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Automobil ante portas!’

Myli sie ten, kto uwaza,
ze samochod to pojazd mechaniczny.
Samochod to marzenie®.

Polacy kochaja samochody tak,
jak niegdys kochali konie3.

Masa przezyc, bogactwo doznan!
Niezapomniany pierwszy straszny zgrzyt
w skrzyni biegow!4

O. Budrewicz, Automobil ante portas!, ,Stolica” 1967, nr 12/13, s. 4.

AM., Marzenie na kétkach, ,Swiat” 1957, nr 41, s. 12.

Opowies¢ o FSO. Historia tej warszawskiej fabryki, red. prow. Z. Boniecki przy wspolpr.
R. Gajewskiego, korekta i uzup. E. Pietrzak, Warszawa 2010, s. 10.

S. Lem, S. Mrozek, Listy 1956—1978, tl. z ang. T. Lem, z fr. R. Niziolek, Krakéw 2011, s. 20.
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Wstep

Samochdd nie jest sprzetem jak inne. Wiele ludzi modli si¢ do niego, przezywa na
jego widok erotyczne dreszcze, wierzy, ze ma dusze, nazywa tajemnym imieniem
i kiedy nikt nie styszy, méwi do niego. Samochdd — to klucz do wolnosci i moze
dlatego poprzez ludzka wyobraznie tak mocno pobudza gruczot posiadania. Dzieki
samochodowi zyskuje sie tak upragniong, cho¢ troche iluzoryczna niezaleznos¢: mozna
sie znaleZ¢ tam, gdzie sie chce i wtedy, kiedy sie chce!.

Tak pisal pod koniec lat osiemdziesiatych Andrzej Krzysztof Wroblewski,
felietonista, dziennikarz zwigzany z tygodnikiem ,Polityka”. Krzysztof Pomian
traktowal samochéd jako zdobycz cywilizacji, ktéra bardzo tatwo napetnia
sie¢ znaczeniami — symbolizowa¢ mial m.in. status materialny, styl zycia.
Samochdéd nidst wyobrazenie o buncie i wolnosci, ale takze o komforcie i bez-
pieczenistwie?. Henri Lefebvre nazwat go ,wiodacym obiektem, przedmiotem”
(Leading-Object), ktdry sprzyja hierarchizacji na réznorakie sposoby. Francuski
socjolog pisal: ,Dzisiaj znakomitej czesci codziennego zycia towarzyszy dzwiek
silnikéw”. Jeszcze dalej poszedl Roland Barthes, ktéry w swoim klasycznym
juz tomie esejow Mit i znak, opisujac najnowszy model citroéna DS 19,
nazwany zreszta przez niego od francuskiej gry stéw — ,bogini” (déesse),
okreslit samochody jako ,dosy¢ dokladny odpowiednik katedr gotyckich™.
Zafascynowani szybkos$cia wloscy futurysci siegali glebiej w przesztosé, piszac
w swoim Manifescie o ,ryczacym samochodzie [...] pigkniejszym od Nike
z Samotraki”. Socjolog John Urry w stynnym eseju Zycie za kétkiem zauwazyt

1 AK. Wréblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1989, s. 5.

27. Jaworska, Samochdd dla kazdego, w: Obyczaje polskie. Wiek XX w krétkich hastach,
red. M. Szpakowska, Warszawa 2008, s. 300.

3 H. Lefebvre, Everyday Life in the Modern World, New York 2016, s. 86—88.

4 R. Barthes, Nowy Citroén, w: idem, Mit i znak, Warszawa 1970, s. 78.

> Twérca Manifestu Futurystéw, Filippo Tommaso Marinetti, ulegt powaznemu wypadkowi
samochodowemu i, jak pisze Giovanni Lista, fakt ten ,zyskal range cudu nowych narodzin,
zmartwychwstania do innego zycia”; G. Lista, Futuryzm, ttum. E. Gorzadek, Warszawa 2002,
s. 29; T. Miczka, Czas przyszly niedokonany. O wloskiej sztuce futurystycznej, Katowice 1994,
s. 40-41.
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dodatkowo znaczenie samochodu jako artykulu indywidualnej konsumpcji®.
Z kolei Jean Baudrillard dostrzegal, iz stanowi on ,jeden z uprzywilejowanych
oérodkéw codziennego i dlugofalowego marnotrawstwa, zaré6wno zbiorowego,
jak i prywatnego™. Tak wiele opinii i okreslen wskazuje na niezmiernie wazng
role, jaka przypadla samochodowi w ubieglym stuleciu®. Dla wieku XX stat
sie¢ on tym samym, czym przed stu laty byta kolej i maszyna parowa, obie
stojace za dziewietnastowieczna rewolucja komunikacyjna®. Roberto Salvadori
postawil go nawet na réwni z innym rewolucyjnym wynalazkiem minionego
stulecia — kinem. Zestawione razem, stanowi¢ mialy synteze oraz symbol
procesu mechanizacji zycia jednostkowego i spotecznego®.

Szczegdlnie istotne dla komunizmu byly nowoczesnos$¢, szybko$é i postep.
Idealnie wypelnialy zadania marksistowskiej modernizacji i oczarowania
technologia. Wida¢ to choc¢by na przykladzie radzieckiej fascynacji podbojem
kosmosu!l, lotnictwem?!?, ale takze i motoryzacja!3. Rozwdj galezi przemysto-
wych odpowiedzialnych za produkcje samochodéw byt szansa na moderniza-
cje technologiczna calej gospodarki. Jednak pojazdami socjalizmu nie mialy
by¢ auta osobowe, a wiec czynnik potencjalnie destabilizujacy, bo niosacy
rowniez wartosci indywidualistyczne, ale traktory, ciezaréwki i autobusy, ktére
stuzy¢ mialy kolektywowi'®. Stad tez pojawiajacy si¢ niemal we wszystkich
gospodarkach socjalistycznych prymat produkcji samochodéw ciezarowych
nad osobowymi i transportu zbiorowego nad motoryzacja indywidualna.
Wyjatek stanowily tutaj Czechoslowacja i Niemiecka Republika Demokra-
tyczna ze wzgledu na swoja przesztos$¢ i tradycje motoryzacyjne siegajace
przelomu XIX i XX w. Niemniej jednak, pomimo usilnych préb wyrugowania

6 J. Urry, Zycie za kétkiem, w: Socjologia codziennosci, red. P. Sztompka i M. Boguni-Borowska,
Krakow 2008, s. 412.

7 J. Baudrillard, Spofeczeristwo konsumpcyjne. Jego mity i struktury, Warszawa 2006, s. 42.

8 Por. M. Falkowski, Zycie codzienne w samochodzie. Schematy interakcji i wzajemnego
postrzegania sie kierowcow z perspektywy socjologii zZycia codziennego, ,Kultura i Spoteczen-
stwo” 2010, t. 54, nr 1, s. 163—164.

° W. Reinhard, Zycie po europejsku. Od czaséw najdawniejszych do wspélczesnosci, Warszawa
2009, s. 371-372.

10 R. Salvadori, Sceny pierwotne, w: idem, Mitologia nowoczesnosci, Warszawa 2004, s. 40.

11 Zob. np.: H. Wilk, Od Sputnika do selenautéw. Kosmiczny wyscig w swietle oficjalnej propa-
gandy PRL (1957-1969), w: Yesterday. Studia z historii najnowszej. Ksiega dedykowana prof.
Jerzemu Eislerowi w 65. rocznice urodzin, red. J. Olaszek, A. Dudek, .. Kaminski, K. Kosiniski,
M. Przeperski, K. Rokicki, P. Sasanka, R. Spatek, S. Stepienr, Warszawa 2017, s. 375.

12§, Fitzpatrick, Zycie codzienne pod rzadami Stalina. Rosja radziecka w latach trzydziestych
XX wieku, Krakéw 2012, s. 103 i n.

13 N. Nettleton, Driving towards communist consumerism. AvtoVAZ, ,Cahiers du monde russe”
2006, vol. 47, no. 1-2, s. 131-151, tu: 132.

14 L. Gatejel, The Common Heritage of the Socialist Car Culture, w: The Socialist Car. Automo-
bility in the Eastern Bloc, ed. L.H. Siegelbaum, New York 2011, s. 145.
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niektérych problematycznych znaczen i symboli, jakie niést samochéd
osobowy i stworzenia z niego tylko i wylacznie $§rodka transportu, odbiér
motoryzacji indywidualnej w spoteczenistwach panstw rzadzonych po 1945 r.
przez rezimy komunistyczne nie réznif si¢ znaczaco od odbioru ich sgsiadéw
po zachodniej stronie zelaznej kurtyny. Juz bowiem w 1957 r. Stanistaw Lem
pisal w ,,Przekroju”, iz auto sluzyto przede wszystkim ,do blyszczenia, do
roztaczania pawiego ogona, do wbicia noza w serce znajomych i powolnego
nim obracania. [...] Auto staje sie zatem przedmiotem kultu w wyzszej mierze,
niz przedmiotem uzytku; jest to nie tyle srodek przenoszenia sie z miejsca na
miejsce, co cudowne urzadzenie, przenoszace jego wlasciciela sposréd szarego
tlumu w obreb Wytwornej Elity.” Andrzej Szczypiorski w jednym ze swoich
felietonéw nadawanych w Polskim Radiu moéwil: ,Samochéd w obecnym
rozwoju cywilizacji przestal juz by¢ srodkiem komunikacji, natomiast stat
sie swojego rodzaju elementem wyrazu psychiki jednostki, zyjacej w spote-
czenstwie. Zamiast przedmiotem, stat sie celem”!®. Wtérowal im Waldemar
Hanasz, ktéry dodatkowo uwazal, iz rozwdj motoryzacji indywidualnej byt
poczatkiem korica ustroju komunistycznego?.

Dzieje motoryzacji i przemystu motoryzacyjnego od wielu lat ciesza sie
rosnacym zainteresowaniem przedstawicieli réznych gatezi nauki, w tym
takze humanistéw!’. Zdecydowanie wiecej jest pozycji traktujacych o roz-
woju motoryzacji w Europie Zachodniej'® i Stanach Zjednoczonych?, niz
tych dotyczacych krajéw, ktére po II wojnie znalazly sie zar6wno w orbicie
wplywéw Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich, jak i w grani-
cach samego Kraju Rad. Wspomnie¢ nalezy tutaj przede wszystkim Lewisa
H. Siegelbauma, ktérego historia ,samochodéw dla towarzyszy” wytyczyta
kierunek dla dalszych badai nad motoryzacja w demoludach?. Pod jego
redakcja ukazal sie takze tom studiéw poswiecony motoryzacji w krajach

15 Za: W. Tobis, Uwaga apokalipsa, ,Motor” 1963, nr 4, s. 3.

16 Y. Hanasz, Engines of liberty. Cars and the Collapse of Communism in Eastern Europe.
A personal essay, s. 15 (http://www.cei.org/pdf/1755.pdf, dostep: 15 III 2014).

17" Zob.: M. Jastrzab, Historia motoryzacji i przemystu motoryzacyjnego. Stan i cele bada#,
w: Przeglad badai nad historig gospodarczg w XXI wieku, red. R. Matera, A. Pieczewski,
L6dz 2011, s. 161-173.

18 Zob. np.: L.J.K. Setright, Drive On! A Social History of the Motor Car, London 2003; A. Marvick,
The Sixties: cultural revolution in Britain, France, Italy and the United States, c¢. 1958—1974,
New York 1998; The Economic and Social Effects of the Spread of Motor Vehicles, ed.
T. Barker, London 1987; S. Gunn, People and the car: the expansion of automobility in urban
Britain, 1955-1970, ,Social History” 2013, vol. 38, no. 2, s. 220-237.

19 Zob. np.: C. McShane, Down the Asphalt Path. The Automobile and the American City, New
York 1994; J.A. Heitmann, The Automobile and American Life, Jefferson 2009. Tylko dzieje
imperium Henry’ego Forda doczekaly sie kilkudziesieciu pozycji ksiazkowych.

20 L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades. The Life of the Soviet Automobile, Cornell University
Press 2008.
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bloku wschodniego?!. Stosunkowo duzo napisano o motoryzacji w NRD?2.
Wsréd najwazniejszych autoréw poruszajacych w swoich badaniach ten
problem wymieni¢ nalezy Jonathana Zatlina czy Petera Kirchberga®. Luminita
Gatejel zajeta si¢ poréwnaniem sytuacji w trzech krajach: ZSRR, NRD i Rumu-
nii*%. Z kolei przypadek czechoslowacki badala Valentina Fava, ktéra przede
wszystkim interesowala jednak historia tamtejszego przemystu motoryzacyj-
nego”. Roznice i podobienistwa pomiedzy Wschodem a Zachodem Europy
badali autorzy zbiorowego tomu Towards Mobility. Varieties of Automobilism
in East and West*.

Natomiast dzieje polskiej motoryzacji oraz rodzimego przemystu moto-
ryzacyjnego nie byly dotychczas przedmiotem szerszego zainteresowa-
nia historykéw?’. Jesli chodzi o PRL, to zdecydowanie najwiecej na ten
temat publikowal Mariusz Jastrzab?. Jedyna monografia z zakresu histo-
rii motoryzacji w PRL jest ksiazka dotyczaca samochodu marki Syrena
autorstwa Karola J. Mérawskiego?. O motocyklach pisal z kolei Jakub

2 The Socialist Car...

22 Zob. np.: S. Friedrich, Autos bauen im Sozialismus. Arbeit und Organisationskultur in der
Zwickauer Automobilindustrie nach 1945, Leipzig 2008.

2 P. Kirchberg, Plaste, Blech und Planwirtschaft. Die Geschichte des Automobilbaus in der DDR,

Berlin 2000.

L. Gatejel, Warten, hoffen und endlich fahren: Auto und Sozialismus in der Sowjetunion,

in Rumdnien und der DDR, 1956—1989/91, Frankfurt am Main 2014.

V. Fava, The Socialist People’s Car: Automobiles, Shortages, and Consent on the Czechoslovak

Road to Mass Production (1918—1964), Amsterdam 2013.

2 Towards mobility. Varieties of Automobilism in East and West, ed. D. Schlinkert, M. Grieger,

U. Gutzmann, Wolfsburg 2009.

W 2016 r. ukazalo sie opracowanie autorstwa Mariusza W. Majewskiego dotyczaca rozwoju

przemystu motoryzacyjnego w II Rzeczypospolitej: idem, Rozwdj motoryzacji w Drugiej

Rzeczypospolitej, Krakéw 2016.

M. Jastrzab, Fiat's small cars for Polish mass motorisation: The Small Engine Car Factory in

Bielsko-Biata and Tychy, 1971-1980, ,Journal of Transport History” 2017, vol. 38, no. 1,

s. 37-52; idem, Zajazdy dla zmotoryzowanych w Polsce lat siedemdziesigtych, ,Przeglad

Historyczny” 2013, nr 2, s. 325-348; idem, Socjalistyczna praworzqdno$c¢ i egalitaryzm.

Naduzycia wladzy w epoce gierkowskiej i walka z nimi. Przyktad talonéw samochodowych,

w: Spoteczeristwo polskie w latach 1980-1989, red. N. Jarska i J. Olaszek, Warszawa—Krakéw

2015, s. 70-86; M. Jastrzab, E. Jastrzab, Edukacja w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego

w polskich szkotach. Historia inercji instytucjonalnej, w: Na ladzie, w wodzie i w powietrzu...

Z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach polskich na przestrzeni wiekéw, red. T. Glo-

winski, R. Klementowski, Wroclaw 2014, s. 279-288; idem, Nadzor nad wielkg inwestycjg

przemystowg: budowa Fabryki Samochodow Malolitrazowych i wdrozenie produkcji Fiata

126p, w: Z dziejow przemystu na ziemiach polskich, red. R. Klementowski, E. Koscik, Wroctaw

2012, s. 113-122; M. Jastrzab, J. Wawrzyniak, Dwie nowoczesnosci polskiego przemystu

motoryzacyjnego: o rozwoju zaleznym Fabryki Samochodow Osobowych, ,,Acta Poloniae

Historica” (w druku).

2 K.J. Mérawski, Syrena. Samochéd PRL, Warszawa 2005.

25

27
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de Mezer®. Tomasz Szczerbicki napisal popularng monografie syreny®! oraz
innych samochod6w z okresu PRL??, jednak sa to w duzej mierze zbiory cie-
kawostek bedacych wynikiem wieloletniej pasji autora. Podobna w charakterze
jest kolejna pozycja tego autora dotyczaca polskiej historii marki Mercedes??.
Na marginesie swojej pracy o turystyce Pawel Sowinski odnotowal wplyw
rozwijajacej sie motoryzacji na ruch turystyczny3%. Blazej Brzostek, piszac
o zyciu codziennym w Warszawie, sporo miejsca poswiecil rozwijajacej sie
motoryzacji i jej oddzialywania na przestrzen i codzienno$¢ mieszkaricéw mia-
sta®®. Do$¢ duzo pisano na temat historii konstrukcji poszczeg6lnych modeli.
Z wazniejszych pozycji wymieni¢ nalezy m.in. prace Aleksandra Rummla3®
i Andrzeja Zieliniskiego®” po$wiecone polskim konstrukcjom motoryzacyjnym.
Nieco cze$ciej do zagadnien zwigzanych z motoryzacja siegali przedstawiciele
innych dziedzin humanistyki: socjologii, psychologii czy tez antropologii®®.
Rozwdéj motoryzacji w Polsce byl mocno zwiazany z przetomami poli-
tycznymi. Zauwazy! juz to m.in. Jacek Kuron, ktéry w rozmowie z Jackiem
Zakowskim méwil: ,Ostateczne zwyciestwo nowego porzadku dato Polsce
warszawe — opartg na radzieckiej licencji kopie pobiedy M-20 [...]. Dzieckiem
odwilzy byla syrenka [...]. W 1968 r. podjeto produkcje polskiego fiata 125p”%.
Jesli doda¢ do tego zmiane u steréw wladzy w 1970 r., kiedy to na stanowisku
pierwszego sekretarza Wladystawa Gomulke zastapit Edward Gierek, ktory
w przeciwienstwie do swojego poprzednika optowal za ,samochodem dla
kazdego”, otrzymamy chronologie zasadniczych partii niniejszej ksiazki,
wyznaczong datami 1945-1970. Roch Sulima pisze, ze wraz z odejsciem
syren — w 1983 r. ostatnie auto zjechalo z taSm montazowych — ,zamyka sie¢
heroiczny epizod polskiej socjalistycznej motoryzacji”®. Z cala pewnoscia

30 7. de Mezer, Cywilizacja motocyklowa. Motoryzacja motocyklowa w Polsce 1945-1965,
Warszawa 2011.

31 T. Szczerbicki, Syrena, Poznar 2016.

32 Idem, Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznan 2010.

33 T. Szczerbicki, J. Tarczyniski, Mercedes a sprawa polska, Warszawa 2006.

3% P. Sowinski, Wakacje w Polsce Ludowej: polityka wiadz i ruch turystyczny (1945-1989),
Warszawa 2005.

% B. Brzostek, Za progiem. Codziennosé w przestrzeni publicznej Warszawy lat 1955-1970,
Warszawa 2007.

36 A. Rummel, Poiskie konstrukcje i licencje motoryzacyjne w latach 1922—1980, Warszawa 1985.

37 A. Zielinski, Rozwdj koncepcji samochodu osobowego w XX wieku, Warszawa 2005.

38 Np. J. Jaworska, Samochdd dla kazdego...; R. Sulima, Antropologia codziennosci, Krakéw
2000; R. Bugowski, Polski Fiat jako ,miejsce pamieci”. Rola i obraz marki polskiej drugiej
potowy XX wieku. Refleksje wokét koncepcji, ,Klio” 2011, nr 1, s. 123-140; T. Komornicki,
Przemiany mobilnosci codziennej Polakéw na tle rozwoju motoryzacji, Warszawa 2011;
M. Fatkowski, Zycie codzienne w samochodzie...

39 1. Kuron, J. Zakowski, PRL dla poczgtkujgcych, Wroctaw 1995, s. 140—141.

40 R. Sulima, Antropologia codziennosci..., s. 50.
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warto na chwile pochyli¢ sie nad stowami krakowskiego antropologa. Analiza
powojennego ¢wieréwiecza sklania raczej do nieco innej chronologii owego
»heroicznego okresu”, wlasnie pokrywajacej sie z latami 1945-1970, zwlaszcza
jesli wezmiemy pod uwage wzrost motoryzacji indywidualnej. W mojej opinii
okres 6w konczy dopiero pojawienie sie ,malucha”, a dokladniej — ujawnienie
planéw ekipy Edwarda Gierka dotyczacych rozwoju tej sfery, a nie moment co
najmniej o dekade pdzniejszy. Zatem chronologia rozwazan zostala zamknieta
w latach 1945-1970. Taka decyzja zostala podyktowana faktem, ze to wlasnie
woweczas polskie spoleczenstwo po raz pierwszy na tak duza skale zetkneto
si¢ z autami prywatnymi. Nigdy wcze$niej ani nigdy pézniej liczba samo-
chodéw nie wzrastata tak gwaltownie (cho¢ tylko w liczbach wzglednych),
jak woweczas, gdy pierwszym sekretarzem byl Wtadystaw Gomulka. Nawet
jesli to dopiero dekada lat siedemdziesiatych przyniosta prawdziwy boom
motoryzacyjny, to jednak w latach 1956-1970 pojawito sie wiele zjawisk do
tej pory nieobserwowanych, a zwiazanych ze stale zwiekszajaca sie obecnoscia
aut osobowych na polskich drogach. Wiasnie wéwczas ksztaltowalo sie wiele
postaw i zachowan spotecznych wobec motoryzacji, a polskie spoteczenistwo
»uczylo sie” samochodéw, zag samochody wplywaty na Polakéw. Stad tez tak
okreslone ramy chronologiczne.

Obraz rozwoju polskiej motoryzacji bylby niepelny bez odwolania si¢ do
poczatkéw XX w. oraz okresu II Rzeczypospolitej, kiedy to samochody po raz
pierwszy pojawily sie na polskich drogach. Owczesna polityka paristwa wobec
zmotoryzowanych oraz dewastujacy efekt II wojny $wiatowej staly sie¢ bowiem
decydujace dla pézniejszych jej loséw. Tym zagadnieniom zostal poswiecony
rozdzial pierwszy. Okres 1945-1955, kiedy panstwo polskie z wielkim trudem
i praktycznie od zera odbudowywato swdj park samochodowy, jest tematem
rozdzialu drugiego. Znalazly sie tam informacje dotyczace instytucji odpo-
wiedzialnych za rozwéj motoryzacji, planowania w tym zakresie oraz Zrédet
pozyskiwania pojazdéw samochodowych. Jest to takze czas, kiedy na Zeraniu
rozpoczyna sie produkcja samochodéw osobowych. Perypetie zwiazane z pozy-
skaniem licencji na nie réwniez znalazly sie w tej czesci. Rozdzial zamyka
opis ,codzienno$ci motoryzacyjnej” w obliczu poglebiajacej sie stalinizacji
zycia, przejawiajacej sie m.in. w restrykcyjnym prawodawstwie dotyczacym
rejestrowania pojazdéw, ale takze ruchu samochodowego. Kolejny rozdziat
opisuje ¢wieré¢wiecze rzadéw Wiadystawa Gomulki, za§ czwarty poswiecony
zostal w catosci ,Polakéw drogom do samochodu”. Prezentuje informacje
o mozliwos$ciach nabycia wlasnego auta, zaréwno fabrycznie nowego poprzez
oficjalne kanaly sprzedazy (Motozbyt, eksport wewnetrzny, wyzbywanie sie
zbednych pojazdéw stuzbowych), jak i poza panstwowa dystrybucja (import
marynarski, gieldy samochodowe). W rozdziale tym znalaz! si¢ takze opis
grup uprzywilejowanych, ktére na tle calego spoteczenstwa mialy tatwiejszy
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dostep do samochoddéw osobowych. Osobny podrozdzial zostal poswiecony
gérnikom i nieprawidtowos$ciom przy rozdziale talonéw i akcji funduszu
dewizowego. Ostatnia cze$¢ dotyczy codziennych trosk Polakéw posiadajacych
wlasne auta. Zostaly w niej oméwione najbardziej istotne, moim zdaniem,
zjawiska i problemy, ktére na przestrzeni lat pie¢dziesiatych i sze§édziesigtych
staly sie udzialem zmotoryzowanej czesci spoteczenstwa: stan i liczebnos¢
parku samochodowego, kwestie bezpieczenstwa na drogach, prawodawstwa
oraz przestepczosci zwigzanej z motoryzacja, problemy z paliwem, stacjami
obslugi technicznej oraz parkingami i garazami. Poszczegdlne podrozdziaty
stuza tu jako swoiste case study i niejednokrotnie wychodza poza okres
rzadéw Wiadystawa Gomutlki. Bylo to jednak niezbedne do pokazania zrédet
poszczeg6lnych problemdéw?..

Pierwsza czes¢ tytulu niniejszej ksiazki brzmi: ,Miedzy pragmatyzmem
a oczekiwaniami” i dotyczy uczué, jakimi motoryzacje darzyli gtéwni jej
bohaterowie, czyli wladza i spoteczenstwo w Polsce. Ci pierwsi dysponowali
narzedziami do tworzenia zrebéw polityki motoryzacyjnej, ktéra nastepnie
wprowadzali w zycie. Drudzy mieli konkretne oczekiwania wobec wladzy co do
kierunku, w ktérym owa polityka miala zmierza¢. Tematem rozwazan bedzie
zatem proba odtworzenia postaw ,gléwnych bohateréw”, ich dzialan oraz
punktéw stycznych (jesli takowe byly). Stad tez w orbicie moich zainteresowan
znalazly sie gléwne zalozenia i przebieg rozwoju motoryzacji w Polsce tacznie
z rola przemyslu wytwarzajacego samochody i jego miejsca w gospodarce
kraju. Bardzo interesujaca bedzie préba odpowiedzi na pytanie, w czym prze-
jawial sie pragmatyzm cechujacy dziatania wladz i jak silnym byt czynnikiem,
hamujacym lub katalizujacym? Czy samochody osobowe w rekach prywatnych
byly dla rzadzacych przejawem ,zachodniej mody”, realnym zagrozeniem
podkopujacym fundamenty ideologiczne rezimu, czy moze impulsem moder-
nizujacym, ktéry mégt pchnaé gospodarke na tory szybszego rozwoju? Tak
bylo w przypadku krajéw lezacych po zachodniej stronie zelaznej kurtyny. Czy
samocho6d osobowy mogt stac sie towarem, ktéry mozna bylo eksportowac ze
znacznym zyskiem, pozyskujac w ten sposéb pozadane dewizy? W realiach

41 Czes¢ ustalen, ktore znalazly sie na kartach tej ksiazki, byla juz publikowana, zob. np.: H. Wilk,
Ministerstwo Motoryzacji czy Centralny Urzgd Samochodowy? — polska motoryzacja na
rozdrozu. Plany, mozliwosci, instytucje (1944—1948), ,Pamie¢ i Sprawiedliwo$¢” 2015, nr 1,
s. 144-162; idem, ,Nawet samochodow nie ma, zostaly graty po Niemcach” — motoryzacyjny
punkt startu — Polska 1944—1949, ,Polska 1944/45-1989. Studia i Materialy” 2013, t. 12,
s. 301-330; idem, Stan motoryzacji w wojewddztwie kieleckim w latach 1945-1949, ,,Swig—
tokrzyskie Studia Archiwalno-Historyczne” 2016, t. 5, s. 321-350; idem, Byc kierowcg w PRL.
Problemy zmotoryzowanych w $wietle publikacji ,Motoru” w latach 1955-1966, ,Polska
1944/45-1989. Studia i Materialy” 2011, t. 10, s. 223-262; idem, Préba modernizacji polskiego
przemystu maszynowego w drugiej polowie lat 60. Przypadek fiata 125p, ,Roczniki Dziejéw
Spotecznych i Gospodarczych” 2016, t. 76, s. 411-438.
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gospodarki socjalistycznej plany rzadzacych to jedno, a wprowadzenie ich
w zycie — to drugie. Czy zatem za rozwojem motoryzacji nadazala rozbu-
dowa niezbednej infrastruktury: drég, stacji obstugi technicznej, paliwowych,
wystarczajacej liczby garazy i miejsc parkingowych? Obraz bylby niepelny,
gdyby nie zostala podjeta takze préba odtworzenia wplywu, jaki jej rozwdj
wywarl na spoteczenistwo Polski, m.in. poprzez kwestie bezpieczeristwa na
drogach w zwigzku ze wzrostem liczby samochodéw po nich sie poruszajacych.

Katalog probleméw jest bardzo szeroki i sita rzeczy musiat zosta¢ ogra-
niczony. Z tego wzgledu poza obszarem zainteresowan znalazly sie chocby
tak interesujace kwestie, jak np.: zmiany w sposobie spedzania czasu wolnego
przez Polakéw, obecnos¢ pojazdéw w kulturze, wptyw samochodéw na
zanieczyszczenie Srodowiska czy na krajobraz, ktéry pod wplywem rozwoju
motoryzacji zmienial sie nieodwracalnie*?. Poza naszkicowaniem powojennych
dziejéw Automobilklubu Polski w ksiazce nie znalazly sie informacje o réznych
organizacjach spotecznych zajmujacych sie szeroko pojeta motoryzacja. Prak-
tycznie kazde z tych zagadnien zastuguje na osobne opracowanie. W ksigzce
rzadko pojawiaja sie tez niezwykle popularne wéwczas w Polsce jednoslady.
Pominiecie tej kwestii byto jednym z trudniejszych wyboréw, z jakimi przyszto
mi si¢ mierzy¢ podczas pisania. Niemniej uznatem, ze skoncentrowanie sie
tylko i wylaczenie na samochodach osobowych uprosci narracje, czyniac ja
bardziej przejrzysta i przystepniejsza dla czytelnika.

Szukajac odpowiedzi na tak sformulowane pytania badawcze, poddatem
analizie réznorodne Zrédla. Podstawa byly archiwalia wytworzone przez
instytucje panstwowe w omawianym okresie. Kwerendg objeta zostala przede
wszystkim dokumentacja aktowa przechowywana w Archiwum Akt Nowych
oraz Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej. Kilka interesujacych przekazéw
zrédlowych odnaleziono takze w Archiwum Panstwowym w Kielcach, Lublinie
oraz Gdansku. Niesatysfakcjonujaca okazala si¢ kwerenda w Archiwum Mini-
sterstwa Spraw Zagranicznych, gdzie poszukiwalem informacji dotyczacych
uméw handlowych, jakie panistwo polskie zawierato z innymi krajami. Bardzo
interesujace materialy odnalazlem za to w Archiwum Centralnym Banku Pekao
SA. Niezwykle cennym Zrédtem byla prasa codzienna (np. , Trybuna Ludu”),
periodyki spoteczno-kulturalne (przede wszystkim ,Polityka”, ,Zycie Gospo-
darcze”) i pisma branzowe (,Motor” i ,Motoryzacja”). Wazna kategoria zrodet
byly tez przekazy osobiste. Wykorzystano tutaj dzienniki, pamietniki i wspo-
mnienia. Jednoczes$nie ze wzgledu na problemy ze stworzeniem wlasciwej
préby respondentéw zrezygnowano ze zZrédet wywolanych, majac swiadomos¢

2 H. Wilk, Wybrane aspekty rozwoju motoryzacji i jego wptywu na srodowisko naturalne
w powojennej Polsce, w: Od systemu zarowego do ekorozwoju. Ochrona i wykorzystanie
zasobow srodowiska naturalnego na ziemiach polskich — aspekt historyczny, red. T. Glowin-
ski, M. Zawadka, Wroclaw 2016, s. 297-306.
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potencjalnej warto$ci tego typu materialéw, zwlaszcza przy analizie spotecz-
nych aspektéw rozwoju motoryzacji w Polsce. Interesujace z punktu widzenia
metodologii okazaly si¢ by¢ reportaze publikowane zaréwno na tamach
prasy, jak i w oddzielnych wydawnictwach. Niezwykle istotne miejsce przy
konstruowaniu bazy zrédlowej zajely listy, ktére Polacy pisali do instytucji (np.
Polskiego Radia czy Komitetu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robot-
niczej). Kwerende materialéw audiowizualnych przeprowadzono w Archiwum
Polskiego Radia i Telewizji, Narodowym Archiwum Cyfrowym, Polskiej
Agencji Prasowej, Polskiej Agencji Fotograféw ,Forum” oraz w internecie,
gdzie znajduje sie kompletny zbiér odcinkéw Polskiej Kroniki Filmowej. Jako
material Zréodlowy postuzyly takze publikowane dane statystyczne Glow-
nego Urzedu Statystycznego oraz sondaze opinii publicznej prowadzone
przez Osrodek Badania Opinii Publicznej i Studiéw Programowych dostepne
obecnie w archiwum cyfrowym firmy TNS Polska. Materialami o ogromnej
warto$ci okazaly sie by¢ takze badania, jakie pod koniec lat szes¢dziesiatych
i na poczatku lat siedemdziesiatych przeprowadzit zespol kierowany przez
Zdzistawa Krasinskiego: Czynniki ekonomiczno-spoteczne rozwoju motoryzacji
indywidualnej w Polsce w Swietle badarn ankietowych (Poznan 1972) oraz
Handel i ustugi na tle rozwoju motoryzacji indywidualnej (Warszawa 1977).
Waznym dopelnieniem calosci sa rysunki satyryczne o tematyce motoryza-
cyjnej, publikowane w polskiej prasie w latach 1955-1970, ze szczegélnym
wskazaniem na te drukowane w tygodniku ,,Szpilki”.

I

Ksigzka nie powstalaby, gdyby nie pomoc moich kolezanek i kolegéw
z Zakladu Badan nad Dziejami Polski po 1945 r. w Instytucie Historii im.
Tadeusza Manteuffla Polskiej Akademii Nauk. Chcialbym w tym miejscu
podziekowac takze recenzentom maszynopisu: dr. Jarostawowi Dulewiczowi
i dr. Mariuszowi Jastrzebiowi, ktérych uwagi i wskazowki pozwolity mi
unikng¢ réznych btedéw i pomytek. W czasie pracy nad ksiazka wiele oséb
podzielifo si¢ ze mna swoimi ustaleniami, ktére w duzym stopniu ulatwily mi
studia nad polska motoryzacja: prof. Dariusz Jarosz, prof. Jerzy Kochanowski,
dr Ewelina Szpak, Michat Przeperski i Edyta Krezotek — im réwniez wyrazam
wdziecznos$¢. Podzigkowania kieruje takze do Macieja Wilmarnskiego, dyrek-
tora Archiwum Centralnego Banku Pekao SA, ktérego pomoc ulatwila mi
kwerende w zasobach archiwalnych banku.

Osobne slowa wdzigecznosci naleza sie calej grupie ,CRO” — mam nadzieje,
ze wiele jeszcze przed nami.

Ksiagzke chciatbym dedykowac Tosi, ktérej obecnos¢ niewatpliwie wplynela
na czas mojego pisania powojennej historii polskiej motoryzacji.
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Poczatki motoryzacji na ziemiach polskich

Poczatki polskiej motoryzacji siegaja przelomu XIX i XX w. Bedaca pod
zaborami Polska byla niejako odsunieta od wydarzen, ktére daly poczatek
masowej motoryzacji w Europie i Stanach Zjednoczonych. Dopiero ostat-
nie dziesieciolecie XIX w. przyniosto rozwdj przemystu produkcji silnikéw
spalinowych — benzynowych i wysokopreznych — na poczatku w Fabryce
Motoréw Gazowych i Naftowych Rajmunda Machczynskiego w Warszawie
przy ul. Skierniewickiej 4, a pdzniej w Fabryce Armatur i Motoréw ,Ursus”
czy tez Fabryce Motoréw ,Perkun”. Jednak liczba jednostek zajmujaca sie
tego typu produkcja zdecydowanie ustepowata firmom budujacym réznego
rodzaju powozy. W latach 1850-1914, jak podaje Mariusz W. Majewski, na
ziemiach polskich byto ich ponad sto. Warto zwréci¢ uwage, iz tylko niektore
z nich mogly w miare plynnie przej$¢ na bardziej skomplikowana produkcje,
jaka byta zabudowa karoserii do sprowadzanych zza granicy podwozi samo-
chodowych!. Jak zauwazyl Aleksander Rummel, na calym terenie przyszlego
panstwa polskiego nie byto w praktyce zadnego przemystu motoryzacyjnego,
nie zrealizowano bowiem pomystéw budowy w Krakowie fabryki automobili
w latach 1911-1912 oraz we Lwowie w 1917 r. zakladéw ,Automotor”, nie
liczac rzemieslniczych préb, jak wytwarzany w Warszawie w 1904 r. przez
Henryka Brzeskiego i Wincentego Schindlera o§miomiejscowy ,,omnibus” czy
tez tzw. tréjkotowiec Kopciéw z 1906 r.2

Zacofanie w tym wzgledzie przekladalo si¢ na stopien zmotoryzowa-
nia spoleczenstwa. Pierwsze samochody w Polsce mialy zosta¢ zakupione
w 1897 r. przez Stanistawa Grodzkiego, pdzniejszego prezesa Automobil-
klubu Polski, oraz Karola Raczynskiego. Grodzki, wspétwlasciciel Sktadu
Maszyn i Narzedzi Rolniczych w Warszawie, odbyt pierwszy udokumento-
wany ,pokaz” samochodowy, czyli przejechatl 3,5-konnym peugotem trase:
ul. Senatorska — plac Bankowy — ul. Senatorska oraz ul. Senatorska — plac
Trzech Krzyzy — ul. Senatorska. Kolejne pojazdy pojawily sie wkrétce potem,

I M.W. Majewski, Powstanie przemystu motoryzacyjnego w Il Rzeczypospolitej 1919-1928,
w: Z dziejow przemystu przed 1945 rokiem, red. ]. Chuminski, M. Zawadka, Wroctaw 2012, s. 207.

2 A. Rummel, Polskie konstrukcje..., s. 13; J. Tarczyniski, W. Jelen, Poczatki polskiej motoryzacji.
Samochody CWS, Warszawa 1991, s. 9.
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np. na terenie Galicji w 1907 r. jezdzilo 40 samochoddéw, w tym samym
czasie w Krakowie bylo ich 12, a w potowie 1913 r. juz 113. Podobnie liczby
te wygladaly w Warszawie: w 1902 r. bylo 28 samochodéw, w 1909 r. 62, zas
w 1913 r. 217. Zdecydowanie przodowata tutaj Wielkopolska z Poznaniem na
czele: w 1912 r. zarejestrowane tam byly 834 auta osobowe?. Nie jest moz-
liwe dokladniejsze ustalenie, jak kwestie posiadania samochodéw wygladaty
w pozostalych czesciach kraju.

Ta niewielka liczba samochodéw nalezacych do prywatnych wlascicieli
zostala zarekwirowana na potrzeby wojska przez wladze zaborcze. Szacunki
na 1914 r., opracowane przez Oddzial II Sztabu Generalnego Wojska Pol-
skiego, méwily, iz na terenie Kroélestwa Polskiego zarejestrowanych bylo
ok. 1,5 tys. pojazdéw mechanicznych. Pdzniejsze szacunki Sekcji Wojsk
Samochodowych Departamentu II Ministerstwa Spraw Wojskowych wskazuja,
ze w listopadzie 1920 r. w granicach II Rzeczypospolitej znajdowalo sie juz
ponad 10 tys. aut. Byly to przede wszystkim pojazdy przejmowane od wojsk
austriackich i niemieckich, przewaznie w kiepskim stanie technicznym, nie-
przedstawiajace wiekszej warto$ci. W znikomym stopniu byly to samochody
pochodzace z importu prywatnego. Niewielka poprawe w tej kwestii przynio-
sty auta, ktdre trafity do Polski wraz z powracajaca z Francji armia gen. Jézefa
Hallera (926 samochodéw osobowych i ciezarowych oraz 70 motocykli),
a takze samochody amerykanskie pochodzace z francuskich sktadéw demo-
bilizacyjnych (1,7 tys. samochoddéw i 281 motocykli). Pewna liczbe pojazdéw
dostarczyly takze instytucje organizujace pomoc charytatywna dla Polski*.

Pierwsze nowe samochody pojawily sie w 1919 r., kiedy na potrzeby
wojska zakupiono 300 sztuk ciezarowych fiatéw. Wéwczas takze sprowa-
dzono niewielka liczbe osobowych fordéw, ktére przeznaczono na potrzeby
cywilne®. Wiekszy import zostal zahamowany ze wzgledu na wybuch wojny

3 .M., Zmotoryzujmy Polske, Warszawa 1939, s. 6; S. Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacji,
L6dz 2012, s. 10.

