldwasera byli to: H. Gotesdyner, Fruchtemberg (brak imie-
nia), J6zef Abramowicz J6zef, Kopciak (brak imienia). Nazwiska wskazuja na pol-
sko-zydowski kapital”. Wspomnijmy, ze na fali akcji scaleniowej Radzyn po 1935 r.
prawdopodobnie utracit autobusowy kontakt ze stolica - zadna z firm przewozo-

4 Ibidem.

50 Hebrajskie imie Henoch (,,pelny po$wiecenia”) w Radzyniu bylo bardzo popularne z uwagi na to, ze tak
nazywatl si¢ jeden z radzyriskich cadykéw Henoch Gerszon Lejner. Mozemy wiec domniemywaé, ze rodzina,
w ktorej sie urodzil, nalezata do kregu jego zwolennikéw.

51 Zob. APL, UWL WKB, sygn. 158.

52 Prawdopodobnie chodzi o Mariana, Romana lub Antoniego. Zob.: D. Magier, Skorowidz do rejestru miesz-
karicow miasta Radzynia Podlaskiego z lat 1931-1939, Radzyn Podlaski-Lublin 2013, s. 234.

3 Tamze, s. 138. Dane o zaktadach naprawczych samochodéw uwidocznione zostaty takze w Polskim Skoro-
widzu Samochodowym na r. 1938, Warszawa 1938, s. 170, lecz zawieraja bledne dane adresowe wyzej wspomnia-
nych zakladéw.

s APL, UWL WKB, sygn. 28, k. 21-22, k. 55.

%> W jednym dokumencie Danielak omytkowo nazwany zostat J6zefem. APL, UWL WKB, sygn. 82, k. 43, 60.

%6 Ibidem, k. 13.

37 Ibidem, k. 43.
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wych operujaca na kierunku warszawskim nie wykazywala trasy wiodacej przez
teren radzynski®.

Odnosnie przewozu towaréw, te réwniez podlegaly koncesji, cho¢ raczej dla
zasady niz dla realizacji jakichs$ blizej sprecyzowanych celéw. Z zachowanych akt
wynika jednak, ze kazdy, kto widzl tzw. towar specjalny, czyli owoce sezonowe,
w tym grzyby, mégt liczy¢ na przychylnosé¢ w opiniowaniu koncesji przez Oddziat
Drogowy Wydziatu Komunikacyjno-Drogowego UWL.

Wiemy, ze z pewnos$cia w wyniku wprowadzenia systemu koncesyjnego pra-
wo przewozu towaréw stracit Henoch Gotesdyner. Jego historia wymaga odrebnego
opisu - ilustruje bowiem, jak w skali mikro przebiegal nowy proces koncesjonowa-
nia, i jakie miat skutki®.

Przypadek Henocha Gotesdynera

Siedziba przedsigbiorstwa Gotesdynera, ktére cieszylto sie w miescie renoma,
miescila sie w Radzyniu przy ul. Ostrowieckiej® 11 wraz z kantorem do zamoéwien.
Dziatalnos$¢ prowadzil, majac do dyspozydji jeden samochéd ciezarowy marki Che-
vrolett (nr silnika 4984964, nr rejestracyjny pojazdu LB 74705). Ten fakt zaliczat go
do elity zydowskiej Radzynia, cho¢ mieszkat raczej skromnie: posiadat tylko czesé
domu drewnianego z jednym pokojem i kuchnig. Byl zarazem wspétwlascicielem
Radzynskiej Spétki Samochodowej. Prawdopodobnie radzyriski kupiec nabyt swoj
samochdd od firmy Rau Loevenstein, ktéra weszta w kooperacje z General Motors,
dzieki czemu w Warszawie uruchomiono m.in. montownie Chevroletéw, Opli i Bu-
ickéw. Typ pojazdu, ktéry posiadal, mégt jednorazowo przewozi¢ towary o wadze
do 4706 kg.%.