4 T. Wojcik, Centralne Warsztaty Samochodowe w Warszawie w latach 1918—1928. Przyczynek
do genezy polskiej motoryzacji, ,Przeglad Historyczno-Wojskowy” 2013, nr 2, s. 187-188;
idem, Wybrane aspekty dziatalnosci wojska w rozwoju motoryzacji II Rzeczypospolitej,
w: Z dziejow przemystu przed 1945 rokiem..., s. 304—305; A. Rostocki, J. Tarczynski, Auto-
mobilizm w Warszawie do 1939 r., Warszawa 1988, s. 152. Kazimierz Groniewski wymienia
nastepujace marki samochodéw osobowych, pozostawione po wojskach obu zaborcéw: NAG,
Stoever, Opel, Dixi, Horch, Wanderer, Adler. Z Francji przybyly: Delage, Renault, Chenard-
-Walcker, Delahaye, Delaunay-Belleville. Natomiast amerykanski demobil stanowily gléwnie
samochody Dodge, Cadillac oraz Ford T; idem, Technika motoryzacyjna w Polsce migdzywo-
jennej, Warszawa 1965, s. 43.

> . Kaliiski, Motoryzacja a infrastruktura 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. 139.
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polsko-bolszewickiej oraz zamkniecie granic celnych, obowiazujace do 1922 r.°
Wspomnie¢ nalezy takze o poborze nadzwyczajnej daniny panstwowej w okre-
sie od poczatku pazdziernika do konca grudnia 1921 r. Na mocy artykulu 11
ustawy wlasciciele wymienionych w nim pojazdéw musieli uisci¢ okreslona
oplate. W przypadku samochodu osobowego z silnikiem o mocy 15 koni
mechanicznych wynosifa ona milion marek, zas w przypadku pojazdu o mniej-
szej mocy — 750 tys.” Dodatkowo, po raz kolejny, wlasciciele prywatnych
samochod6éw zmuszeni zostali do oddania pojazdéw na rzecz armii na czas
dzialaih wojennych?.

Wzrost liczebnos$ci parku pojazdéw zwiekszal takze liczbe marek i typow,
co oznaczalo utrudnienia w zapewnieniu tym pojazdom zaplecza obstugi
technicznej. Niektore marki wystepowaly jedynie w kilku egzemplarzach,
przez co import czesci zamiennych nie byl optacalny. Nic wiec dziwnego, ze
w ciggu kilku lat liczba pojazdéw na ziemiach polskich zmalata wskutek ich
zuzywania sie i stopniowego wylaczania z ruchu.

Francuskie czasopismo ,L’Auto” podawalo, iz w 1922 r. w Polsce bylo
ok. 5 tys. samochoddéw. Pierwsze ogélnopanstwowe dane przygotowane przez
Ministerstwo Rob6t Publicznych dotyczace stanu posiadania samochodéw
pochodza z 1924 r., kiedy wprowadzono obowiazek ich rejestracji. Woéwczas
to na ziemiach polskich bylo 7,5 tys. aut, z czego 27 proc. stanowily pojazdy
ciezarowe (Tabela 1). Inflacja pierwszej potowy lat dwudziestych sprawita, iz
samochod stawal sie dosé¢ bezpieczng, bo wolno tracaca na wartosci, lokata
$rodkéw pienieznych. Stad tez nastapilo dos¢ znaczne, cho¢ mimo wszystko
nadal niewielkie zwigkszenie liczby samochod6w®.

Dopiero poprawa sytuacji gospodarczej w 1926 r. data silny impuls do
wzrostu w tej kwestii, przede wszystkim dzieki importowi. Jednak, co pod-
kreslaja historycy zajmujacy sie tym zagadnieniem, nie zostal on objety zadna
polityka panstwowa i w zasadzie nie uwzglednial ani potrzeb gospodarczych,
ani militarnych kraju'®. Kiedy w 1932 r. wladze wojskowe wydaly Alfabetyczny
spis istniejacych marek samochodow i motocykli, okazalo sie, ze po pol-
skich drogach jezdzi ponad pét tysigca réznych marek samochodéw i ponad
300 motocykli'l. Pomijajac wspomniane juz tutaj kwestie zapewnienia zaple-
cza technicznego tych pojazdéw, owa sytuacja niepokoita przede wszystkim

6 W.M. Majewski, Powstanie przemystu motoryzacyjnego..., s. 208.

7 ,Dziennik Urzedowy” (dalej: Dz. Urz.) 1922, nr 1, poz. 1.

8 A. Rostocki, ). Tarczyriski, Automobilizm w Warszawie..., s. 152.

9 ). Kaliniski, Motoryzacja a infrastruktura drogowa..., s. 139.

Ibidem.

M. Relich, Zatamanie motoryzacji w Polsce na skutek tzw. demotoryzacji kraju w latach
1931-1935 i proby jej odbudowy w drugiej pofowie lat 30. XX wieku, w: Na lgdzie, w wodzie
i w powietrzu..., s. 201.

—
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wladze wojskowe, ktére dazyly do unifikacji parku motoryzacyjnego na
wypadek przewidywanego wybuchu konfliktu zbrojnego!?. W 1921 r. w wojsku
dokonano bowiem ,,uporzadkowania” typéw i marek pojazdéw, pozostawiajac
do dalszego uzytkowania marki ciezarowe: US, Packard, Pierce Arrow i White
oraz: Cadillac V8, Dodge i Ford T. Pozostale zostaly sprzedane cywilom!3.
Co ciekawe, kupujacy czesto nabywali po kilka egzemplarzy danego modelu,
oczywiscie, jesli byla taka mozliwo$¢, chcac w ten sposéb zapewnic sobie,

przynajmniej na jaki$ czas, dostep do czesci zamiennych!“.

Tabela 1. Stan motoryzacji w Il Rzeczypospolitej

Samochody
Lata Oes Osobowe Cieza- Na I\C/[Oktl(:
Taksowki | Autobusy
1922 5000 - - - - - -
1924 7547 - - - - - 934
1925 9789 - - - - - -
1926 14670 11807 2283 756 2811 4,9 2481
1927 16633 13588 2970 1012 2966 5,5 3022
1928 21922 18316 3973 1544 3494 7,2 3734
1929 29701 24527 6016 2841 4896 9,6 4597
1930 37418 30258 7332 4048 6738 11,8 5901
1931 39391 31320 7140 4293 7440 12,1 7940
1932 28690 22163 5152 3047 5801 8,9 7940
1933 26015 19643 5426 2545 5623 7,7 8182
1934 26969 20667 4941 2160 5466 7,9 8322
1935 25868 19876 4578 1542 4945 7,8 8305
1936 25734 19659 4298 1499 5000 7,7 8395
1937 28570 21881 4453 1543 5545 8,4 8898
1938 34324 26248 4946 1754 6843 9,9 9876
1939 41948 31804 5216 2038 8609 12,1 12061

— brak danych

Zrédto: ,Maly Rocznik Statystyczny” 1939, s. 199; M.W. Nestorowicz, Sprawa drogowa w Polsce,

Warszawa 1923, s. 3; J. Maklowicz, Zmotoryzujmy Polske, Warszawa 1933, s. 6-8.

12 M.W. Majewski, Powstanie przemystu motoryzacyjnego..., s. 208.
13 A. Rostocki, J. Tarczyniski, Automobilizm w Warszawie..., s. 152.

14 K. Groniewski, Technika motoryzacyjna w Polsce..., s. 36.
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Pierwsze préoby uruchomienia wlasnej produkcji samochodéw zostaly
podjete juz dwa lata po odzyskaniu niepodleglosci. Wéwczas to znani jeszcze
z czasOw zaboréw warszawscy specjalici samochodowi Stefan Koztowski
i Antoni Fraczkowski postanowili otworzy¢ fabryke malych samochodéw
marki S.K.A.F. Ten niewielkich rozmiaréw pojazd rozwija¢ mial predkos¢
40 km/h. Do kazdego samochodu producenci dodawa¢ mieli bezptatny zestaw
zawierajacy pompke, klucz francuski oraz narzedzia niezbedne do wymiany
przebitej opony. Oprécz tego nabywca mial otrzymac takze instrukcje budowy
garazu: skrzyni zamykanej na ktédke. S.K.A.F. jednak prawdopodobnie nigdy
nie opuscit fabrycznych hal*®. Takze i dwa kolejne modele samochodéw:
Polonia — skonstruowana przez inzyniera Mikolaja Karpowskiego i zaprezen-
towana szerokiej publicznosci na poczatku czerwca 1924 r. oraz pochodzacy
mniej wiecej z tego samego czasu Ralf-Stetysz Stefana Tyszkiewicza nie
zadomowily sie diuzej na polskich drogach. O ile w pierwszym przypadku
produkcja zakonczyla sie na jednym egzemplarzu, o tyle pojazd Ralf-Stetysz
produkowany byl z powodzeniem we francuskim Boulogne, a nastepnie
w warszawskim Towarzystwie Akcyjnym ,Rolniczo-Automobilowej Fabryce
Hr. Stefana Tyszkiewicza”. Lacznie powstalo dwiescie egzemplarzy, jednak
calos$¢ przedsiewziecia zatrzymal pozar w fabryce, za$ konstruktorowi nie
udalo sie juz pdzniej przekonaé akcjonariuszy do odbudowy!®.

Za wlasciwy poczatek polskiego przemystu motoryzacyjnego po odzy-
skaniu niepodleglosci powszechnie uwaza sie rozpoczecie dzialalnosci przez
Centralne Warsztaty Samochodowe. Zlokalizowane przy ul. Terespolskiej
wojskowe warsztaty niemieckie zostaly przejete przez Polakéw w listopadzie
1918 r. Z racji wspomnianego juz wcze$niej fatalnego stanu technicznego
taboru samochodowego, w pierwszych latach swojej dziatalnosci CWS zaj-
mowaly sie przede wszystkim naprawa, by od 1920 r. rozpoczaé¢ produkcje
nadwozi, za$ pie¢ lat pézniej wyprodukowac pierwszy samoch6d osobowy,
skonstruowany przez inz. Tadeusza Tanskiego, CWS T 1'7. W 1928 r. prze-
prowadzono reorganizacje zakladéw. Od tego momentu CWS, ktére przemia-
nowano na Panstwowa Wytwdrnie Samochodéw i wspélnie m.in. z przejetymi
przez panstwo po bankructwie Zakladami Mechanicznymi ,,Ursus” wlaczono
w sklad Panstwowych Zaktadéw Inzynierii, mialy skoncentrowac si¢ wylacznie
na produkcji samochodéw?®. 21 wrze$nia 1931 r. zostala zawarta umowa
z wloskim Fiatem w sprawie produkcji samochodéw osobowych. Na jej

15 \W. Rychter, Dzieje samochodu, Warszawa 1979, s. 341.

16 Ibidem, s. 341-343.

17 Na temat historii zakladéw CWS zob. np.: J. Tarczynski, W. Jelen,, Poczgtki polskiej motory-
zacji...; T. Wéjcik, Centralne Warsztaty Samochodowe w Warszawie...

18 T. Wojcik, Wybrane aspekty dziatalnosci wojska..., s. 307; J. Kalinski, Motoryzacja a infra-
struktura drogowa..., s. 140; W .M. Majewski, Powstanie przemystu motoryzacyjnego..., s. 215.
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mocy w PZInz. wdrozono prace nad rozpoczeciem wytwarzania polskich
fiatéw 508 i 518%.

Juz w 1924 r. pojawily sie w Polsce przedstawicielstwa czotowych firm
motoryzacyjnych. Swoje oddzialy otworzyly Ford, General Motors Company,
Austro-Daimler. Jednak samochody, ktére obtozone byly bardzo wysokimi
podatkami (m.in. dziesiecioprocentowym podatkiem od luksusu), nie znajdo-
waly zbyt duzej liczby nabywcéw. Pewna mozliwos¢ obejscia obcigzajacych
oplat skarbowych stanowito importowanie do Polski samych podwozi, ktére
nastepnie zabudowywano na miejscu. Jak podaje Mariusz W. Majewski, firm
zajmujacych si¢ budowg karoserii bylo ponad osiemdziesiat®.

Ozywienie gospodarcze drugiej polowy lat dwudziestych pozwolito zagra-
nicznym gigantom motoryzacyjnym ponownie spojrze¢ przychylniej na polski
rynek samochodowy. Zaczely powstawac kolejne montownie. Spétka Akcyjna
Handlowo-Przemystowa ,L.]. Borkowski”, wtasciciel Zaktadéw ,Elibor”,
poczatkowo wspoélpracujaca w Fordem, w 1928 r. przy ul. Wolskiej w War-
szawie uruchomita montownie chevroletéw, bedaca dziewiata na $wiecie
filia GMC. Polskie Towarzystwo Samochodéw Citroén, mieszczace sie przy
ul. Gérnoslaskiej w Warszawie, oprécz montowni aut tej francuskiej marki
posiadalo takze sklep z cze$ciami?!. Powstaly réwniez montownie fiata, forda
oraz aut czechostowackiej marki Kolben-Denek??.

W tej sytuacji, chcac zachowa¢ uprzywilejowana pozycje PZInz., ktére
rozpoczynaly powoli produkcje fiatéw, wprowadzono bardzo wysokie cto
na pojazdy importowane, za$ instytucje panstwowe zostaly zobowigzane
do zakupu samochod6éw produkowanych jeszcze przez CWS2. Dodatkowym
obcigzeniem fiskalnym posiadaczy samochodéw i, jak sie pozniej okazalo,
gwozdziem do trumny bedacej wciaz w powijakach polskiej motoryzacji,
zwlaszcza w obliczu wielkiego kryzysu gospodarczego, byly dwa akty prawne.
Pierwszy, to wprowadzona w lutym 1931 r. ustawa o Panstwowym Funduszu
Drogowym. Tzw. Lex Neugebauer (od nazwiska ministra robét publicznych
generata Mieczystawa Norwida-Neugebauera) zaktadal, ze kazdy posiadacz
auta, ale takze przyczepy samochodowej, bedzie uiszczal podatek w wysokosci
»po 40 zt od kazdych 100 kg wagi wlasnej”. Jeszcze wyzsze optaty ponosic¢
mialy osoby prowadzace dziatalno$¢ zarobkowego przewozu oséb — tutaj
opodatkowano kazde miejsce w pojezdzie przeznaczone dla podréznego.

19 7. Tarczynski, T. Szczerbicki, Samochody osobowe Polski Fiat 508 i 518, Warszaw 2003, s. 10,
16-17; Rynek motoryzacyjny, red. Z. Krasinski, Warszawa 1980, s. 41.

W.M. Majewski, Powstanie przemystu motoryzacyjnego..., s. 208.

A. Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie..., s. 198 i n.

W.M. Majewski, Powstanie przemystu motoryzacyjnego..., s. 208; ]J. Kalinski, Motoryzacja
a infrastruktura drogowa..., s. 139-140.

M. Relich, Zatamanie motoryzacji w Polsce..., s. 202.

20
21
22

23



Poczatki motoryzacji na ziemiach polskich 27

Zebrane w ten sposo6b srodki mialy by¢ przekazywane na utrzymanie, budowe
i wzmocnienie drég panistwowych i samorzagdowych?®. Drugim aktem dodat-
kowo komplikujacym i tak trudna sytuacje posiadaczy aut bylo podwyzszenie
podatku od materiatéw pednych. Wyroby z gazu i oleju ziemnego zdrozaly
0 12 groszy na kilogramie. W efekcie podrozata benzyna pompowa, ktérej
cena za litr na terenie Warszawy wyniosta az 68 gr. Oznaczalo to, ze paliwa
w Polsce nalezaly do najdrozszych w Europie — drozej bylo jedynie w Ber-
linie, Zurychu i Paryzu®. Zarobione w ten spos6b pieniadze takze mialy
trafi¢ do Panstwowego Funduszu Drogowego. Ostatecznie, do przetomu 1937
i 1938 r. fundusz ten przekazal na swoj ustawowy cel 282 mln zI?°. Nie byt
to z pewnoscia wynik oczekiwany przez wladze, bowiem wielu posiadaczy
samochodéw (wedlug szacunkéw nawet co piaty) na czas od wrzesnia do maja
wyrejestrowywalo swoje pojazdy, unikajac w ten sposéb oplat, ktére placone
mialy by¢ co kwartal.

Wszystko to sprawilo, ze pierwsza polowa lat trzydziestych dla polskiej
motoryzacji byla czasem powaznego regresu. O ile bowiem w 1931 r. liczba
samochodéw osiagnela najwyzsza warto$¢ i wyniosta ogétem 39,4 tys., za$
samych osobowych bylo az 31 tys., to przez nastepnych kilka lat ich liczba
systematycznie spadala, by w 1936 r. wynie$¢ jedynie 25,7 tys. wszystkich
pojazdéw, a osobowych tylko 19,6 tys. (zob. Tabela 1).

Ta dramatyczna sytuacja prowokowala wiele gloséw sprzeciwu wobec
indolencji motoryzacyjnej panstwa. Jeszcze przed czasem kryzysu gospodar-
czego rézne srodowiska, przede wszystkim prywatnych wlascicieli samocho-
déw, ale takze osdb, ktére dostrzegaly, ze motoryzacja to nie tylko posiadanie
wlasnego pojazdu, zaczely podnosi¢ krytyczne glosy. ,Rozpoczal sie «wiek
bez koni», zyjemy pod znakiem motoryzacji §rodkéw przewozowych. [...]
Samochdd stal si¢ znakomitym nowoczesnym srodkiem lokomocji, stal sie
niezbednym czynnikiem w zyciu codziennym prywatnym oraz w publicznym,
podobnie jak staly sie niezbednymi: kolej, telefon, swiatlo elektryczne... Zro-
zumial §wiat czym jest auto dla zycia dzisiejszego [...]” — czytamy w broszurce
Zmotoryzujmy Polske, ktérej pierwsze wydanie (z trzech) ukazalo sie¢ w 1931 r.
Jej autor zwracal uwage na coraz bardziej uciekajaca Polsce zmotoryzowana
juz nie tylko Europe, ale i reszte $wiata: ,Motoryzacja ruchu kotowego stala
sie na calym $wiecie tak bardzo popularng, ze nawet dzikie plemiona staraja
sie gorliwie o samochody np. na wysepkach Fidzi, w murzynskiej republice
Liberji [...]. W Arabii uprzykrzylo sie¢ juz pielgrzymom wlec si¢ na wielbfadach

2 Dgz. Urz. 1931, nr 138, poz. 81; M. Relich, Zatamanie motoryzacji w Polsce..., s. 202—203.

%5 W.M. Majewski, Poszukiwania zt6z ropy naftowej i gazu w Polsce (1919-1939), ,Annales
Universitatis Pedagogicae Cracoviensis. Studia Historica” 2009, t. 8, s. 146.

2 Maly Rocznik Statystyczny” 1938, s. 198.
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calymi tygodniami przez rozpalone piaski pustyni, odbywaja wiec pielgrzymke
do Mekki i Medyny samochodami”?’.

W czerwcu 1934 r. na konferencji zorganizowanej przez Automobilklub
Polski Ryszard Hereget wyglosit referat na temat wptywu polityki motoryza-
cyjnej na rozwdj automobilizmu. Przeméwienie bylo o tyle ciekawe, ze zawarto
w nim opis sytuacji motoryzacyjnej w 25 panstwach z calego swiata, wzrost
liczby samochodéw, jego wplyw na gospodarke i infrastrukture. Najwiecej
miejsca Hereget poswiecit Niemcom, Wlochom i Rosji, ktére jego zdaniem
byly modelowym przykladem tego, jak motoryzacja pomogla podnie$¢ poziom
gospodarczy kraju. Suchej nitki nie pozostawiono na polityce wtadz polskich,
te bowiem, opodatkowujac transport samochodowy, stawialy na uprzywile-
jowanej pozycji kolej, ktéra zamiast przynosi¢ wieksze zyski — generowala
straty. ,Oto obraz swiata samochodowego. Dla nas straszny i jako dla Panstwa
i indywidualnie dla poszczegélnych obywateli — méwil Hereget. — Przyczyny
demotoryzacji Polski leza po prostu w sztucznem zahamowaniu normalnego
rozwoju automobilizmu przez niewlasciwa polityke, wyjatkowo wysokie cla,
nadmierne opodatkowanie, zmonopolizowanie rynku przez Panstwo. Wskutek
takiej polityki podstawowe warunki upowszechnienia samochodu: niska cena
i tania eksploatacja, nie moga by¢ osiggniete”.

Niemal identyczne w wymowie byly dwie niewielkie broszurki wydane
w pierwszej polowie 1934 r. przez Kola Kupcow i Przemyslowcow przy
Stowarzyszeniu Kupcéw Polskich. Zawieraly one przedruki artykutéw uka-
zujacych sie na tamach dwczesnej prasy i bedacych ostra krytyka panstwowej
polityki motoryzacyjnej?®. Pierwsza z nich zawierata dodatkowo Memoriat
kupiectwa samochodowego w sprawie motoryzacji kraju — swego rodzaju
»,manifest promotoryzacyjny” prezentujacy mocna teze o decydujacym zna-
czeniu motoryzacji dla rozwoju nowoczesnego panstwa. Po raz kolejny jako
przyklad przywolano Niemcy. Autorzy Memoriatu zwrdcili uwage, ze tylko
w ciagu jednego miesigca u zachodniego sasiada, ktéry rowniez — co podkre-
$lano — zostal mocno dotkniety kryzysem gospodarczym, rejestrowano ok.
5 tys. nowych samochodéw. Tymczasem w Polsce liczba samochodéw ciagle
spadata: w drugiej polowie 1933 r. z obiegu wycofano ponad 5 tys. aut. Mimo
tych negatywnych zjawisk, ktérych wyrazem byta dramatyczna statystyka,
w Memoriale czytamy: ,Niemniej sadzimy jednak, ze istnieje u nas naturalny

27 ]. Maktowicz, Zmotoryzujmy Polske, Warszawa 1931, s. 3.

28 AF. Augustynowicz, Walka o samochéd w Polsce, Warszawa 1934, s. 15, 24.

% Tematyka przedrukowanych tekstow podzielona zostala na nastepujace rozdziaty —
cze$¢ pierwsza: Co mowig cyfry statystyczne?, Problem motoryzacji, Umowy licencyjne PZI,
Nowa taryfa celna; czesé druga — Jak rozstrzygnad problem motoryzacji?, O polityce motory-
zacyjnej i problem drogowy: Motoryzacja Polski w Swietle opinii publicznej czes¢ pierwsza,
bmw. 1934; Motoryzacja Polski w swietle opinii publicznej czes¢ druga, bmw. 1934.
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zdrowy ped w kierunku motoryzacji kraju i ze potrzeby w tej dziedzinie sie
demokratyzuja, co jest niezmiernie cenne i sta¢ sie winno drogowskazem dla
wszelkich podstawowych poczynan w zakresie polityki zmierzajacej do moto-
ryzacji kraju”. Wyjsciem z sytuacji mialy stac sie ,tanie pojazdy mechaniczne”,
bowiem ,innych wozéw masowo [rynek polski] nie bedzie w stanie konsumo-
wac”. Tanie samochody byly jednak tylko jednym z elementéw calosciowego
rozwigzania proponowanego przez kupcow. O wiele wieksza rola przypasc¢
miala bowiem specjalnej komisji, ktéra skupitaby w swoich rekach catos¢
polityki motoryzacyjnej. Komisje wspomaga¢ miata specjalnie powotana w tym
celu ,Rada interesantéw samochodowych, w ktérej bratyby udzial wszystkie
zorganizowane czynniki, zainteresowane rozwojem motoryzacji kraju”*.

Pomyst powolania identycznego organu odpowiedzialnego za zmotory-
zowanie Polski znalazl si¢ w cytowanym wcze$niej przemdéwieniu Heregeta.
»Wyobrazmy sobie stan idealny: powstaje czynnik odpowiedzialny, a zatem
majacy prawo wzia¢ ryzyko decyzji na swoje barki, ktéry konkretyzuje zagad-
nienia motoryzacyjno-drogowe w nastepujacy sposob (zbudowawszy wielo-
mozgowo i wszechstronnie te sprawe za pomoca 4 do 6 réznourzedowych
komisyj, pracujacych facznie nie dluzej niz 3 tygodnie). Naprzéd samochdd
— potem drogi. Czas na jedno i drugie — trzy lata™!.

Taki ,czynnik” faktycznie powstal. Pod koniec 1934 r. Komitet Ekono-
miczny Ministréw powolal, w ramach Ministerstwa Komunikacji, Komisje
Miedzyministerialna dla Spraw Motoryzacji Kraju. W jej sktad weszli przed-
stawiciele Prezydium Rady Ministréw oraz nastepujacych ministerstw: Spraw
Wojskowych, Skarbu oraz Przemystu i Handlu, a takze Sztabu Gléwnego. Na
jej czele stanal wicepremier Juliusz Piasecki.

Powstanie komisji zbieglo sie ze zmiang stanowiska rzadu polskiego wobec
motoryzacji. Na zredefiniowanie polityki motoryzacyjnej naciskalo przede
wszystkim wojsko, ktére w obliczu gestniejacej atmosfery miedzynarodowej
obawialo si¢ dopuszczenia do zbyt duzych dysproporcji w dziedzinie gospo-
darczej, a zwlaszcza w sferze techniki motoryzacyjnej, miedzy Polska a jej
sasiadami ze wschodu i zachodu®2. Druga Rzeczpospolita ustepowala im nie
tylko pod wzgledem liczebnosci parku samochodowego, ktéry w poréwna-
niu z hitlerowskimi Niemcami byl ponad sze$¢dziesiat dwa razy mniejszy,
ale — co chyba wazniejsze — przede wszystkim pod wzgledem produkc;ji.

30 Motoryzacja w swietle opinii publicznej czesé pierwsza..., s. 5-7, 9-10.

31 AF. Augustynowicz, Walka o samochéd w Polsce..., s. 24.

32 Juz w 1932 r. wydano przepisy dotyczace premiowania okreslonej kategorii pojazdéw
mechanicznych, w tym samochoddw, ktére spelnialy wymagania obrony parnstwa. Premie
stanowita 60-procentowa ulga w stosunku do oplaty, ktéra nalezalo uisci¢ na rzecz Funduszu
Drogowego, M. Pyter, Prawne zasady uzytkowania pojazdow mechanicznych, ,Czasopismo
Prawno-Historyczne” 2011, t. 63, z. 2, s. 107.
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Podczas gdy w samym tylko 1935 r. w Polsce hale produkcyjne i montownie
opuscilo tacznie ok. 2 tys. samochodéw, to w Niemczech w tym samym czasie
wyprodukowano az 169 tys., za§ w Zwiazku Radzieckim, ktérego przemyst
motoryzacyjny mial jeszcze krétsze tradycje niz polski, az 72 tys. pojazdédw*.

Rzad polski praktycznie zmienit swoja dotychczasowa polityke o 180 stopni
i rozpoczal dziatania zmierzajace do zniwelowania réznic dzielacych moto-
ryzacje polska od zachodniej oraz — jak sie okazalo — takze i wschodniej.
Przede wszystkim obnizono cla na samochody importowane oraz, rezygnujac
z uprzywilejowania PZInz., zezwolono firmom prywatnym na produkcje aut.
Za udzielanie koncesji na produkcje odpowiadata wspomniana juz Komisja
Miedzyministerialna. Jako pierwsze takie zezwolenie otrzymaly w 1936 r.
zaklady nalezace do firmy ,Lilpop, Rau i Loewenstein” SA, ktére rozpoczety
produkcje amerykanskich samochodéw osobowych i cigzarowych na licencji
GMC. Kolejne dwie koncesje otrzymaly Zaklady Samochodowe Wspdlnoty
Interesow SA, ktére mialy produkowac niemieckie samochody w Radomiu, oraz
Wytwoérnia Samochodéw i Wyrobéw Metalowych Fablok SA, zamierzajgca
wytwarza¢ pojazdy na licencji francuskiego Renaulta3?. Koncesje na produkcje
samochod6éw osobowych Radwan otrzymal takze Stanistaw Praglowski®.

Dalsze dzialania Komisji koncentrowaly sie przede wszystkim na ztagodze-
niu obciazen fiskalnych posiadaczy samochodéw. Obnizono wysokos¢ wplat
na Fundusz Drogowy dla uzytkownikéw aut ciezarowych i samochoddéw uzyt-
kowanych do zarobkowego przewozu osdb oraz oplaty od olejéw mineralnych,
obnizajac w ten spos6b nieco ceny benzyny®*. W celu promocji motoryzacji
w wojewddztwach wschodnich (nowogrédzkim, poleskim, stanistawowskim,
tarnopolskim, wileriskim i wotyriskim), a wiec najbardziej zacofanych moto-
ryzacyjnie, takze zmniejszono oplaty pobierane na ten fundusz®. Szeroko
rozpowszechniono takze akcje umarzania zaleglos$ci w optatach na Fundusz
Drogowy. Objeci nia zostali m.in. takséwkarze i uzytkownicy przyczepek do
samochodéw ciezarowych®. Pafstwo ulatwilo réwniez sprzedaz ratalng na
podstawie ustawy z 28 kwietnia 1938 r. o rejestrowych prawach rzeczowych
na pojazdy mechaniczne®.

Jednak najwigksze znaczenie mialy przepisy z maja i lipca 1936 r. Wow-
czas dekretem prezydenckim ustanowiono ulgi w podatku dochodowym
dla wszystkich nabywcéw nowych samochodéw, motocykli oraz ciagnikéow

33 T. Wojcik, Niektdre aspekty dziatalnosci wojska..., s. 313.

34 Ibidem, s. 313.

% M. Relich, Zatamanie motoryzacyjne w Polsce..., s. 209.

36 Dz. Urz. 1935, nr 65, poz. 405; Dz. U. 1936, nr 58, poz. 428.
57 M. Pyter, Prawne zasady uzytkowania..., s. 107.

38 Dz. U. 1936, nr 54, poz. 392.

3 Dz. U. 1938, nr 36, poz. 302.
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zakupionych w okresie od 1 kwietnia 1936 r. do 1 stycznia 1938 r. od sprze-
dawcéw ,trudnigcych sie zawodowo na obszarze Rzeczypospolitej sprzedaza,
montazem lub produkcja” pojazdéw. Tak wiec ulga nie obejmowata importu®.
Okres obowiazywania ulgi przedluzono do konca 1939 r. kolejnym aktem
prawnym: ustawa z 9 kwietnia 1938 r. o ulgach inwestycyjnych*!. I cho¢
faktycznie wszystkie te zabiegi przyniosly skutek, bo liczba samochodéw
zaczela powoli rosnaé¢, mozolnie odrabiajac straty poniesione w polowie lat
trzydziestych, to nadal posiadanie wlasnego auta dla zdecydowanej wiekszosci
polskiego spoleczenistwa pozostawalo do$¢ odleglym marzeniem, gltéwnie
z powodu wysokiej ceny. Tadeusz Grabowski, redaktor naczelny pisma ,ATS
Auto i Technika Samochodowa”, pisal: ,Kandydat na nabywce samochodu
moglt dobrac sobie z fatwoscia samochéd odpowiedni do jego potrzeb i gustu.
Nie mdgl sobie natomiast przecietnie dobrze sytuowany obywatel dobrac
wozu wlasciwego dla jego kieszeni. Salon Poznanski unaocznil, jak bardzo
jeszcze drogie sa w Polsce samochody klasy $redniej”.

Obraz zmotoryzowanej Rzeczypospolitej nie bylby pelny bez poruszenia
problemu drég. Ziemie trzech zaboréw, ktére po zakonczeniu I wojny $wia-
towej znalazly sie w granicach nowego panistwa polskiego, stanowity zlepek
trzech réznych systeméw drogowych. Po zaborze pruskim II Rzeczpospolita
odziedziczyta dos¢ gesta sie¢ dobrych drég bitych, ktére nawet mimo dziatan
wojennych znajdowaly sie nadal w niezlym stanie. Wigkszo$¢ ziem nalezacych
do zaboru austriackiego pozostawala pod wzgledem rozwoju infrastruktury
drogowej réwniez na zadowalajacym poziomie. Najgorzej wygladaly tereny
Galicji Wschodniej, ktérej system drog dos¢ mocno ucierpial w wyniku dziatan
wojennych. Podobnie wygladata sytuacja w bylym Krélestwie Kongresowym
nalezagcym do zaboru rosyjskiego — przesuwanie sie linii frontu na wschéd
w pierwszych latach wojny doprowadzito do zniszczenia wigkszosci mostéw
oraz uszkodzenia nawierzchni drég. Niemniej w czasie okupacji niemieckiej
i austriackiej zniszczenia zostaly cze$ciowo odbudowane, zwlaszcza w péinoc-
nych regionach Kroélestwa Kongresowego, wymagaly tego bowiem dzialania
logistyczne prowadzone na tytach frontu. Najbardziej ucierpialy wschodnie
rejony zaboru rosyjskiego, bedace praktycznie przez cala wojne terenem dzia-
tart militarnych lub zapleczem frontowym. Oprécz bezposrednich zniszczen
w wyniku prowadzonych walk i przesuwajacej sie linii frontu I wojna $wiatowa
przyniosta takze zaniedbanie przez poszczegélnych zaborcéw prowadzenia
konsekwentnej polityki drogowej, czyli utrzymywania istniejacych szlakéw
w dobrej kondycji. Oznaczalo to powolna degradacje nawierzchni drég

40 Dz. U. 1936, nr 39, poz. 294; M. Pyter, Prawne zasady uzytkowania..., s. 108.
4 Dz. U. 1936, nr 26, poz. 224.
%2 7. Tarczyniski, T. Szczerbicki, Mercedes a sprawa polska, Warszawa 2006, s. 95.
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utwardzanych, ktérych doprowadzenie do stanu uzywalno$ci w momencie
zakoniczenia dziatant wojennych stalo sie zadaniem priorytetowym?*3.

Po odzyskaniu niepodlegtosci i zakonczeniu wojny polsko-bolszewickiej
w granicach polskich znajdowalo sie jedynie ok. 44 tys. kilometréw drég
utwardzonych, co oznaczalo, ze gesto$¢ na 1 km? powierzchni wynosita ok.
0,1 km*:. Najlepiej pod tym wzgledem wygladaly wojewddztwa powstale
z ziem bylych zaboréw austriackiego i pruskiego, gdzie gesto$¢ drég bitych
i brukowanych byla dwu- i trzykrotnie wyzsza od sredniej ogélnopolskiej.
Najgorzej wygladaty Kresy Wschodnie, ktérych gesto$¢ drog twardych nie
przekraczata 0,02 km.

Tabela 2. Gestost drog na terenie Il Rzeczypospolitej (stan na 1922 r.)

Drogi panstwowe Drogi wojewoddzkie .
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Zabor pruski 47166 14200| 2110 21100 - - - - 0,299

Galicja 79080 16300| 3636| 3382 2541 3132| 2830 302 0,206

Kongreséwka | 137879 11600| 5838 | 5211 627 | 5193| 3419 | 1774 0,084

Kresy

. 109536 1800 | 4804 | 1625| 3179| 2541 145 | 2396 0,017
Wschodnie

Obszar Litwy | 75, 100 - - - - - ~ | 0007
Srodkowej

Razem 388442 44000 | 16388 | 12328 | 4060 | 10886 | 6394 | 4472 0,113

Zr 6 dto: Na podstawie M.W. Nestorowicz, Sprawa drogowa w Polsce..., s. 66.

Dominowal uktad réwnoleznikowy, bedacy pozostaloscia po szlakach han-
dlowych miedzy Prusami a Rosja, podczas gdy nowa sytuacja geopolityczna
wymagala, aby przeksztalci¢ go w potudnikowy*. Jak obliczano, ujednolicenie
systemu drogowego na ziemiach polskich wymagato budowy ok 75 tys. km
nowych drég, bowiem poszczegdlne czesci kraju, jak wspominatem, bardzo

4 M.W. Nestorowicz, Stan drdg kotowych Krélestwa Polskiego, Warszawa 1913, s. 3—6; idem,
Sprawa drogowa w Polsce. Zagadnienie gospodarcze, Warszawa 1924, s. 46—49, 51-52, 54—58.

44 Maly Rocznik Statystyczny” 1939, s. 197-198.

% . Kaliniski, Motoryzacja a infrastruktura drogowa..., s. 137.
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réznily sie pod wzgledem gestosci drég. Udalo sie wykona¢ tylko niewielki
procent: w latach 1924—1938 wybudowano 17,6 tys. km nowych drég, a dalsze
2,6 tys. zmodernizowano. O takim tempie budowy decydowala sytuacja
gospodarcza panstwa. W pierwszych latach pokoju, ze wzgledu na problemy
finansowe, budowano jedynie ok. 800 km rocznie, dopiero w drugiej potowie
lat trzydziestych powstawato ok. 1,7 tys. km. W okresie od roku 1927 do 1938
na budowe i rozbudowe drég krajowych i samorzadowych wydano tacznie
979 mln zi, co wystarczylo jedynie na 63 tys. km drég o twardej nawierzchni.
By¢ moze to wlasnie stan infrastruktury drogowej (cho¢ precyzyjniejsze bytoby
stwierdzenie: brak drég) zadecydowal o takim, a nie innym stanie polskiej
motoryzacji miedzywojenne;j.

Konczac rozwazania na ten temat, warto zwrdci¢ uwage na jeszcze jeden
fakt. Pomimo bardzo duzego zaangazowania wielu czynnikéw w promocje
i rozw6j motoryzacji na ziemiach polskich w okresie II Rzeczypospolitej, wynik
tych dziatan byt daleki od — nieprecyzyjnie mierzonej — ,europejskiej $red-
niej”, cho¢ nalezy pamietac¢ o nader niskim poziomie wyj$ciowym. W 1922 r.
bowiem w Polsce jeden samochdd przypadal na 6015 oséb. W tym samym
czasie w innych krajach europejskich wielko$¢ ta wynosita: 136 (Wielka
Brytania), 161 (Francja), 260 (Czechoslowacja), a nawet 2640 (Wlochy). Pod
koniec 1938 r. w Polsce jeden samochdd przypadal na 1420 mieszkancow,
mimo wiec dziesieciokrotnego wzrostu liczby samochodéw wynik byl dziesie¢
razy gorszy niz w Niemczech czy Wloszech (148), nie méwigc juz o takich
krajach, jak Czechoslowacja, Belgia (54) badz Francja (23) lub Wielka Bryta-
nia (24)%. Co wiecej, jedli przyjrzymy sie geograficznemu rozkladowi liczby
zarejestrowanych samochodéw w podziale na wojewddztwa, to okaze sie,
ze ponad jedna czwarta wszystkich samochodéw osobowych byla zareje-
strowana w Warszawie i wojewddztwie warszawskim. W stolicy na 10 tys.
mieszkancéw przypadaly ponad 83 samochody. Reszta kraju nie mogla nawet
marzy¢ o zblizeniu sie do takiego wyniku. Jedynie wojewddztwa: poznanskie,
pomorskie, §laskie, krakowskie, lubelskie, Iwowskie, 16dzkie i kieleckie mogly
pochwali¢ sie liczbg samochodéw liczong w tysiacach. W pozostatych byly
to wielko$ci dramatycznie niskie. W wojewoddztwie wolyniskim i poleskim na
10 tys. mieszkaicéw przypadato odpowiednio 3,2 i 2,7 samochodu®’. Podobnie
przedstawiata sie kwestia drég o twardej nawierzchni. Takze i tutaj dyspro-
porcje byty ogromne. W dwdch najmocniej uposledzonych pod tym wzgledem
wojewddztwach: poleskim i wotyriskim w 1938 r. byto jedynie 1087 i 1492 km

46 7, Purs, The Internal Combustion Engine and the Revolution in Transport: The Case of Cze-
choslovakia with some European Comparisons, w: The Economic and Social Effects of the
Spread of Motor Vehicles, ed. T. Barker, London 1987, s. 204.

47 ,Maly Rocznik Statystyczny” 1939, s. 199.
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drég o twardej nawierzchni. Oznacza to, ze na 100 km? powierzchni w tych
regionach bylo odpowiednio 2,9 i 4,1 km sieci drogowej najbardziej odpo-
wiedniej dla ruchu samochodowego. Najlepiej pod tym wzgledem wygladaty
wojewddztwa zachodnie i centralne?®,

Tabela 3. Siec komunikacyjna w Polsce (stan na 1938 r.)

Wojewodztwo Ogétem Na 100 km? mli\?szll?ag(c)gw
Polska 63169 16,2 19,6
Warszawskie 6024 24,1 28,4
Lédzkie 3134 24,6 15,5
Kieleckie 4777 18,6 16,3
Lubelskie 3846 11,2 22,2
Biatostockie 3642 11,2 22,2
Wileniskie 2067 7,1 16,1
Nowogrodzkie 2214 9,6 20,8
Poleskie 1087 2,9 9,6
Wolyriskie 9085 32,3 38,8
Poznanskie 9085 32,3 38,8
Pomorskie 6463 25,1 34,3
Slaskie 5181 29,7 22,5
Krakowskie 5181 29,7 22,5
Lwowskie 5396 19,0 17,2
Stanistawowskie 3010 17,8 20,3
Tarnopolskie 3493 21,1 21,8

Zrédto: ,Maly Rocznik Statystyczny” 1939, s. 188.

Mimo podjecia ambitnych préb wprowadzenia kraju w ,wiek bez koni”,
II Rzeczpospolita nadal tkwita w motoryzacyjnym trzecim $wiecie, bo wiecej
samochodéw miaty chocby Litwa, Lotwa, Estonia i Rumunia, a nawet Egipt,
Cejlon i Brazylia sposréd panstw pozaeuropejskich?®. Wybuch II wojny
$wiatowej, okupacja oraz spoleczne i gospodarcze skutki dziatan wojennych
jeszcze bardziej oddalily widmo zmotoryzowanej Polski.

48 Ibidem, s. 188.

4 W przeliczeniu na jednego mieszkarica Polska wyprzedata pod wzgledem liczby samochodéw
jedynie Bulgarie i Jugoslawie: Z. Landau, ]. Tomaszewski, Zarys historii gospodarczej Polski
1918-1939, Warszawa 1999, s. 307-308.
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Druga wojna Swiatowa

Niemal we wszystkich krajach europejskich, ktére znalazly sie pod okupacja
niemiecka wprowadzono drastyczne ograniczenia w ruchu pojazdéw samo-
chodowych. Tomasz Szarota w szkicach o okupowanych stolicach zauwaza,
ze tylko garstka wlascicieli pojazdow otrzymala zezwolenia na ich dalsze
uzytkowanie. W Paryzu, ktéry przed rozpoczeciem wojny mial zarejestro-
wanych 350 tys. aut, takie pozwolenia otrzymato jedynie 4,5 tys. Francuzéw.
W Brukseli wydano zakaz uzywania prywatnych samochodéw osobowych,
by wkrétce zezwoli¢ na poruszanie si¢ jedynie co dziesiatemu wiascicielowi
pojazdu mechanicznego®.

W Polsce wigkszos$¢ aut osobowych i ciezarowych zostata zarekwirowana
przez wladze okupacyjne na potrzeby wojska. W Warszawie ponadto wpro-
wadzono zakaz poruszania si¢ samochodéw, ktéry nie obowigzywal jedynie
niektérych firm i instytucji. Sytuacja zmienila sie jeszcze na gorsze po zama-
chu na Franza Kutschere, bowiem za udzial w nim trzech aut (opel kapitan,
mercedes 170V, adler triumph junior) kierowanych przez Polakéw wydano
rozporzadzenie catkowicie zakazujace ,osobom niebedacym Niemcami”
prowadzi¢ samochody osobowe i motocykle. Trudno jest takze oszacowad, ile
samochodéw przetrwalo pierwszy miesiac wojny — do kapitulacji Warszawy.
Wydaje sig, ze byly to jednostkowe przypadki. Wiekszo$¢ ulegla zniszczeniu
juz w pierwszych tygodniach®.

Jednoczesnie Niemcy, przygotowujac si¢ do wojny ze Zwigzkiem Radziec-
kim, rozpoczeli czeSciowe inwestycje w sie¢ transportowa na ziemiach pol-
skich. Zaplanowano m.in. budowe nowych oraz modernizacje istniejacych
szos i linii kolejowych znajdujacych si¢ na terenie Generalnego Guberna-
torstwa. W kolejnych latach odbudowano m.in. 790 mostéw zniszczonych
w pierwszych miesiagcach wojny oraz ulepszono 3,4 tys. nawierzchni drég
bitych. Szczegélnie duzy nacisk polozono jednak na modernizacje i budowe
linii kolejowych na ziemiach wcielonych do Rzeszy i na terenie Generalnego
Gubernatorstwa, ktérymi po wybuchu wojny ze Zwiazkiem Radzieckim bieglo
odpowiednio 90 i 60 proc. tras przewozéw kolejowych na front wschodni®2.

Takze Kraj Warty mial stanowi¢ wazne ogniwo w systemie transportowym
III Rzeszy. Niemal natychmiast po zakornczeniu dzialan wojennych, jeszcze we
wrzesniu 1939 r., wladze okupacyjne przystapily do naprawy uszkodzonego

% T, Szarota, Zycie codzienne w stolicach okupowanej Europy. Szkice historyczne. Kronika
wydarzeri, Warszawa 1995, s. 87.

51 Ibidem, s. 88; T. Szarota, Okupowanej Warszawy dziehi powszedni. Studium historyczne,
Warszawa 1988, s. 292; T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 13.

52 . Skodlarski, Zarys historii gospodarczej Polski do 1945 roku, Warszawa-£4dz 1997, s. 308.
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taboru, udrazniania szlakéw wodnych i odbudowy drég kotowych. Do konca
1940 r. udrozniono przejazdy przez tacznie 170 mostéw oraz kilkaset kilo-
metréw toréw kolejowych. Odbudowano takze znaczna cze$¢ zniszczonych
nawierzchni szos oraz kilkanascie budynkéw dworcowych. W celu zwigkszenia
i usprawnienia przewozow rozpoczeto rozbudowe ukladu drogowo-transpor-
towego Kraju Warty. W planach bylo zbudowanie ,,polskich odcinkéw” auto-
strad: Frankfurt nad Odra — Poznan — L6dz, Gdansk — Poznan — Wroctaw,
Krélewiec — Gérny Slask — Wielur oraz Grudziadz — Torun — £édz. Czesé
owych zamierzen udalo sie¢ zrealizowa¢ w latach 1940-1942, az do momentu
niekorzystnych zmian w przebiegu dzialan wojennych w 1943 r. Podobnie jak
w przypadku Generalnego Gubernatorstwa, takze i w Kraju Warty niemieckie
przygotowania do wojny ze Zwiazkiem Radzieckim oznaczaly modernizacje
lokalnych drég, ktérymi niemiecka armia przemieszczac si¢ miata na wschod.
Do jesieni 1941 r. udato sie przebudowac ok. 1 tys. kilometréw dréog®.

Wybuch wojny oznaczat dla polskiego przemystu motoryzacyjnego prak-
tycznie calkowita likwidacje. Juz w pierwszych dniach wrze$nia naloty bom-
bowe doszczetnie zniszczyly warszawska czes¢ Panstwowych Zakladéw Inzy-
nierii, mieszczaca sie pomiedzy ulicami Minska, Terespolska i Podskarbinska.
Z pozostaltych fabryk wchodzacych w sklad zakladéw Niemcy wywiezli do
Rzeszy niemal cale wyposazenie. Taki sam los spotkal nieukoriczona jeszcze
lubelska fabryke samochodéw Lilpopa®.

Straty wojenne

Dzialania zbrojne podczas II wojny $§wiatowej przyniosty, obok ogromnych
strat ludzkich, takze bardzo dotkliwe straty materialne. Europejski system
komunikacyjny wyszed! z owego konfliktu mocno zraniony®>. Wiele gtow-
nych europejskich szlakéw drogowych bylo nieprzejezdnych ze wzgledu na
zdewastowane nawierzchnie drogowe, a ich ciaglto$¢ przerwana z powodu
uszkodzen mostéw. Na terenie Niemiec zniszczonych bylo ponad 1,7 tys.
mostéw o dlugosci powyzej dziesieciu metréw®s. We Wloszech zniszczenia
dotknety 60 proc. gléwnych i 20 proc. lokalnych drég oraz ponad 8 tys.
mostéw. Zniszczone zostaly wszystkie mosty faczace Bude z Pesztem. Szcze-
goélnie mocno ucierpiala sie¢ kolei zelaznej. W samych tylko Wtloszech nie

53 C. Luczak, Pod niemieckim jarzmem (Kraj Warty 1939-1945), Poznan 1996, s. 114-115.

5 A. Rummel, Polskie konstrukcje..., s. 66.

5 Por. J. Kaliniski, Historia gospodarcza XIX i XX w., Warszawa 2008, s. 230.

5 F. Busch, Transportation in Postwar Germany, ,Annals of the American Academy of Poli-
tical and Social Science” 1948, vol. 260 (November), s. 87.
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nadawalto sie do uzycia prawie 90 proc. zelektryfikowanych linii kolejowych®.
Z dwéch milionéw wagonow jezdzacych po europejskich torach przed wybu-
chem II wojny $wiatowej 300 tys. ulegto calkowitemu zniszczeniu, a 800 tys.
bylo uszkodzonych. Jugostawia stracita potowe swojej dalekomorskiej floty,
wszystkie samochody oraz 40 proc. wozéw chlopskich. Skutki tych zniszczen
byly odczuwalne jeszcze przez kolejne lata. Oceniano, ze II wojna $wiatowa
oznaczata dla infrastruktury paristw Europy Srodkowo-Wschodniej siedem-
dziesiecioletni regres®®. Lepiej bylo w panstwach zachodnioeuropejskich,
cho¢ jeszcze latem 1947 r. kolej nie byla w stanie przetransportowa¢ niemal
20 proc. dziennego wydobycia wegla kamiennego z kopali Zaglebia Ruhry.
Bardzo szybko okazalo sie takze, jak mocno owego wegla brakowalo podczas
ostrej zimy przetomu 1947 i 1948 r.»®

Wspomniane wczes$niej dziatania okupantéw niemieckich (rekwizycje
pojazdéw, wprowadzane ograniczenia i zakazy ruchu) doprowadzily do
niemal calkowitego zatrzymania, a nawet cofnigcia rozwoju motoryzacji
indywidualnej wsréd Europejczykéw. W latach 1937-1948 we Francji
liczba prywatnych samochodéw zmniejszyla sie z 2,02 mln do 1,5 mln, we
Wtoszech z 270 tys. do 219 tys., za$ najwiekszy spadek zanotowano, co
zrozumiate, w Niemczech, gdzie z ponad 1,1 mln samochodéw po wojnie
zostalo jedynie 283 tys. Jedynie Wielka Brytania zanotowala wzrost, tam
liczba prywatnych samochodéw zwiekszyla sie z 1,8 mln do 2,02 mIn®°.
Po wojnie odczuwano zatem ogromny gléd samochodowy, ktérego nie byl
w stanie zaspokoi¢ demobilowy sprzet pozostawiony na kontynencie europej-
skim przez wojska amerykanskie. Brakowalo takze opon, czesci zamiennych
i paliwa. Na tym i tak bardzo Zle wygladajacym tle sytuacja Polski byla
jeszcze gorsza.

Po wojnie, na mocy ustalen jaltanskich i poczdamskich, Polska utracita
20 proc. powierzchni. Jej przedwojenny obszar zmniejszyt si¢ z 389 tys.
km? do 312 tys. km% W zamian za ziemie utracone na wschéd od linii
Curzona przyznano Polsce ziemie zachodnie i péinocne znajdujace sie
przed wojna w granicach III Rzeszy. Oprécz strat terytorialnych i lud-
no$ciowych panstwo polskie poniosto ogromne straty materialne, szaco-
wane na ok. 20 mld dolaréw amerykanskich, co w przeliczeniu na jednego
mieszkarnica (840 dolaréw w cenach z 1938 r.) wynosilo wiecej niz analo-

57 P. Duignan, L.H. Gann, The Rebirth of the Democratic World 1945-1958, Cambridge 1992,
s. 26; LT. Berend, Central and Eastern Europe 1944—1993. Detour from the periphery to the
periphery, Cambridge 1996, s. 6.

58 LT. Berend, Central and Eastern Europe..., s. 6.

59 F. Schipper, Changing the face of Europe. European road mobility during the Marshall Plan
years, ,Journal of Transport History” 2007, vol. 28, no. 2, s. 213.

¢ P. Duignan, L.H. Gann, The Rebirth of the West..., s. 26.
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giczne wartosci dla Niemiec, Jugostawii, ZSRR czy Francji®l. Nieco inne
dane szacunkowe przedstawiaja Andrzej Karpinski i Jan Szpak. Pierwszy,
wykorzystujac dane Biura Odszkodowan Wojennych, obliczyl, iz straty na
jednego mieszkanca wyniosty 703 dolary, drugi oszacowat je na 621 dolaréw;
niezaleznie jednak od rdznic jest to najwyzszy poziom sposréd wszystkich
krajéw europejskich®.

Bardzo mocno ucierpiala infrastruktura komunikacyjna. Janusz Kalinski
podaje, ze straty w wartosci urzadzen transportowych siegnely polowy,
co oznaczalo, iz byly one wyzsze niz straty w przemysle czy rolnictwie®.
W wyniku dzialan wojennych zniszczeniu uleglo 63 proc. mostéw, 29 proc.
drég o nawierzchni twardej oraz 33 proc. toréw kolejowych. Praktycznie
wiekszo$¢ nawierzchni drég utwardzonych wymagata natychmiastowych
remontéw. Szacunki Ministerstwa Komunikacji z 1946 r. dotyczace zniszczen
drég kolowych na obszarze Polski w nowych granicach méwily o 1,6 mld zi,
z czego najwiecej przypadio na nawierzchnie drég oraz mosty i wiadukty. Z tej
kwoty na nieco ponad miliard zlotych wyceniono zniszczenia infrastruktury
na obszarze, ktéry znajdowat sie¢ w granicach polskich przed wybuchem wojny,
natomiast pozostale 581 mln zt dotyczylo nowo nabytych ziem zachodnich
i pétnocnych®. Straty poniesione w wyniku zmian granicy wschodniej oszaco-
wane zostaly na ponad 800 mln z} — na te sume skladaly si¢ przede wszystkim:
drogi o twardej nawierzchni (17,8 tys. km) o wartosci 746 mln zl, 32 tys.
metréw biezacych mostéw, ktérych wartos¢ oszacowano na 35,5 mln zi,
oraz sprzet drogowy na sume 8,9 mln zl. Co ciekawe, w dokumentach
owa kategoria zostata nazwana ,sprzetem, ktéry odszedt do ZSRR"®. Biuro
Odszkodowann Wojennych obliczylo, iz faczne straty w zakresie transportu
i komunikacji wyniosty 10 mld zt. Szczegblnie niepowetowana strata byly
archiwa rysunkowe i dokumentacja techniczna biur konstrukcyjnych — doro-
bek wieloletniej pracy polskich inzynieréw i konstruktoréw, ktéry praktycznie
zostal catkowicie zniszczony®’.

1 A. Zawistowski, Polska Ludowa. Wzrost podporzadkowany doktrynie politycznej, w: Polskie
osiggniecia gospodarcze. Perspektywa historyczna, red. J. Kalinski, Warszawa 2010, s. 185-196.

62 A, Karpiniski, PRL a uprzemystowienie i urbanizacja Polski, w: Zrozumie¢ PRL, red. W. Z6}t-
kowski, Warszawa 2012, s. 35.

63 1. Kaliniski, Plan odbudowy gospodarczej 1947-1949, Warszawa 1977, s. 168.

6 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Ministerstwo Komunikacji (dalej: MK), sygn. 628,
Wykaz strat wojennych na drogach kotowych wg wojewddztw, 12 III 1946, bp.; J. Kalifiski,
B. Liberadzki, Transport w Polsce w latach 1918—1978. Zarys historii, Warszawa 1986, s. 68.

% AAN, MK, sygn. 628, Straty wojenne na drogach, [8 XI 1946], bp.; ibidem, [Straty w sprze-
cie drogowym], 6 XI 1946, bp.

6 1. Skodlarski, Zarys historii gospodarczej..., s. 348.

6 AAN, Centralny Urzad Planowania (dalej: CUP), sygn. 2921, Motoryzacja w Trzyletnim
Planie Odbudowy, grudzieri 1946, k. 7.
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Ogromne zniszczenia dotknely przedwojenny przemyst motoryzacyjny®®.
Straty urzadzen i sprzetu oraz budynkéw takich zakladéw, jak chocby Pan-
stwowe Zaklady Inzynierii, ,Lilpop, Rau i Loewenstein” oraz Fiat, szacowano
na 565 mln zl. Oprécz tego na 54 mln zt wyceniono zniszczenia garazy
remontowych i stacji benzynowych®. Niemal catkowitej likwidacji ulegt
park pojazdéw, ktérego straty wyceniono na ponad 550 mln zl. Prawie
w calosci zniszczony zostal polski przemys! rafineryjny. Taki los spotkal
rafinerie w Gliniku, Trzebini i Czechowicach. Od 1 lipca 1944 r. Niemcy
rozpoczeli planowy demontaz i wywéz produktéw, magazyndéw, materia-
6w technicznych i urzadzen przed nadchodzacym frontem. Jednocze$nie
wszystkie te maszyny, ktére musialy pracowaé nawet podczas ewakuacji, jak
zaklady w Jedliczu i Jasle, zdekompletowano tak, aby ich uruchomienie ,bez
bardzo duzych wkladéw materialéw z zagranicy zdawalo si¢ niemozliwe””°.
Po wkroczeniu na te tereny wojsk I Frontu Ukrainskiego przystapiono do
uruchomienia produkcji, w czym do$¢ duzy udzial mialy jednostki radzieckie,
ktore dostarczaly srodkéw transportowych, zapewnialy transport urzadzen
i materialéw oraz pomoc techniczna. Jednocze$nie jednak praktycznie cata
produkcja szla na potrzeby Armii Czerwonej, za§ wszystkie materiaty, kto-
rych Niemcy nie zdazyli wywiez¢ — paliwo i smary — zostaly zabrane jako
mienie zdobyczne.

Nie da si¢ ustali¢, ile z niemal 30 tys. samochodéw osobowych jezdzacych
po polskich drogach przed wojna przetrwalo dziatania militarne. Z cala
pewnoscia mozemy przyjaé, iz wiekszos¢ z nich zostala zniszczona. Wedlug
réznych szacunkéw po zakornczeniu wojny na ziemiach polskich znajdowato
sie od 3 do 7 tys. samochodéw, gtéwnie poniemieckich, w bardzo ztym stanie
technicznym”!. Oficjalne szacunki Ministerstwa Administracji Publicznej
z grudnia 1945 r. méwily o 19 tys. pojazdéw samochodowych, z czego wiek-
szo$¢ (11,9 tys.) stanowily samochody cigzarowe”2.

% Zob.: A. Rostocki, J. Tarczyriski, Automobilizm w Warszawie, Warszawa 1988, s. 198—259;
S. Misztal, Branze wiodgce stolecznego przemystu w latach 1945-1976, w: Wielkie zakiady
przemystowe Warszawy, red. J. Kazimierski et al., Warszawa 1974, s. 113-115.

8 AAN, Urzad Rady Ministréw (dalej: URM), sygn. 5/468, Zarys programu polityki motoryza-
cyjnej. Uwagi Panistwowego Urzedu Samochodowego do ankiety M[inisterstwa] K[omuni-
kagji], [luty 1946], k. 36.

70" AAN, Ministerstwo Przemystu i Handlu (dalej: MPiH), sygn. 33, Sprawozdanie ze stanu
obecnego i program odniesienia produkeji Przemysiu Rafineryjnego. Stan przemystu rafine-
ryjnego po wypedzeniu Niemcéw, [bd.], k. 1-2.

71 T. Szczerbicki, Samochody PRL..., s. 13; AAN, URM, sygn. 5/468, Zarys programu polityki
motoryzacyjnej. Uwagi Paristwowego Urzedu Samochodowego do ankiety MK, [luty 1946],
k. 36.

72 AAN, Ministerstwo Administracji Publicznej, sygn. 488 (mf B-1473), [Pismo Informacyjne]
Do Ob. Ministra Administracji Publicznej, Warszawa, [grudzien 1945], k. 12.
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Po stronie zyskow zapisa¢ nalezy uzyskane w wyniku przesuniecia granicy
zachodniej tereny, ktérych sie¢ drogowa byla niemal dwukrotnie wieksza
niz w granicach przedwojennych’®. Jednak nadal byla to kropla w morzu
potrzeb.

73 A. Zawistowski, Wzrost podporzgdkowany doktrynie politycznej, w: Polskie osiggniecia
gospodarcze..., s. 185-186.
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Instytucje

Zniszczenia wojenne, ktdére dotknely polska motoryzacje, otworzyly przed nia
szanse na stworzenie nowych zasad jej funkcjonowania, bez powtarzania sta-
rych bledéw i zaniechan okresu miedzywojennego. Przekonani byli o tym juz
decydenci Polskiego Panistwa Podziemnego, ktdrzy, przygotowujac powojenne
plany odbudowy kraju, pisali o miedzywojennej polskiej motoryzacji, iz zajmo-
wal sie nig ,laicystyczny majsterek”, ktéry co$ sobie bez sensu dobudowywat
do motoryzacyjnego ,dworu”l. Juz po wojnie inzynier Zygmunt Okotéw,
przedwojenny konstruktor silnikéw, a pdzniej m.in. kierownik Centralnego
Biura Konstrukcyjnego Przemystu Motoryzacyjnego, pisal: ,Przy odbudowie
kraju staniemy przez zupelna pustka tej dziedziny gospodarczej [motoryzacji]
i bedziemy zmuszeni podjac ja jako zadanie zupelnie nowe. Z drugiej strony
problem motoryzacji od pierwszej chwili stanowi¢ bedzie pusta karte, na
ktoérej bedziemy musieli od razu planowo zacza¢ kresli¢ jej rozwoj, nie bedac
obarczonym dziedziczno$cia dawnych choréb™. Na poczatku przystapiono
do stworzenia instytucji, w ktérej gestii znalazlyby sie zagadnienia zmotory-
zowania Polski na nowo.

Poziom ministerialny

Dekret z 8 stycznia 1946 r. o organizacji administracji i gospodarki moto-
ryzacyjnej Rzeczypospolitej Polskiej powierzyl caloksztalt zagadnien zwia-
zanych z administracja i gospodarka pojazdami mechanicznymi ministrowi
komunikacji. Od 4 listopada 1944 r. funkcje te sprawowal Jan Rabanowski ze
Stronnictwa Demokratycznego. Samo Ministerstwo Komunikacji powstato
31 grudnia 1944 r. wraz z przeksztalceniem Polskiego Komitetu Wyzwolenia
Narodowego w Rzad Tymczasowy. Wczes$niej, od lipca 1944 r. funkcjonowat
Resort Komunikacji, Poczt i Telegraféw, z Janem Michalem Grubeckim ze
Stronnictwa Ludowego na czele, zastapionym na poczatku listopada przez
Rabanowskiego. 1 grudnia 1944 r. na bazie rzeczonego resortu powstaly dwa:

1 J. Kochanowski, Rewolucja migdzypazdziernikowa. Polska 1956—1957, Krakéw 2017, s. 257.
2 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Komitet Centralny Polskiej Partii Robotniczej (dalej:
KC PPR), sygn. 295/X1-277 (mf 2334/16), W sprawie motoryzacji kraju, [bd.], k. 239.
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Komunikacji oraz Poczt i Telegraféw, ktérym od 5 grudnia kierowal Tadeusz
Kapelinski ze Stronnictwa Ludowego. Rabanowski swoja funkcje sprawowat
do 14 marca 1951 r., kiedy Ministerstwo Komunikacji zostalo przeksztalcone
w Ministerstwo Kolei (na jego czele stangl Rabanowski) oraz Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego z Janem Rusteckim z PZPR. Oba mini-
sterstwa zostaly ponownie potaczone w marcu 1957 r. Rustecki pozostal na
stanowisku przez caly czas istnienia tego resortu’.

Pahstwowy Urzad Samochodowy

Podazajaca za przesuwajaca sie¢ na Zachdéd Armia Czerwona nowa wiladza
komunistyczna od razu rozpoczela organizowanie struktur panstwowych.
Nie inaczej bylo tez w kwestii transportu i komunikacji. Jeszcze w Chelmie
Lubelskim powolano do zycia przedsiebiorstwo pod nazwa ,Autotransport”,
na ktérego czele stanal mjr Ignacy Wrzos. Po ponad péitrocznej dziatalnosci
zostalo ono przeksztalcone w Panstwowy Urzad Samochodowy. Nowym
urzedem nadal kierowal Wrzos. Do szerokich kompetencji PUS nalezalo m.in.:
ustalanie ogdlnej polityki motoryzacyjnej, zarzadzanie przedsiebiorstwami
panstwowymi z zakresu gospodarki samochodowej, motoryzacyjnej oraz trans-
portu, planowanie zakresu remontéw i organizowanie zaopatrzenia technicz-
nego dla pojazdéw samochodowych. Oprécz tego PUS prowadzit rejestracje
pojazdéw, szkolit i egzaminowat przyszlych kierowcéw, wydawal pozwolenia
na prowadzenie samochoddéw oraz wypelnial zadania zwigzane z popularyzacja
idei motoryzacyjnej. Na nizszych szczeblach administracyjnych powotano
Okregowe i Rejonowe Urzedy Samochodowe?. Jak zatem wida¢, w praktyce
PUS skupiatl w swoich rekach catos¢ zagadnien zwiazanych z motoryzacja.

Roéwnoczesnie z PUS powolano przedsigebiorstwo o nazwie Panistwowe
Warsztaty i Zaklady Samochodowe, ktére skupia¢ mialy 84 zaklady czuwajace
nad techniczna sprawnos$cia panstwowego taboru samochodowego. Palaca
koniecznoscia byto doprowadzenie do stanu uzywalnosci samochodéw, ktére
pozostaly w kraju jako zdobycz wojenna®.

PUS byt dos¢ tajemniczym urzedem administracji panistwowej. Nie udalo sie
odnalez¢ dokladnej, oprécz miesiecznej, daty powstania urzedu (prawdopodob-
nie marzec lub maj 1945 r.) ani decyzji go powotlujacej. Zachowaly sie jedynie
projekty uchwal, cho¢ pewne tropy zrédlowe moga sugerowad, iz istnienie

3 A. Kochanski, Rustecki Jan, w: Polski Stownik Biograficzny (dalej: PSB), t. 33, 1991, z. 1, s. 160.

4 AAN, KC PPR, sygn. 295/X1-278 (mf 2334/16), Struktura organizacyjna i zakres dziatalnosci
Panstwowego Urzedu Samochodowego, jego agend terytorialnych oraz podleglych przedsie-
biorstw, [bd.], k. 75-77.

5 Ibidem, k. 79.
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PUS nie byto do korica prawnie uregulowane®. Dokumentacja pozostala po
dziatalnosci urzedu jest takze dalece niekompletna — udalo si¢ odnalez¢ jedynie
szczatkowe Zrodla’. Niemniej nawet owe rudymentarne akta pozwalaja uchwy-
ci¢ pewne mechanizmy, ktére pokazuja sposéb funkcjonowania panstwowej
administracji motoryzacyjnej.

Wielokrotnie podkreslano (i narzekano), ze PUS chcial by¢ swoistym ,,suwe-
renem” w kwestiach nie tylko prowadzenia polityki motoryzacyjnej, ale takze
i dysponowania pojazdami, ktére nalezaly do przedsigbiorstw handlowych,
przemystowych badz rolnych®. Oznaczato to, iz urzednicy PUS czesto pozwalali
sobie na dzialania przekraczajace ich kompetencje, ponadto wielokrotnie na
granicy prawa. Przykladem moze by¢ tutaj kwestia sporu z ,Orbisem” na
tle organizacji transportu i wlaczenia don prywatnej inicjatywy. Sprawa ta
jest o tyle interesujaca, ze odnalezé w niej mozemy osobiste zaangazowanie
Bolestawa Bieruta. We wrzesniu 1945 r. do Krajowej Rady Narodowej wplyneta
prosba od przedstawicieli przedsiebiorstwa, ktorzy zglaszali potrzebe zalegali-
zowania rejestracji samochodéw prywatnych. Jak si¢ bowiem okazato, ,,Orbis”
z powodu niewystarczajacej liczby wlasnych pojazdéw zmuszony byl prowadzi¢
dzialalnos$¢, zlecajac wykonanie niektérych zadan transportowych podwy-
konawcom, zwykle osobom prywatnym posiadajacym wlasne samochody.
Sprzeciwil si¢ temu PUS, ktéry kilkakrotnie odméwil rejestracji tych pojazdéw.
Nie pomagaly zapewnienia przedstawicieli ,Orbisu” o transparentnosci calego
przedsiewziecia, nadzorowanego dodatkowo przez Najwyzsza Izbe Kontroli,
ani propozycja, aby wlasciciele prywatnych samochodéw wspétpracujacych
z ,Orbisem” podczas rejestracji uiszczali pewna kwote pieniedzy. Postawa
PUS byla nieugieta. Stad wziela sie wiec skarga na dziatalno$¢ panstwowych
urzednikéw do Prezydenta Krajowej Rady Narodowej. Czytamy w niej m.in.:
»«Orbis» zabral sie do pracy [...] z calym zaparciem sie, wkladajac duzo energii,
zmyslu organizacyjnego i sadzi, ze dobrze si¢ zastuzyt na polu usprawnienia
tak trudnej zreszty sytuacji komunikacyjnej kraju”, a dalej: ,«Orbis» précz
0sdb, przewozi dzienniki, czasopisma i broszury poczta zwykla w workach oraz
materialy prasowe dla Polpressu i Czytelnika. Poza tym stawia kazdorazowo
do dyspozycji Ministerstwa Informacji i Propagandy autobusy do przewozu
zagranicznych gosci, korespondentéw i innych do zwiedzania Pomorza, Slaska,
Majdanku, Wilanowa itp. [...]”. Wedlug przedstawicieli ,Orbisu” PUS nie
wywiazal sie z zadania uruchomienia komunikacji samochodowej w kraju, zas

¢ Zob. np.: AAN, Urzad Rady Ministréw (dalej: URM), sygn. 5/463.

7 W Archiwum Akt Nowych nie istnieje samodzielny zesp6t pod nazwa ,Paristwowy Urzad
Samochodowy”.

8 AAN, Ministerstwo Przemystu i Handlu (dalej: MPiH), sygn 789, [Centralny Zarzad Przemy-
stu Paliw Plynnych] Do Biura Prawnego Prezydium Rady Ministréw, 29 I 1946 r., k. 32.
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jego obawy, iz wykorzystanie samochodéw nalezacych do prywatnych os6b
narusza panstwowy monopol byly bezpodstawne, bowiem wykorzystywane
do tych celéw pojazdy pochodzily jeszcze z czaséw wojny ze wszystkimi
konsekwencjami tego faktu, gtéwnie technicznymi: ,Samochody [sa] wylacz-
nie poniemieckie, do ktérych brak jest czesci, a skladane sa z kilku maszyn
w jedna calo$¢, tak ze po kilkumiesiecznej pracy zuzyja sie catkowicie i zostana
wycofane. Nadaja si¢ one obecnie do pracy, poniewaz sa obslugiwane przez
wlascicieli szoferéw i mechanikéw, ktérzy we wlasnym i dobrze zrozumiatym
interesie dbaja o swe wozy”. Bierut, dekretujac pismo ,Orbisu”, dopisal na
marginesie: ,Uwazam, Ze zainteresowanie inicjatywy prywatnej w odpowiedniej
formie uruchomieniem samochoddéw dla celéw publicznych jest pozadane
przy zachowaniu kontroli i kierownictwa w rekach wlasciwych organéw
panstwowych. Komunikacja $cisle podmiejska powinna by¢ przekazana mia-
stom”. Jak zatem wida¢, w poczatkowym okresie, wobec trudno$ci ze sprzetem
samochodowym dopuszczano mozliwos¢ korzystania z ustug prywatnych
przewoznikéw, z pewnymi wyjatkami.

W odpowiedzi PUS skoncentrowal sie¢ przede wszystkim na pochodzeniu,
eksploatacji oraz stanie technicznym samochodéw prywatnych. Pytano reto-
rycznie o pochodzenie paliwa, olejéw i smaréw uzywanych przez te pojazdy,
bowiem o ich przydzialy ,Orbis” si¢ nie staral, a ,innych Zrédet zakupu, poza
kradzieza mienia paristwowego, nie ma”. Ow prywatny tabor miaty, wedtug
PUS, stanowi¢ samochody bedace badz to wynikiem ,szabru mienia ponie-
mieckiego, a wiec panistwowego”, badz ,sklecone z czesci zamiennych w sposob
przypadkowy”, bez zapewnionego odpowiedniego zaplecza technicznego,
paliwozerne, nie gwarantujac w ten sposob bezpieczenistwa i punktualnosci. Co
wiecej, i tutaj odwotano sie bezposrednio do dekretacji Bieruta, ,,Orbis” miat
przekaza¢ komunikacje podmiejska w rece prywatnych przewoznikéw, a sam
skoncentrowac sie na bardziej optacalnych kursach dalekobieznych. Zarzuty
o niewypelnianie zadan w zakresie transportu oséb odpierano hierarchia
potrzeb, gdyz przewdz towardw, przy szczuplosci taboru panstwowego, zostat
uznany za nadrzedny. W podsumowaniu urzednicy PUS pisali, iz polityka
»Orbisu” jest ,wprost destruktywna”, zwlaszcza gdy Polska ,walczy o materialy
pedne i tabor samochodowy dla spelnienia tak podstawowych, ale istotnych
zadan, jak aprowizacja kraju, repatriacja i akcje rolnicze”°.

Istnienie jednego organu administracji panstwowej zajmujacego sie moto-
ryzacja, nawet jesli brakowalo mu podstawy prawnej (a by¢ moze wlasnie

9 AAN, URM, sygn. 5/463, [Pismo informacyjne] Do Ob. Dyrektora Biura Prezydialnego Rady
Ministréw dr. Jana Zuniaka, Warszawa, 24 1X 1945 r., k. 1; ibidem, Notatka dla Ob. Prezydenta
Krajowej Rady Narodowej o sytuacji na rynku krajowym, Warszawa, [17 IX 1945 r.], k. 2.

10 AAN, URM, sygn. 5/463, [Odpowiedz PUS], k. 7-11.
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dlatego), nie przeszkodzito w koncu 1945 r. w rozpoczeciu miedzyministe-
rialnych konsultacji w sprawie dekretu dotyczacego organizacji administracji
i gospodarki motoryzacyjnej w Polsce. Projekt, ktéry w ich wyniku uzgod-
niono, zaktadal powierzenie caloksztattu zagadnien zwiazanych z motoryzacja
Ministerstwu Komunikacji, ktére do wykonywania tych prac powola¢ miato
Centralny Zarzad Motoryzacji'!. Ostatecznie przepisy te zostaly przyjete
8 stycznia 1946 r.”> W kompetencjach ministerstwa oraz nowo powolanego
zarzadu, oprocz kwestii zwiazanych z szeroko pojeta komunikacja, gospodarka
i ruchem samochodowym, znalazly sie takze: wydawanie przepiséw dotycza-
cych rejestracji pojazddw, szkolenia kierowcdw oraz ustalanie zasad polityki
motoryzacyjne;j.

Tak skonstruowany zakres obowiazkéw oznaczal oczywiste zdublowanie
kompetencji z istniejacym od jakiego$ juz czasu PUS. Jednoznacznie krytyczne
stanowisko wobec styczniowego dekretu zajelo Biuro Prawne Ministerstwa
Przemystu i Handlu, ktére zwrdcito uwage na zbyt ogélnikowo ujety w przepi-
sach zakres dzialania CZM, catkowite pominiecie potrzeb przemystu i handlu
oraz istniejacych juz organéw (chodzito o PUS — urzednicy MPiH pisali:
»higdzie nie jest powiedziane, jaki ma by¢ wzajemny stosunek tych dwu insty-
tucji”)!®. Kolejnym krytykowanym zagadnieniem bylo umieszczenie w zakresie
dziatan CZM kwestii zwigzanych ze skupem i rozdziatem materiatéw pednych.
Wywolalo to reakcje wladz Centrali Produktéw Naftowych, ktéra od poczatku
stycznia 1945 r., na mocy uchwaty Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw,
posiadata wylaczne prawo dystrybucji produktéw naftowych, jak réwniez
obejmowania sktadéw ponaftowych, zbiornikéw, baz i stacji benzynowych!4.
Co wiecej, kolejny dekret (powolujacy do zycia Paistwowa Komunikacje Samo-
chodowy), takze odbierat czes¢ uprawnienn CPN, dajac PKS nadzér nad ,orga-
nizowaniem i eksploatowaniem [...] stacji pomp benzynowych, zbiornikéw
materiatéw pednych”?®.

Owa zbiezno$¢ kompetencji bedzie cecha charakterystyczna pierwszych
kilku lat polityki motoryzacyjnej prowadzonej przez poszczegélne instytucje
administracji. Doskonale jest to widoczne chocby przy okazji kwestii zaku-

11" AAN, MPiH, sygn. 789, Do wszystkich ministerstw oraz Centralnego Urzedu Planowania,

Warszawa, 17 XII 1945 r., k. 1-10.
12 Dziennik Ustaw” (dalej: Dz. U.) 1946, nr 7, poz. 58.
AAN, MPiH, sygn 789, Projekty 3-ch dekretéw w sprawie administracji gospodarki samo-
chodowej, Warszawa, 17 I 1946 r., k. 59-60.
Ibidem, Dotyczy: stacji benzynowych, Warszawa, 7 III 1946 r., k. 71.
Co wiecej, kompetencje PKS pokrywaly sie z zadaniami CZM, bowiem dekret éw zakladal,
iz nadzér nad wszystkimi pojazdami bedacymi w posiadaniu pafistwa znajdzie sie w gestii
PKS: ibidem, Uwagi PPT do projektu dekretu o utworzeniu przedsiebiorstwa parfistwowego
»Pafnstwowa Komunikacja Samochodowa” z 25 X 1945 r., k. 23-26; Dz. U. 1946, nr 4, poz. 31.
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pow zagranicznych. Ministerstwo Komunikacji, powolujac sie na styczniowy
dekret, dopominalo si¢ przestrzegania zasad prowadzenia polityki motory-
zacyjnej, a zwlaszcza spraw zwigzanych z importem. Okazalo sie bowiem,
iz wiele instytucji nie uzgadnialo ich z CZM. Przodowaly w tym zwlaszcza
zagraniczne placéwki handlowe nalezace do Ministerstwa Zeglugi i Handlu
Zagranicznego'®. Sprawa zainteresowal si¢ Wydzial Komunikacyjny KC PPR,
ktéry w wewnetrznym opracowaniu nazwal 6w stan rzeczy ,anarchia”. Préba
zapobiezenia dalszym sporom kompetencyjnym mialo by¢ powolanie Polskiego
Towarzystwa Handlu Zagranicznego ,Varimex”, na ktére scedowano i ktére
zmonopolizowato import motoryzacyjny'’. Aktyw pepeerowski skrytykowatl
takze czeste zmiany na stanowisku dyrektora naczelnego CZM, nastepujace
$rednio co kwartal's.

W sprawie styczniowego dekretu glos zabrali takze przedstawiciele slasko-
-dabrowskiej Wojewddzkiej Rady Narodowej. Wystosowali oni mianowicie
do Komisji Komunikacyjnej Krajowej Rady Narodowej memorial krytykujacy
ksztalt przepiséw wprowadzonych na poczatku 1946 r. Podkreslano przede
wszystkim jego ogélny i prowizoryczny charakter. Co wiecej, wedlug autoréw
memorialu dekret uchylal wszystkie wydane wcze$niej ustawy i rozporzadzenia:
»Kazdy obywatel posiadajacy samochéd moze nim jezdzi¢ bez rejestracji,
bez prawa jazdy itp. i nie moze by¢ ukarany, poniewaz nie opublikowano
prawidlowych przepiséw”. Radni proponowali, aby kompetencje ,w sprawach
samochodowych” wyjac z gestii instytucji centralnej i przekaza¢ wojewodom.
Postowie zebrani w komisji do$¢ negatywnie ocenili niektére opinie i pomysly
zawarte w memoriale. Za sprzeczne z zalozeniami polityki motoryzacyjnej
panstwa uznano zwlaszcza scedowanie na wojewodéw decyzji w sprawach
samochodowych. Takze interpretacja prawna samego dekretu dokonana
przez radnych wojewddztwa $lasko-dabrowskiego nie spotkata sie z zyczliwym
przyjeciem. Dyskusja nad memorialem stata si¢ takze okazja do krytyki dzialan
Ministerstwa Komunikacji. Jak si¢ bowiem okazalo, obok czestych zmian
na stanowisku dyrektora CZM, statut zarzadu (na dodatek prowizoryczny)
zostal ustalony przez ministerstwo dopiero w kwietniu 1946 r. Sam dekret

16. AAN, Centralny Urzad Planowania (dalej: CUP), sygn. 1937, Do Ministerstwa Zeglugi
i Handlu Zagranicznego, Warszawa, 20 XI 1946 r., k. 7475.

17" AAN, KC PPR, sygn. 295/X1-81 (mf 2315/15), Sprawozdanie z dzialalno$ci Wydziatu
Komunikacyjnego KC PPR za miesiac wrzesieni—listopad 1946 r., 4 XII 1946 r., k. 11.
Ostatecznie w strukturze PTHZ ,Varimex” utworzono Dzial Motoryzacyjny odpowiedzialny
wylacznie za import: samochodéw, motocyKkli, trolejbuséw, traktoréw, ciagnikéw, specjalnych
przyczep, ogumienia, akcesoriéw, czeéci zamiennych oraz stacji obstugi i ich wyposazenia.
»,Varimex” zajmowal sie takze eksportem — podstawowym artykulem eksportowym byly
rowery; ibidem, sygn. 295/X1-381 (mf 2354/4), Varimex [struktura], k. 67.