Jesienig 1933 r. do Wydzialu Komunikacyjno-Budowlanego Urzedu Woje-
woédzkiego Lubelskiego z data 11 paZdziernika trafilo podanie od Gotesynera, ktéry
zwracal sie w nim o udzielenie koncesji na przew6z towaréw pojazdem mechanicz-
nym na okres 8 lat. Koncesja obejmowata skonkretyzowang trase: przewéz miat od-
bywac sie na odcinku Radzyn Podlaski-Warszawa na drogach wyszczegdlnionych
na specjalnie przygotowanym przez petenta planie®, uwzgledniajacym konkretne
miejscowosci, przez ktére ciezaréwka bedzie przejezdzata. By odbywat sie on lege
artis, obowigzywata go ponadto nastepujaca taryfa drogowa - wynosita po 5 groszy
za km (do 100 km) i po 4 grosze (ponad 100 km). Zamdéwienia na przewdz towaréw
z Warszawy mialy by¢ przyjmowane pod adresem Nalewki 47%, gdzie miescil sie

%8 Ibidem, sygn. 82, k. 241 43.

*° Ibidem, sygn. 75, k. 8.

% Ibidem, sygn. 158. Tematyce zdobywania koncesji w nowym trybie poswiecona jest cala teczka. Liczy 114
kart, lecz zawiera wiele kopii i odpiséw.

' Nazwe tej ulicy w latach 30. zmieniono na Pierackiego.

2 APL, UWL WKB, sygn. 158.

& W zaltaczniku do podania umieszczono 5 takich samych odrecznie i pieczotowicie przygotowanych planéw.

® Na Nalewkach 17 znajdowata sie siedziba zydowskiego Zwigzku Zawodowego Transportowcow (Profe-
sjoneler Farejn fun Transport-Arbetrer). Biblioteka Narodowa, Dokumenty Zycia Spotecznego - DZS VIIA 5.
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kantor ekspedycyjny P.T. ,Sila Eksport”®. Transport planowano organizowac kaz-
dego dnia, przy czym wyjazdy z Radzynia, jak tez wyjazdy z Warszawy, odbywaty
sie kazdorazowo o 23.00, czyli odbywaly sie one w porach nocnych po to, by towary
docieraly do klientéw od samego rana®.

Odrebnego, szczegélowego omoéwienia wymaga kwestia wspomnianych pla-
néw przejazdu. Sa to profesjonalnie przygotowane mapy w skali 1:300.000, na kt6-
rych uwidoczniono droge bita 1aczaca stolice z Radzyniem, po ktérej poruszac miat
sie pojazd, uwzgledniajaca nastepujace miejscowosci: Radzyn, Lukow, Siedlce, Katu-
szyn, Mifisk Mazowiecki oraz Warszawe. Zaznaczono na nim tez miejsca gléwne po-
stoju (Siedlce, Minsk Mazowiecki, Warszawa®). Dodatkowo na mapie wyrysowano
trase kolejowa wiodaca z Bedlna pod Radzyniem do Warszawy, poniewaz o konce-
sji decydowata réwniez Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych, sprawdzajaca czy
transport kolowy nie uderzat w interesy kolei paristwowych®.

Przeciagajaca sie procedura udzielania koncesji spowodowata, ze Gotesdyner
31 marca 1934 r., czyli po okresie p6t roku, zlozyl pismo zawierajace korekte jego
podania. Sporzadzit je w radzynskim , Biurze pisania podarn w sprawach sadowych
iadministracyjnych” prowadzonym przez Witolda Rybickiego. Miescito sie ono przy
ul. Rynek 1. W nowym pi$mie zmieniono trase przejazdu poprzez wylaczenie Ka-
tuszyna. Pojawilo sie tez nowe stwierdzenie o tym, iz koncesja na przew6z towaréw
z Radzynia do Warszawy miala mie¢ zasieg 150 km.*
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Rozklad jazdy autobuséw na linii: Konstantynéw-Janéw Podlaski-Biata Podlaska-Miedzyrzec-
Radzyn. Zrédto: ,Podlasiak” nr 26,1928, s. 7.

& Wedle danych pochodzacych z ksigzki telefonicznej Warszawy, przy ul. Nalewki 47 miescila sie ekspe-
dycja oraz biuro nalezace do G. H. Heringa (brak imienia). Miat on koncesje na trasach do Lublina i Lodzi.
W kamienicy pod tym numerem znajdowaly sie takze m.in.: wytwornia tasiemek wojskowych i technicznych,
wedliniarnia i pracownia plandek. Ksigzka telefoniczna Warszawy 1938/1939. Spis abonentow Warszawskiej Sieci
Telefonow, Warszawa 1939, s. 390.

% APL, UWL WKB, sygn. 158.