18 Ibidem.
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o organizacji administracji i gospodarki motoryzacyjnej miat by¢ niejasny
i niescisly, pozostawiajac duze pole do interpretacji. Dla postéw KRN bylo
jasne, iz obecny ksztalt organéw decyzyjnych w sprawach motoryzacyjnych byt
stanem przejsciowym. Podkreslali, iz ,rozwigzania tego zagadnienia”, czyli kwe-
stii odpowiedzialno$ci za polityke motoryzacyjna oraz ostatecznego ksztaltu
takiego organu, ,poszukuja niemal wszystkie decydujace czynniki w Panstwie
na réznych plaszczyznach, jak[o] normalnego departamentu w obecnym
Ministerstwie Komunikacji, a raczej Kolei z przyczepkami — drogowa, wodna,
lotnicza i ostatnio motoryzacyjna — Gtéwnego Urzedu Motoryzacji, w zmienio-
nym ustroju Ministerstwa Komunikacji, a nawet Ministerstwa Motoryzacji”?.
Jak zatem wida¢, planowano podniesienie rangi organu zajmujacego si¢ moto-
ryzacja, nawet do powolania osobnego ministerstwa wlacznie. Natomiast
krytyka, jaka spadla bezposrednio na CZM, sprawila, iz prawdopodobnie na
poczatku 1947 r. zostal on zlikwidowany, za$ jego kompetencje przejal nowo
utworzony Departament Samochodowy, funkcjonujacy w ramach Ministerstwa
Komunikacji?®.

Niemal dwa lata po powstaniu PUS w pisSmie ,Motoryzacja” ukazatl sie
bardzo interesujacy artykul zawierajacy ocene urzedu, pisana juz z perspektywy
kilku lat funkcjonowania administracji odpowiedzialnej za polska motoryzacje.
Ocena byla niejednoznaczna. Z jednej bowiem strony pisano, iz ,Niezaprze-
czalna zasluga tego Urzedu bylo i jest, ze [...] powstal i dzialal” oraz fakt
zgromadzenia w jednym miejscu ludzi, bedacych entuzjastycznie nastawionych
do motoryzacji. To jednak nie wystarczyto do catkowicie pozytywnej oceny
jego dzialalnosci. Z drugiej bowiem strony — ,,[PUS] zmobilizowat [...] prawie
od pierwszego dnia swego istnienia szerokie masy automobilistéw «po prze-
ciwnej stronie»”, jak ostatecznie twierdzil autor tekstu, zauwazajac fakt niemal
powszechnego sprzeciwu wobec praktyk urzednikéw?'. Co wiecej, to wlasnie
oni (okresleni w tekscie jako ,opinia publiczna”) zadecydowa¢ mieli o likwidacji
urzedu prowadzonego przez gen. Ignacego Wrzosa.

Komisja do spraw Motoryzacji Kraju

Zamieszanie przy opracowywaniu formalnej strony zarzadu nad rodzaca
sie polska motoryzacja nie przeszkodzilo w — powolnym — wzroscie liczby

19 AAN, Krajowa Rada Narodowa (dalej: KRN), sygn. 27, Protokét z 41 posiedzenia Komisji
Komunikacyjnej, Warszawa, 20 XII 1946 r., k. 743-744; ibidem, Do Komisji Komunikacyjnej
przy Krajowej Radzie Narodowej w Warszawie, Katowice, 16 IX 1946 r., k. 783-786; ibidem,
[Oméwienie memoriatu Slasko-Dabrowskiej Wojewédzkiej Rady Narodowej], k. 791-1795.

20 AAN, KC PPR, sygn. 295/XI-3, Wytyczne aktywu PPR motoryzacji z 17 VII 1947 r., k. 51-53.

2 Inz. O.U., CZM. Departament motoryzacyjny czy urzgd motoryzacyjny, ,Motoryzacja” 1947,
nr 1, s. 210.
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samochodéw jezdzacych po polskich drogach. O konkretnych przyczy-
nach tego wzrostu bedzie jeszcze mowa. Tutaj wystarczy nadmienié, iz jego
podstawa byly wozy z wojenna przeszloscia, dostarczone do Polski przez
unrrowskie konwoje droga morska i kolejowa oraz pochodzace z demobilu.
Wozy nowe, gléwnie importowane, stanowily niewielki odsetek catosci.
Jednocze$nie wraz ze wzrostem liczby samochoddéw zwigkszala sie rozmaitos¢
marek i modeli aut. Rodzilo to do$¢ powazny problem zapewnienia skutecznej
opieki technicznej dla tak réznorodnego parku maszyn. Przy jednoczesnym
braku jednej instytucji, ktéra skupitaby w swoich rekach cato$¢ kwestii zwia-
zanych z motoryzacja, coraz wyrazniej rysowalo sie¢ widmo totalnego chaosu
ogarniajacego polskie drogi.

W celu zapanowania nad tym bezladem opracowano dwie koncepcje
rozwigzania problemu. Pierwsza zakladata powotanie Pelnomocnika Rzadu do
spraw Motoryzacji, w ktérego rekach znalez¢ sie mialy wszelkie prerogatywy.
Sam pelnomocnik miat posiada¢ odpowiednie kwalifikacje do pelnienia
swoich obowiazkéw i by¢é wyposazony w ,niezbedna egzekutywe”. Wedlug
drugiej koncepcji, przy Centralnym Urzedzie Planowania powsta¢ miala
Komisja Motoryzacyjna. Pierwsze rozwiazanie nie spotkato sie z uznaniem
decydentéw — pisano, iz ,nie jest [ona] jeszcze wyrazem tendencyj czynnikéw
decydujacych”2. Postanowiono zatem dopracowa¢ druga koncepcje.

Opracowany projekt zakladal, iz komisja bedzie ,maloosobowa”, bedzie
prowadzi¢ systematyczna prace na zebraniach, ,posiadaé egzekutywe w spra-
wach nie wymagajacych uchwal KERM” oraz zyska¢ od poczatku podjecia
prac popularno$¢ poprzez ,pozytywne i szybkie zalatwienie chociazby paru
z posrdd tak konkretnych i naglacych spraw”?. Ulokowanie planowanej komi-
sji w strukturach administracji odpowiedzialnej za planowanie gospodarcze
wydawalo sie by¢ ze wszech miar stuszne, bowiem dawalo szanse na wlaczenie
do polityki ekonomicznej kwestii zwigzanych z motoryzacja juz na bardzo
wczesnym etapie tworzenia planéw.

Juz w styczniu 1947 r. postanowiono wcieli¢ 6w projekt w zycie. Wéowczas
decyzja Prezesa CUP, Czeslawa Bobrowskiego, powolano Komisje Motory-
zacyjna bedaca organem doradczym i opiniotwérczym. W jej sktad, obok
reprezentantow CUP, weszli przedstawiciele ministerstw, ktére byly zywo
zainteresowane problemem motoryzacji: Przemystu, Komunikacji, Obrony
Narodowej oraz Rolnictwa i Reformy Rolnej, a takze Sztabu Generalnego.
Na jej czele stanal Stefan Askanas. Nowo powolany organ mial zajac¢ sie
opracowaniem panstwowej polityki motoryzacyjnej, koordynacja prac pro-
wadzonych przez poszczegélne resorty w zakresie motoryzacji oraz czuwac

22 AAN, KC PPR, sygn. 295/X1-277 (mf 2334/16), W sprawie motoryzacji kraju, [bd.], k. 24.
2 AAN, Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw (dalej: KERM), sygn. 210, k. 11.
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nad jej rozwojem. Wszystko to mialo stanowi¢ element Trzyletniego Planu
Odbudowy Gospodarczej. W ramach KM dziata¢ mialy podkomisje, powotane
do rozwigzania konkretnych kwestii: zakupéw zagranicznych, paliwowych,
mechanicznych oraz koordynacyjnych?:.

Mimo szumnych zapowiedzi nowy organ bardzo szybko dostosowat sie
do atmosfery panujacej wokdl motoryzacji. Dzialania komisji nie przynosity
wiekszych efektéw, cho¢ przyznac trzeba, iz wina nie lezata tylko i wytacznie
po jej stronie. Bioracy udzial w jej pracach zalili sie, iz ,w ostatnich czasach
daje si¢ zaobserwowac takie zjawisko, ze pewna ilo$¢ tematéw motory-
zacyjnych zaczeta przechodzi¢ do rozmaitych czynnikéw i stad powstaje
rozproszenie i brak mysli przewodniej”*. Co wiecej, nieprecyzyjnie zdefi-
niowana rola, jaka komisja miala odgrywaé, sprawiala, iz efekty jej pracy
byly bardzo niktle, zas ich rzeczywisty wplyw na rozwéj motoryzacji w kraju
znikomy. Cytowany juz tutaj Okotéw, bedacy jednym z jej cztonkéw, méwit
w pazdzierniku 1947 r.: ,Sprawa polityki motoryzacyjnej jest u nas w zawie-
szeniu. [...] Dzi§ Komisja Motoryzacyjna jest raczej wewnetrznym organem
CUP-u. Nie wiem, jak daleko miarodajne i autorytatywne sa uchwaty Komisji.
Uchwalamy wazne rzeczy, ale nie czujemy, ze orzeczenia s3 nastepnym
posunieciem do zatwierdzenia przez Komitet Ekonomiczny R[ady] M][ini-
stréw]”?6. Stowa Okolowa doskonale pokazuja zwlaszcza losy podkomisji
koordynacyjnej dzialajacej w ramach Komisji Motoryzacyjnej. W zakresie
jej kompetencji lezalo m.in. usprawnianie i utatwianie wspétpracy miedzy
poszczegblnymi resortami zainteresowanymi kwestiami motoryzacyjnymi®’.
Jej cztonkowie tymczasem wielokrotnie podkreslali, iz w swej pracy napotykaja
»na zasadnicze trudnos$ci”, bowiem do tej pory nie opracowano podstaw
prawnych jej istnienia ani oficjalnych kompetencji, ktérymi mogli sie legi-
tymowa¢ wobec ministerstw?®. Faktyczny wplyw na ksztalt polskiej polityki
motoryzacyjnej miala tak naprawde jedynie podkomisja zakupéw zagranicz-
nych, ktéra konsultowala, a nastepnie zatwierdzala kazdy zakup pojazdéw
samochodowych za granica®.

Pomimo watpliwosci w fonie samej komisji co do celowosci jej istnienia
i efektywnosci funkcjonowania, dzialala ona jeszcze przez kilka miesiecy,

2 Ibidem, Zarzadzenie nr 2 Prezesa Centralnego Urzedu Planowania z 26 [ 1947 r. w sprawie

powolania Komisji Motoryzacyjnej przy Centralnym Urzedzie Planowania, k. 2-3; ibidem,

Regulamin Komisji Motoryzacyjnej przy Centralnym Urzedzie Planowania, k. 4.

Ibidem, Komisja Motoryzacyjna. Protokdt 10-go posiedzenia 2 IX 1947 r., k. 112.

Ibidem, Komisja Motoryzacyjna. Protokdt 11-go posiedzenia 2 X 1947 r., k. 131.

27" AAN, KERM, sygn. 216, Regulamin Podkomisji Koordynacyjnej, [bd.], k. 1.

28 Jbidem, Sprawozdanie z dziatalnosci za okres od 9 XII 1946 do 9 I 1947 r., k. 76.

2 Np. AAN, KERM, sygn. 214 — tu protokoly z poszczegdlnych posiedzent Podkomisji Zakupéw
Zagranicznych.
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m.in. opracowata ,Tezy motoryzacyjne”, do ktérych wréce w innym miejscu.
Nie wplynelo to jednak zasadniczo na poprawe atmosfery wokét KM, ktéra
po cichu zakonczyla swoje prace — przestala funkcjonowac juz w lipcu 1948 r.,
cho¢ jeszcze przez pewien czas dzialala wspomniana wcze$niej podkomisja
zakupdw zagranicznych. Nie udalo si¢ jednoznacznie stwierdzi¢, kto zadecy-
dowat o jej likwidacji ani dlaczego do niej doszlo. By¢ moze decydujace byly
kwestie polityczne i gestniejaca atmosfera wokét CUP. Jak sie¢ bowiem przeko-
namy, niemal od razu powotano do zycia nowy organ, ktéry swoja struktura
i zakresem kompetencji bardzo przypominal Komisje Motoryzacyjna. By¢
moze jednak o jej rozwiazaniu zadecydowaly powolne tempo prac i ich efekty,
niesatysfakcjonujace dla decydentéw. Niestety, jednoznaczna odpowiedz
nie jest mozliwa. Podobnie jak i ocena dziatalnosci Komisji Motoryzacyjnej.
Z jednej bowiem strony wydaje sig, iz byl to eksperyment nie do konca
udany, gdyz wplyw decyzji podejmowanych przez cztonkéw komisji na ksztalt
polityki prowadzonej przez wladze w zakresie motoryzacji byl bardzo nikly.
Z drugiej strony — efekty prac dwéch podkomisji: wspomnianej juz zakupéw
zagranicznych oraz paliwowej, nie pozostawaly bez echa’. Napomkna¢ w tym
miejscu nalezy jeszcze o przygotowanych przez cztonkéw komisji wielu pla-
nach i prognozach, ktére w przyszlosci mialy stac¢ sie podstawa dltugofalowych
planéw gospodarczych w zakresie motoryzacji.

Podkomitet Motoryzacyjny

Zadania Komisji Motoryzacyjnej przejal nowo powstaty Podkomitet Motory-
zacyjny przy KERM, powolany uchwala z 27 sierpnia 1948 r. Do jego zadan
nalezalo ,,uporzadkowanie odcinka motoryzacyjnego”, opracowanie wytycz-
nych planowania w sprawach zwiazanych z motoryzacja kraju oraz czuwanie
nad wykonaniem planéw w tym zakresie3!. Kompetencje byly zatem bliZniacze
w stosunku do poprzedniczki, podobnie zreszta, jak i struktura. Co wiecej, juz
woéwczas, gdy Komisja Motoryzacyjna byla de facto cialem martwym, wciaz
funkcjonowata jedna z jej podkomisji: zajmujaca sie zakupami zagranicznymi.

30 Posiedzeniami podkomisji paliwowej bardzo interesowato sie wojsko, ktérego przedstawiciele
brali aktywny udzial w jej pracach. Gtéwny wysitek koncentrowal si¢ przede wszystkim na
opracowaniu planu zapotrzebowania na produkty naftowe oraz na przyspieszeniu prac nad
poprawa jakosci krajowych olejéw i smaréw oraz na uzyciu alternatywnych paliw do napedéw
silnikowych: zob. AAN, KERM, sygn. 212, Program pracy Podkomisji Paliwowej, k. 4 i n;
ibidem, Sprawozdanie z prac Podkomisji Paliwowej, Warszawa, 29 IV 1947 r., k. 8; AAN,
KERM, sygn. 213, Notatka, Warszawa, 11 XI 1947 r., bp.

31 AAN, KERM, sygn. 217, Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréow w sprawie
Podkomitetu Motoryzacyjnego, k. 1-2; ibidem, Protokdt z pierwszego posiedzenia Podko-
mitetu Motoryzacyjnego z 1 X 1948 r., k. 5.
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W momencie powolania Podkomitetu Motoryzacyjnego zostata ona wig-
czona w jego struktury. W ten sposéb chciano zapewnié¢ cigglos¢ dzialan
zwigzanych z finalizowaniem umoéw handlowych. Na czele podkomitetu
stanal Piotr Jaroszewicz, bedacy wéwczas wiceministrem MON?2. Jest to fakt
godny podkreslenia, oznaczal bowiem blizsze zainteresowanie sie sprawami
motoryzacyjnymi wojska, ktérego przedstawiciele (m.in. wspominany juz tutaj
Wrzos czy cho¢by Pawel Solski) byli obecni we wladzach wszystkich organéw
administracyjnych odpowiadajacych za motoryzacje.

Jednak nowo powotana struktura nie oznaczata nowej, lepszej jakosci
pracy. Wiele watpliwosci odno$nie do zakresu dzialani podkomitetu pojawito
sie w fazie wstepnej, podczas konsultacji miedzyministerialnych dotyczacych
jego statutu®. Juz pierwsze posiedzenie, na ktérym doszlo do ukonstytu-
owania sie jego skladu, pokazato, iz wielu kwestii nie udalo si¢ rozwigzacd.
Okazalo sie, iz pogodzenie kilku, zywo zainteresowanych sprawami moto-
ryzacyjnymi, ministerstw, ktérych przedstawiciele weszli do podkomitetu,
bylo bardzo trudne, zwlaszcza jesli w gronie pragnacym wywiera¢ wplyw na
ksztalt polityki paristwa w tym zakresie znalazlo sie wojsko®. Przedstawiciel
MON przy Podkomitecie Motoryzacyjnym, plk Pawet Solski, zauwazyl, iz
do tej pory, pomimo istnienia Komisji Motoryzacyjnej, wiele zagadnien
zwigzanych z motoryzacja znajdowalo sie w gestii réznych resortéw: ,Nie ma
ani jednego resortu — méwil — ktéry nie bytby zainteresowany zagadnieniem
motoryzacji”. Karol Rojek z MPiH stwierdzil z kolei: ,[...] szczerze méwiac,
do tej pory nie wiemy, co w tym zakresie [motoryzacji] robil CUP, jakie sa
jego praktyczne poczynania. [...] Min[isterstwo] Przemystu i Handlu ma
pewne ambicje i robi szereg poczynan, ale bez zadnej podstawy prawne;j.
Cecha tych wszystkich poczynan jest to, ze kto sie czuje bardziej silny,
przejmuje cze$¢ pracy. To musi by¢ uregulowane, bo w przeciwnym razie
bedzie wielka biurokracja”. Wypowiedzial sie takze wiceprzewodniczacy
CUP Kazimierz Sokotowski, ktéry ttumaczyl, ze do tej pory jego instytucja
zajmowala sie ogromna liczba réznych spraw spoza zakresu swoich zadan,
poniewaz nie bylo chetnych do ich podejmowania. Po raz kolejny pojawit

32 W sktadzie Podkomitetu znalazt sie takze ptk Pawel Solski, ktéry wczesniej uczestniczyl
w pracach Komisji Motoryzacyjnej.

35 Zob. np. AAN, KERM, sygn. 221, Uwagi Departamentu Komunikacji i Lacznosci CUP do
projektu uchwaly Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw w sprawie utworzenia Podko-
mitetu Motoryzacyjnego, [bd.], k. 32.

3 Obok przedstawicieli MON i Sztabu Generalnego, Podkomitet Motoryzacyjny tworzyli
delegaci wyznaczeni przez nastepujace ministerstwa: Przemystu i Handlu, Bezpieczenistwa
Publicznego, Komunikacji, Rolnictwa i Reform Rolnych oraz CUP; AAN, KERM, sygn. 217,
Uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw w sprawie powolania Podkomitetu
Motoryzacyjnego, k. 2.
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si¢ konflikt kompetencji w zwiazku z pomystami powolania Komisji Paliw
w ramach Podkomitetu Motoryzacyjnego. Do$¢ mocno sprzeciwial sie temu
wiceminister komunikacji Wincenty Jastrzebski, dla ktérego bylo oczywiste,
iz istnienie takiej komisji kolidowatoby z dziataniami CPN%. Kwestionowano
zreszta celowos$¢ tworzenia komisji wewnatrz podkomitetu. Proponowano, aby
zagadnienia wazne opracowywane byly w ramach tych resortéw, ktére byly
najbardziej zainteresowane ich rozwiazaniem. Komisje zas, gdyby powstaly,
zajmowalyby sie jedynie ,wycinkowymi problemami”. Scieraly sie tutaj
dwie koncepcje roli PM. Pierwsza, mocno forsowana przez wojsko (przede
wszystkim Solskiego), zakladata bardzo szeroka tematyke zagadnien, ktérymi
zajmowac sie mial nowo powstaly organ. Przeciwni takiemu rozwigzaniu byli
przedstawiciele poszczegélnych ministerstw, ktérzy obawiali si¢ zbytniego
rozproszenia podkomitetu w pracach wykonawczych, co posrednio przekta-
daloby sie na rozrost biurokracji. Kolejne watpliwosci wywolala sprawa opra-
cowania planu motoryzacyjnego, ktéry miat zostal wlaczony do zblizajacego
sie wielkimi krokami planu sze$cioletniego. Ostatecznie ustalono kolejnos¢
dziatan: prace wstepne wykona¢ mial CUP, przygotowujac wytyczne do
planu, ktdre nastepnie mial zatwierdzi¢ PM. Po zatwierdzeniu, CUP powinien
opracowac plan finalny?.

Podkomitet zostal rozwiazany uchwala KERM z 15 maja 1949 r. Jego funk-
cje przejal Wydzial Gospodarki Motoryzacyjnej w Departamencie Komunika-
cji i Lacznosci w nowo powstalej Paristwowej Komisji Planowania Gospodar-
czego¥. Efekty jego dzialan byly niewielkie, pomimo mozliwoéci podejmowania
uchwat dyrektywnych, ktére wymuszaty na okreslonych resortach ich realiza-
cje. Podkomitet zebrat sie trzynascie razy. Podczas tych spotkan zatwierdzono
wytyczne do planu sze$cioletniego oraz ustalono zakres importu sprzetu
motoryzacyjnego na 1949 r.3® Nie udalo si¢ natomiast osiaggna¢ porozumienia
w kwestii kto i w jaki sposdb zarzadza¢ mial polska motoryzacja. Nie sposéb nie
odnie$¢ wrazenia, iz dzialalno$¢ Podkomitetu Motoryzacji byta ostatnim aktem
stalinizacji motoryzacji, zwlaszcza jesli blizej przyjrzymy sie opracowywanym
planom odnosnie do prywatnych uzytkownikéw samochodéw oraz loséw
inicjatywy prywatnej.

35 V. Jastrzebski dopuszczat jednak powotanie takiej komisji jedynie w przypadku, gdyby
zajmowala si¢ ona pracami naukowo-badawczymi; AAN, KERM, sygn. 217, Protokét
z pierwszego posiedzenia Podkomitetu Motoryzacyjnego z 1 X 1947 r,, k. 13 i n.

3 Ibidem.

37 M. P. 1949, nr 59, poz. 799; A. Rostocki, Transport samochodowy a rozwdj motoryzacji,
w: Transport samochodowy w Polsce ludowej, Warszawa 1977, s. 20.

38 AAN, KERM, sygn. 217, Sprawozdanie z dziatalno$ci Podkomitetu Motoryzacyjnego, [bd.],
k. 288-289.
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Planowanie

Znaczenie zaplanowania wlasciwej $ciezki rozwoju polskiej motoryzacji po
zakonczeniu II wojny $wiatowej dostrzegane bylo od samego poczatku. Juz
w 1946 r. Jan Smigielski z Departamentu Komunikacji i Lacznosci CUP dos¢
sugestywnie wyjasnial, czym w polskich realiach jest odpowiedni plan: ,Jesli
droga najkrétsza miedzy dwoma punktami w przestrzeni jest linia prosta,
to taka linia prosta w problemie motoryzacji, prowadzaca od istniejacego
stanu rzeczy do okre$lonego celu, jest posiadanie planu motoryzacyjnego”.
Jasne bylo zatem, Ze aby nie powtérzy¢ bledow z czaséw II Rzeczypospolitej,
nalezalo wlasciwie poprowadzi¢ rozwdj motoryzacji. Narzedziem temu stuza-
cym mial by¢ odpowiednio opracowany plan. Powojenna dekada obfitowala
w tego typu dokumenty, ktére powstawaly w réznych srodowiskach, zaréwno
rzadowych, jak i eksperckich. I to wlasnie pomyslom na rozwdj motoryzacji
w latach 1945-1955 bedzie po$wiecony ten podrozdzial.

Pierwsze plany rozwoju motoryzacji

Z kregéw PUS wyszed! jeden z pierwszych catosciowych planéw przysztego
rozwoju motoryzacji w Polsce, dotyczacy zaréwno jej ksztaltu instytucjonal-
nego, jak i roli, jaka miala ona odegra¢ w zyciu gospodarczym i politycznym,
ale takze spolecznym. Mowa tutaj o adresowanych do premiera Edwarda
Osébki-Morawskiego ,,Zagadnieniach gospodarki motoryzacyjnej”, opra-
cowanych na poczatku 1946 r. Caly dokument podpisal Ignacy Wrzos,
jednak watpliwe jest, aby to on byt autorem calo$ci, najprawdopodobniej
jedynie jako szef PUS firmowal swoim podpisem dokument przygotowany
przez podwladnych.

W ,Zagadnieniach” prébowano odpowiedzie¢ na pytania: ,,Co trzeba zro-
bi¢, abysSmy w rozwoju tej galezi gospodarki dotrzymali kroku rozwijajacemu
si¢ og6lnemu gospodarstwu narodowemu i doscigneli, jezeli nie pierwsze,
to przynajmniej na ostatnim miejscu stojace kraje” oraz ,Jak trzeba ujac
wladze komunikacyjne, aby zapewni¢ nalezny start motoryzacji kraju”.
Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, iz nie rozpatrywano tutaj osobno kwestii
motoryzacji i transportu, uwazajac, iz stanowia one jedno$¢. Polska miala
podazy¢ za wzorem wypracowanym w ZSRR, gdzie — w przeciwieistwie
do przedwojennych panstw zachodnich (,kapitalistycznych” i ,faszystow-
skich”) — problem motoryzacji zostal opracowany ,najklasyczniej, planowo”.

3 AAN, Ministerstwo Komunikacji (dalej: MK), sygn. 219, Jan Smigielski, Wytyczne polityki..., bp.
40 AAN, URM, sygn. 5/468, Do premiera Rzadu Jednosci Narodowej ob. Osébka-Morawskiego,
16 I1 1946 r., k. 1.
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Motoryzacja w ujeciu radzieckim obejmowala nie tylko sprawy zwiazane
z komunikacja, lecz takze ,uniwersalno-gospodarcze i polityczne”, dlatego
w ZSRR zdecydowano si¢ utworzy¢ osobny resort. Jak pisano w ,Zagadnie-
niach”, dalo to ,pelny wyraz rozwojowi motoryzacji wedlug potrzeb caltosci,
a nie wedlug sit i widzimisie inicjatoréw. Zapewniono lokate potrzebnego
kapitatu narodowego wedlug hierarchii potrzeb powszechnych, uniezaleznia-
jac sie od przypadkowosci dazen indywidualnych”. W Polsce jednak, wediug
oceny urzednikéw PUS, na osobny resort bylo jeszcze za wcze$nie: ,Nie
pretendujemy w tej chwili do rozwigzan klasycznego planowania tak dalece,
by domaga¢ sie dzisiaj resortu motoryzacyjnego”. Zdecydowanie najwieksza
sifa polskiej motoryzacji bylo ,spore dziedzictwo osobowe (kadry)”, ktére
nalezalo wlaczy¢ do prac w nowej administracji kierujacej motoryzacja.
Owa administracja, ktérej robocza nazwa brzmie¢ miata ,,Gléwny Urzad
dla Spraw Motoryzacji”, miata zosta¢ wlaczona w struktury Ministerstwa
Komunikacji, pelnigcego funkcje nadzorcza. Z ministerstwem wspélpracowac
mial CUP, ktéry poprzez swoje departamenty (motoryzacyjny i komuni-
kacyjny) odpowiadalby za koordynacje planéw szczegétowych z planami
ogélnokrajowymi. Zakres dziatarn planowanego urzedu obejmowac mial
zarzadzanie zagadnieniami motoryzacyjnymi na szczeblu centralnym oraz
opracowywanie wytycznych dla gospodarki prowadzonej przez przedsie-
biorstwa panstwowe. Jednak jednym z priorytetéw mialo by¢ ,prowadzenie
polityki motoryzacyjnej” rozumianej jako: ,polityka legislacyjna, personalna,
sprawy ruchowe, przewozowe, taborowe, opracowanie wlasnego [...] budzetu,
bilansu, planéw finansowo-gospodarczych i sprawozdan przedsiebiorstw
podleglych, [...] polityka koncesyjna, taryfowa, paliwowa, inwestycyjna,
kontrola ruchu drogowo-ruchowa, sprawy normalizacji, kontroli gospo-
darki samochodowej, szkolenie i wych[owywanie] kadr motoryzacyjnych”.
Niemniej, jak przyznawano, éw szeroki zakres ,wymaga z jednej strony
dos¢ obszernego aparatu, z drugiej strony kierownik jego korzysta¢ musi
ze specjalnych pelnomocnictw porozumiewania si¢ z innymi resortami”.
Na poziomie wojewddztw i starostw urzedy mialy by¢ wylaczone spod
kurateli wladz lokalnych, ewentualnie ,pozostawi¢ symboliczng zaleznos¢
czysto osobowa, od wojewody, bez wkraczania jego w meritum sprawy”.
PUS zakladal ponadto utworzenie ,obok czynnika planowania [...] dwa
czynniki: naukowej i spolecznej wspélpracy”, ktéra przybra¢ miata postac
Instytutu Badawczo-Komunikacyjnego. Jak zatem widaé, tworzenie nowej
administracji zajmujacej si¢ kwestiami motoryzacji mialo pasowa¢ do
nowych czaséw, bedac préba stworzenia ,w Polsce zniszczonej i bezmoto-
rowej”, za to bogatej w doswiadczenia dwudziestolecia miedzywojennego,
nowej organizacji, uwzgledniajacej ,dobe planowania, koordynacji i przed-
siebiorczosci panstwa”. Jak pisano: ,Nie wymaga ona wiele wiecej ludzi,
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ale przewiduje wlasciwy rozdziat ich pracy i funkcyj, rozdzielajac planowanie,
koordynacje i nadzér™.

Mimo obszernego zakresu poruszanych zagadnien, ,Zasady” nie uwzgled-
nialy wielu kluczowych kwestii, np. rozwoju przemyslu motoryzacyjnego
czy tez spraw zwiazanych z motoryzacja indywidualna, koncentrujac sie
przede wszystkim na instytucjonalnej stronie problemu. By¢ moze powstanie
dokumentu bylo zwiazane z przyjeciem przepiséw o Centralnym Zarzadzie
Motoryzacji z poczatku 1946 r. W tym $wietle ,Zagadnienia” przygotowane
przez PUS wpisuja sie znakomicie w dyskusje nad ksztaltem i zakresem
kompetencji nowej jednostki, ktéra zarzadza¢ miala polska motoryzacja.

Znacznie bardziej szczegélowy i zlozony byl dokument przygotowany
przez Jana Smigielskiego, opatrzony wiele méwiacym tytutem: , Wytyczne
polityki i gospodarki motoryzacyjne;j”. Smigielski juz na wstepie nie wahat sie
skrytykowa¢ indolencji obecnych wladz w zakresie motoryzacji, poréwnujac
je z okresem II Rzeczypospolitej, gdzie brak planéw byt ,zrédlem tragicznych
btedéw”. , Ten sam brak planu — pisat Smigielski — daje si¢ odczuwaé w najwyz-
szym stopniu sprzyjajac rozwielmoznianiu sie niekompetencji i poronionych
pomystow”. Do gtéwnych celéw stojacych przed motoryzacja zaliczyl przede
wszystkim: utworzenie racjonalnej sieci komunikacyjno-transportowej, ktéra
zlikwidowa¢ miata ogromne rdznice istniejace pomiedzy nowo wilaczonymi
w granice panstwa Ziemiami Odzyskanymi a reszta kraju; stworzenie w poro-
zumieniu z wojskiem rynku samochodéw rekwizycyjnych, co miato odciazy¢
Skarb Panstwa; podniesienie dochodu spolecznego poprzez tworzenie nowych
galtezi przemystu i nowych przedsiebiorstw komunikacyjnych; podniesienie
stopy zyciowej rzesz pracujacych ,przez oddanie do ich ustug kilku milionéw
koni mechanicznych” oraz ulatwienie przedstawicielom wolnych zawodéw
wykonywanie pracy poprzez umozliwienie rejestracji pojazdéw. Wszystkie
powyzsze cele mialy zosta¢ zrealizowane poprzez osiaggniecie w 1947 r. liczby
115 tys. samochodéw (ok. 4,5 samochodu na 1 tys. mieszkancow), z czego
liczba aut osobowych wynie$¢ miala 35 tys. Z kolei do najwazniejszych
wytycznych przyszlej polityki motoryzacyjnej nalezalo: stworzenie sprzyjajacej
atmosfery oraz odpowiednich warunkéw, w ktérych ,rozpowszechnianie sie
pojazdéw mechanicznych jako $rodka lokomocji i facznosci nie napotkaloby
na trudnos$ci”, zapewnienie doplywu na rynek odpowiedniej liczby nowych
pojazd6w ,w rozmiarach odpowiadajacych zapotrzebowaniu”, rozbudowa ist-
niejacej sieci obstugi, ,tepienie szabrownictwa i korsarstwa samochodowego”
oraz uwzglednienie przy projektowaniu nowych osrodkéw miejskich potrzeb
ruchu samochodowego. Dla realizacji tych celéw nalezalo powotaé Paristwowa

41 AAN, URM, sygn. 5/465, Zagadnienia gospodarki motoryzacyjnej w Polsce, luty 1946,
k. 4-9.
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Rade Motoryzacyjng, ktéra podlega¢ miata KERM. W jej sklad wej$¢ mieli
»wybitni znawcy zagadnienn motoryzacyjnych”. Wewnatrz rady funkcjonowac
mial takze Instytut Motoryzacji, ktéry zajmowalby sie pracami naukowo-
-badawczymi. Organami doradczymi sta¢ si¢ mialy Komisje Samochodowe
istniejace przy radach narodowych szczebla wojewddzkiego. Panistwowa Rada
Motoryzacyjna wydawa¢ miata takze swdj wlasny tytul prasowy poswiecony
tylko i wylacznie motoryzacji. Wazne miejsce w dokumencie Smigielskiego
zajela jeszcze kwestia przygotowania planu motoryzacyjnego. Aby zapewnic
jego skoordynowanie z planem ogdélnokrajowym, mial on zosta¢ sporzadzony
w ramach CUP, ktory takze mial zajgé sie kontrolowaniem jego wykonania.
To z kolei leze¢ mialo w gestii wlasciwego ministerstwa. Nad caloksztaltem
pracy piecze sprawowaé¢ mial KERM. Smigielski nieco miejsca poswiecit
takze prywatnym przedsiebiorcom, dla ktérych widzial miejsce w nowej
rzeczywistosci, jednak pod warunkiem, Ze inicjatywa prywatna bedzie ,zdrowa
i skoordynowana z planem panstwowym”. Dopiero wéwczas ,powinna miec
poparcie i opieke ze strony Panistwa”. Na koniec ,, Wytyczne” prezentowaly
szczegblowe wyliczenie typow samochodoéw, ktére mialy wejs¢ do pro-
gramu produkcji krajowej: ciezaréwki, traktory rolnicze, autobusy i samo-
chody specjalne, sanitarki, motocykle oraz auta osobowe. W przypadku tych
ostatnich mial to by¢ ,wéz popularny 4-osobowy, 2-drzwiowy” oraz ,duzy,
6-osobowy, 4-drzwiowy”. Wzorem dla konstrukcji samochodu osobowego
mial by¢ niemiecki DKW, z uwagi na prosta konstrukcje, niewielkie koszty
eksploatacji oraz fakt, iz ,zdal on egzamin zyciowy w warunkach polskich
i na drogach polskich™2.

Juz pobiezny rzut oka na oba dokumenty, zaréwno przygotowane przez
PUS ,Zagadnienia gospodarki motoryzacyjnej”, jak i ,,Wytyczne polityki
i gospodarki motoryzacyjnej” pokazuja dos$¢ znaczne réznice w postrze-
ganiu roli, jaka motoryzacja miala odegra¢ w przysztosci. Najwazniejsze
jest tutaj podejscie do indywidualnych posiadaczy samochodéw. O ile
bowiem w pierwszym przypadku nie przewidziano dla nich miejsca, o tyle
Smigielski dopuszczal, z pewnymi ograniczeniami, ich obecno$é w powo-
jennych realiach. Co wiecej, posiadanie wlasnego samochodu w , Wytycz-
nych” nie bylo traktowane jako zbytek, ale powszechnie stosowany $rodek
ulatwiajacy przedstawicielom niektérych zawodéw wykonywanie swoich
obowiazkéw. Jest to warte podkreslenia, bowiem, jak sie pézniej okaze, to
wlasnie owe ,wolne zawody” jako pierwsze otrzymaly mozliwos¢ posiadania
prywatnych aut.

2 AAN, MK, sygn. 219, Jan Smigielski, Whytyczne polityki..., bp.
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Plan trzyletni

Trzyletni Plan Odbudowy Gospodarczej (1947-1949) byl pierwszym z wie-
loletnich planéw gospodarczych, ktére w okresie istnienia Polski Ludowej
wyznaczaly kierunki i tempo rozwoju oraz zmian, zaréwno gospodarczych,
jak i spotecznych. Wytyczne do planu przygotowane przez zespét Czestawa
Bobrowskiego zostaly przyjete przez KRN 21 wrzes$nia 1946 r., za$ ustawe
o planie przyjat juz sejm 2 lipca 1947 r.** Do najwazniejszych zadan, obok
umieszczonej w tytule ,odbudowy gospodarczej”, nalezalo podniesienie
stopy zyciowej pracujacej ludnosci powyzej poziomu przedwojennego**.
Rozwdj motoryzacji natomiast rozumiano przede wszystkim jako rozbudowe
transportu kotowego, ktéry mial stanowi¢ uzupelnienie przewozéw towaréw
i ludzi realizowanych przez absolutnego hegemona w tym wzgledzie — kolej.
W ustawie pojawiaja si¢ takze samochody osobowe. Planowano osiagnac
w 1949 r. stan pojazdéw osobowych na poziomie 80 proc. stanu z 1938 r. (zob.
Tabela 1). Oznaczalo to, iz w ostatnim roku planu trzyletniego po polskich
drogach jezdzi¢ mialo niecate 21 tys. aut osobowych. Zdecydowany prymat
otrzymaly natomiast samochody ciezarowe, ktérych liczba w poréwnaniu
z okresem przedwojennym wzrosna¢ miala szesciokrotnie. Podwoi¢ miala si¢
liczba motocykli. Owe wielkosci uznano za wystarczajace dla zaspokojenia
potrzeb odbudowy panstwa, usprawnienia administracji, r6wnomiernego
rozprowadzenia towaréw i zywnosci, zagospodarowania polskich nabyt-
kéw na zachodzie kraju oraz dla ,ozywienia Zycia gospodarczego rubiezy
wschodnich”, a takze ,ulatwienia wolnym zawodom ich pracy — ogdlnego
przyspieszenia proceséw gospodarczych i podniesienia przez to dochodu
spolecznego”. Dostrzegano takze potencjal przemyslu motoryzacyjnego,
ktérego rozwdj wymagal, jak pisano, skoordynowanej wspélpracy innych
galezi przemystowych. ,Te cechy i ten cel wysuwaja motoryzacje na czoto
potrzeb gospodarczych”™. Jednak w obliczu odbudowy gospodarczej oraz
faktu, ze poszczegélne branze przemystowe znajdowaly sie w poczatkowym
stadium uruchamiania, perspektywa czasowa musiata by¢ dluzsza niz trzy lata.
Zdecydowano sie zatem przyjac okres jednego dziesieciolecia.

Zalozono, iz dekada wystarczy, aby rozwéj motoryzacji osiagnal poziom,
jaki miata wéwczas Czechoslowacja. Oznaczalo to, iz w dziesiagtym roku
planu w Polsce mialo by¢ 350 tys. samochodéw: 140 tys. ciezarowych, 200 tys.
osobowych oraz 10 tys. autobuséw. Ow znaczny przyrost liczby samochodéw

4 Dz. U.,, 1947, nr 53, poz. 285.

4 Szerzej na ten temat zob.: J. Kalifiski, Plan odbudowy gospodarczej 1947-1949, Warszawa
1977.

45 AAN, CUD, sygn. 2921, Motoryzacja w Trzyletnim Planie Odbudowy. Referat zgloszony na
Kongres Technikéw polskich w Katowicach 1-4 XII 1946 r., k. 13-14.
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osobowych mial by¢ powiazany ze stopniem zamoznosci spoleczenstwa.
Poniewaz zakladano, ze poziom Zycia bedzie sie podnosil najpierw posrdd
ludnosci niezamoznej, liczba potencjalnych nabywcéw w poczatkowym okre-
sie planu dziesiecioletniego miata by¢ niewielka. Dopiero ,przy korzystnym
rozwoju gospodarczym i planowanym wzroscie dochodu spotecznego [...]
samocho6d osobowy juz w konicu pierwszego pieciolecia stanie sie przedmio-
tem wielkiego popytu”. Pozostawala jeszcze kwestia motocykli. Autorzy planu
uwazali, iz motocykl jest przedmiotem o ,niewielkim uzasadnieniu gospodar-
czym”, zatem jako ,ogniwo posrednie pomiedzy rowerem a samochodem”
byl przydatny w ograniczonym zakresie, gléwnie dla zaspokojenia potrzeb
milicji, poczty oraz wojska. Przewidywano, iz w ostatnim roku planu liczba
motocykli bedzie réwna liczbie samochodéw?¢. Osiagniecie poziomu 200 tys.
aut osobowych pod koniec dekady mialo by¢ wynikiem produkcji wlasnej.
Import mial dotyczy¢ jedynie samochodéw specjalnych oraz brakujacych
surowcow i czesci niezbednych dla rodzimego przemystu motoryzacyjnego.