¢ Na mapie podano bledna, nie obowigzujacg od 1917 r. rosyjska nazwe Miriska Mazowieckiego - Nowo-
-Mirisk.

¢ APL, UWL WKB, sygn. 158.

¢ Ibidem.
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Podanie spotkalo si¢ z negatywna reakcja Stowarzyszenia Wtascicieli Przed-
siebiorstw Komunikacji Samochodowej w Lublinie”. Jako reprezentacja spoteczna,
w S$wietle nowych przepiséw mogto ono rekomendowaé kandydatéw do koncesji.
W swoim piSmie Stowarzyszenie stwierdzito: ,(...) Stawia wniosek na odmdéwienie
udzielenia koncesji petentowi jako nie dajagcemu zadnej gwarancji racjonalnego pro-
wadzenia przedsigbiorstwa””".

W jego argumentacji nie pojawily sie jednak zadne istotne fakty, ktére poddatly
by w watpliwos¢ wiarygodnos¢ starajacego sie o koncesje jako osobe finansowo zdol-
ng prowadzi¢ swoj biznes. Byty to tylko opinie, z ktérych czeé¢ nie byla prawdziwa.
Sugerowano przyktadowo, iz samochéd Gotesdyner posiadat ,wspdlnie” z Mordka
Fruchtensztajnem, prébujac insynuowac w ten spos6b stabosé tego przedsiebiorstwa.
Wskazywano ponadto, ze typ wozu, ktéry posiadat, byt stary i powinien zosta¢ za-
mieniony na , w6z konny produkgcji krajowej”. Jednak, jak argumentowano dalej,
gdyby jednak petent chciat takowy naby¢, to w opinii Stowarzyszenia nie posiadat
on wystarczajacych srodkéw na jego zakup. Zdezawuowano nie tylko pojazd Gotes-
dynera, lecz réwniez charakter prowadzonego przedsiebiorstwa - mialo ono paraé
sie przewozem doraZnym anizeli systematycznym i stalym, co oddalato perspektywe
otrzymania koncesji’.

W innym stylu, merytorycznie, choc takze negatywnie, zareagowato Starostwo
Radzynskie. Odpowiedz zostata przygotowana jeszcze w listopadzie. Pismo wysto-
sowat osobiscie starosta Henryk Banaszkiewicz. Cho¢ pod wzgledem moralnym, po-
litycznym i majatkowym Gotesdyner byt w jego ocenie, , bez zarzutu”, to zarazem
nie widzial potrzeby podtrzymania koncesji: ,, Koniecznosci utrzymania dalszej ko-
munikacji towarowej na linii Radzyin-Warszawa nie ma, gdyz na linii Lukéw-War-
szawa - dwutorowej PKP - kursuje po kilka pociagéw towarowych codziennie””.

Negatywnie podanie zaopiniowalt réwniez Wydziat Handlowo-Taryfowy Dy-
rekcji Okregowej Kolei Panstwowych. W dniu 20 grudnia napisatl, iz przew6z to-
waréw odcinku Warszawa-Kaluszyn-Siedlce-t.ukéw i Warszawa-Garwolin-Ryki
powinien by¢ realizowany w inny sposoéb, tj. przez transport kolejowy: ,(...) Potrze-
by komunikacyjne ludnosci zamieszkatej na obszarach cigzenia do tych tras zaspo-
kajane sa przez kolej w mierze odpowiedniej wymogom gospodarczym”. Odmowa
wynikatla takze z tego, iz kolej panistwowa projektowata linie na trasie Warszawa-
Lukéw-Radzyn i Warszawa-Ryki-Kock-Radzyn. W drugim swoim pismie Wydziat
wyrazal sie jednak pozytywnie o udzieleniu koncesji, lecz tylko na trasie Radzyn-t.u-
kéw i ewentualnie Radzyni-Ryki”™. Decydujacy glos w sprawie koncesji miala row-
niez Izba-Handlowo-Przemystowa w Lublinie, ktéra juz 18 listopada wydata zgode,
piszac, ze ,,utrzymanie komunikacji towarowej autobusami jest z punktu widzenia
gospodarczego celowe (...) Izba nie otrzymata ujemnych danych””.