Zaprezentowane tu ambitne zadania zostaly jednak zrewidowane przez
6wczesne realia. Szybko bowiem okazalo sig, iz planowana rozbudowa
przemystu motoryzacyjnego wymagata podwojenia naktadéw finansowych.
Osiagniecie w 1949 r. liczby samochodéw osobowych na poziomie 20,9 tys.
aut moglo okaza¢ si¢ zadaniem niemozliwym do wykonania. Ostatecznie
jednak wyniki planu trzyletniego pokazaly, iz to wlasnie wskaznik liczby
pojazdéw zostal do$¢ znacznie przekroczony (o ponad 16 tys. sztuk). Nie
udalo sie natomiast osiagna¢ planowanej liczby samochodéw ciezarowych —
do wykonania planu zabraklo 5 tys.*” — ,[...] zaczelo motoryzowac nas samo
zycie” — skomentowano 6w wzrost*.

Autorem zalozen dziesiecioletniego rozwoju motoryzacji byt cytowany
juz Zygmunt Okotéw. Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage na jeszcze dwa
zaganienia podnoszone przez niego, a mianowicie kadry oraz rola prywatnego
przemystu. Jak zauwazyl, to wilasnie ludzie stanowili najwiekszy potencjat
polskiej motoryzacji, za$ ich ,praca i do§wiadczenie beda musialy by¢ w petni
wyzyskane dla rozwigzan problemu [motoryzacji]”. W nowej rzeczywistosci
politycznej, ale i gospodarczej, wazna rola przypas¢ miala panstwu, ktére
poprzez swoja ingerencje mialo pobudzac inicjatywe prywatna i dazy¢ do
skoordynowania jej dziatan z interesem ogétu®. Prywatni przedsiebiorcy,
zwlaszcza ci, ktérzy w swojej dziatalnosci koncentrowali sie przede wszystkim
na produkcji czesci zamiennych (a wiec towaru deficytowego), oraz ich udziat

4 Ibidem, s. 15.

47 ,Rocznik Statystyczny Transportu”, 1967, s. XX VIIL

4 AAN, CUP, sygn. 2921, Motoryzacja w Planie Trzyletnim, k. 7.

% AAN, KC PPR, sygn. 295/X1-277 (mf 2334/16), W sprawie motoryzacji, [bd.], k. 238—244.
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w tworzeniu przemystu motoryzacyjnego byly wéwczas wielokrotnie podno-
szony. Wladza komunistyczna uwazala, iz ich obecno$¢ (wytwarzane przez
nich produkty) byly niezbednym warunkiem prawidlowego funkcjonowania
zaplecza technicznego, cho¢ uwazna lektura dokumentéw pokazuje, ze
chodzilo raczej o rozciagniecie szerszej kontroli nad ,prywaciarzami”.
W ,,Wytycznych narady aktywu PPR” napisano bowiem: ,Nalezy poprze¢
rozwo6j prywatnego drobnego przemystu motoryzacyjnego, w szczegdlnosci
w dziedzinie produkcji cze$ci zamiennych, ktérych nie moze wykonywac
teraz przemysl panstwowy lub mu sie to nie kalkuluje (nieseryjne), dazac przy
tym do przeciagniecia kapitatéw z handlu spekulacyjnego oraz wykorzystania
istniejacego w prywatnych rekach potencjatu przemyslowego. Z drugiej
strony nalezy ujawni¢ czujnos$¢ i stworzy¢ system kontroli nad przemystem
prywatnym, by nie przepompowywatl do siebie kapitaléw i maszyn pan-
stwowych, nie oszukiwal na cenach itp.”. Przedstawiciele CZM sondowali
mozliwosci produkcyjne przedsiebiorcéw prywatnych, chocby zrzeszonych
w Izbie Przemystowo-Handlowej, i ich ewentualne wlaczenie do przyszlej
produkcji motoryzacyjnej, zwlaszcza czeéci zamiennych®l. Planowano nawet
zorganizowa¢ wspolna konferencje dla przedyskutowania tego problemu. Dla
prywatnych przedsiebiorcéw, ktérzy ostatecznie podjeliby sie wspoélpracy,
przewidziano pierwszenstwo w dostawie niezbednych surowcéw i maszyn.
Ministerstwo Przemystu uzyskalo ostatecznie deklaracje o zaakceptowaniu
propozycji, jednak pod pewnymi warunkami: podawanych z odpowiednim
wyprzedzeniem informacji o rodzajach i liczbie potrzebnych czesci zamien-
nych, jak bowiem pisano: ,do tej pory nikt do korica nie byt poinformowany
o potrzebnym asortymencie”>2.

Cytowane powyzej referaty i propozycje tak naprawde nigdy nie zostaly
wcielone w zycie. Dlaczego tak sie stalo? Wydaje sie, ze gléwna role odegrata
w tym niechetna rozwojowi motoryzacji polityka wladz. Nie zmienia to jednak
faktu, iz byly pomysty, ktére mialy da¢ impuls do rozwoju motoryzacji, a wiele
srodowisk naprawde wierzylo, ze rzadzacy dadza mu zielone swiatlo. Niemniej
niewielka sila przebicia srodowisk i instytucji stojacych za tymi pomystami,
a takze chaos instytucjonalny powodujacy rozmywanie sie kompetencji
powodowaly, iz rozwéj motoryzacji utknal w martwym punkcie.

Wrécimy jeszcze do planu trzyletniego. Przygotowane przez CUP wytyczne
koncentrowaly sie przede wszystkim na podniesieniu kraju ze zniszczen

% AAN, KC PPR, sygn. 295/X1-17, Wytyczne narady aktywu PPR motoryzacji z 17 VII 1947 r.,
k. 52.

51 AAN, Izba Przemystowo-Handlowa, sygn. 1196, [Pismo Zjednoczenia Przemystu Motoryza-
cyjnego do Izby Przemyslowej], Warszawa, 28 VI 1946 r., bp.

52 Ibidem, Protokét, [po 19 11 1947 r.], bp.
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wojennych oraz unifikacje terenéw przytaczonych do Polski po zakoniczeniu
wojny. Dotyczylo to przede wszystkim infrastruktury drogowej. W ten sposéb
chciano podnie$¢ wskazniki transportu drogowego, ktéry mial przejaé czes¢
przewozow kolejowych. Naklady na ten cel wyniosly 27 proc. wszystkich
wydatkéw zaplanowanych w latach 1947-1949. Jedynie na przemyst przezna-
czono wieksze naklady (35 proc. calosci). Jednak w ostatnich dwoch latach
planu wydatki na rozwdj transportu zostaly mocno ograniczone (wyniosly
odpowiednio 24,9 i 17,8 proc.), srodki bowiem przekierowano na rozwdj
przemystu (36,2 i 40,7 proc.). Odbilo sie to, rzecz jasna, niekorzystnie na
rozwoju motoryzacji.

Jak pisatem, jednym z rezultatéw prac Komisji Motoryzacyjnej dzialajacej
przy CUP byly dokumenty planujace rozwéj motoryzacji, wéroéd ktérych
znalazly sie wzmiankowane wczesniej , Tezy motoryzacyjne” autorstwa Jana
Smigielskiego. W systematyczny sposéb (w 15 punktach) wyliczyt on nie-
zbedne kroki, ktére nalezalo poczyni¢, aby zmotoryzowaé Polske®®. Tres¢ tez
niemal wiernie powtarzata jego wczesniejsze ,, Wytyczne polityki i gospodarki
motoryzacyjnej”. Byly jednak pewne réznice. Przede wszystkim podkreslono
w nich zwiazki rozwoju motoryzacji z obronnoscia kraju (teza 10). Byl to
prawdopodobnie skutek zaréwno naciskow ze strony wojska, ktére za wszelka
cene chciato roztoczy¢ wieksza kontrole nad rozwojem motoryzacji, jak
i sytuacji miedzynarodowej. Wiekszy nacisk potozono takze na rozwoj kadr
inzynieryjnych zwigzanych z motoryzacja (teza 12). Tezy Smigielskiego
mialy w przyszlosci sta¢ sie podstawa ,Diugofalowego generalnego planu
motoryzacyjnego”.

Zanim jednak do tego doszlo, Smigielski opracowat jeszcze jeden tekst,
zatytulowany ,Polski panstwowy plan motoryzacyjny”. Ow kilkudziesiecio-
stronicowy dokument powtarzal zasadnicze punkty zawarte we wcze$niej-
szych rozwazaniach tego autora. Motoryzacja Polski miala zosta¢ oparta
na krajowym przemysle, ktéry mial by¢ jednoczesnie podstawa obronnosci
kraju. Rodzima produkcja miala by¢ wspomagana przez import. Szersza
wspolpraca z zagranicg dotyczy¢ miata przede wszystkim panstw stowianskich.
Transport mial zosta¢ przeniesiony ,z szyn na pojazdy samochodowe”. Temu
celowi stuzy¢ miata sie¢ nowoczesnych drég. Bardzo duzy nacisk potozono
na mechanizacje rolnictwa, a zwlaszcza na zapewnienie polskiej wsi odpo-
wiedniej liczby traktoréw. To z jednej strony podnie$¢ mialo kulture rolna,
z drugiej — zwolni¢ wiecej ludzi do pracy w przemysle. Nad caloscia poczynan

53 AAN, KERM, sygn. 210, Tezy Motoryzacyjne opracowane przez inz. Smigielskiego, [listopad
1948 r.], k. 32-34; istnieje jeszcze wczesniejsza (trzynastopunktowa) wersja tego dokumentu,
ktéra jednak nie rézni sie w zasadniczych punktach od wersji ostatecznej, pietnastopunkto-
wej; ibidem, Tezy motoryzacyjne, grudzien 1947, k. 30-31.
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w zakresie motoryzacji czuwa¢ mialy doskonale przygotowane kadry polskich
specjalistéw. W ,Polskim panstwowym planie motoryzacyjnym” znalazto
si¢ tez miejsce dla motoryzacji indywidualnej i samochodéw osobowych.
Po raz kolejny Smigielski skrytykowat dotychczasowy sposéb prowadzenia
polityki motoryzacyjnej, poczawszy od braku konkretnego planu dziatania
po sprawy personalne. Pisal: ,,Gdyby istnial plan motoryzacyjny, wtedy praca
w terenie miataby inny przebieg, nominacje na stanowiska kierownicze bylyby
wlasciwsze, wysilki bylyby skoordynowane, a cala praca [...] wygladataby
korzystniej. Jesli zeglarz wyplynal na morze i nie wie, do jakiego portu ma
zawita¢, nie ma dla niego wiatréw sprzyjajacych”. Podkreélit paradoks, ,|[...]
ze przy systemie gospodarki planowej, ktéry jest naszym systemem, nie
mamy planu motoryzacji kraju”. ,Polski panstwowy plan motoryzacyjny”
zakladal, iz w perspektywie dekady po polskich drogach jezdzi¢ bedzie 500 tys.
samochodéw, wyprodukowanych niemal wylacznie przez polski przemyst.
Natomiast po pierwszych pieciu latach mialo to by¢ nieco mniej niz potowa
tej liczby: 200 tys. pojazdéw. Niemniej oznaczalo to osiagniecie wskaznika
4,2 samochodu na 1 tysiac mieszkancéw w 1952 r., i 7 w 1957 r.

Polski przemyst motoryzacyjny wytwarza¢ mial m.in. samochody osobowe
o éredniej pojemnosci, ktére produkowane mialy by¢ na mocy negocjowanego
woéwczas kontraktu z wloskim Fiatem. Z planu nie wynikato jednak, kto i na
jakich zasadach wytwarza¢ bedzie auta najmniejsze, ktére mialy stac sie pod-
stawa zmotoryzowania kraju. Smigielski nie omieszkat przy okazji skrytykowaé
dotychczasowej sytuacji w tej dziedzinie, ktdra jego zdaniem byla zalatwiana
»0d biedy [...] na drodze doraznych zakupéw zagranicznych” i odktadana ,na
blizej nieokreslong przyszlos¢”. Polityce importowej brakowato jego zdaniem
spojnej koncepcji co do przyszlosci tej galezi przemystu motoryzacyjnego.
Duza rola miala tutaj przypas¢ umowie z Fiatem, z ktéra Smigielski wiazat
spore nadzieje. Jednak jednocze$nie dodawal, iz podpisanie kontraktu jest
dopiero obiecujacym poczatkiem, ktéry nie gwarantuje ostatecznego sukcesu®.

Plan przygotowany przez Jana Smigielskiego byt prawdopodobnie najbar-
dziej zlozonym i kompletnym opracowaniem na temat rozwoju motoryzacji
w powojennej Polsce, jaki wowczas powstal. Sam inzynier zdawal sobie sprawe
z wagi problemu, piszac: ,Rubikon w problemie motoryzacyjnym zostal tym
razem przekroczony, [...] nie ma juz powrotu do ponurej przeszlosci, i [...]
w r[oku] 1948 Polska bedzie miala plan motoryzacyjny”*. Rzeczywisto$¢ poka-
zala jednak, iz nawet jesli byl to krok w dobrym kierunku, to do zrealizowania
chocby czesci zalozen przygotowanych przez Smigielskiego droga byta jeszcze
daleka. Swiadcza o tym choc¢by zachowane w zrédtach reakcje na dokumenty:

5 AAN, KERM, sygn. 211, Polski Paristwowy Plan Motoryzacyjny, k. 20—89.
5 Ibidem, Dotyczy: Planu Motoryzacji, Warszawa, 30 VI 1948 r., k. 2.
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niewiele wnoszaca do calosci dyskusja oraz slad po sporze pomiedzy inzynie-
rem a wiceprezesem CUP w kwestii honorarium za przygotowanie planu®.

Plan szescioletni

Jak wspomniano, nastepca Komisji Motoryzacyjnej w postaci Podkomitetu
Motoryzacyjnego mial odpowiada¢ przede wszystkim za przygotowanie
wytycznych do planowanej motoryzacji kraju oraz czuwaé nad ich wykona-
niem. Ostateczny plan mial powstaé na podstawie opracowan przygotowanych
przez CUP, a zatwierdzonych wcze$niej przez podkomitet. W tym celu,
w urzedzie kierowanym przez Czestawa Bobrowskiego, we wrzesniu 1948 r.
utworzono specjalna komisje do spraw zwiazanych z przygotowaniem pla-
néw motoryzacyjnych kraju®. W wyniku jej prac powstato kilka wstepnych
projektéw, ktére ostatecznie mialy zlozy¢ sie na ,, Wytyczne do 6-cioletniego
planu motoryzacyjnego 1950-1955 z wylaczeniem potrzeb Ministerstwa
Obrony Narodowej i Ministerstwa Bezpieczenstwa”. Posréd nich znalazly sie
»Szczegdlowe elementy do wytycznych 6-letniego planu motoryzacji”. Sa one
o tyle ciekawe, iz zawieraja ustep dotyczacy ksztaltu parku samochodowego
w okresie planu szescioletniego. Podstawa mialy by¢ produkowane w kraju
samochody ciezarowe o nosnosci od 1,5 do 4 ton oraz 7—8-tonowe pocho-
dzace z importu, a takze produkowane na miejscu ciagniki rolnicze i moto-
cykle. Te ostatnie mialy stanowi¢ ,popularny $rodek lokomocji, facznosci
i inspekcji oraz sportowy”. Uzupelnieniem parku samochodéw mialy by¢ trzy
typy aut osobowych: $redniolitrazowe o pojemnosci 1,35-1,7 1, pochodzace
z produkcji krajowej, przeznaczone na potrzeby administracji panstwowej
i gospodarczej; importowane malolitrazowe (0,7-1 1) ,przeznaczone do jazdy
po miescie i na wyjazdy podmiejskie” oraz, réwniez pochodzace z zagranicy,
wysokolitrazowe (powyzej 1,7 1) dla potrzeb reprezentacyjnych i specjalnych®s.
Pojazdy do celéw prywatnych mogly by¢ sprzedawane dopiero po zaspokoje-
niu najpilniejszych potrzeb komunikacji i przewozéw towaréw. Kazdorazowo

% Ibidem, k. 1-3.

57 AAN, CUP, sygn. 2994, Zarzadzenie nr 51 Prezesa CUP, [wrzesien 1948], k. 8-9. Wytyczne
dotyczy¢ mialy: planéw produkcyjnych przemystu motoryzacyjnego (typy i rodzaje pro-
dukgji), planéw komunikacji samochodowej i gospodarki drogowej, kwestii motoryza-
¢ji, importu i zbytu pojazdéw mechanicznych i materialéw pednych; zob. AAN, CUP,
sygn. 2994, Wstepny projekt wytycznych do planu motoryzacyjnego w latach 1950-1955,
k. 60; ibidem, Szczegdlowe elementy do wytycznych 6-cioletniego planu motoryzacji,
k. 61-65.

58 AAN, CUP, sygn. 2994, Szczeg6lowe elementy do wytycznych 6-cio letniego planu motory-
zacji, k. 61; por. AAN, KERM, sygn. 217, Sprzet motoryzacyjny przewidziany do importu
w planie 6-letnim, k. 130-131.
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pozytywna opinie o potrzebie posiadania samochodu zaréwno przez osoby,
jak i przedsiebiorstwa prywatne wydawac mialy izby przemystowo-handlowe
i rzemieslnicze®®. Przed przekazaniem do dalszych prac, dokument ten byt
konsultowany z poszczeg6lnymi resortami®®. Na koricu do wielu uwag odnidst
sie sam Smigielski. Szybko okazalo sie, iz kontrowersje wzbudzit punkt
dotyczacy indywidualnych posiadaczy samochodéw. Smigielski doéé mocno
zaprotestowal przeciwko umieszczeniu w ostatecznej wersji dokumentu
zdania: ,wykorzystanie samochodéw osobowych i motocykli w przejazdach
indywidualnych moze odbywac¢ sie tylko przez okreslone i uprawnione do
tego grupy obywateli”, twierdzac, iz ,to sie réwna tworzeniu «elity» samocho-
dowej, nawet «kastowosci», co jest sprzeczne z pojeciem demokracji ludowej
i panstwa socjalistycznego. Panstwo dazy do podniesienia stopy zyciowej
wszystkich pracujacych obywateli kraju i wtedy kazdy winien mie¢ réwne
szanse korzystania z motocykla lub samochodu osobowego, jesli to w ogdle
bedzie mozliwe”®!,

Z kolei Departament Samochodowy Ministerstwa Komunikacji, piszac
o samochodach dla oséb prywatnych, zauwazyt jeszcze jedna bardzo istotng, a do
tej pory pomijang kwestie: koszty utrzymania samochodu. ,,W planie 6-letnim
nie moze by¢ jeszcze uwzgledniony prywatny samochdéd dla potrzeb osobistych,
gdyz utrzymanie matolitrazowego samochodu osobowego w cenie 80 000 zi,
bez kierowcy kosztuje przy rocznym przebiegu 15 000 km ok. 400 000 zi, co nie
stoi w proporcji do wzrostu dochodu spotecznego w okresie planu 6-letniego”®2.

Ostatecznie, przygotowane przez komisje CUP ,Wytyczne” zaréwno ukla-
dem, jak i poruszanymi zagadnieniami przypominaly wcze$niejsze, omawiane
juz, dokumenty. Calo$¢ skladata sie z dziesieciu czesci, po§wieconych nastepu-
jacym zagadnieniom: zakresowi, potrzebom i celowi planu motoryzacyjnego,
zadaniom motoryzacji, organizacji jej wladz, hierarchii potrzeb, zapotrzebo-
waniu na uslugi i sprzet, remontom i eksploatacji, sieci drog, kwestiom paliw
oraz tzw. czynnikowi ludzkiemu®. Indywidualni uzytkownicy samochodéw
znalezli si¢ na ostatnim, piatym miejscu w hierarchii potrzeb motoryzacyjnych,
za ciggnikami, taborem cig¢zarowym, pasazerskim publicznym i osobowym

5 AAN, CUP, sygn. 2994, Szczeg6lowe elementy do wytycznych 6-cio letniego planu motory-
zacji, k. 63.

% hidem, k. 93 i n.

o1 Ibidem, Uwagi do wytycznych 6-cio letniego Planu Motoryzacyjnego, opracowanego przez

Dep[artament] Kom[unikacji] i Laczn[osci] — W(ydzia]t Motoryzacyjny, Warszawa, 25 XI

1948 r., k. 164-165.

AAN, KERM, sygn. 217, [Opinia Departamentu Samochodowego Ministerstwa Komunikacji],

k. 85.

3 Ibidem, Wytyczne do 6-cioletniego Planu Motoryzacyjnego 1950-1955 r., 17 XII 1948 r.,
k. 95-101.
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przeznaczonym dla aparatu administracji panstwowej. Mialy by¢ im sprze-
dawane samochody bedace nadwyzkami produkcyjnymi badz ,zuzytymi”
wozami panstwowymi. Tak samo jak we wcze$niejszych opracowaniach, pla-
nowano rozwigza¢ kwestie zarzadzania motoryzacja za posrednictwem CUP,
poszczegélnych resortéw i administracji terenowej. Polski przemyst moto-
ryzacyjny mial tez by¢ autarkiczny. W hierarchii potrzeb motoryzacyjnych
czolowa pozycje utrzymalo zmotoryzowanie rolnictwa. Najwigksza zmiana
dotyczyla roli samochodéw w transporcie — mial zosta¢ utrzymany prymat
przewozow kolejowych i zeglugi $rédladowej, a samochodowi wyznaczono
role ,pomocniczego srodka przewozu oséb i towaréow”. Takze ze wzgledu na
realia polityczne w ,,Wytycznych” nie znalazlo sie juz miejsce dla prywatnych
przedsiebiorcow, ktorzy we wczesniejszych opracowaniach mieli do$¢ istotnie
uzupelniaé panstwowa produkcje motoryzacyjna.

Jak zatem widaé, ostatecznie wytyczne do szescioletniego planu motory-
zacyjnego kierowaly polska motoryzacje w strone specyficznie rozumianego
rozwoju, postrzeganego przede wszystkim jako rozwdj transportu. Prywatni
uzytkownicy samochodéw potraktowani zostali jedynie marginalnie, catkowi-
cie znikna¢ miata takze prywatna inicjatywa.

O ostatecznym ksztalcie wytycznych, ktére mialy sta¢ sie podstawa kornco-
wego planu, takze w zakresie motoryzacji, zadecydowali osobiscie najwazniejsi
ludzie w panstwie: czlonkowie Biura Politycznego KC PZPR. Podczas dyskusji
nad zalozeniami do planu sze$cioletniego przedstawionymi przez specjalnie
ku temu powolana komisje®*, jego czlonkowie postanowili zmodyfikowaé
przedstawione im wytyczne do sporzadzenia ,6-letniego planu rozwoju i prze-
budowy gospodarczej Polski”. Punkt 18 traktujacy o rozwoju przemystu moto-
ryzacyjnego® zostal uzupelniony o nastepujacy akapit: ,Rozwdj motoryzacji
pozwoli zaspokoi¢ narastajace potrzeby w zakresie przewozéw towaréw oraz
wyposazy¢ w $rodki transportu osobowego organy administracji panstwowej
i gospodarczej, a zwlaszcza stuzbe zdrowia, poczte i spétdzielczos$é wiejska”®®.

64 W sktad komisji weszli: Hilary Minc (przewodniczacy), Eugeniusz Szyr, Stefan Jedrychowski,
Julian Kole, Franciszek Blinowski, Hilary Chelchowski, Stanistaw Tkaczow, Jerzy Tepicht,
Mieczystaw Popiel, Leon Kasman, Piotr Jaroszewicz, Jerzy Albrecht, Edward Ochab, Ryszard
Strzelecki, Adam Wang, Stanistaw Strzeszewski.

»Decydujacym, dla rozwoju transportu samochodowego bedzie uruchomienie w okresie
6-lecia przemyslu motoryzacyjnego, w rezultacie czego, w r. 1955 winni$my produkowaé
okolo 20 000 sztuk samochodéw ciezarowych i 10 000 sztuk samochodéw osobowych.
Réwnoczesnie nalezy przewidzie¢ silna rozbudowe przemysiu opon samochodowych w Pol-
sce”; AAN, Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (dalej: KC PZPR),
sygn. 1635 (mf 2819), Wytyczne dla sporzadzenia 6-letniego planu rozwoju i przebudowy
gospodarczej Polski, k. 175.

% AAN, KC PPR, sygn. 295/V/3 (mf 2090/1), Poprawki do wytycznych do sporzadzenia

6-letniego planu rozwoju i przebudowy gospodarczej Polski, [bd.: wrzesiert 19487?], k. 74.
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Wspomniane wytyczne zostaly nastepnie przedtozone i zatwierdzone pod-
czas I Zjazdu PZPR. Przyjeto wéwczas, iz osiagniete zostanie roczne tempo
przyrostu calej produkcji przemystowej na poziomie 11-12 proc. Jednak juz
pot roku pdzniej, uchwala Rady Ministréow z 30 maja 1949 r., wskaznik ten
zostal podniesiony. Ostatecznie, skorygowany po raz trzeci projekt planu
sze$cioletniego zostal przedstawiony na V Plenum KC PZPR, ktére odbyto
sie w polowie lipca 1950 r., za§ Ustawa o 6-letnim planie rozwoju gospo-
darczego i budowy podstaw socjalizmu na lata 1950-1955 przyjeta zostata
21 lipca 1950 r. Przewidywany wzrost produkcji przemystowej mial wynies¢
158,3 proc.%” Ewoluowaly takze wskazniki dotyczace rozwoju motoryzacji.
Wielko$¢ produkceji samochodéw ciezarowych w ostatnim roku planu wzrosta
z 15 tys. sztuk (na podstawie wytycznych przyjetych w grudniu 1948 r.) do
25 tys. sztuk (ustawa z 21 lipca 1950 r.), za§ samochodéw osobowych z 7 tys.
sztuk do 12 tys. sztuk®. Plan dla branz skupionych w Centralnym Zarzadzie
Przemyslu Metalowego zakladal takze, iz w ostatnim roku planu po polskich
drogach bedzie jezdzi¢ 35 tys. aut osobowych wyprodukowanych w Polsce. Pla-
nisci przewidzieli, ze jedynie 5 tys. z nich znajdzie sie w rekach prywatnych®.

Za produkcje aut osobowych odpowiada¢ miala jedna ze sztandarowych
inwestycji szesciolatki: Fabryka Samochodéw Osobowych zlokalizowana na
Zeraniu. Budowana poczatkowo na licencji wloskiej, fabryka ostatecznie
powstala niemal calkowicie przy pomocy radzieckiej — o czym bedzie jeszcze
mowa w dalszej czesci rozdzialu. Samochody ciezarowe produkowa¢ mialy:
Fabryka Samochodéw Ciezarowych w Starachowicach, Fabryka Samochodéw
Ciezarowych w Lublinie oraz Jelczanskie Zaklady Samochodowe. Oprécz
nich pojazdy powstawac¢ mialy w: Warszawskiej Fabryce Motocykli, Fabryce
Samochoddéw Dostawczych w Nysie i Sanockiej Fabryce Autobus6w?.

Przyjete tempo industrializacji do$¢ szybko zaczeto napotykac spore trudno-
$ci. Komplikujaca sie sytuacja migdzynarodowa (konflikt w Korei) spowodowata,
iz powigkszyly sie naklady na przemys! zbrojeniowy i ciezki kosztem branz
produkujacych przedmioty konsumpcji. Jednoczesnie pojawily sie tez
problemy z surowcami i wydluzata sie¢ lista opéZnionych inwestycji. Przemyst
zbrojeniowy, ktéry mial by¢ jedna z lokomotyw polskiej gospodarki w okresie

67 7. Kalinski, Polityka gospodarcza Polski w latach 1948—1955, Warszawa 1987, s. 60—62.

8 Ibidem, s. 69; AAN, Centralny Zarzad Przemystu Metalowego (dalej: CZPM), sygn. 2, Plan
Szescioletni II, [lipiec 1949 r.], bp. Jeszcze w 1949 r. na jednym z posiedzenn Podkomitetu
Motoryzacyjnego minister Adam Wang podczas dyskusji nad wytycznymi do planu szescio-
letniego stal na stanowisku, aby produkcja samochodéw osobowych w okresie 1950-1955
wyniosta 18 tys. sztuk; AAN, KERM, sygn. 218, Protokdt z pigtego posiedzenia Podkomitetu
Motoryzacyjnego z 5 1 1949 r., k. 258.

% AAN, CZPM, sygn. 1, Plan 6-letni 1950-1955, 25 VII 1949 r., k. 386.

70 W. Morawski, Dzieje gospodarcze Polski, Warszawa 2010, s. 284.
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planu sze$cioletniego, nie osiggnat planowanego tempa rozwoju. Wolniejszy
niz zakladano rozwdj produkcji hutniczej, zwlaszcza wyrobéw walcowanych
i stali szlachetnych, wynikajacy m.in. z niedostatku surowcéw oraz op6znien
w budowie stalowni kombinatu w Nowej Hucie i Huty ,, Warszawa”, przektadat
sie na problemy innych branz przemystowych. Dotyczylo to przede wszystkim
przemyslu lotniczego, zbrojeniowego oraz motoryzacyjnego, ktére nie byly
w stanie wykorzysta¢ pelni swoich mocy wytwérczych. Do$¢ powiedzie¢,
iz sam tylko przemyst maszynowy médgl prowadzi¢ produkcje jedynie na
poziomie polowy swoich mozliwo$ci’.

Na poczatku 1953 r., a wiec na pdlmetku planu sze$cioletniego, przed-
siebiorstwa podlegajace Ministerstwu Przemyslu Maszynowego przyniosly
niedobory $rodkéw obrotowych w wysokosci ponad 365 mln zl. Najwieksze
odnotowano w zjednoczeniach odpowiadajacych za transport i komunikacje:
okretowym, taboru kolejowego oraz motoryzacyjnym, odpowiednio: 144, 112
i 49 mln zt. Tak duze wartosci byly skutkiem niewykonania planéw produkcji
towarowej, zbyt duzego wzrostu funduszu plac oraz kosztéw wlasnych pro-
dukcji’2. Méwigc inaczej — produkowano za mato i za drogo.

Rok 1955 stanowil date zakoriczenia realizacji zadan wynikajacych z przy-
jetego planu. Produkcja przemystu uspotecznionego wedlug oficjalnych
(i pozniej kwestionowanych) danych osiggnela poziom wyzszy od tej z 1949 r.
o niemal 185 proc. Jednoczesnie jednak nie udato si¢ osiagna¢ zaktadanych
wielkosci produkcji wiekszosci artykutéw przemystowych przewidzianych
w planie. Dotyczylo to takze samochodéw. W 1955 r. wyprodukowano tylko
10,5 tys. samochodéw ciezarowych marki Star, co stanowilo jedynie 80 proc.
planowanego wykonania w ostatnim roku planu. W ciggu calego szesciolecia
fabryke w Starachowicach opuscito niecale 37 tys. tych pojazdéw wobec
planowanych 42,5 tys., co dawato 86,5 proc. planu. W przypadku samochodéw
osobowych produkcja byta na jeszcze nizszym poziomie. Fabryka Samocho-
déw Osobowych na Zeraniu przez sze$¢ lat wyprodukowata 8789 egzemplarzy
warszaw, czyli niecate 40 proc. planowanego wykonania. Wynik bylby jeszcze
gorszy, gdyby nie wyczyn zalogi z 1955 r., kiedy to z tasm zeranskiej fabryki
zjechalo 4 tys. samochodéw. Wczesniej bowiem produkcja ksztaltowala sie na
poziomie 1,5 tys. egzemplarzy rocznie’®.

71 1. Kalinski, Polityka gospodarcza Polski..., s. 80-82, 108.

72 AAN, KERM, sygn. 218/24, Uchwata nr 300/53 Prezydium Rzadu z 18 IV 1953 r. w sprawie
zaliczkowego pokrycia niedoboru $rodkéw obrotowych na 1 I 1953 r. wyniklych wskutek
poniesienia w roku 1952 nieplanowanych lub ponadplanowych strat wzglednie nieosiagnie-
cia planowanego zysku w przedsiebiorstwach podleglych nadzorowi Ministra Przemystu
Maszynowego, k. 72-74.

73 AAN, Panistwowa Komisja Planowania Gospodarczego (dalej: PKPG), sygn. 781, Prowizoryczne
obliczenia wykonania planu 6-letniego w zakresie przemystu, rolnictwa, transportu, inwestycji,
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Ostatni rok planu szescioletniego byl dobrym momentem na podsu-
mowanie efektéw zmian wprowadzonych w polskiej gospodarce. Swoisty
rachunek zostal przeprowadzony takze w zakresie motoryzacji. Konkluzja
byla niewesota.

Do galezi przemystu, ktéry nie posiada planu perspektywicznego dlugofalowego
nalezy w Polsce przemysl motoryzacyjny. Nie jest to przypadkowym, gdyz niedo-
cenianie jak wazng role odgrywa motoryzacja w nowoczesnym spoleczenistwie daje
sie zauwazy¢ u nas na kazdym kroku. Jednak trzeba zaznaczy¢, ze zadna inna galaz
wytwoérczosci nie wplywa tak silnie na uksztaltowanie sie szerokiego wachlarza
aktywnodci spoleczenstwa, jak przemysl motoryzacyjny. [...] Wymogi przemysiu
motoryzacyjnego podciagaja przemysty kooperujace i zalezne sg od wyzszego poziomu
technicznego. Rosnace ilo$ci sprzetu motoryzacyjnego w uzyciu powoduja wyzsza
wydajno$¢ pracy, przestawiaja wymogi odnos$nie urbanistyki i drogownictwa. Brak
planu rozwoju dlugofalowego odczuwa sie juz obecnie przez krétkowzroczne inwe-
stycje przemyslowe, wadliwe rozplanowanie urbanistyki i drogownictwa. Lokalizacja
Fabryki Samochodéw Osobowych przekresla dalszg rozbudowe w przysztosci. Przy-
padkowe ustalenie przemystu kooperujacego i pozaresortowego przewidzianego tylko
na potrzeby najblizszych lat, powoduje czeste przerzuty produkcji i z tym zwigzane
dodatkowe koszty i zaburzenia. Pomimo znikomej ilosci samochodéw, w urbanistyce
Warszawy spostrzega sie juz obecnie brak zaplanowania garazy i parkingéw oraz
zakorkowanie wezlowych punktéw tras w godzinach nasilenia. [...] Zostaje wiec
pytanie, jakie perspektywy rozwoju ma motoryzacja w Polsce, a tym samym przemyst
transportowo-samochodowy?74.

Autorzy tego dokumentu nie mieli watpliwosci, iz praktycznie wszystkie
aspekty zwiazane ze zmotoryzowaniem Polski zostaly przez decydentow
zlekcewazone. Jesli przyjrzymy sie blizej pierwszej dekadzie Polski Ludowej
i istniejacej szansie na pchniecie kraju na $ciezke szybszego rozwoju motory-
zacyjnego, to jasne si¢ stanie, iz byla to zmarnowana dekada.

Zrodfa pozyskiwania pojazdow samochodowych

Pochodzace z grudnia 1945 r. pierwsze oficjalne dane dotyczace parku samo-
chodowego wymienialy 19 tys. pojazdéw samochodowych, z ktérych ponad
7 tys. stanowily auta osobowe. Jesli poréwnamy te liczby z szacunkami z konica
wojny, to okaze sig, iz w ciagu zaledwie kilku miesiecy liczba samochodéw
jezdzacych po polskich drogach zwiekszyta sie niemal trzykrotnie. Zrédta tego

budownictwa, obrotu towarowego, skupu, realnej ptacy ludnosci, k. 7; J. Kaliniski, Polityka
gospodarcza Polski..., s. 95.
74 AAN, KC PZPR, sygn. 237/IX-105, Perspektywy rozwoju motoryzacji w Polsce, 1955, k. 76-77.
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wzrostu byly réznorakie: dostawy UNRRA, demobil, repatriacje i rewindyka-
cja, a takze w niewielkim stopniu import.

,0d El Alenai do Tunisu” - UNRRA, demobil i rewindykacje

Administracja Narodéw Zjednoczonych ds. Pomocy i Odbudowy (United
Nations Relief and Rehabilitation Administration) zostala utworzona 9 listo-
pada 1943 r. w Waszyngtonie z inicjatywy Stanéw Zjednoczonych, Wielkiej
Brytanii, ZSRR i Chin. Jej trwajaca do korica 1946 r. dzialalno$¢ koncentrowata
sie na niesieniu materialnej pomocy krajom alianckim najciezej dotknietym
przez dzialania wojenne”.

Pierwsze kontakty pomiedzy UNRRA a Polska nawigzal jeszcze rzad
emigracyjny latem 1944 r. Powstanie PKWN znaczaco wplyneto na negocjacje
dotyczace przysztej pomocy materialnej. Przez kilka miesiecy rozmowy toczyty
sie dwutorowo. Sytuacja zmienilta si¢ wraz z powstaniem Tymczasowego
Rzadu Jednos$ci Narodowej i uznaniem go przez USA i Wielka Brytanie
5 lipca 1945 r.”® Niemal natychmiast zakorniczono negocjacje, za$ 14 wrzeénia
podpisano umowe regulujaca zasady pomocy dla Polski. Nad dostawami,
a takze kwestiami zakupéw demobilowych ze strony polskiej czuwac¢ miato
Biuro UNNRA, Demobil6w i Reliefu w Ministerstwie Przemystu i Handlu”’.

Poczatkowo niewielkie transporty docieraly do Polski droga ladowa
z ZSRR"8. Kolejne, ktére mialy miejsce jeszcze przed konicem wojny, w kwiet-
niu 1945 r. przybyly najpierw droga morska do rumunskiej Konstancy, skad
nastepnie koleja trafialty do Polski’”®. Port w Gdyni pierwsze dostawy przyjat
we wrzes$niu 1945 r., za$ ostatnie — w 1949 r. Na pomoc udzielang w ramach
UNRRA skladaly sie przede wszystkim zywno$¢, leki, ubrania oraz urzadzenia
techniczne. Znalazla sie wéréd nich takze pewna liczba $rodkéw transportu.
taczna wartos¢ towaréw przekazanych przez UNRRA wyniosta ok. 470 mln
dolaréw, z czego 38 proc. (ok. 180 mln dolaréw) pochtoneta zywnosc®©.

75 . Reinisch, , We shall Rebuild Anew a Powerful Nation”. UNRRA, Internationalism and
National Reconstruction in Poland, ,Journal of Contemporary History” 43, 2008, nr 3, s. 460.

76 W imieniu UNRRA negocjacje z Polska prowadzil Michail Siergiejewicz Menszikow,

przedstawiciel ZSRR, ktéry zostal do tego zadania skierowany przez dyrektora generalnego

UNRRA Herberta H. Lehmana; J. Reinisch, , We shall Rebuild Anew a Powerful Nation”...,

s. 460-461.

A. Juzwik, Zagraniczna pomoc charytatywna dla dzieci i miodziezy w Polsce w latach

1945-1950, ,Polska 1944/45-1989. Studia i Materialy” 2013, nr 11, s. 95.

AAN, KRN, sygn. 27, Protokét z 37 posiedzenia Komisji Komunikacyjnej oraz 12 [posiedze-

nia Komisji] Morskiej i Handlu Zagranicznego, 25 X 1946 r., k. 633.

7 1. Reinisch, ,, We shall Rebuild Anew a Powerful Nation”..., s. 461.

80 AAN, Ministerstwo Skarbu (dalej: MS), sygn. 1533, Notatka z dziatalno$ci w 1949 r. Dzialu
UNRRA Wydzialu Rozrachunkéw Zagranicznych NBP, Warszawa, 7 1 1950 r., k. 9.
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Fundusze na odbudowe przemysiu wyniosly ponad 95 mln dolaréw. Z tej
kwoty $rodki przeznaczone na transport i komunikacje zamknety sie w kwocie
27,5 mln dolaréw. Wedlug danych Ministerstwa Handlu Zagranicznego do
Polski w ramach pomocy UNRRA trafifo 18,9 tys. samochodéw, z czego
zdecydowana wigkszo$¢ stanowily samochody ciezarowe i pélciezarowe
(86 proc.). Pozostale kilkaset aut byly to pojazdy terenowe amerykanskich
marek: Willys, Ford GPW oraz Dodge WC — w liczbie 856 sztuk®!.