7 Nie znamy daty tego pisma z uwagi na uszkodzenie papieru w gérnym prawym rogu.
7' APL, UWL WKB, sygn. 158.

72 Ibidem.

73 Ibidem.

7 Ibidem.

7> Ibidem.
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Pozostate podmioty, ktérych opinie byly wiazace, takze nie wyrazaty prze-
ciwwskazan. W dniu 29 listopada 1933 r. Szefostwo Samochodowe Dowdédztwa
Okregu Korpusu nr 2, wyrazajac zgode zastrzeglo jednak, ze w razie uruchomie-
nia wiekszej liczby samochodéw, petent winien naby¢ samochody pochodzace
z polskiej wytwoérczosci, jak Polski Fiat, Saurer i Ursus. Decyzje podpisal major
sam. Piotr Rudzki jako szef Stuzby Samochodowej Okregu nr 2. Z 9 grudnia po-
chodzi natomiast zgoda wydana przez Urzad Wojewo6dzki Warszawski podpisa-
na przez inz. H. Podhoroderiskiego - Radce Budownictwa w tym urzedzie.

Ostatecznie Gotesdyner, po p6t roku oczekiwania, otrzymat koncesje. Przed
jej wydaniem przyszty koncesjonariusz musial komisyjnie wykaza¢, iz posiadat
wlasne pojazdy oraz ztozy¢ w UWL polise Zaktadu Ubezpieczen, stwierdzajaca
ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody wynikle z przewozenia
cudzej wilasnosci (194 z1), a takze dow6d uiszczenia pierwszej sktadki za ubezpie-
czenie. Réwnoczesdnie nalezalo okazaé dokument zaswiadczajacy uregulowanie
wszelkich zaleglych oplat na Panstwowy Fundusz Drogowy. Polise wydawato
Towarzystwo Ubezpieczein Wzajemnych Wtascicieli Pojazdéw Mechanicznych
w Warszawie (Marszatkowska 74) przez lubelskiego ajenta, tj. Stowarzyszenie
Wiascicieli Przedsigbiorstw Komunikacji Samochodowej”.

By wszelkie formalnosci zostaty dopelnione, przy koricu procedury konce-
syjnej, na poczatku kwietnia 1934 r., Gotesdyner w trybie pilnym zostat wezwany
na godz. 8.00 rano do Wydzialu Komunikacyjno-Budowlanego UWL przed ob-
licze komisji ogledzinowej w celu technicznego przegladu samochodu. Po wy-
konaniu tej czynnosci Gotesyner otrzymat w dniu 7 kwietnia 1934 r. koncesje na
jeden rok. Koncesjonariusz zobowigzany zostal do rozpoczecia wykonania prze-
wozu najpézniej do 18 kwietnia”™.

Po uzyskaniu koncesji nalezalo prowadzi¢ ksiegi przewozowe i stosowac
przy przesytkach towaréw dokumenty przewozowe. Oprécz tego koncesja wska-
zywala na obowigzek prowadzenia statystyki ruchu towarowego, ktéra obejmo-
wata: ilos¢ odbytych kurséw, wykaz tonazu towaréw, rodzaj towaréw, a takze
statystyke wypadkéw. Zapisy te nalezalo wprowadzac do ksiegi kurséw dla ob-
stlugiwanego obszaru i przedstawiac ja UWL. Koncesja réwnala si¢ ponadto przy-
jeciu na siebie obowigzku przewozenia , ze stusznem wynagrodzeniem” fadunku
pocztowego przy kazdym kursie na zadanie wilasciwej dyrekcji poczt i telegra-
féw, a gdyby zaszla taka potrzeba, takze konwojentéw poczty, ktérym zostatby
powierzony nadzoér nad przesytkami pocztowymi. Z obowiazkiem tym wigzata
sie koniecznos¢ ,, urzadzenia na swoéj koszt odpowiedniego przedziatu lub schow-
ka na cenniejszy tadunek pocztowy wedle wskazéwek wtasciwej Dyrekcji Poczt
i Telegrafow””.