Rozdziatem samochodéw pochodzacych z dostaw UNRRA zajmowal sie
poczatkowo PUS (transporty z ZSRR), a nastepnie KERM oraz CUP®2, Strona
techniczna catego przedsiewziecia zajmowat sie PUS. Aby odebra¢ samochéd,
jego nabywca musial wplaci¢ naleznosci wedlug cennika przygotowanego
przez KERM. Pierwsze cenniki nie réznicowaly cen samochodéw w zaleznosci
od ich stanu technicznego oraz faktu, czy sa fabrycznie nowe, czy uzywane.
Bylo to czesto przyczyna nieporozumien i konsternacji nabywcow, ktorzy
byli przekonani, ze zaplacili za pojazdy nowe. Dos¢ czesta praktyka bylo
takze rozbieranie najbardziej zniszczonych i sfatygowanych pojazdéw w celu
uzyskania cze$ci do naprawy tych znajdujacych sie w lepszym stanie tech-
nicznym®. Jeden z transportéw z pazdziernika 1945 r., sktadajacy si¢ gléwnie
z pochodzacych z kanadyjskiego demobilu fordéw i chevroletéw, jedynie
w 20 proc. byl ,w stanie zdolnym do dalszego natychmiastowego uzytkowa-
nia”, natomiast pozostate 80 proc. byly to wozy ,$rednio i ciezko uszkodzone”,
przy czym byly to uszkodzenia zaréwno nieistotne, jak i powazne, wymagajace
kosztownych napraw:

[...] wybite szyby, urwane zderzaki, pogiete karoserie, zniszczony osprzet, zepsute
startery, pradnice, pompy benzynowe, dziurawe radiatory (chlodnice — woda cieknie),
uszkodzone instalacje elektr[yczne] i tp. Do wszystkich akumulatoréw trzeba dodaé
kwas, wode destylowana oraz podtadowal. Z tego ca 40 proc. akumulatoréw jest
calkowicie wyladowanych, za§ polowa z nich nie nadaje si¢ do dalszego uzytko-
wania z powodu zupelnego zniszczenia. Osprzetu przewaznie brakuje, ca 80 proc.

81 T. Szczerbicki, Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznan 2010, s. 13; AAN,
MPiH, sygn. 2151, Wykaz samochodéw odebranych z dostaw UNRRA, Warszawa, 2 IX
1946 r., k. 23; AAN, Ministerstwo Handlu Zagranicznego (dalej: MHZ), sygn. 2/1, Sprawoz-
danie z akcji UNRRA w Polsce 1945-1949, grudzieri 1949 r., k. 82. Nieco inne dane dotyczace
liczebnosci samochodéw osobowych znalazly si¢ w przygotowanym na potrzeby PKPG
opracowaniu ,Cze$ci zamienne dla pojazdéw samochodowych” (Warszawa 1949), wedlug
tych danych w transportach UNRRA znalazlo si¢ ponad 1,3 tys. pojazdéw osobowych
(gtéwnie willyséw).

AAN, KRN, sygn. 27, Protokét z 37. posiedzenia Komisji Komunikacyjnej oraz 12. [posie-
dzenia Komisji] Morskiej i Handlu Zagranicznego, 25 X 1946 r., k. 633.

8 AAN, MHZ, sygn. 2/1, Sprawozdanie z akcji UNRRA w Polsce 1945-1949, grudzieri 1949,

k. 133.
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demobilu jest bez plandek, zas plandeki znajdujace si¢ na samochodach byl[y] zwijane
w stanie mokrym i [z] ple$nig, w zwiazku z czym zmuszeni jesteSmy natychmiast po
przyjmowaniu tych plandek, rozwiesza¢ je na strychach, sczyszcza¢ plesni i suszy¢
zapobiegajac tym samym ich catkowitemu zniszczeniu. [...] Wszystkie wozy oprécz
catkowicie nowych maja badZ to ogumienie zniszczone ca [w] 20 proc., docho-
dzace w niektérych przypadkach nawet do 50 proc., z tego ok. 10 proc. z nowym
protektorem. Przy wszystkich wozach, za wyjatkiem nowych Fordsonéw brak koét
zapasowych.

Jak zauwazyl cztonek Wydzialu Kontroli i Odbioru Pojazdéw przy PUS:
»53 to wozy [...], ktére przeszly kampanie afrykanska od El Alenai [El
Alamajn] az do Tunisu” oraz kampanie wloska, za$ ich przebieg wynosil
az do 35 tys. mil®%.

Statut UNRRA z 9 listopada 1943 r. jasno precyzowal zasady rozdzialu
towaréw. Mialy by¢ one sprzedawane ,za walute lokalng”, a uzyskane w ten
sposdb $rodki mialy by¢ przeznaczane na pomoc dla ludnosci. Podczas posie-
dzenia Prezydium KERM w pazdzierniku 1945 r. ustalono wysoko$¢ optat
za pojazdy mechaniczne pochodzace z dostaw UNRRA (od 5 do 150 tys. zt
zaleznie od rodzaju pojazdu) oraz mozliwos$¢ uzyskania upustu w zaleznosci
od stopnia zuzycia pojazdu®®. O tych warunkach przypomnial prezes CUP
Czestaw Bobrowski premierowi Osébce-Morawskiemu, gdy ten zlecil bez-
platne wydawanie pojazdéw pochodzacych z pomocy UNRRA. Bobrowski
tlumaczyl, iz Polska zgodnie z umowa zawarta w lipcu 1945 r. zaakceptowata
zasady sprzedazy. Co wiecej, rozdawanie tych towaréw de facto oznaczaloby
zmniejszenie ogélnej kwoty pomocy przyznanej Polsce. Bobrowski przy-
pomnial jeszcze o mozliwosci kredytowania naleznosci przez Ministerstwo
Skarbu®. Os6bka-Morawski nie zmienit zdania: ,Nie uwazam za sluszne
takie przepisy umowy — pisal w dekretacji na dokumencie zawierajacym
opinie Bobrowskiego. — Przeciez tym co samochody dajemy — dajemy pomoc
potrzebujacym. Zrébcie jak chcecie, ale zeby nie bylo takiego absurdu, ze
samochody stoja, [za$] ministerstwa nie moga kupi¢, bo nie maja kredytow.
Wiec jaka korzy$¢ gospodarcza ze stania samochod6w?”%.

W celu usprawnienia rozdzialu samochoddéw, na poczatku lutego 1946 r.
KERM wydal dwie uchwaly: pierwsza powolywala do Zzycia Centrale Zbytu
Samochodéw, ktéra miata przeja¢ odbidr i dystrybucje pojazdéw z dostaw

8 AAN, URM, sygn. 5/464/ [Pismo informacyjne PZS nr 6 w Gdyni do Biura Kontroli przy
Prezydium KRN], Gdynia, 13 X 1945 r., k. 1.

8 AAN, KERM, sygn. 1, Protokét Posiedzenia Prezydium Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministréw z 23 X 1945 r., k. 167.

8 AAN, URM, sygn. 5/467, Notatka dla Obywatela Premiera w sprawie uregulowania nalez-
nosci za samochody, Warszawa, 17 XII 1945, k. 3.

87 Ibidem, Dekretacja Ob. Premiera, 31 XII 1945 r., k. 4 [wyrdznienie moje — HW].
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zagranicznych; na mocy drugiej natomiast ustalono wysoko$¢ oplaty za auta
oraz przystugujace od niej rabaty zalezne od stopnia zuzycia i zdekompleto-
wania pojazdu mechanicznego®.

Dziatalno$¢ nowej jednostki w postaci Centrali Zbytu Samochodéw byta
przedmiotem kontroli prowadzonej przez specjalng podkomisje utworzona
przy Komisji Komunikacyjnej Krajowej Rady Narodowej. Okazalo sie, iz
powolanie nowej komérki w zaden sposéb nie poprawilo przebiegu akcji
rozdzialu samochodéw. Pojazdy, ktére dotarly do Polski, garazowane byly
w fatalnych warunkach. Parkowane na grzaskim terenie w Gdyni-Orlowie,
staly ,po osie w blocie, skad wyciagane mus[za] by¢ ciagnikami”. Plac, na
ktérym znajdowal sie parking, byl nieogrodzony i stabo strzezony. Osoby
przyjezdzajace po samochody samowolnie si¢ po nim poruszaly, wybierajac
dla siebie jak najlepsze (czyli najmniej zniszczone) pojazdy. Nagminne byly
wypadki wymontowywania brakujacych lub uszkodzonych podzespotéw
z innych aut. Kontrolerzy z KRN zauwazyli, iz brakujace czesci zamienne
byly przedmiotem szabru, w ktérym brali udziat praktycznie wszyscy, tacznie
z pracownikami CZS.

Oprécz samochodéw, w ramach programu pomocowego UNRRA do Polski
trafily tez ogromne ilosci czesci zamiennych. Przysylano je w skrzyniach,
ktére nie zawieraly zadnego opisu ani jesli chodzi o ich zawarto$¢, ani prze-
znaczenie, co bardzo utrudnialo ich identyfikacje oraz dalsze wykorzystanie.
Postowie w dokumencie pokontrolnym zwracali uwage na jeszcze jeden nader
wazny szczego6l. Jak obliczono, w transportach UNRRA znalazlo sie kilkadzie-
sigt réznych marek samochodéw, z ktérych wiekszo$¢ byta reprezentowana
przez kilka, najwyzej kilkanascie egzemplarzy®.

Z kolei PUS wskazal nieszczelny system rozprowadzania pojazddéw. Jak
sie okazalo, cze$¢ z nich trafiala co prawda do urzedéw panstwowych czy
zakladéw pracy, ale za posrednictwem os6b trzecich, ktére w ich posiadanie
wchodzily nielegalnie. Urzednicy PUS ostrzegali: ,,Wydarzenia i poglady,
ktoére przed wojna wydawaly sie nie do pomyslenia poza swiatem paseréw sa
dzi$ na porzadku dziennym”. Pochodzace z kradziezy transportéw UNRRA
samochody, motocykle i czesci zamienne kupowaly takze osoby prywatne,
ze szkoda dla siebie, jak przestrzegano, bowiem niejednokrotnie cate swe
oszczednosci wydawaly na zakup kradzionego pojazdu mechanicznego, ktéry
— zgodnie z obowizujacym prawem — nie stawal sie ich wlasno$cia®.

8 AAN, MHZ, sygn. 2/1, Sprawozdanie z akcji UNRRA w Polsce 1944-1949, grudzieri 1949,
k. 133.

8 AAN, KRN, sygn. 27, Protokél 25 posiedzenia Komisji Komunikacyjnej Krajowej Rady
Narodowej w dniach 24 i 25 X 1946 r., k. 184—191.

% AAN, Ministerstwo Administracji Publicznej (dalej: MAP), sygn. 488 (mf B-1473), Ostrze-
zenie, 5 XII 1945 r., k. 16. Zob. tez s. 104.



74 2. Rubikon matoryzacyjny

Poza dostawami UNRRA do Polski przybywaly pojazdy pochodzace
z demobilu, reparacji wojennych oraz rewindykacji mienia. Z tych trzech
zrédet za najwazniejsze uzna¢ nalezy samochody pochodzace z zakupéw
zbednego sprzetu wojskowego.

Polska kupowata zaré6wno sprzet pochodzenia amerykanskiego (tzw. akcja
»A-507), jak i brytyjskiego (akcja ,B-6”). Demobil amerykanski byl kupo-
wany na podstawie umowy kredytowej zawartej pomiedzy rzadem polskim
a amerykanskim 22 kwietnia 1946 r., opiewajacej na sume 50 mln dolaréw?!.
Odpowiedzialna za zakupy Polska Misja dla Zakupu Demobilu Amerykan-
skiego miescita si¢ w Paryzu. Jej pierwszym przewodniczacym byl Zygmunt
Modzelewski. Petnil on te funkcje do lutego 1947 r., czyli do czasu miano-
wania na stanowisko ministra spraw zagranicznych. Woéwczas jego nastepca
zostal Wincenty Piekarc®. Do potowy 1947 r. udato si¢ zakupi¢ réznorodny
sprzet za faczna sume 29 mln dolaréw, w tym znalazlo sie kilka tysiecy samo-
chodéw osobowych, ciezarowych i strazy ogniowej réznych marek i modeli
za ponad 3,6 mln dolaré6w®. Nie udalo sie jednak wykorzystaé¢ kwot z umowy
kredytowej, ktéra obowiazywac miala do korica 1947 r. Biuro w stolicy Francji
alarmowato pod koniec sierpnia tego roku, ze nabywanie amerykanskiego
demobilu bylo do$¢ problematyczne: ,Zakupy Misji w Paryzu posuwaja sie
w ostatnich czasach w bardzo wolnym tempie. Sprzet, ktéry nam oferuja,
czesto nie odpowiada naszym potrzebom; napotykamy na duze trudnosci
w zwigzku z ilo$cig i gatunkiem towaru, mimo ze kupujemy sprzet czasem
drugorzedny dla naszej gospodarki. [...] Misja w Paryzu nie bedzie w stanie
zrealizowac do korica pozyczki amerykanskiej A-50"%4.

Trudnosci i wolne tempo zakupéw amerykariskiego demobilu byly skut-
kiem fatalnego stanu technicznego sprzetu oferowanego Polakom oraz jego
réznorodnosci. W przypadku samochodéw rodzifo to problem kosztéow zwia-
zanych z zapewnieniem wsparcia technicznego i zabezpieczenia niezbednych
cze$ci zamiennych. W sytuacji ogromnej réznorodnosci marek i typéw pojaz-
déw, problem robil sie powazny. Nic zatem dziwnego, iz Podkomisja Zakupow
Zagranicznych CUP ,w zasadzie negatywnie [ustosunkowala si¢] do czynienia

%1 AAN, MS, sygn. 389, [List Thomasa Mc Cabe’a do Oskara Langego], Waszyngton, 22 IV
1946 r., k. 11-13.

92 AAN, MHZ, sygn. 2/2, Uzupelnienie do sprawozdania [Komisji do zbadania i przedstawienia
wniosku o zatwierdzenie rozliczen dotyczacych kosztéw akcji demobilu brytyjskiego i ame-
rykanskiego], [1950 r.], bp.

% AAN, CUP, sygn. 1938, [Zakup sprzetu motoryzacyjnego z demobilu amerykanskiego], Paryz,
28 I1 1947 r., k. 61-63.

9 AAN, MS, sygn. 1612, Notatka w sprawie przedtuzenia czasu trwania umowy o demobilu,
[23 XII 1947 r.], k. 74; ibidem, Notatka dla Podsekretarza Stanu do spraw Handlu Zagra-
nicznego ob. Ludwika Grosfelda w sprawie przedluzenia kredytu pozyczki A-50 na rok 1948,
Warszawa, 30 VIII 1947 r., k. 231.
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dalszych zakup6w z demobilu amerykanskiego™. Ostatecznie jednak umowa

polsko-amerykanska zostata prolongowana do 1 lutego 1948 r. Strona polska
zakupy prowadzila do konca stycznia, cho¢ juz mniej wiecej od drugiego
kwartatu 1947 r. Polacy kupowali sprzet amerykanski takze poza granicami
Francji: samochody w Belgii, Niemczech i Norwegii, ale takze w Anglii®®.

Zakupami brytyjskiego demobilu kierowata misja w Londynie. Rzad polski
zawarl w czerwcu 1947 r. z rzadem brytyjskim umowe finansows, na mocy
ktorej stronie polskiej przyznany zostal kredyt w wysokosci 6 mln funtéw,
z czego 3,9 mln przeznaczono na zakupy sprzetu demobilowego®’. Poczatkowo
przedstawiciele polskiej misji ztozyli do brytyjskiego Ministry of Supply
zapotrzebowanie na zakup 7 tys. samochodéw ciezarowych o nosnosci od
1,5 do 4 ton. Szybko jednak owe plany ulegly rewizji, w wyniku czego zamiast
jednorazowego nabycia wiekszej liczby pojazdéw, zakupy byly prowadzone
poprzez licytacje pojedynczych egzemplarzy®®. Takze i w tym przypadku nie
udalo sie wykorzysta¢ catej kwoty przyznanej kredytem. Ostatecznie ogdlna
suma wydana na brytyjski sprzet demobilowy zamkneta sie w kwocie 4,4 mln
funtéw, z czego zakupiono ponad tysiac ciezaréwek i ,pewng” liczbe aut
osobowych za faczna kwote ponad 250 tys. funtéw®. Wydaje sie (przynaj-
mniej w $wietle dostepnych zrddet), iz samochody pochodzace z ,B-6” byly
w nieco lepszym stanie technicznych, cho¢ — jak podkre$lano — nie byly
to pojazdy nowe: ,[...] sa to samochody prawie nieuzywane, gdyz przeszly
200 do 500 mil, lecz sa bez kot zapasowych, bez akumulatoréw, bez narzedzi
i wskutek braku konserwacji beda wymagaly przegladu w Polsce — szczegélnie
instalacje elektryczne”1%,

W pewnym momencie sondowano takze mozliwos¢ zakupu alianckiego
sprzetu demobilowego, ktéry znajdowal sie na Bliskim Wschodzie. Polakom
zaoferowano kredyty na podobnych warunkach, jak przy ,A-50” i ,B-6. Za pro-
pozycja przemawiata jako$¢ oferowanego sprzetu, w znacznie lepszym stanie niz
europejski. Problemem byty jednak wysokie koszty ewentualnego transportu!®L.

% AAN, CUP, sygn. 1939, Do ministra przemystu i handly, 2 XII 1947 r., k. 208.

% AAN, MPiH, sygn. 3833, Sprawozdanie nr 20 z dziatalnosci Wydzialu Demobilu w ciagu

roku 1947, Warszawa, 10 II 1948 r., k. 1-2.

Ibidem, k. 3—4.

%8 Ibidem, sygn. 294, Dotyczy: samochodéw, 19 1 1948 r., k. 8-11.

9 Ibidem, Dostawy z Demobilu Angielskiego B-6 od poczatku akcji do 28 II 1949 r., k. 62;
ibidem, sygn. 3870, Zestawienie samochoddw, [bd.], k. 44; ibidem, Sumaryczne zestawienie
wycenionych i przecenionych pojazdéw mechanicznych z Demobilu B-6, A-50 i UNRRA,
Gdansk-Oliwa, 10 I 1949 r., k. 61; ibidem, sygn. 3833, Wykaz sprzetu zakupionego za pozyczke
z demobilu angielskiego B-6 w czasie od 1 VII do 30 VII 1948 r., k. 193.

10 1hidem, sygn. 3870, Biuro UNRRA, Demobilu i Reliefu, Londyn, 29 IV 1948 r., k. 18-19.

101 AAN, KERM, sygn. 214, Komisja Motoryzacyjna. Podkomisja Zakupéw Zagranicznych
Sprzetu Motoryzacyjnego. Protokél 2-go posiedzenia, 24 IX 1947 r., k. 22.
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Wybér pomiedzy kupnem ,dobr[ego] samoch[odu] przy drogim transporcie
z Bliskiego Wschodu, czy zi[ego] samoch[odu], ktéry potrzebuje u nas kapital-
nego remontu przy stosunkowo tanim juz transporcie ze strefy amerykanskie;j”
zostal ostatecznie dokonany na rzecz ograniczania kosztéw przywozu.

Niewielka liczba pojazdéw — zaréwno ciezarowych, jak i osobowych —
zostala zakupiona takze od Armii Czerwonej na przelomie kwietnia i maja
1948 r. Transakcja opiewajaca na sume 25 mln z! objeta ponad 400 wozdéw.
Niektore z zakupionych pojazdéw musialy by¢ w catkiem niezlym stanie tech-
nicznym, bowiem przed transportem cze$¢ z nich posiadata zaplombowane
maski. Bylo to zabezpieczenie przed kradzieza nie tyle samych pojazddw,
ile czesci zamiennych. Oprécz tego piecze nad zakupionymi samochodami
roztoczyla specjalnie do tego celu powotana straz. Jak donoszono w sprawoz-
daniu, nie przeszkodzilo to jednak uzbrojonym grupom podejmowania préb
motoryzacyjnego szabru!®2.

Od momentu, gdy okazalo sie, iz kupno samochodu nawet w zadowalaja-
cym stanie technicznym jest nader trudne, zakupy sprzetu demobilowego byty
traktowane bardzo doraznie. ,Powinni$my unika¢ kupowania sprzetu z Demo-
bilu [...] jak leci”, méwil na posiedzeniu Podkomisji Zakupéw Zagranicznych
Komisji Motoryzacyjnej Jan Smigielski, dopominajac si¢ jednoczesnie o to, by
zakupy odbywaly sie w sposéb planowy. ,Plan taki musimy posiada¢. Kupu-
jacy powinien mie¢ w reku szczegétowy wykaz tego, co nam jest potrzebne
i nim sie kierowaé przy wybieraniu jednostek demobilowych”, dodawal'®.
Tymczasem w praktyce polscy rzeczoznawcy odpowiedzialni za wybér i zakup
samochodow kierowali sie zgota innymi priorytetami. Dzialajac czesto pod
presja czasu (np. koniczaca sie umowa kredytowa), decydowali si¢ na zakup
— mimo kiepskiego stanu pojazdéw, ktéry w specjalnych katalogach zakupow
okreslany byl jako ,poor” — z bardzo prozaicznego powodu: pézniej wyko-
rzystywano te pojazdy jako rezerwuar czesci zamiennych dla samochodéw
krajowych!%. Taka sytuacja miala miejsce choéby pod koniec pazdziernika
1947 r., kiedy polscy rzeczoznawcy otrzymali propozycje zakupu pewnej liczby
jeepow, ktérych stan techniczny pozostawial wiele do zyczenie. Sporzadzono
oferte kupna, wychodzac z zalozenia, iz ,wozy te beda przydatne na czesci
do [samochodéw] poprzednio zakupionych i dostarczonych juz do kraju”'%.

102 AAN, KRN, sygn. 27, Protokét 25 posiedzenia Komisji Komunikacyjnej Krajowej Rady

Narodowej w dniach 24 i 25 X 1946, k. 184-191.

AAN, KERM, sygn. 214, Komisja Motoryzacyjna. Podkomisja Zakupéw Zagranicznych
Sprzetu Motoryzacyjnego. Protokél 2-go posiedzenia, 24 IX 1947 r., k. 17.

AAN, CUP, sygn. 1938, [Sprawozdanie Polskiej Misji dla Zakupu Demobilu Amerykariskiego],
Paryz, 26 II 1947 r., k. 61; ibidem, sygn. 1939, Sprawozdanie, Paryz, 20 X 1947 r., k. 149.
Na przyklad we wrze$niu 1947 r. strona polska zakupila 2,3 tys. sztuk samochodéw pot-
i ciezarowych, z ktérych juz na wstepie 25-30 proc. zakwalifikowano do rozbiérki ,z powodu
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Negatywnie na temat dalszych zakupéw sprzetu z tego Zrédla wypowiadali
sie specjalisci z Podkomisji Zakupéw Zagranicznych Komisji Motoryzacyjnej
przy CUP, ktérzy pisali w tej sprawie do MPiH!%.

Jak zatem wida¢, strona polska starala sie za wszelka cene wykorzystaé
fundusze przyznane na mocy podpisanych uméw na zakup sprzetu demobi-
lowego. Zarazem okazalo sie, iz nawet kupowanie wrakéw z przeznaczeniem
na czesci zamienne nie bylo catkiem oplacalne. Moce przerobowe Paristwo-
wych Warsztatéw i Zakladéw Samochodowych, ocenione na sto duzych
remontéw samochodéw miesiecznie, zostaly bardzo szybko wyczerpane
i warsztaty nie byly w stanie przyja¢ kolejnej partii pojazdéow. We wrzesniu
1947 r. szacowano, iz biezace naprawy sprzetu potrwaja do kwietnia roku
nastepnego. Oznaczalo to, ze kolejne zakupione pojazdy bedzie mozna uru-
chomi¢ dopiero w roku 1949 lub 1950!%7. Pracujacy tam mechanicy nierzadko
dokonywali cudéw, o ktérych informowata prasa codzienna. W gmachu
Stacji Doswiadczalnej Departamentu Stuzby Samochodowej MON w 1948 r.
otwarta zostala wystawa motoryzacyjna pokazujaca prace zakladéw remonto-
wych. Na wystawie umieszczono samochody, ktdére zostaly odrestaurowane:
»A wiec widzimy jak z cze$ci starych zuzytych, pozornie nadajacych sie na
szmelc tworzy sie czesci nowe, jak sie je regeneruje przez obrébke plastyczna,
przez roztlaczanie, jak z koniecznosci wytwarza si¢ precyzyjne narzedzia
itp. Obok i na dziedzincu stoja odremontowane catkowicie samochody,
traktory, czolgi. Wéréd nich willys skonstruowany ze spisanych na szmelc
czesci samochodowych [...]"18,

Osoby chcace naby¢ samochdd wystepowaly o przydziat na pojazd do organéw
administracji pafistwowej. Na tej podstawie przygotowywane byly rozdzielniki
aut, za$ sprzedaza zajmowala sie nowo powotana Centrala Handlowa Przemy-
stu Motoryzacyjnego ,Motozbyt”1%. Rozdzielniki mialy jednak caly czas bardzo

nie mozno$ci zakupienia czeéci zamiennych”; ibidem, Telefon z Paryza — misja Zakupu —
p. Marczak, [wrzesienn 1947 r.], k. 133; ibidem, [Sprawozdanie Polskiej Misji dla Zakupu
Demobilu Amerykanskiego], Paryz, 28 X 1947 r., k. 66.
196 Jhidem, Do Ministra Przemystu i Handlu, 2 X1II 1947 r., k. 208.
107 AAN, KERM, sygn. 214, Komisja Motoryzacyjna. Podkomisja Zakupéw Zagranicznych
Sprzetu Motoryzacyjnego. Protoké! 2-go posiedzenia, 24 IX 1947 r., k. 20.
Z.K., Ze szmelcu eleganckie pojazdu. Wojskowe Zakiady Remontowe majqg sie czym pochwa-
li¢, ,Gtos Ludu” 1948, nr 117, s. 4.
Centrala Handlowa Przemystu Motoryzacyjnego ,Motozbyt” zostata powotana 10 IV 1948 r.
w miejsce Biura Sprzedazy Przemystu Motoryzacyjnego ,Motozbyt”. W zakres jej kompe-
tencji weszly m.in.: kupno i sprzedaz krajowa i zagraniczna samochoddw, traktoréw, cia-
gnikéw, motocykli i innych przedmiotéw wytwarzanych przez przedsigebiorstwa przemystu
motoryzacyjnego. Zapisane w zarzadzeniu kwestie zagranicznych zakupdéw byly dotychczas
w zakresie kompetencji Polskiego Towarzystwa Handlu Zagranicznego ,Varimex”, jednak
z dniem 1 XI 1948 r. zostaly one scedowane na Motozbyt; AAN, MHZ, sygn. 7/42,

3
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duze opdznienia, bowiem kupujacy, kiedy tylko orientowali sie, jak wyglada stan
techniczny oferowanych im pojazddw, bardzo czesto odstepowali od zakupu.

Pewna liczba samochodéw (Tomasz Szczerbicki szacuje ja na ,kilka
tysiecy”) trafila do Polski w ramach rewindykacji mienia zagrabionego z tere-
néw polskich. W latach 1945-1952 zajmowalo si¢ tym kilka komisji, ktére
sprowadzaly do kraju samochodu z terenéw Niemiec!'?. W ramach rewindy-
kacji sprowadzono takze kilka pojazdéw nalezacych do rzadu emigracyjnego
w Londynie — akcja ,,L.-49” objeta dwa auta osobowe: forda, ktérego sprowa-
dzono do kraju, oraz $kode spieniezona na miejscu w Londynie!!.

Cze$¢ samochoddéw znalazta sie w rekach polskich w wyniku dziatalnosci
Gléwnego Urzedu Likwidacyjnego jako mienie poniemieckie. Tylko w 1949 r.
Okregowy Urzad Likwidacyjny w Warszawie przejal przedmioty nalezace do
Grupy III (ktéra obejmowala m.in. $rodki transportu) na kwote 360 mln zt
po cenach z 1939 r. Niestety, nie udalo sie ustali¢, jaki procent tej kwoty
stanowity samochody!*2.

Wraki samochodéw porzucone przez wycofujace sie oddzialy niemieckie
takze byly wykorzystywane, zwlaszcza jako rezerwuar brakujacych czesci
zamiennych. Przesuwajacy sie na zachdd front pozostawial za sobg jednak nie
tylko auta nadajace si¢ na ztom. W teren wyruszaly zespoly tzw. szperaczy
z zadaniem wyszukiwania dla jednostek i instytucji paiistwowych samocho-
déw, ktore dawalo sie jeszcze uruchomi¢. Marian Sekowski, czlonek jednej
z takich grup dziatajacych w okolicach Pomorza Zachodniego, pisat o rywali-
zacji o auta pomiedzy nimi a chlopami oraz zolnierzami radzieckimi!'®. Na te
tereny w poszukiwaniu nadajacych sie do uzytku samochodéw oraz czesci
zamiennych przybywali takze szperacze z centralnej Polski, gtéwnie z War-
szawy!%,  Nigdy obojetnie nie przejezdzaliémy obok lezacych przy drodze
wrakéw samochodowych. Zawsze jeszcze dalo sie co$ z nich przydatnego
wykreci¢”, wspominal Sekowski po latach!!®.

Zarzadzenie Ministra Przemystu i Handlu z 10 IV 1948 r. wydane w porozumieniu z Mini-
sterstwem Skarbu i Prezesem Centralnego Urzedu Planowania o utworzeniu przedsiebior-
stwa panstwowego pod nazwa ,,Centrala Handlowa Przemyslu Motoryzacyjnego Motozbyt”,
k. 54—54v; ibidem, Protokét zdawczo-odbiorczy przekazania agend, dotyczacych importu
samochodéw oraz sprzetu motoryzacyjnego, Warszawa, 2 XI 1948 r., k. 251-256; ibidem,
Komunikat nr 8, Warszawa, 16 IV 1948 r., k. 293.

10 T, Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 17.

11 AAN, MS, sygn. 1537, Sprawozdanie z dzialalnosci Biura Rewindykacji, UNRRA, Demobilu

i Reliefu za IV kwartal 1949 r., k. 9.

AAN, GUL, sygn. 77, Wykaz warto$ciowy ujetego ewidencyjnie i rozprowadzonego majatku

ruchomego, Warszawa, [24 I 1950 r.], k. 65-76.

13 M. Sekowski, Pamigtnik warszawskiego taksowkarza, Warszawa 1985, s. 405.

N4 1pidem, s. 406.

15 Ihidem, s. 438.
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Pojazdy z wojenna przesztoscia staly sie podstawa polskiego parku samocho-
dowego na kolejnych kilka lat. Warto zauwazy¢, ze na tle innych panstw bloku
Polska nie nalezata do wyjatkéw. W ZSRR np. podstawa byly amerykanskie
samochody, ktére docieraly tam w ramach ukladu Lend-Lease (przede wszyst-
kim byly to auta nastepujacych marek: Studebaker, Dodge, GMC, Willys czy
Ford) oraz pojazdy zdobyczne, zwykle porzucone przez wycofujace si¢ wojska
Wehrmachtu badzZ auta bedace tupem wojennym Armii Czerwonej!!®.

.Niewysoka cena i reprezentacyjny wyglad” — import samochodow

Wedlug oficjalnych danych przygotowanych przez Ministerstwo Komu-
nikacji, w pierwszym poitroczu 1948 r. po polskich drogach jezdzilo juz
ponad 93 tys. pojazdéw mechanicznych, z czego samochodéw osobowych
bylo nieco ponad 26 tys., zas ciezarowych niecate 30 tys. W przewazajacej
wiekszosci byly to samochody uzywane, ze wspomnianych juz zZrédel: dostaw
UNRRA, demobilu oraz reparacji i rewindykacji. Samochody nowe, pocho-
dzace z importu stanowily niewielki odsetek. Co wiecej, stan techniczny
pojazdéw, w wiekszosci fatalny, sprawial, iz tylko przez zakupy zagraniczne
Polska mogta utrzymac liczebno$¢ swojego parku samochodowego na mniej
wiecej tym samym poziomie. Przykladowo, w lutym 1949 r. aut osobowych
bylo 32 650 sztuk, jednak ze wzgledu na zly stan techniczny wycofano z uzycia
niemal 4 tys. pojazdéw. Ubytku tego nie udalo si¢ zastapi¢ importem, ktéry
wyniést jedynie 1,5 tys.}”

Jednym ze zrédel dostaw zagranicznych byly firmy francuskie. Na mocy
polsko-francuskiej umowy zawartej 1 sierpnia 1946 r. do Polski miaty dotrzec
auta osobowe o warto$ci ponad 125 mln frankéw. Polacy placili weglem!!s,
Interesujacy jest przy tym fakt, iz zakupy polskie byly poprzedzone dos¢
dokladnym sondowaniem rynkéw zagranicznych w kontekscie zakupow
motoryzacyjnych. W pazdzierniku 1946 r. we Francji przebywal w tym celu
specjalista z CZM. W ciagu trzech tygodni odwiedzil on wszystkie najwaz-
niejsze fabryki francuskie. Jego spostrzezenia odno$nie do stanu tamtejszej
motoryzacji sa bardzo ciekawe. ,Francja (Paryz) jezdzi tyko na sprzecie starym
przedwojennym wszystkich marek. W ruchu towarowym daje sie zauwazy¢
tylko sprzet z demobilu amerykanskiego, w ktéry zaopatrzyla sie Francja
posiadajac nadmiar na swoim terenie. Wystepuja te same marki jakie widzimy
z dostaw UNRRA w Polsce”, pisal'’®. Watpliwoséci budzily tez jakos¢ i stan

116 Na ten temat zob. L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades..., s. 215-217.

17°AAN, PKPG, sygn 5175, Planowany stan pojazdéw mechanicznych w roku 1950, tajne, k. 3.
118 AAN, MF, sygn. 21/384, k. 27-35.

119 AAN, CUP, sygn. 1937, Sprawozdanie z podrdzy do Francji 3—21 pazdziernik 1946 r., k. 57.
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produkcji najwazniejszych firm francuskich: ,Z powodu zniszczerr wojennych
we francuskiej produkcji samochodowej daje sie zauwazy¢ produkcje o roz-
wigzaniach technicznych [z] 1939 r. [...] Zwiedzajac salon automobilowy,
daje si¢ zauwazy¢ ogélny brak wprowadzenia nowej mysli konstrukcyjnej
i zastosowan technicznych z zupelnym brakiem wynikéw i osiagnie¢ z czaséw
wojny”1%, Okazalo si¢ jednak, iz dopiero rozpoczynajace wlasciwa produkcje
firmy znad Loary nie byly w stanie zapewni¢ satysfakcjonujacej strone polska
liczby samochodéw, przekraczalo to bowiem ich mozliwosci produkcyjne!?L.
Zadnej oferty nie byl w stanie przedstawi¢ Citroén ani Simca. W 1946 r.
zadna z tych firm nie mogta zaoferowaé Polsce samochodéw ze wzgledu
na przyjete wczesniej zobowigzania wobec innych kontrahentéw oraz niski
poziom produkcji (Citroén produkowal dziennie 100 egzemplarzy modeli
11 i 15). Jedynie Peugeot i Renault zobowiazaly sie dostarczy¢ niewielkie
liczby pojazdéw jeszcze w tym roku: odpowiednio 25 sztuk peugeotéw 202
oraz 75 czterocylindrowych renaultéw. Wieksze dostawy mialy mie¢ miejsce
w 1947 r. — odpowiednio 140 i 1 tys. aut. Co wiecej, obie te firmy byly w stanie
udzieli¢ stronie polskiej licencji na budowe samochodéw osobowych. Pewne
mozliwosci importowe dawala jeszcze firma Delage, ktéra produkowala
gltéwnie auta sportowe i limuzyny. Jednak z racji kiepskiej kondycji finansowej
(oraz braku blachy karoseryjnej) mogla dostarczy¢ Polsce jedynie podwozia
osobowe!?2. Zaproponowana oferta firm francuskich z cala pewnoscia nie byla
w stanie zaspokoi¢ polskich potrzeb w zakresie aut, jednak stronie polskiej
bardzo zalezalo na zawarciu uméw. Przedstawiciel CZM pisat:

Nalezy wplyna¢ na rzad francuski, aby w ogdle zgodzono sie dostarczy¢ sprzet samo-
chodowy Polsce z najblizszych rozdzielnikéw fabrycznych. Nalezy potozy¢ nacisk, aby
sprzet ten byt odstapiony po cenach wedlug podpisanej umowy polsko-francuskiej. [...]
Nalezy wplyna¢ na czynniki decydujace tak Polskie jak i Francuskie, aby przyspieszy¢
podpisanie kolejowej polsko-francuskiej umowy. Brak tej umowy oraz brak przedsta-
wiciela Ministerstwa Komunikacji powoduje zakaz przewozu transportu przez strefe
amerykanska i w ogdle uniemozliwia jakiekolwiek dostawy do Polski. Zaznaczy¢ nalezy,
ze ceny transportu morskiego sa bardzo] wysokie!?.

Przy okazji podpisania ,umowy dotyczacej udzielenia przez Polske odszko-
dowania dla intereséw francuskich, dotknietych przez ustawe polska z dnia
3 stycznia 1946 r. o nacjonalizacji”, planowano zawrze¢ z Francja piecioletni
uktad kredytowo-inwestycyjny, przewidujacy rekompensate 4,5 mln ton

120 Jbidem, k. 56.

121 AAN, CUP, sygn. 1937, [List L. Gross-Gronomskiego] w sprawie zakupu samochodéw
w ramach polsko-francuskiej umowy handlowej, Paryz, 15 X 1946 r., k. 59.

122 Ibidem, Sprawozdanie z podrdzy do Francji 3—-21 pazdziernik 1946 r., k. 54-55.

123 Thidem, k. 56.
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wegla za francuskie artykuly inwestycyjne. Polowe produktéw stanowi¢ miaty
artykuly przemyslu samochodowego!?.

Jednak problemy z importem francuskich samochodéw powtarzaly sie
w ciagu kolejnych kilku lat. Byly one spowodowane zaréwno przez Francu-
z6w, ktdérzy w obliczu probleméw z dostawami wegla nie wywigzywali sie
z obiecanych dostaw, jak i dzialaniami strony polskiej. Leon Gross-Gronomski,
przedstawiciel Varimexu w Paryzu, alarmowal, iz w wyniku btednych instruk-
cji wydanych przez Ministerstwo Zeglugi i Handlu Zagranicznego pojawity
sie¢ problemy z uruchomieniem akredytywy pienieznej w Banku Polskim,
przeznaczonej na zaplate za samochody. W wyniku tego fabryki francuskie
nie tylko nie chcialy wyda¢ pojazdéw stronie polskiej, lecz réwniez nie zgo-
dzily si¢ na przetrzymanie ich u siebie do chwili otwarcia finansowania ich
zakupu. Grozilo to sprzedaza innym zainteresowanym pojazdéw poczatkowo
przeznaczonych dla Polski. Dopiero interwencja na szczeblu ministerialnym
pozwolila rozwiazaé ten problem!%.

W swoim sprawozdaniu Gross-Gronomski wielokrotnie zreszta zalil sie
na warunki wspélpracy zaréwno z krajowymi urzednikami MZiHZ, jak
i attaché handlowym ambasady w Paryzu. Ci pierwsi nie przejawiali zain-
teresowania realizacja zakupow sprzetu motoryzacyjnego przewidzianych
umowg polsko-francuska!?®. Na naciski ze strony Varimexu o jak najszyb-
szy wyjazd do Francji w celu rozeznania tamtejszego rynku Departament
Importu i Eksportu MZiHZ mial odpowiedzieé, iz ,kupcy i przemystowcy
francuscy sami do nas przyjda”. Dodatkowo przedstawiciel ministerstwa
wystany do Paryza nie byl zaopatrzony w pelnomocnictwa niezbedne do
przeprowadzenia transakcji. Z kolei attaché ambasady polskiej nie byt zainte-
resowany prowadzonymi negocjacjami handlowymi i nie wyslal na rozmowy
swoich przedstawicieli'?’.

Duzy import pojazdéw pochodzil z Czechostowacji, skad juz w pierwszych
latach powojennych strona polska zakupila 2 tys. samochod6éw!?®. Natomiast
na podstawie umowy z 4 lipca 1947 r. do Polski trafito m.in. ponad péttora
tysigca osobowych §k6d!'?. Oprécz tego zakupiono tam kompletna stacje

124 AAN, MPiH, sygn. 3493, Protokot dotyczacy dostaw wegla polskiego do Francji od roku

1948 do 1952, k. 46-47; AAN, MF, sygn. 373, k. 63—64.
125 AAN, CUP, sygn. 1938, Sprawozdanie z pobytu we Francji od 3 do 30 1 1947 r., k. 37.
126 Teon Gross-Gronomski zwracal uwage, iz punkt w umowie dotyczacy sprzetu motoryza-
cyjnego byt skonstruowany zbyt ogdlnikowo i nie zawieral nastepujacych informacji: marek
i ilosci planowanych do zakupu pojazdéw, ich cen oraz terminéw dostaw; ibidem, k. 36.
Ibidem, k. 36.
128 AAN, MHZ, sygn. 18/45, Import [Czechostowacja], bp.
129 Ibidem, Dostawy z Czechostowacji do Polski w ramach list importowych clearingowych na
lata 1947-1948, bp.
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obstugi przeznaczona dla samochodéw czeskiej produkcji oraz postanowiono
zorganizowa¢ sklad czesci®®. Rok pdzniej importowano kolejna partie pojaz-
déw osobowych. Przy okazji tej transakcji, na posiedzeniu Podkomisji Zakupoéw
Sprzetu Motoryzacyjnego Komisji Motoryzacyjnej zauwazono, iz strone polska
byto sta¢ w tym momencie na zakup dwa razy wigkszej liczby aut'3!. W kolej-
nych latach import $kéd byt istotna czescia planéw zakupowych: w 1950 r. do
Polski trafi¢ miato ok. 3 tys. aut tej marki'®2.

Popularne na polskich drogach chevrolety wytwarzane przez amerykan-
skiego giganta GMC byly importowane poprzez przedstawicielstwo tej firmy
z siedziba w Kopenhadze. W 1948 r. do Polski trafilo w ten sposéb niemal
700 chevroletéw, gtéwnie modelu Fleetmaster'*®>. Amerykanskie auta mialy
odgrywac role pojazdéw reprezentacyjnych, gdyz, jak uwazano w Biurze
Budzetowo-Gospodarczym Prezydium Rady Ministréw, mialy ,stosunkowo
nie wysoka cene i reprezentacyjny wyglad”.

Innym waznym partnerem Polski w kwestiach importu samochodéw
i sprzetu motoryzacyjnego byly Wilochy. O wspétpracy z Wlochami bedzie
jeszcze mowa, w tym miejscu warto wspomnie¢ o podpisanej 27 grudnia
1947 r. umowie handlowej, na ktérej mocy w zamian za wegiel do Polski trafi¢
mialy m.in. samochody, akcesoria, sprzet serwisowy oraz opony za taczna
kwote 1,7 mln dolar6w amerykarskich!3%.

Cze$¢ importu motoryzacyjnego pochodzita réwniez z ZSRR'®>. Podpisana
26 stycznia 1948 r. piecioletnia umowa handlowa przewidywata zakup przez
strone polska wielu ,dobr motoryzacyjnych”: traktoréw gasienicowych, samo-
chodéw ciezarowych gaz i limuzyn zis (dwa egzemplarze reprezentacyjnego
modelu 110) oraz samolotéw!3¢. W ramach tej umowy przewidziano takze
import montowni samochodéw osobowych typu Gaz 20 Pobieda. Zaklad
mial produkowac¢ 12 tys. sztuk samochodéw rocznie. Jednocze$nie strona
radziecka udzieli¢ miata Polsce licencji na produkcje tych samochodéw.

130 AAN, MHZ, sygn. 7/42, Czechostowackie Zaklady metalowe i maszynowe (KOVOSTROYJ)
Dotyczy: umowy w sprawie urzadzenia w Polsce stacyj obslugi dla pojazdéw mechanicznych
czechoslowackiego pochodzenia, Warszawa, 15 IX 1948 r., k. 278-283.

AAN, KERM, sygn. 215, Protokdt z posiedzenia Podkomisji Zakupéw Zagranicznych Sprzetu
motoryz.[acyjnego] odbytej 21 IV 1948 r., k. 1-2.

AAN, PKPG, sygn. 5175, Import sprzetu motoryzacyjnego w roku 1950 wg rodzaju i war-
toéci, projekt planu — tajne, k. 2.

133 AAN, MHZ, sygn. 18/45, Obroty towarowe Polski z Dania w latach 1945-1952. Import, bp.
134 AAN, KERM, sygn. 217, [Informacja Departamentu Importu Ministerstwa Przemystu
i Handlu o umowach handlowych zawartych z zagranica dot. sprzetu motoryzacyjnego]
wylacznie do uzytku stuzbowego, Warszawa, 14 X 1948 r., k. 18-19.

AAN, Polskie Towarzystwo Handlu Zagranicznego ,Varimex” (dalej: Varimex), sygn. 4/1,
Spis przedmiotéw importowanych w 1947 r. wg alfabetu, k. 82.

136 Thidem, k. 17.
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Termin dostawy przewidziano na 1950 r.!¥’ Jest to o tyle wazna informacja,
ze w tym samym czasie przedstawiciele Polski prowadzili zaawansowane
juz negocjacje z wloskim Fiatem na temat zakupu licencji na produkcje
modelu $redniolitrazowego o symbolu 1100. Do tej kwestii powrécimy jeszcze
w dalszej czesci rozdziatu.

Polska importowala artykuly motoryzacyjne takze z Anglii i USA!%. Z tej
pierwszej przede wszystkim czes$ci samochodowe, opony, ale takze motocykle
i traktory rolnicze. Z kolei ze Stanéw Zjednoczonych kupowano silniki do

samochoddw jeep, czesci zamienne oraz opony!'®.

,Mozliwosci czeskie, wioskie i anglosaskie” — w poszukiwaniu
licencji dla przemystu motoryzacyjnego

Import samochodéw, jak kilkakrotnie podkreslano, mial jedynie uzupet-
nia¢ istniejacy park pojazdéw. Podstawowym Zrédltem pojazdéw miata staé
sie produkcja wlasna. Oczywiscie, zdawano sobie sprawe, iz w przypadku
samochodéw osobowych opracowanie rodzimej konstrukcji bedzie o wiele
trudniejsze niz cho¢by w przypadku aut ciezarowych, dla ktérych powoli
konczono przygotowania do uruchomienia produkcji staréw. W tej sytuacji
rozpoczeto poszukiwania potencjalnych licencji zagranicznych. Zajaé sie
tym mial Centralny Zarzad Przemystu Metalowego, ktéry otrzymatl zadanie
»wysondowania aktualnych trendéw na rynkach motoryzacyjnych”*. Plano-
wano takze kupno kilku egzemplarzy aut wybranych sposréd ,przodujacych
marek” i przeprowadzenie badan technicznych w kierunku ich przydatnosci
w kraju'¥. Cel poszukiwan byt bardzo konkretny: mial to by¢ pojazd o $rednim
litrazu, z podwoziem na tyle uniwersalnym, aby bez wiekszych probleméw
technicznych udalo sie je przeksztalci¢ z samochodu osobowego w sanitarke
badz niewielki samochéd ciezarowy.

Wstepny rekonesans przeprowadzony przez specjalistoéw z CZPM wykazal,
iz owe zalozenia spelnial angielski jovett javelin salon. Wedlug opinii polskich
inzynieréw mial mie¢ rewelacyjne cechy, zaréwno silnika, jak i podwozia,

137 AAN, KERM, sygn. 218, Wytyczne do uzytku stuzbowego, Warszawa, 14 X 1948 r., k. 32.
138 AAN, MPiH, sygn. 2356, Statystyka handlu zagranicznego za okres od 1 1do 31 IX 1948 r.,
k. 2-12.

AAN, KERM, sygn. 217, [Informacja Departamentu Importu Ministerstwa Przemystu
i Handlu o umowach handlowych zawartych z zagranica dot. sprzetu motoryzacyjnego]
wylacznie do uzytku stuzbowego, Warszawa, 14 X 1948 r., k. 21-22.

Ibidem, sygn. 215, Pismo Centralnego Zarzadu Przemystu Metalowego do Centralnego
Urzedu Planowania Departament Komunikacji i Laczno$ci. W sprawie zakupu samochodu
wzorcowego, 23 III 1948 r., k. 14.

181 Ibidem.
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dzieki czemu w przeciwienstwie cho¢by do niemieckich opli, dawat sie tatwo
przerobi¢ na wéz dostawczy!*2. Bardzo szybko wniosek o zakup egzemplarza,
ktéry mial zosta¢ poddany dalszym badaniom technicznym, zyskal aprobate
i wkrétce pojazd trafit do Polski. Wyniki testéow, ktérym zostal poddany
samochdd, potwierdzily wszystkie pozytywne opinie na jego temat. Jednak
ostatecznie pomyst zakupu angielskiej licencji badz importu wiekszej liczby
egzemplarzy tego modelu zostal odrzucony. Co ciekawe, nie byly to jedyne
kontakty strony polskiej z angielskim przemyslem motoryzacyjnym. Poza
importem, o ktérym wspomniano juz wczesniej, attaché handlowy ambasady
polskiej w Londynie otrzymat od brytyjskiej firmy Vauxhall Motors Ltd.
oferte zawierajaca m.in. osobowe modele samochodéw vauxhall: J1B 14 oraz
HIX. Polski attache sugerowal CZM, ktéry byl adresatem oferty, iz pod-
trzymanie kontaktéw z firma z podlondynskiego Luton, ,ktéra jest dla nas
przyjaznie usposobiona byloby bardzo pozadane”*.

Z racji do$¢ intensywnych kontaktéow polsko-francuskich w sprawie
importu aut osobowych do Polski oczywiste bylo, iz planowano takze przyj-
rze¢ sie mozliwo$ciom ewentualnego zakupienia licencji nad Sekwana. Méwi-
fem juz, iz zainteresowane tego typu transakcja byly dwie firmy francuskie:
Peugeot i Citroén. Dyrektor Departamentu Komunikacji i Lacznosci CUP,
Stefan Askanas, mial dokona¢ wyboru, ktéry z proponowanych pojazdéw
(auto o pojemnosci silnika do 1600 cm?®) mdgl by¢ najlepsza opcja. Kwestia
nabycia licencji we Francji miata by¢ dodatkowo dyskutowana podczas obrad
fachowej Komisji Polsko-Francuskiej. Przygotowujaca si¢ do rozméw strone
polska przestrzegano, aby znala przedmiot dyskusji ,perfect” i pamietata
o innych mozliwych kierunkach nabycia licencji. W przypadku ,zatrzymania
sie na osobowym wozie francuskim, zazada¢ pelnej pomocy technicznej,
organizacyjnej i finansowej celem uruchomienia w kraju w ciggu 2-ch lat
pelnej fabrykacji, wzorujac sie na ofercie André Citroéna z roku 1934 lub na
ofercie Forda z roku 1937”1*. Po dokfadniejszej analizie oferta francuska nie
zostala jednak uznana przez strone polska za satysfakcjonujaca. Okazalo sie
bowiem, iz oferowane licencje nie byly na dostatecznie wysokim poziomie
technicznym, a tylko taki wéwczas znajdowatl sie¢ w kregu zainteresowania.
Opinii nie zmieniono nawet wéwczas, gdy do wspomnianych dwéch firm
dolaczyla trzecia. Oferta przygotowana przez Renault zakladata bowiem
odstapienie ,licencji na wéz, produkcje ktérego nie bedzie dalej prowadzit”4°,
Ostatecznie zadecydowano, iz zapotrzebowanie na samochody osobowe

142 Ibidem.

143 AAN, CUP, sygn. 1937, [Vauxhalle dla Polski — oferta z Luton], k. 86.

144 AAN, KERM, sygn. 210, Notatka dla Pana Dyr. Askanasa, Warszawa, 21 VII 1947 r., k. 71.
15 Jbidem, Komisja Motoryzacyjna. Protokét 9-go posiedzenia, 12 V 1947 r., k. 104.
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w typie oferowanym przez firmy francuskie mozna bedzie zaspokoi¢ impor-
tem z innych krajow, zwlaszcza kupujac w ZSRR pobiedy!®.

W cytowanym powyzej piSmie adresowanym do dyrektora Askanasa
znalazla si¢ informacja o innych prowadzonych réwnoczesnie rozmowach
w sprawie zakupu licencji na produkcje samochodéw osobowych. W doku-
mencie tym okreslono je jako ,mozliwosci Czeskie, Wloskie i Anglosaskie”.

»Mozliwoscia anglosasky” byla oferta, ktéra rzadowi polskiemu zlozylo
GMC. Byl to o tyle wazny kierunek prowadzonych poszukiwan, iz w pamieci
wciaz zywe byly kontakty i interesy, jakie amerykanska firma prowadzila
z Polska jeszcze przed II wojna $wiatowa. Rozmowy zostaly nawigzane bardzo
szybko po zakonczeniu dzialain wojennych. GMC skierowalo do Polski oferte,
ktéra oprdcz czesci zamiennych do chevroletéw przewidywala takze mozli-
wos¢ budowy w kraju fabryki aut tej marki'¥’. Strona amerykanska oferowata
wszechstronng pomoc zaréwno przy szczegélowym zaplanowaniu wytworni,
jak i przekazywaniu informacji dotyczacych montazu pojazdéw, obiecata
réowniez zapewnic opieke fachowcow amerykanskich.

Niecate dwa miesiace pdzniej, we wrzesniu 1946 r., do CZM wplynal ano-
nimowy ,Memorial”. W tym kilkustronicowym dokumencie pojawily sie dwie
koncepcje nawigzania stosunkdéw miedzy Polska a GMC. Pierwsza zakladata
stworzenie na miejscu przedstawicielstwa firmy amerykanskiej, ktére miato
prowadzi¢ sprzedaz ,wszelkiego rodzaju samochodéw osobowych, ciezaro-
wych, traktoréw, ciagnikéw, autobuséw [...] po cenach i na warunkach ustali¢
sie jeszcze majacych”. Druga mozliwo$¢ dotyczyla planéw budowy w Gdarnsku
montowni samochodéw amerykanskiej marki. Zaklad ten miat by¢ jedynym
tego typu obiektem GMC w Europie Srodkowej i Wschodniej. Konkurentem
w tym zakresie miata by¢ dla Polski sasiednia Czechostowacja'®s.

Prawdopodobnie w czasie, gdy powstawal ten dokument (wrzesiefi 1946 r.),
strona polska podjela decyzje o zakupie dla celéw reprezentacyjnych kilkudzie-
sieciu chevroletéw. Zwrécono sie zatem do przedstawicielstwa amerykanskiej
firmy w Kopenhadze z prosba o przygotowanie odpowiedniej oferty. Wkrétce
potem krakowska Spoétka Techniczno-Handlowa, prawdopodobny autor
»Memorialu”, mianujaca sie wylacznym reprezentantem GMC na Polske,
w pi$mie do premiera zakwestionowata planowana transakcje, roszczac sobie
prawa do udzialu w przedsiewzieciu i prowizji'*. Na pismo sp6iki odpowie-
dzial Departament Importu i Eksportu MZiHZ, ktéry, powotujac sie na dyrek-

146 AAN, CUP, sygn. 1940, [Pismo] Do Centralnego Urzedu Planowania, Warszawa, 24 III
1948 r., k. 64.

17 Ibidem, sygn. 1937, Pan M. Skotnicki, Dyrektor Departamentu Zcentralizowanej Motory-
zacji Ministerstwa Komunikacji, [lipiec 1946], k. 38—41.

198 AAN, URM, sygn. 5/471, Memorial, k. 3-6.

149 Ibidem, Do obywatela Prezesa Rady Ministréw w Warszawie, Krakéow, 2 XI 1946 r., k. 10.
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tora generalnego General Motors International z Kopenhagi Albina Madsena,
odrzucit roszczenia krakowskiej firmy. Sam Madsen twierdzil, iz w czasie
swojego pobytu w Polsce ,,z nikim nie zawar! porozumienia co do generalnego
przedstawicielstwa firmy”. Jak zreszta stusznie zauwazyl, zakladanie takowego
nie mialo ,racji bytu, ze wzgledu na scentralizowanie zakupéw przez instytucje
kierowane przez Panstwo”'*°. ,Memorial” wywotat takze zdecydowana reakcje
CUP. Cytowany juz tutaj Stefan Askanas potwierdzil prowadzenie rozméw
w sprawie licencji z ,GM[C], Ford, Fiat, itp. [...] dotyczac[ych] produkcji samo-
chodéw w Polsce” i podkreslit nadrzedna role CZM, ktéry odpowiadat za kwe-
stie zwigzane ze zbytem i zakupem samochodéw'*!. Kontakty z kopenhaskim
przedstawicielstwem GMC byly jeszcze utrzymywane przez jaki$ czas, cho¢,
jak podkreslal Askanas, gtéwnie ze wzgledéw kurtuazyjnych oraz ,na koniecz-
no$¢ zaopatrywania sie¢ w czesci zamienne”, bowiem nie bylo ,widokéw na
podtrzymanie blizszych stosunkéw z firmg General Motors w przyszto$ci”!®2.

Dos$¢ mocno zaawansowane rozmowy prowadzone byly z Czechoslo-
wacja. Poczatkowo propozycja potudniowych sasiadéw uwazana byla za
»mocny i dajaca korzystne perspektywy”!3. Strona polska zainteresowana
byla oferta przygotowana przez Skode oraz Tatre. Pierwsi zaproponowali
Polakom kupno modelu 1101. Watpliwosci wzbudzila jednak przestarzata
konstrukcja, oparta na drewniano-blaszanej karoserii, wysoka cena oraz
przestarzale nadwozie. Ostatecznie oferta przygotowana przez firme z Mlada
Boleslav zostala odrzucona. Z kolei fabryka z Kopfivnic chciala sprzeda¢
Polsce egzemplarze tatry model 57B i 107. Pierwszy byt juz jednak dos¢
wystuzong konstrukcja i sami Czesi planowali szybkie zakoriczenie jego
produkcji. Natomiast drugi w momencie wystosowania oferty wciaz jeszcze
nie wszed! do masowej produkcji. Jednak najwieksze zainteresowanie strony
polskiej wzbudzita oferta praskiej fabryki Jawa i produkowany tam aero
minor II. Ow niewielki samochéd, oparty na niemieckiej konstrukcji DKW,
byl opcja warta rozwazenia zaréwno ze wzgledu na swoje rozmiary, jak
i wynikajace z nich oszczednosci w eksploatacji. Jednak wysoka cena, ktéra
zazadali Czesi, zadecydowala o odrzuceniu i tej oferty!®. Dwa lata p6Zniej

150 Ibidem, Notatka w sprawie listu firmy ,Auto”, Krakéw, ul. Zwierzyniecka 25, z dnia 2 XI
1946 r. do ob. Prezesa Rady Ministréw, Warszawa, 16 XII 1946 r., k. 13.

151 Jbidem, Do ob. Dyrektora mgr. Z. Klopotowskiego Prezydium Rady Ministréw, Warszawa,
12 11 1947 r., k. 14.

152 AAN, CUP, sygn. 1940, Ministerstwo Przemystu i handlu [w sprawie] przyjazdu przedsta-
wiciele General Motors, Kopenhaga, 21 IV 1948, k. 84.

153 AAN, KERM, sygn. 210, Komisja Motoryzacyjna. Protokét 9-go posiedzenia, 12 V 1947 r.,
k. 104.

154 AAN, CUP, sygn. 1938, Sprawozdanie z konferencji w dniu 30 V 1947 r. w Kovostroju,
k. 196-197.
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postanowiono zakupi¢ pare egzemplarzy tego auta w celu przeprowadzenia
badan technicznych!®.

Do rozméw z firmami czechostowackimi powrdcono jeszcze na moment
w pierwszej polowie 1948 r., jednak ponownie bez rezultatéw. Pojawita
sie¢ wéwczas mozliwos¢ podjecia wspélpracy przemystéw maszynowych
obu krajéw, w tym m.in. samochoddéw. Strona polska, ktéra juz wéwczas
prowadzila zaawansowane rozmowy w sprawie licencji z Fiatem, starala sie
wykorzysta¢ 6w fakt i wypracowac sobie przewage negocjacyjna. Problemem
byla nieche¢ ze strony potudniowego sasiada do takiego podzialu produkcji,
ktéry wymagalby udostepnienia technologii i patentéw Polsce. Eugeniusz Szyr
przekonywal podczas rozméw toczonych w maju 1948 r. w Pradze, ze ,Nie
mozemy si¢ réwniez porozumie¢ na temat wspotpracy technicznej, tak dlugo,
jak dlugo bedzie nam tatwiej porozumiec sie z Fiatem, niz tow. [Frantiskiem]
Fabingerem [dyrektorem generalnym Zjednoczenia Przemystu Metalowego
i Inzynieryjnego, Generalni Reditelstvi Kovodélného a Strojirenského Pramy-
slu, KOVO]. [...] Totez nic dziwnego, ze my wolimy méwi¢ z Fiatem [...].
To jest ilustracja, dlaczego zawarliémy umowe z Fiatem”1°°.

Najbardziej zaawansowane rozmowy toczone byly z wloskim Fiatem.
Rozpoczely sie jeszcze w roku 1946, zas zakonczyly w kwietniu 194817,
Podpisane wéwczas porozumienie licencyjne zakladalo wytwarzanie w Polsce
zmodyfikowanego fiata 508, ktérego nastepnie zastapi¢ mial nowoczesny
model 1100 — produkcja tego ostatniego ruszy¢ miata we Wloszech dopiero
w 1950 r. Licencja zakladala wybudowanie fabryki, ktéra produkowataby
10 tys. samochod6w rocznie (przy trybie pracy na jedna zmiane). Pod koniec
lipca 1948 r. Eugeniusz Szyr podjal decyzje o budowie przedsigbiorstwa:
Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu w Warszawie. Rok pézniej byty
juz gotowe dwie hale produkcyjne, ktére zostaly wybudowane przy pomocy
wloskich ekspertow!®s,

Przez caly czas trwania rozmé6w polsko-wloskich bardzo duze zastrzezenia
do nich miala strona radziecka. Podczas wizyty polskiej delegacji w Moskwie
w styczniu 1948 r., w ktdrej trakcie ustalono zasady i warunki umowy handlowej
pomiedzy oboma krajami, sam J6zef Stalin namawial strone polska do odsta-
pienia od negocjacji z Fiatem. Obawial sig, iz fiaty na polskich drogach utrud-
nia unifikacje parku samochodowego krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej,

155 AAN, KERM, sygn. 220, Protokot z VI posiedzenia Komisji Importu Motoryzacyjnego,
Warszawa, 26 1 1949 r., k. 33.

15 AAN, KC PPR, sygn. 295/X1-393 (mf 2354/5), Stenogram z drugiego dnia konferencji
gospodarczej, odbytej 20 III 1948 r. w Pradze, k. 91-92.

157 D, Jarosz, M. Pasztor, Skazani na podlegtosé. Z dziejow stosunkéw polsko-wloskich w latach
1945-1958, Warszawa 2013, s. 196—-202.

158 7. Konieczniak, FSO. Fabryka Samochodéw Osobowych 19511986, Warszawa 1986, s. 13—14.
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»ktéry musi by¢ traktowany nie tylko jako sprzet komunikacyjny, ale takze
i bojowy”. W tej samej rozmowie, Stalin zaproponowal przekazanie Polsce
bezplatnej licencji na produkcje radzieckich osobowych oraz cigezarowych
gaz6w'®. Niemal rok po podpisaniu umowy polsko-wloskiej strona radziecka
wciaz krytykowala jej zawarcie. Podczas posiedzenia sekcji polsko-radzieckiej
komisji naukowo-technicznej jeden z czlonkéw radzieckiej delegacji przed-
stawil nastepujace stanowisko ZSRR w tej kwestii: ,Znajac sprawe «Fiata»
[Zwiazek Radziecki] uwaza za niestuszne budowanie w krajach demokracji
ludowej fabryki samochoddéw o réznych typach samochoddéw (Polska — «Fiat»,
Wegry — «Steyer» itd.)”1¢°,

Z uwagi na termin spotkania, ktére odbylo sie na Kremlu (14 stycz-
nia 1948 r.), moment podpisania umowy licencyjnej z Fiatem (14 kwietnia
1948 r.) oraz mocno krytyczna opini¢ o niej ZSRR, podkresli¢ nalezy twarda
postawe strony polskiej, ktéra ostatecznie zdecydowala si¢ na porozumienie
z Wlochami. Zmiana decyzji i ostateczne odstapienie od podpisanej umowy
nastapily dopiero na skutek czynnikéw stricte politycznych!l. Nie bez zna-
czenia bylo prawdopodobnie takze powstanie Rady Wzajemnej Pomocy
Gospodarczej na poczatku 1949 r. oraz jej dwie sesje, ktére odbyly sie w sierp-
niu i wrzesniu tego roku. Woéweczas to zapadly wiazace decyzje odnosnie do
wspdlnej produkcji motoryzacyjnej. Forsowany przez Czechoslowacje pomyst,
aby zostala ona oparta na przemysle czechoslowackim, ktéry byt najbardziej
zaawansowany technologicznie i posiadal najdluzsze tradycje w tym zakresie,
stal w sprzecznosci z polskimi prébami rozpoczecia produkcji samochodéw
na licencji fiatowskiej'®2.

Pochodzace prawdopodobnie z przelomu wrzesnia i pazdziernika
1949 r. pismo adresowane do Biura Radcy Handlowego Ambasady Polskiej
w Moskwie, autorstwa Juliana Grena pelnigcego wéwczas funkcje pelnomoc-
nika MPiH do realizacji polsko-radzieckiej umowy inwestycyjnej, informowato
o rezygnacji Polski z licencji wloskiej oraz zainicjowaniu starain o pomoc
radziecka. Planowano wykorzysta¢ juz rozpoczeta inwestycje na Zeraniu'®?,
Ustalono ostatecznie, iz umowa z 26 stycznia 1948 r. pomiedzy Polska a ZSRR

159 H, Rézaniski, Sladem wspomniert i dokumentow (1943—1948), Warszawa 1987, s. 510.
160 AAN, PKPG, sygn. 2977, Notatka z konferencji w Ministerstwie Handlu Zagranicznego
ZSRR w dniu 28 IV 1949 r., k. 50.

161 Por.: D. Jarosz, M. Pasztor, Skazani na podlegtosé..., s. 200-201. W 1959 r. M. Pitacki
i L. Mikolajkéw pisali, iz jedna z przyczyn odstapienia od polsko-wloskiej wspétpracy bylo
embargo nalozone na obrabiarki, ktére do FSO trafi¢ mialy z Anglii, Wtoch i REN; M. Pitacki,
L. Mikotajkéw, Samochéd — narzedzie pracy czy luksus?, ,Wiedza i Zycie” 1959, nr 10, s. 614.
V. Fava, The Socialist People’s Car: Automobiles, Shortages, and Consent on the Czechoslovak
Road to Mass Production (1918—1964), Amsterdam 2013, s. 82—84.

163 AAN, PKPG, sygn. 2977, [Julian Gren] Do Biura Radcy Handlowego, bd., k. 126-127.
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zostanie uzupetniona o nowe punkty, w tym przewidujace wybudowanie
kompletnej fabryki samochodéw osobowych w typie pobied wraz z udziele-
niem licencji na produkcje tych samochodéw!®. Jednocze$nie Polacy prowa-
dzili negocjacje z Fiatem w sprawie wypracowania sposobu na rozwigzanie
kontraktu podpisanego w kwietniu 1948 r. Ostatecznie ustalono, na mocy
protokotu z 27 kwietnia 1951 r., iz strona polska uzna nalezne odszkodowanie
dla strony wtoskie;j'®.

Osobowy gaz, ktéremu Jézef Stalin nadal imi¢ Pobieda, czyli Zwyciestwo,
byl konstrukcja opracowana na przetomie 1943 i 1944 r. Takze generalissimus
mial zadecydowaé o wyposazeniu auta w bardziej oszczedny, czterocylin-
drowy silnik. Wyglad karoserii przypominal przedwojenny model Kapitan
marki Opel'®. Jednak warto podkresli¢, iz kilka powojennych aut, takich jak
czechostowacka tatra 600, niemiecki kaiser czy brytyjski standard vanguard,
mialy réwniez zblizony ksztalt. Pobieda byla pierwszym samochodem, ktéry
mozna bylo w ZSRR naby¢ w ogélnej sprzedazy, cho¢ jego cena (16 tys. rubli)
sprawiala, iz w praktyce byl niedostepny dla szerszych mas spoteczenistwa.
Osobowy gaz produkowany byl przez ponad 12 lat. Lacznie fabryke w Gorkim
opuscito prawie 260 tys. aut tej marki. Polska byla jedynym zagranicznym
krajem, w ktérym produkowano ten model samochodu'®’.

Kwestia rozpoczecia w Polsce produkcji samochodéw osobowych na
licencji radzieckiej zamiast wloskiej wymaga komentarza. Otéz, w Swietle
dostepnych zrédel, decyzja o podjeciu produkcji pobied mogta zapas¢ juz
weczeéniej. Swiadcza o tym dwa zdarzenia. W czasie wspominanych rozméw
polsko-czechostowackich toczonych w Pradze w sprawie wspolpracy prze-
mystéw maszynowych obu krajéw Eugeniusz Szyr wspomnial o radzieckiej
ofercie z zakresu motoryzacji'®®. Natomiast w kwietniu 1948 r. w Zjednocze-
niu , Technoeksport” odbyla sie konferencja, podczas ktérej polscy specjalisci
z zakresu motoryzacji zasugerowali zakup kilku egzemplarzy tych radzieckich

164 Ibidem, Protokét do Umowy miedzy Rzadem Rzeczpospolitej Polskiej a Rzadem Zwiazku
Socjalistycznych Republik Radzieckich o dostawach do Polski sprzetu przemystowego na
kredyt z 26 1 1948 r., k. 128-129.

D. Jarosz, M. Pasztor, Skazani na podlegtosc..., s. 202.

Andriej Miniuk uwaza, iz rozwiazania radzieckie byty kopia niemieckich. Zreszta, podobnie
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aut w celu przeprowadzenia badan technicznych. Miato to by¢ zwiazane
z planowang budowa montowni tych pojazdéw, ktéra byla zapisana w umowie
ze stycznia tego samego roku!®. Podobna informacja pochodzi z pazdziernika
1948 r., gdzie czytamy o przewidzianym imporcie montowni aut tej marki'”°.
Wszystko to dzialo sie juz jednak po podpisaniu umowy z wloskim Fiatem.
Mozna zatem przypuszczal, iz radzieckie samochody mialty by¢ tylko uzu-
pelnieniem osobowego parku maszyn. Zaréwno bowiem fiat 508, jak i jego
planowany nastepca, czyli model 1100, mialy zupelnie inne charakterystyki
niz radziecki gaz M-20. Byly przede wszystkim mniejsze, o nizszej pojemnosci
silnika i nie tak wszechstronnym podwoziu. Pobiedom z kolei blizej bylo
chocby do testowanego z powodzeniem w warunkach polskich angielskiego
samochodu Jowett Javelin, ktéry dawal o wiele wigksze mozliwosci pod wzgle-
dem kombinacji nadwozia. Dopiero druga potowa 1949 r. przyniosta odejscie
od projektu parku maszyn osobowych opartego na produkowanych w Polsce
fiatach i pozostanie przy lansowanej przez ZSRR koncepcji jednorodnych
samochodéw w catym bloku.

,<Zerah ruszyt” - fso warszawa

Ostatecznie pierwsze samochody opuscily taSmy montazowe 6 listopada
1951 r. Byly to warszawy catkowicie zmontowane z czesci dostarczonych do
Polski przez strone radziecky. Data nie byla przypadkowa. Przypadata wéw-
czas trzydziesta czwarta rocznica wybuchu Wielkiej Socjalistycznej Rewolucji
Pazdziernikowej, za$ robotnicy Zerania brali czynny udziat w tzw. czynie
pazdziernikowym. ,Narodzit sie w Polsce przemyst samochodowy. [...] Zeran
ruszyl” — tryumfalnie obwieszczano, za$ fabryke wizytowali wszyscy najwaz-
niejsi wéwczas ludzie w panistwie, z Bolestawem Bierutem na czele!”!. Miesiac
pézniej fabryke odwiedzil Jan J6zef Szczepanski, ktéry w swoim dzienniku
pod data 6 grudnia 1951 r. nie omieszkal skomentowa¢ calej propagandowej
pompy towarzyszacej rozpoczeciu produkcji: ,Wczoraj zwiedzalem fabryke
na Zeraniu. Ten caly huk w prasie to byl typowy, wyrezyserowany pokaz.
Fabryka, poza piecioma zmontowanymi na uroczysto$¢ otwarcia wozami,
nie wypuscita nic. Teraz dopiero wykanczaja wszystkie urzadzenia, ktére na
kronice filmowej figurowaly jako ukoriczone przed terminem””%. Szczepanski
nie byl jednak do konca precyzyjny w swojej notatce. W opisanej przez niego

169" AAN, MPiH, sygn. 3532, Protokoét z konferencji w Zjednoczeniu ,, Technoeksport”, odbytej
16 IV 1948 r., k. 36-37.

170° AAN, KERM, sygn. 218, Wytyczne do uzytku stuzbowego, Warszawa, 14 X 1948 r., k. 32.

71 M-20 Warszawa, Polska Kronika Fimowa (dalej: PKF) 47/51; Archiwum Polskiego Radia
(dalej: APR), sygn. 466/2, Reportaz z Zerania — wéz nr 000004

172 1]. Szczepanski, Dziennik, t. 1: 1945-1956, Krakéw 2009, s. 300.
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1. FSO Warszawa, model M-20 na tasmie montazowej w Fabryce Samochodow
Osobowych, 1957 r.

kronice filmowej, w ktérej nadano relacje z listopadowej uroczystosci nigdzie
nie padly slowa o uruchomieniu catej fabryki, jedynie o oddaniu do uzytku
na piecdziesiat cztery dni przed terminem hali montazu nr 1. Nie zmienia to
oczywiscie faktu, iz tempo budowy, a takze uruchamiania produkcji w naj-
wiekszej fabryce 6wczesnej Warszawy nie przebiegalo tak, jak zakladano, nie
tylko zreszta z winy strony polskiej!”3.

Niemal trzy lata po uroczystosciach pazdziernikowych poszczegdlne
wydzialy FSO nadal nie byly w stanie wyprodukowac wszystkich podzespo-
téw. Silnikownia miala, uzywajac jezyka zrddet, ,nieopanowany” produkcje
pierscieni tlokowych, panewek oraz wykonywania odlew6w blokéw cylindréw.
Podwoziownia nie radzila sobie z produkcja elementéw zawieszenia, w tym
tylnego mostu. Z kolei prasownia i armaturownia wciaz nie posiadaly kluczo-
wego wyposazenia'’*. Brakowalo ok. 150 obrabiarek, w tym 29 radzieckich.

173 Opowiesé o FSO. Historia tej warszawskiej fabryki, red. prow. Z. Boniecki przy wspotpr.
R. Gajewskiego, korekta i uzup. E. Pietrzak, Warszawa 2010, s. 38.

174 AAN, PKPG, sygn. 379, Uwagi gléwnego inzyniera projektu tow. inz. Aleksijewa o FSO,
[1954 r.], k. 4-8.
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Na dzient 1 wrze$nia 1954 r. na niemal 3 tys. zaplanowanych w fabryce maszyn
dostarczonych bylo nieco ponad 70 proc. Co wiecej, owe brakujace byly
na tyle istotne dla procesu produkcyjnego, iz nierzadko blokowaly calos¢.
Fatalnie wygladala kooperacja z dostawcami polskimi, zwlaszcza z zakladami
podlegajacymi Ministerstwom: Przemyslu Drobnego i Rzemiosta, Przemystu
Chemicznego i Przemyslu Maszynowego!”®. Wszystko to skiadalo sie na
bardzo zte wyniki produkcyjne nie tylko aut, ale takze i poszczegélnych
podzespoléw. W 1954 r. zgodnie z przyjetym planem wyprodukowanych
mialo zosta¢ 2,5 tys. silnikéw, 1,4 tys. waléw pednych czy 1,4 tys. przednich
zawieszen. Tymczasem po trzech kwartatach wielko$¢ produkcji byta na
dramatycznie niskim poziomie. Do 1 wrzesnia 1954 r. zaloga FSO zdotata
wyprodukowac jedynie: 680 silnikéw, 450 waléw pednych i 10 przednich
zawieszen. Nie udalo sie wytworzy¢ ani jednej kierownicy oraz jedynie 20 sztuk
amortyzatoréw, cho¢ plan zaktadatl 1,4 tys. sztuk kazdego z tych elementéw!’®.
»Rozruch produkcji samochodéw w Fabryce Samochodéw Osobowych na
Zeraniu budzi zaniepokojenie powaznymi opéznieniami i brakiem pewnosci
pomyslniejszego dalszego rozwoju”'”’, pisano w specjalnej notatce przygoto-
wanej na uzytek PKPG. Co wiecej, sytuacja w FSO miata by¢ krytyczna i tylko
interwencja najwyzszych wtadz, zaréwno panstwowych, jak i ministerialnych
umozliwi¢ miala osiagniecie zamierzonej produkcji samochod6éw!’8. Dopiero
w 1956 r. udalo sie zakonczy¢ wdrazanie do produkcji zespoléw warszawy
i od tego momentu tasmy montazowe FSO zaczely opuszczaé caltkowicie
rodzime samochody'”. Nadal jednak czas produkgji tego auta w warunkach
polskich znaczaco przekraczal normy radzieckie, ktére przewidywaly, iz na
wyprodukowanie jednej warszawy potrzeba bedzie 240 godzin, tymczasem
w FSO jeszcze w 1957 r., a wiec wéwczas, kiedy Zeran opuscito ok. 20 tys.
tych aut, pracochlonno$¢ wynosita 364 godziny. Dopiero w 1961 r. osiagnieto
wynik zblizony do norm radzieckich!'®.

Po latach Tadeusz Wrzaszczyk w wywiadzie udzielonym tygodnikowi
»Motor” racjonalnie ocenit zakup licencji na produkcje samochodéw gaz.
Podkreslit jej bardzo istotne wady (przestarzala technologia, wysoka praco-
i materialochlonno$c¢), ale réwniez i zalety. Do najwazniejszych zaliczyt:

175 Ibidem, Uwagi o niedociagnieciach w kooperacji z FSO, [1954 r.], k. 41-49.

Ibidem, Uwagi o stanie rozruchu produkcji w Fabryce Samochodéw osobowych na Zeraniu,
Warszawa, [1 X 1954 r.], k. 2 i n.

Ibidem, Notatka w sprawie rozruchu produkcji samochodéw na FSO, [pazdziernik 1954 r.],
k. 8-10.

178 Ibidem.

179 K.J. Mérawski, Syrena. Samochéd PRL, Warszawa 2005, s. 19.

180°S. Szostkiewicz, Przemiany w strukturze zalogi Fabryki Samochodéw Osobowych w latach
1956—-1961, Wroctaw—Warszawa—Krakdéw 1965, s. 137.

176

177
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budowe fabryki, przeszkolenie zalogi, obstuga technologii wytwarzania niekt6-
rych podzespotéw. Innymi stowy, licencja ta polozyta podwaliny pod przyszty
rozwoéj przemystu motoryzacyjnego!®!.

Stalinizm na kotkach

Kierowcy

Posiadanie wlasnego samochodu w polskich realiach lat czterdziestych i pierw-
szej polowy piecdziesigtych byto luksusem dostepnym tylko dla wybranych. Jak
zauwazono bowiem w jednym z departamentéw CUP, zmiana, jaka nastapita
w kraju w stosunku do okresu miedzywojennego, a wiec kilkukrotny wzrost
liczby samochodéw ciezarowych przy jednoczesnym znaczacym spadku
liczby aut osobowych, byla rzecza ,zupelnie normalng, a nawet pozyteczna,
majac na uwadze trudnosci transportowe i nowe oblicze Polski”. Najblizsza
przysztos¢ zatem dla oséb chcacych posiada¢ wlasny pojazd nie rysowala sie
w jasnych barwach. ,Samochéd osobowy jeszcze diugo bedzie nieosiaggalnym
marzeniem dla szarego czlowieka, lecz jest to zupelnie zrozumiale, jezeli
wezmie si¢ pod uwage, ze dochéd spoteczny w pierwszym rzedzie musi by¢
skierowany na odbudowe zycia gospodarczego kraju”!82. Opinia ta, wyra-
zona prawdopodobnie w 1946 r., niestety dos¢ trafnie opisywala powojenna
rzeczywisto$¢. Zniszczona dziataniami wojennymi Polska byla krajem zbyt
ubogim, aby méc mysle¢ o rozwoju motoryzacji prywatnej na szersza skale.
Jak wspominal Aleksander Rostocki, kiedy w 1951 r. sprowadzono do Polski
partie tysiaca wschodnioniemieckich samochodéw IFA (model F8) i ustalono
ich cene na 13 tys. zl, okazalo sig, iz nie ma na nie chetnych. Ostatecznie
polowe postanowiono przydzieli¢ ré6znym instytucjom jako auta stuzbowe,
za$ pozostale rozprowadzi¢ pomiedzy przedstawicieli tych zawodéw, ktére
wymagaly posiadania wlasnego srodka lokomocji!®3. Nie zmienia to faktu,
ze wielu Polakéw marzyto o wlasnym samochodzie, za$ cze$¢ z nich owe
marzenia starala sie za wszelka cene zamieni¢ w rzeczywisto$¢.