Poniewaz dokument koncesyjny obowiagzywat tylko rok, a nie, jak w swo-
im pierwszym podaniu prosit Gotesdyner, 8 lat - 21 marca 1935 r. zwrdcil sie on

76 Tbidem.
77 Ibidem.
78 Ibidem.
7 Ibidem.
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do tego samego urzedu co uprzednio o przedluzenie konces;ji i prosit, by obowig-
zywala ona do 23 kwietnia 1936 r., czyli ponownie na rok. Argumentowat:

Przedsiebiorstwo komunikacyjno-przewozowe prowadze od kilku lat i za-
wsze zgodnie z obowigzujacymi przepisami podatki i §wiadczenia na PFDr
[Paristwowy Fundusz Drogowy] oplacam w terminach, co tez i nadal czyni¢
bede. Niniejszem zobowigzuje sie do Scislego przestrzegania i zastosowania
sie do wszelkich wydanych rozporzadzen w przysziosci. Przedsiebiorstwo
swoje prowadze ku zupelnemu zadowoleniu korzystajacych z niego i nigdy
zadnej skargi na mnie nie wnoszono®.

Jako dodatkowy argument podal fakt, iz z przedsiebiorstwa utrzymywat
liczna rodzine i jednego pracownika. Podanie poskutkowalo jednak przedtuzeniem
koncesji tylko do 30 czerwca 1935 r., czyli skr6cono mu okres jej obowigzywania
z jednego roku do trzech miesiecy (poprzednia koncesja wygasata w kwietniu)®.

W kolejnym podaniu Gotesdyner, orientujac sie w zmianach w zakresie poli-
tyki koncesyjnej, nie okreslat wiec juz okresu, na jaki obowigzywac miala koncesja,
lecz prosit o pozwolenie przedtuzenia na , dalszy okres czasu”. Zmienita sie zatem
jego pozycja jako petenta - nie chodzito juz o otrzymanie koncesji na skonkretyzo-
wany czas, lecz o otrzymanie w ogoéle zgody na kontynuowanie dziatalnosci przed-
sigbiorstwa. Odczu¢ mozna byto to w sformulowaniach, jakie dobierat w pismach.
Gdy ponownie koncesja wygasata mu 30 wrzesnia 1935 r., kupiec prosit o wydanie
zgody ,na przedtuzenie waznosci jej do dnia wedtug uznania”. Wéwczas otrzymat
je do dnia 31 grudnia 1935 r. Za kolejne trzy miesigce réwniez wydano przedtuzenie
- do 31 marca 1936 r.%2, nastepnie do 30 czerwca i do 30 wrzesnia tego roku. Ostatni
odnotowany dokument pochodzi z 31 grudnia 1936 r. Na tym korespondencja kon-
czy sie. Wykazy przedsiebiorstw zarobkowych przewozu towaréw wojewédztwa
lubelskiego z 1937 r. i lat kolejnych nie notuja nikogo z mieszkaficow Radzynia, co
oznacza ze przedsiebiorstwo Gotesdynera upadio®.

Lista koncesyjna przewoznikéw oséb i towaréw z 1937 r. obejmuje zaledwie
84 osoby, a dane za rok 1939 méwia o 87 koncesjonariuszach. Tuz przed wybuchem
IT wojny wiekszos¢ przewoznikéw towaréw z Lubelszczyzny byla chrzescijanami
(52 osoby), nastepna grupe tworzyli Zydzi (29 osob). Tylko szeé¢ przedsiebiorstw
miata mieszany polsko-zydowski kapital. W tym okresie w ramach koncesji wyda-
nych przez UWL po polskich drogach jezdzito zaledwie 139 pojazdéw mechanicz-
nych, z czego 74 marki Chevrolett i 64 marki Polski Fiat®.

Dogtlebne badania moglyby szerzej ukazad, w jakim stopniu dziatania zmie-
rzajace do wprowadzenia restrykcyjnie rozumianych koncesji miaty spowodo-
waé eliminacje Zydéw z rynku autobusowego i przewozu towaréw. Nalezatoby
w tym celu poréwnaé statystyki wilascicieli przedsiebiorstw przewozowych dla

& Jbidem.

& Ibidem.

8 Jbidem, sygn. 36, k. 6.
8 Ibidem, sygn. 158.

# Ibidem, sygn. 1011 113.
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wojewddztwa lubelskiego, z uwzglednieniem narodowosci przed i po 1937 r. W ni-
niejszym artykule jedynie zasygnalizowano problem. Niewatpliwie brak transpa-
rentnych regul udzielania koncesji i korupcja w urzedzie wojewédzkim beda tu
okolicznosciami, ktére stanowia dos¢ istotny kontekst, bez ktérego analizowanie
ewentualnych przejawéw antysemityzmu na niwie zarobkowego transportu na
Lubelszczyznie, oddali nas raczej od prawdy niz do niej zblizy.
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