W 1955 r. wedlug oficjalnych statystyk w Polsce byto ok. 20,5 tys. prywat-
nych samochodéw. Méwimy zatem o wzroscie rzedu kilku, kilkunastu tysiecy
na przestrzeni dekady. Wspomniano juz tutaj o niektérych mozliwosciach

81 Jgranie z ogniem, ,Motor” 1995, nr 51/52, s. 4.

182 AAN, MK, sygn. 219, Zakres prac dokonywanych w komunikacji [przygotowany przez
Departament Komunikacji i Lacznosci Centralnego Urzedu Planowania], bd. [prawdopo-
dobnie 1. potowa 1946 r.], bp.

183 Rynek motoryzacyjny, red. Z. Krasiriski, Warszawa 1980, s. 55, p. 1.
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nabycia auta (gléwnie wéwczas, kiedy bylo ono niezbedne do prowadzenia
dzialalnos$ci gospodarczej lub wykonywania zawodu). Pewne mozliwosci
zdobycia pojazdu przez osoby prywatne dawala wymiana parku samochodéw
panstwowych. Co jaki§ czas w prasie codziennej pojawialy si¢ informacje
o imporcie aut z zagranicy, ktérych pewna czes¢ przeznaczano do wolnej
sprzedazy, lub ogloszenia o zbywaniu pojazdéw uzywanych!®4.

Tabela 4. Liczba pojazdow samochodowych i jednosladowych w Polsce w latach
1945-1956 (w tysiacach)

Rok Samochody osobowe Pojazdy jednosladowe
Ogodlem Prywatne Ogélem Prywatne
1945 8,8 - 3,0 -
1950 40,1 - 58,9 -
1954 36,1 - 135,9 -
1955 40,3 20,5 169,7 163,0
1956 44,7 24,7 236,4 229,8

Zr6dto: AM. Restecki, Zrealizowane oczekiwania. Miliony samochodéw osobowych w r. 1975, ,Motor”
1966, nr 30, s. 3; ,Rocznik Statystyczny” 1957, s. 211; ,Rocznik Statystyczny” 1959, s. 230; ,Rocznik
Statystyczny” 1960, s. 264.

Cate ,zycie motoryzacyjne” koncentrowalo si¢ wowczas wokdt organizacji,
ktorej rodowdd siegal jeszcze czaséw zaboréw i skupiajacej przedwojennych
pasjonatéw automobilizmu i motoryzacji: Automobilklubu Polski. Wojne
przezylta wiekszos¢ jego dzialaczy mocno zaangazowanych w ,samochodowe
zycie”. Bardzo szybko doszlo zatem do reaktywacji stowarzyszenia. We
wrzesniu 1945 r. odbylo sie konstytucyjne Walne Zgromadzenie AP, zwolane
przez przedwojennych czlonkéw zarzadu. Wybrano wéwczas wladze tymcza-
sowe, na ktérych czele stanat Janusz Regulski, przed wojna wiceprezes AP#.
W czerwcu tego samego roku, z inicjatywy dyrektora CZM Mieczystawa
Skotnickiego odbylo sie pierwsze po wojnie Walne Zgromadzenie Automo-
bilklubu Polski, w ktérym udzial wzieli delegaci funkcjonujacych niemal od
zakoniczenia II wojny oddziatéw w 14 miastach wojewddzkich!®. Miesigc
pdzniej ukonstytuowal sie Zarzad Gléwny AP, ktérego prezesem zostal
minister komunikacji Jan Rabanowski, za§ wiceprezesami: Piotr Jaroszewicz,
Wiktor Grosz (obaj reprezentujacy wojsko), Mieczystaw Skotnicki oraz Janusz

184 Np.: Nowe samochody rozprowadzi ,Motozbyt”, ,Gtos Ludu” 1948, nr 131, s. 5; ibidem, nr 134, 5. 7.

185 7. Regulski, Blaski i cienie dtugiego zycia, Warszawa 1980, s. 402.

186 Warto zauwazy¢, iz mniej wiecej w tym samym czasie w Polskim Zwigzku Motocyklowym
zrzeszonych bylo 105 klubéw i sekcji motocyklowych; Automobilklub Polski rozpoczgt znowu
prace, ,Motoryzacja” 1946, nr 1, s. 24.
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Regulski. W sierpniu tego roku ukazal sie pierwszy numer jego oficjalnego
organu prasowego — ,Motoryzacji”1¥’.

Przy AP bardzo szybko skupita si¢ grupa oséb zwiagzanych z motoryzacja,
za$ samo stowarzyszenie rozpoczelo swoja zwykla prace: propagowalo sport
motorowy, kwestie zwigzane z transportem oraz bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Jego przedstawiciele zostali m.in. wlaczeni w sklad komisji egza-
minujacych przysztych kierowcow!®8. Zaczeto tworzy¢ zespoly spoleczne,
ktorych zadaniem byto udzielanie fachowych porad dotyczacych eksploatacji
i obstugi pojazdéw samochodowych. Bardzo waznym polem pracy AP bylo
rzeczoznawstwo. Ogromne zrdznicowanie taboru samochodowego sprawilo,
iz owa pomoc okazywala si¢ nierzadko na wage ztota!®’.

Bardzo duzo energii dzialacze AP poswiecili na reaktywowanie tradycyjnych
rajdow samochodowych organizowanych pod auspicjami stowarzyszenia. Juz
we wrzes$niu 1946 r. odbyt sie pierwszy Rajd Samochodowy Automobilklubu
Polski, w roku nastepnym zorganizowano m.in. uliczny wyscig samochodowo-
-motocyklowy w Warszawie oraz XIII Miedzynarodowy Rajd Samochodowy
AP. Stowo ,miedzynarodowy” uzyto w nazwie imprezy nieco na wyrost,
bowiem jedynym zagranicznym zawodnikiem byl pracownik ambasady Cze-
chostowacji. Wazniejszy byl jednak fakt, iz w ten sposéb AP nawigzywalo do
swoich tradycyjnych, przedwojennych imprez. Stad tez wziela si¢ w nazwie
kontynuacja numeracji z okresu II RP. Impreza znalazla si¢ w orbicie zainte-
resowania najwazniejszych oséb w panstwie. Cztonkowie Biura Politycznego
KC PPR ocenili go jako ,szkodnictwo”. Obawiano sig, iz w kolejnych beda
brali udziat panstwowi kierowcy w stuzbowych autach. Z tego tez powodu
postulowano zaostrzenie kontroli ,celéw wyjazdéw” poszczegélnych samo-
chod6ow!®. W 1948 r. odbyt sie kolejny, czternasty wyscig. Tym razem wzigto
w nim udzial, oprécz polskich kierowcéw, ponad dwudziestu kierowcow
z Czechostowacji. Honorowy patronat nad impreza objal prezydent Bolestaw
Bierut, ktéry po zakoniczeniu rajdu przyjat w Belwederze jego uczestnikéw!*L.

Byt to jednak poczatek konca srodowiska skupionego wokdét AP. Zagesz-
czajaca sie atmosfera polityczna polskiego stalinizmu dotkneta osoby zwigzane

187 Automobilklub Polski 1909—2009. Monografia, red. B. Mierkowski, Warszawa 2009, s. 33-35.

188 W komisjach dziatajacych wowczas przy Wydziatach Motoryzacji Urzedéw Wojewodzkich
zasiadali ponadto: przedstawiciele Urzedéw Wojewodzkich oraz Zwigzku Zawodowego
Transportowcdw; AAN, MK, sygn. 1136, Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 23 V 1947 r.
o oplatach za egzaminowanie os6b, ubiegajacych si¢ o pozwolenia na prowadzenie pojazdéw
mechanicznych, bp.

189 Automobilkiub Polski..., s. 36-37.

190 AAN, KC PPR, sygn. 295/V/5 (mf 2090/1), Protokét nr 14 posiedzenia BP [KC PPR] z 14 VI
[19[47], k. 92.

1YY Automobilklub Polski..., s. 88—90.
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z motoryzacja. Janusz Regulski w 1948 r. zostal oskarzony o dziatalnos¢
»antyludowa”, aresztowany i skazany na 14 lat wiezienia. Opuscit je dopiero
na fali odwilzy'®%. J6ézef Docha, prezes Polskiego Zwigzku Motocyklowego,
takze trafit do wiezienia. W wyniku brutalnego przestuchania zmart w 1951 r.
Czlonkéw AP uznano za ,element wrogi klasie robotniczej lub obojetny”
oraz ,ledwie zyczliwy”. Nie moglo to dziwi¢, bo — jak pisano w sprawoz-
daniu dla Wydzialu Komunikacji KC PZPR — ,w Polsce przedwrze$niowej
wlascicielami czy tez korzystajacymi z samochodu byt klasowo nam obcy
element”. Do$¢ duzym problemem dla rzadzacych byla swoista elitarno$¢
AP. Liczaca wowczas ok. 3,5 tys. cztonkéw organizacja po polaczeniu z PZM
miala poszerzy¢ swoje szeregi do 17 tys., z czego wiekszos$¢ stanowi¢ miata
»pokazna ilo$¢ robotnikéw [...] i to elementu zdrowego psychicznie i wyro-
bionego politycznie”. Jednocze$nie zdawano sobie sprawe, iz AP odgrywat
bezcenna, takze z punktu widzenia wladzy, role propagatora techniki moto-
ryzacyjnej'®®. Dlatego tez zamierzano po cze$ci wykorzystaé kilkudziesie-
cioletnie doswiadczenie jego czlonkéw w tym zakresie. Plan stopniowego
przejmowania AP byl nastepujacy: ,Ideowa podbudowa kazdego odczytu
szkoleniowego, rzetelna praca w szkoleniu kadr samochodziarzy i motocy-
klistéw, organizowanie zawodéw w powigzaniu z zyciem politycznym Kraju,
wreszcie towarzyskie imprezy klubowe to sa te ogniwa, ktére umiejetnie
powigzane w racjonalnie przemyslanym planie pozwola na wychowanie
nowego czlowieka i to pozwoli na odsuniecie od szkodliwego wplywu wymie-
nionych na wstepnie elementéw, co dzi$ jeszcze niewatpliwie istnieje i musi
znikna¢ i to jak najpredzej”'%. Mimo to $rodowisko AP nadal starato sie
prowadzi¢ dziatalno$¢ w dotychczasowym zakresie, w tym takze organizowac
wyscigi samochodéw. Tak bylo choé¢by z Miedzynarodowym Techniczno-
-Doswiadczalnym Rajdem Samochodéw Ciezarowych z 1950 r. Wzielo w nim
udzial m.in. sze$¢ staréw oraz auta z Czechostowacji i Wegier'®>. Trudno nie
dostrzec tutaj proby wpasowania sie w aktualny wowczas klimat sprzyjajacy
transportowi samochodowemu, aby pod tym ideologicznym kamuflazem
realizowa¢ motoryzacyjne pasje.

Formalna likwidacja stowarzyszenia rozpoczela si¢ 29 stycznia 1950 r.,
kiedy to odbylo sie Walne Zgromadzenie Delegatéw AP, ktérzy podjeli
uchwale o jego rozwiazaniu. Identyczny dokument przyjeli dziatacze obradu-
jacego réwnoczesnie Walnego Zgromadzenia Delegatéw PZM. Nastepnego
dnia na wspélnym posiedzeniu delegaci powotali w miejsce dotychczasowych

192 H. Korczyk, Regulski Janusz, w: Polski Stownik Biograficzny (dalej: PSB), t. 30, 1987, s. 744.

193 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XI11-143, Protokét z posiedzenia Sekeji Samochodowej przy
Wydziale Komunikacyjnym KC PZPR odbytej 26 X 1949 r., bp.

194 Ibidem.

19 \W. Rychter, Dzieje samochodu, Warszawa 1979, s. 416.
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struktur jedng wspdlna organizacje: Polski Zwigzek Motorowy'. Oficjalnym
powodem polaczenia byly ,kalkulacje organizacyjno-ekonomiczne”, jednak
trudno nie dopatrzy¢ sie tutaj typowej dla 6wczesnej stalinowskiej rzeczy-
wistosci polityki konsolidacji réznych $rodowisk (np. architektéw, plastykéow
czy tez pisarzy).

Do rozprawy z AP przygotowywano sie bardzo starannie. Koncepcja
polaczenia obu organizacji — samochodowej i motocyklowej — pojawila sie juz
w drugiej polowie lat czterdziestych, jednak problem z realizacja tego pomysiu
byl do$¢ prozaiczny. Otéz AP i PZM wlaczone byly w miedzynarodowe
struktury organizacji motoryzacyjnych, odpowiednio Fédération Interna-
tionale de ’Automobile oraz Fédération Internationale de Motocyclisme
i zadne fuzje nie byly mozliwe ze wzgledu na statut FIA, grozily bowiem
pozbawieniem czlonkostwa w tych organizacjach. A to z kolei niosto ze
soba spore straty finansowe, oznaczajac m.in.: utrate mozliwosci wydawania
miedzynarodowych praw jazdy. Dlatego tez nowa organizacja, ktéra powstac
miala z potaczenia AP i PZM musiala posiada¢ odpowiednio skonstruowany
statut, wczes$niej uzgodniony z FIA. Pod koniec 1949 r. rozpoczeto wiec
rozmowy na szczeblu miedzynarodowym w celu uzgodnienia ksztaltu przy-
sztej organizacji, ktére zakonczyly sie sukcesem w grudniu 1949 r. W tym
momencie nic juz nie stalo na przeszkodzie likwidacji AP, co dokonalo sie
na poczatku 1950 r.

Wspomniany juz powyzej dokument CUP w dalszej swej czesci poswiecal
nieco miejsca pojazdom bedacym w posiadaniu prywatnych przedsiebiorstw.
Z jednej strony, jak zauwazano, ich posiadanie bylo warunkowane rzeczy-
wistymi potrzebami zawodowymi, z drugiej jednak — stanowily one dos¢
powazne obcigzenie dla i tak mocno nadwyrezonych zapaséw paliwa. Ustalenie
niskich norm zaopatrzenia pojazdéw w benzyne (nazwano je w dokumencie
»wegetatywnymi”) mialo znaczaco ograniczy¢ poruszanie si¢ samochodéw
prywatnych. Oszczednosci trafi¢ mialy do panstwowego parku maszyn, zas
osoby chcace zakupi¢ paliwo ponad okreslona norme mialy ptaci¢ ceny
komercyjne'”’. Akcja oszczednos$ciowa miala w dalszej perspektywie objaé
takze samochody nalezgce do administracji i przedsiebiorstw panstwowych.
Bedzie o tym mowa w dalszej czesci tekstu.

Kolejnymi obostrzeniami wymierzonymi w prywatnych uzytkownikéw
samochodéw byly ograniczenia w zasiegu poruszania si¢ pojazdéw. Wydane
na poczatku stycznia 1951 r. przez Rade Ministréw rozporzadzenie zezwalalo na

196 Automobilklub Polski..., s. 38. W Czechostowac;ji likwidacja tamtejszego Automobilklubu
miala miejsce w 1951 r.; V. Fava, The Elusive People’s Car. Imagined Automobility and
Productive Practices along the ,Czechoslovak Road to Socialism” (1945-1968), w: The
Socialist Car..., s. 21.

197 Ibidem.
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ruch aut nalezacych do os6b prywatnych i przedsiebiorstw nieuspotecznionych
jedynie w granicach administracyjnych miast, w ktérych pojazd byl zareje-
strowany. W przypadku os6b zamieszkujacych mniejsze o$rodki (do 100 tys.
mieszkaficow) obszar poruszania sie okreslono promieniem 20 kilometréw
sliczonym wzdluz drég wylotowych do granic administracyjnych tych miej-
scowosci”. W przypadku mieszkajacych w Warszawie i Lodzi os6b, ktére
trudnily sie przewozem zarobkowym, istniala mozliwo$¢ zwiekszenia zasiegu
samochodu. Takze mieszkajacy w owych dwoch miastach lekarze, dentysci,
weterynarze oraz przodownicy pracy i racjonalizatorzy pracy mogli uzyskac
takie zezwolenia. Styczniowe zarzadzenie ograniczalo calkowity miesieczny
przebieg aut nalezacych do oséb fizycznych oraz przedsigbiorstw prywatnych
do 200 kilometréw. Prywatny uzytkownik mdgt poruszac si¢ jedynie samo-
chodem osobowym ze sprawnym licznikiem przebytych kilometréw oraz
z silnikiem do 2 litréw pojemno$ci'®®.

Cho¢ ostatecznie rzadzacy porzucili do§¢ realny w pewnym momencie
pomyst catkowitego zakazu rejestrowania samochodéw nalezacych do oséb
prywatnych, nie oznaczato to automatycznej zgody na liberalizacje przepiséw
regulujacych zakup pojazdéw. W pierwszych powojennych latach osoby
chcace naby¢ jakiekolwiek auto musialy spetni¢ kilka warunkéw. Zdecydo-
wanie najszybciej, cho¢ niekoniecznie najtatwiej, auto zakupi¢ mégt prywatny
przedsiebiorca lub rzemie$lnik. Obaj musieli wylegitymowac si¢ zaswiadcze-
niem wystawionym przez Izbe Przemyslowo-Handlowa (w przypadku oséb
pracujacych w przemysle badz handlu) lub Izbe Rzemieslnicza (w przypadku
rzemie$lnikow) o koniecznosci posiadania pojazdu. Przedmiotem takiej
transakcji mogly by¢ jedynie auta tzw. zbedne, czyli sprzedawane przez
administracje panstwowa w wyniku wyzbywania si¢ nadmiernych etatéw
samochodowych. W takiej sytuacji szanse na nowy pojazd byly niewielkie.
Co wiecej, najchetniej pozbywano si¢ samochodéw poniemieckich i demobi-
lowych, ktérych utrzymanie w ruchu z powodu ztego stanu technicznego byto
dla panistwa nieoptacalne!®.

Po otrzymaniu przydzialu nabywca zobowiazany byl, oprécz uiszczenia
ustalonej przez instytucje sprzedajaca samochdd ceny, do subskrypcji Premio-
wej Pozyczki Odbudowy Kraju?®. Zarzadzeniem CUP ustalono, iz nabywca

198 Dz. U. 1951, nr 4, poz. 29. Zarzadzenie zakazywalo uzywania w przewozach zarobkowych
samochodéw osobowych o pojemnosci silnika powyzej 2,5 litra oraz nastepujacych marek
i typéw aut: Audi ,Front”, Ford ,V8 227, Ford ,GPW”, Willys, Wanderer ,W45”, ,W50”
oraz ,W250”.

199 AAN, Izba Przemystowo-Handlowa (dalej: IPH), sygn. 1195, [Pismo informacyjne IPH
dotyczace] sprzedazy samochodéw poniemieckich do Centralnego Zarzadu Motoryzacji,
Warszawa, 19 III 1947 r., bp.

200 Dz, U. 1946, nr 2, poz. 11.
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auta subskrybowal obligacje PPOK w wysoko$ci 100 proc. wartosci pojazdu.
Wywotalo to dos¢ duzy sprzeciw, bowiem — jak wyliczano, ,biorac pod
uwage cene samochodu, subskrybowana sume, oraz koszty uruchomienia
samochodu, gdyz wszystkie wskazywaly mniejsze lub wigksze braki, konicowy
koszt przekraczal mozliwoéci firm ubiegajacych sie o przydzial”?®. Z tego
powodu w drugim kwartale 1946 r. wéréd przedsiebiorcéw zrzeszonych
w IPH oraz Naczelnej Radzie Zrzeszen Kupieckich RP rozprowadzono jedynie
167 samochodéw, co stanowilo znikomy procent kontyngentu przydzielonego
tym instytucjom?°2,

Obowiazek subskrypcji ttumaczono tym, ze jest to ekwiwalent za przywilej
korzystania z uprawnien i cen przystugujacych ministerstwom i paiistwowym
instytucjom?®. Bardzo szybko dla cze$ci nabywcéw pojazdéw zmniejszono
kwote, jaka musieli oni subskrybowa¢. Tak bylo chociazby ze spétdzielcami,
ktérzy otrzymali pieédziesiecioprocentowa bonifikate?*t. Innym sposobem na
obnizenie ponoszonych dodatkowych kosztéw z tytulu PPOK bylo takze prze-
robienie napedu samochodu na gaz?®. Kiedy wstrzymano akcje PPOK, wielu
nabywcéw samochodéw nadal nie miato oplaconych wymaganych kwot z tego
tytutu. Ostatecznie, po rozmowach w Ministerstwie Skarbu, postanowiono, iz
wplaty (10 proc. wartosci samochodu) od tego momentu beda kierowane na
fundusz odbudowy Warszawy?®.

Bardzo interesujacym zrédlem sa podania, jakie w pierwszych latach po
wojnie naplywaty do instytucji panistwowych zajmujacych si¢ rozprowadzaniem
aut posrod prywatnych przedsiebiorcéw. Niemal we wszystkich zamieszczona
byla informacja, iz starajaca sie o samochéd firma wspoélpracuje z przemystem
panstwowym. ,Dom Handlowo-Przemystowy” Stanistawa Jarominskiego
z warszawskiej Pragi, starajac sie o osobowego citroéna, argumentowal, ze
jego firma stosownie do swoich wysokich obrotéw odprowadzala ,znaczne
podatki i daniny na rzecz skarbu Paristwa”?"’. Z kolei przedsiebiorstwo ,Sklady
drewna i materialéw budowlanych” nalezace do J6zefa Maciejewskiego mialo

21 AAN, IPH, sygn. 1195, [Pismo informacyjne IPH] do Centralnego Urzedu Planowania

dotyczy: szacunku pojazdéw mechanicznych, Warszawa, 29 VII 1946 r., bp.

Ibidem, sygn. 1196, [Pismo IPH] do Centralnego Urzedu Planowania dotyczy subskrypcji

PPOK od nabywcéw samochodéw z demobilu kanadyjskiego, 20 V 1946 r., bp.

Ibidem, sygn. 1195, Protokét z konferencji w dniu 4 II 1946 r. w sprawie przydzialu samo-

chodéw przedsigbiorstwom prywatnym zgrupowanych w Izbie Przemystowo-Handlowej

i Naczelnej Radzie Zrzeszen Kupieckich RP, bp.

Ibidem, sygn. 1196, [Pismo IPH] do Centralnego Urzedu Planowania dotyczy subskrypcji

PPOK..., bp.

Ibidem, Protokét z konferencji w dniu 4 II 1946 r...

206 Ibidem, sygn. 1156, PPOK , Akcja motoryzacji”, 7 XI 1947 r., bp.

207 Ibidem, sygn. 1155, [Dom handlowo-przemystowy Stanistaw Jarominski, Warszawa-Praga]
w sprawie przydzialu samochodu osobowego marki Citroen, Warszawa, 30 VI 1947 r., bp.
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by¢, w opinii wlasciciela, ,jednym z ogniw odbudowy Stolicy i zaopatrzenia
przemystu i rzemiosta”?®®. Czesto prywatni przedsigbiorcy powolywali sie na
lokalizacje siedzib swoich firm, zwykle poza centrami miast, co w przypadku
ograniczonych mozliwosci transportowych komunikacji miejskiej rodzito
spore problemy. ,Ciagly kontakt z Centralnymi Zarzadami — pisal w podaniu
przedstawiciel jednego z warszawskich przedsiebiorstw produkujacych opa-
kowania — bedacymi naszymi klientami jest konieczny, co przy niemozliwosci
zaprowadzenia telefonu, ze wzgledu na brak kabla w tej dzielnicy, nie moze
by¢ dokonane w inny sposéb jak transportem samochodowym”?®. Z kolei
Polskie Towarzystwo Handlu Zagranicznego ,Elektrim”, posiadajace dwa
samochody: willysa (,,zniszczony i zdekompletowany”) oraz steyera (,réwniez
zniszczony”), swoje starania o mozliwos$¢ nabycia nowego pojazdu rozpoczeto
na poczatku 1947 r. Do stycznia 1948 byly one nieskuteczne?'®. O wiele
rzadsze byly podania, w ktérych pisano po prostu np.: ,Reflektujemy na jeden
samochdd osobowy nowy, amerykarski”?!%.

Réwnie ciekawe jest podanie, a doktadniej — dopiski, jakie na tym doku-
mencie zostaly dokonane reka urzednika — adresowane do Izby Przemy-
slowo-Handlowej przez Fabryke Farb i Lakieréw. Firma majaca siedzibe
w Helenéwku, w okolicach podwarszawskiego Pruszkowa, ubiegata si¢ o przy-
dziat auta osobowego marki Skoda lub Citroén. Oczywiscie, w podaniu nie
omieszkano wspomniec o szerokich kontaktach i interesach, jakie prowadzono
z przedsigbiorstwami panstwowymi. Na konicu podania przedstawiciel firmy
dopisat recznie: ,prosze o uwzglednienie w miare mozliwosci”. Urzednik IPH
dopisal natomiast: ,ale tych mozliwosci zapewne nie bedzie, bo wg moich
wiadomo$ci firmy prywatne przydzialéw nie otrzymaja”*1%.

Drogi

Wspominatem juz, jak wygladaly straty wojenne w infrastrukturze drogowej.
Przesuniecie granic panstwa na zachdéd spowodowalo, ze niezbedna okazata
sie takze integracja scalonych terenéw. Nowe nabytki terytorialne posiadaly
bowiem stosunkowo gesta sie¢ drogowa w poréwnaniu z Polska w granicach
przedwrze$niowych. Na 100 km? teren6éw przylaczonych do Polski przypadato

208
209

Ibidem, Dotyczy przydzialu nowego samochodu osobowego, Warszawa, 28 VII 1948 r., bp.
Ibidem, [Fabryka opakowan blaszanych PEM, Warszawa, ul. Burakowska nr 5/7], 22 V
1948 r., bp.

Ibidem, [Polskie Towarzystwo Handlu Zagranicznego dla elektrotechniki ,Elektrim”]
dotyczy przydzialu samochodu, Warszawa, 4 1 1948 r., bp.

Ibidem, [Laboratorium dr Stanislaw Klawe, Warszawa], Warszawa, 19 1 1948 r., bp.
Ibidem, [Fabryka Farb i Lakieréw, podanie o przydzial samochodu osobowego] do Izby
Przemystowo-Handlowej w Warszawie, 3 VI 1948 r., bp.
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ok. 45 km drég o nawierzchni utwardzonej. Z kolei na ziemiach dawnych byto
to niemal o potowe mniej (24 km na 100 km?)?3.

W pierwszych powojennych latach priorytetem byla zatem odbudowa
i ujednolicenie sieci drég. Eugeniusz Buszma, p6zniejszy dyrektor Centralnego
Zarzadu Drég Publicznych, szacowal, Ze scalenie systemu drogowego ziem
dawnych i nowych bedzie wymagalo wybudowania ponad 25 tys. km drég
w granicach przedwrze$niowych (bez terenéw przylaczonych do ZSRR).
Buszma twierdzil nawet, iz jest to ,problem do pewnego stopnia palacy”?!4.
Proces ten okazal sie by¢ jednak niezwykle kosztowny. Dwa lata po zakoncze-
niu wojny Centralny Urzad Planowania przygotowatl zestawienie niezbednych
do odbudowy drég kotowych i wodnych oraz kolejowych sprzetéw i mate-
rialéw, ktére nalezalo importowad. Laczna warto$¢ przekraczata 365 min
dolaréw, z czego na drogi kolowe przypadalo ponad 27 mln, ktére mialy
by¢ przeznaczone na zakup m.in. maszyn niezbednych do napraw korpuséw
i nawierzchni drég. Jednoczes$nie szacowano, iz od maja 1945 r. do stycznia
1947 r. warto$¢ odbudowanych obiektéw siegneta 10 proc. wartosci znisz-
czen?!®, Wybudowano jedynie 13 kilometréw nowych drég, zas§ wyremonto-
wano 1,5 tys. drég zniszczonych?'. Byto to zatem bardzo wolne tempo.

Obok odbudowy niezbedne okazalo si¢ takze utrzymanie juz istniejacych
szlakéw komunikacyjnych w stanie, ktéry pozwalalby na korzystanie z nich.
W ostatnim kwartale 1945 r. Departament Drég Kolowych Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego zaplanowal sama konserwacje mostéw
na drogach publicznych panstwowych i wojewddzkich za kwote ponad
32 mln zl. Szybko jednak zrewidowano te plany i na ten cel przekazano
jedynie 20 mln?Y.

U progu planu trzyletniego Polska posiadata facznie ponad 95 tys. km
drég o nawierzchni twardej i 157 tys. km drég gruntowych, co oznaczalo, iz
na 100 km? powierzchni przypadato 30,7 km drég. Pierwszy powojenny plan
gospodarczy przygotowany przez zespdl Czeslawa Bobrowskiego zakladal,
iz w zakresie infrastruktury drogowej, a konkretnie budowy drég kotowych,

U3 A. Zawistowski, Wzrost podporzgdkowany doktrynie politycznej, w: Polskie osiggniecia
gospodarcze. Perspektywa historyczna, red. J. Kalinski, Warszawa 2010, s. 185-186.

24 E. Buszma, Problem drég samochodowych w Polsce, ,Drogownictwo” 1946, nr 1/2 (http://
www.nowedrogi.pl/index.php?option=content&task=view&id=32&Itemid=93 [dostep:
21 12011]).

25 AAN, CUP, sygn. 1466, Zestawienie potrzeb dla odbudowy komunikacji w urzadzeniach
i materialach, ktére nie sa wcale produkowane w kraju lub tez produkcja krajowa jest nie-
wystarczajaca, Warszawa, 3 VII 1947 r., bp.

26 7, Kaliniski, Plan odbudowy gospodarczej 1947-1949, Warszawa 1977, s. 177.

U7 AAN, CUP, sygn. 2927, Wniosek Departamentu Drog Kotowych [Ministerstwa Komunika-
¢ji] w sprawie kredytéw dodatkowych na utrzymanie mostéw drogowych w okresie 1 X —
31 XII 1945 r., Warszawa, 6 XI 1945 r., k. 261.
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powstanie 4,5 tys. km nowych drég oraz niemal 39 tys. metréw biezacych
mostéw?!8, Ostatecznie sukces byl polowiczny. O ile bowiem dzieki wybu-
dowaniu, modernizacji i odbudowie udalo si¢ osiagnaé¢ ponad 97 tys. km
drég o nawierzchni twardej i wskaznik 31,2 km na 100 km?, to nadal istnialy
ogromne dysproporcje pomiedzy poszczegdlnymi regionami kraju. Co wiecej,
inne panstwa europejskie pod wzgledem gestosci drég o nawierzchni twardej
zdecydowanie wyprzedaly Polske. Przykladem moga by¢ tutaj Niemcy, ktére
pod koniec lat czterdziestych posiadaly ponad 40 km drég twardych na
100 km? powierzchni, czy Czechostowacja, ktéra mogta pochwali¢ sie 54 km
drég. W Polsce jedynie wojewddztwo $lasko-dabrowskie, ktore posiadalo 6w
wskaznik na poziomie 55 km, réwnalo do $redniej europejskiej. Tymczasem
wojewddztwo rzeszowskie z 12 km bylo na szarym koncu?®.

Plan szescioletni byl bardziej ambitny. Zakladal bowiem wybudowanie
6 tys. km nowych drég, odbudowanie 9 tys. km i przebudowanie 4 tys. km
drég juz istniejacych i zaopatrzenie ich w nowoczesne, twarde nawierzchnie.
Planowano takze odbudowe 34 tys. metrow biezacych mostéw, wczesniej
w przewazajacej mierze drewnianych, a teraz stalowych i zelbetonowych.
Ogodlnie zakladano, ze dzieki tym zabiegom zniszczenia wojenne w zdecydo-
wanej wiekszosci zostana usuniete, za$ sie¢ najwazniejszych arterii drogowych
zostanie zmodernizowana. Zmniejszone zosta¢ mialy takze réznice w gestosci
drég pomiedzy centralnymi, wschodnimi a zachodnimi i péinocnymi rejonami
kraju. Ostatecznie w okresie planu szescioletniego dlugos$¢ drég o nawierzchni
twardej zwiekszyta sie o 6,5 tys. kilometréw, osiagajac 267,6 tys. km, jednak
przyrost drég o nawierzchni ulepszonej byl zdecydowanie nizszy — wyniést
nieco ponad 1,2 tys. km i byt mniejszy niz w latach 1946—-1949?%°. W samym
1952 r. koszt budowy i przebudowy drég i mostéw siegnal sumy 463,4 mln zlo-
tych, co oznaczalo wykonanie planu finansowego w 88 proc. W roku 1953 plan
wykonano w 90 proc. — przekroczono co prawda o kilkanascie kilometréw
planowana dlugos$¢ nowych i przebudowywanych drég, jednak nie udato
sie osiggnaé zamierzen w poszerzaniu i podbudowie oraz przy budowie
i przebudowie mostéw?*.. Ostatecznie w 1955 r. w Polsce drég o nawierzchni

218 Dz. U. 1947, nr 53, poz. 285.

19 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XI111/140, Protokét z posiedzenia Sekcji Drogowej przy Wydziale

Komunikacyjnym KC PZPR z 19 III 1949 r., bp.; ibidem, Gospodarka drogowa w Polsce

Ludowej, bp.

»Rocznik Statystyczny Transportu” 1967, s. 6-7; A. Rostocki, W. Wieniawski, Motoryzacja

w liczbach 1969, Warszawa 1970, s. 229; por. AAN, PKPG, sygn. 2951, Memorial w sprawie

stanu drég panstwowych i powiatowych oraz w sprawie potrzeby wznowienia robét przy

ich utrzymaniu, [1953 r.], k. 11-18.

221 AAN, Urzad Rady Ministréw, Kancelaria Tajna (dalej: URM KT), sygn. 6/322, Ocena wyko-
nania planu robdt drogowo-mostowych o znaczeniu ogélnopanistwowym w ramach P{lanu]
I[nwestycyjnego] Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego na 1953 r., k. 31-37.
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twardej bylo ponad 98 tys. km, co dawalo gesto$¢ na poziomie 31,7 km na
100 km?. Jednak jedynie nieco ponad 25 tys. km posiadalo nawierzchnie
twarda ulepszona. Nadal tez utrzymywaly sie dos¢ duze dysproporcje regio-
nalne. Pod wzgledem gestosci drég o nawierzchni twardej najlepiej wygladaty
wojewddztwa: wroctawskie (55,4 km/100 km?), opolskie (48,8 km/100 km?),
stalinogrodzkie (41,5 km/100 km?) i gdanskie (40 km/100 km?). Najstabsza
sie¢ drég byta z kolei w wojewddztwach: lubelskim (14,4 km/100 km?), biato-
stockim (18,5 km/100 km?) i rzeszowskim (22,2 km/100 km?)?%2,

Prawo

Po zakonczeniu II wojny $wiatowej na ziemiach, ktére znalazly sie w granicach
ustalonych na konferencjach w Jalcie i Teheranie moc prawna posiadaly:
ustawa z 7 pazdziernika 1921 r. o przepisach porzadkowych na drogach
publicznych??® oraz rozporzadzenie z 27 pazdziernika 1937 r. o ruchu pojaz-
déw mechanicznych na drogach publicznych??*. Pomimo kilkakrotnych
zmian, prawo to obowigzywalo przez ponad dwadziesicia pie¢ lat, az do
momentu zastapienia przez catkowicie nowy kodeks, ktory wszedl w zycie
1 pazdziernika 1962 r.??

Z kolei przepisy odnoszace si¢ do rejestracji pojazdéw zmienialy sie
wielokrotnie. Pierwsze regulacje prawne dotyczace tego zagadnienia, a takze
oznakowania pojazdéw samochodowych zostaly wydane jeszcze pod koniec
1944 .26 W pazdzierniku Kierownik Resortu Komunikacji, Poczt i Telegraféw
wydat okoélnik, ktéry byl wynikiem powtarzajacych sie zatrzyman samochodéw
bedacych wtasnoscia PKWN, pomimo faktu posiadania wszystkich wymaga-
nych dokumentéw: rozkazu wyjazdu, ksiazki ewidencyjnej jazdy i zaswiadcze-
nia potwierdzajacego wlasnos¢ pojazdu. W dokumencie tym przypominano
o wymaganej rejestracji kazdego auta oraz motocykla w Wydziale Komuni-
kacyjno-Budowlanym odpowiednich urzedéw wojewodzkich, gdzie pojazdy
zaopatrywano w numer oraz dowdd rejestracyjny, tzw. paszport?*”. Pod koniec
sierpnia 1945 r. postowie KRN pracujacy w poselskiej Komisji Komunikacyjnej
wezwali rzad Osobki-Morawskiego do zdecentralizowania rejestracji pojazdéw

22 Rocznik Statystyczny 1956”, 1956, s. 210.

228 Dz. U. 1921, nr 89, poz. 656.

224 Dz. U. 1937, nr 85, poz. 616.

225 Dz. U. 1962, nr 61, poz. 295.

226 We wrzesniu 1944 r. Kierownik Resortu Komunikacji, Poczt i Telegraféw wydat zarzadze-
nie w sprawie znakowania pojazdéw mechanicznych oraz sposobu wykonywania tablic
rejestracyjnych, ,Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji” (dalej Dz. Urz. MK) 1945,
nr 2, poz. 18.

227 Ibidem, nr 3, poz. 26.
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i przekazania tej czynnosci do wojewddzkich urzedéw samochodowych. Ta,
jak juz pisalem, lezala w gestii centralnie usytuowanego PUS.

Pierwsze rejestracje pojazdéw na wyzwalanych ziemiach polskich miaty
miejsce w kwietniu 1945 r. Teoretycznie obowigzywa¢ mialy przepisy z paz-
dziernika 1937 r., jednak PUS opart sie na wlasnych przepisach i wprowadzit
scentralizowany system rejestracji samochodéw cywilnych. Bardzo ucigzliwy,
bo trwajacy miesiacami proces spotkal sie z duza doza krytyki i wywolat
przytoczona na wstepie reakcje Komisji Komunikacyjnej. Jednak PUS wstrzy-
mywal sie z wprowadzeniem zmian. Pewne modyfikacje, majace na celu
uszczelnienie procesu rejestrowania pojazdéw, wprowadzono w listopadzie
1945 r. Woéwczas na podstawie zasad ustalonych podczas konferencji mie-
dzyministerialnej, ktéra odbyla si¢ w dniach 12 i 14 listopada 1945 r., PUS
wydal przepisy porzadkujace zasady rejestracji pojazdéw. W okélniku nr 41
z 20 listopada 1945 r. ustalono, iz z dniem 15 grudnia uniewaznione zostaly
wszystkie tzw. numery prébne, ktére od tej pory stuzy¢ mialy tylko i wylacznie
doprowadzeniu pojazdu na badanie techniczne. Pojazdy, ktére nie uzyskaly
stalej rejestracji, a ktére nadal uzywaly numeréw oznaczonych skrétem ,PR”
mialy by¢ konfiskowane??8, Dotychczas wydawanie numeréw prébnych miato
si¢ odbywac¢ niezgodnie z zasadami paragrafu 30 rozporzadzenia o ruchu
pojazdéw mechanicznych z 27 pazdziernika 1937 r. Uregulowanie kwestii
rejestracji pojazdéw bylo takze proba ograniczenia wielu niepokojacych
zjawisk. Jak bowiem informowal PUS, nagminng praktyka bylo kupowanie
samochodéw, motocykli oraz czesci zamiennych bez sprawdzenia legal-
nosci ich pochodzenia. Duze zapotrzebowanie na pojazdy powodowalo,
iz niejednokrotnie przedmiotem transakcji byly auta kradzione. ,,Wsku-
tek chwilowego popytu na samochody takiego pochodzenia, rozmnazaja
sie¢ napady rabunkowe i kradzieze samochodéw celem dalszego ich zbycia
w niekontrolowany i nielegalny sposéb. [...] niektérzy uczciwi ludzie, uczciwi
robotnicy, lub jak to mialo miejsce w kilku wypadkach z Zolnierzami zdemobi-
lizowanymi tracg swe oszczednosci nabywajac w nieswiadomosci od paseréw
lub nawet od zlodziej pojazdy mechaniczne, ktérych wlasnos$¢ nie bedzie
przez panstwo uznana”, czytamy w o$wiadczeniu PUS, ktéry jednocze$nie
zapewnial o prowadzeniu dokladnych kontroli podczas procesu rejestracji

228 AAN, URM, sygn. 5/466, Obwieszczenie, k. 11-11v; ibidem, Okolnik nr 41, Warszawa, 20 XI
1945 r., k. 21-22. Numery prébne wydawane bylty na okres od 3 do 7 dni w zaleznosci od
odlegtosci dzielacej miejsce postoju pojazdu mechanicznego od siedziby urzedu, w ktérym
mial by¢ dokonany przeglad techniczny bedacy warunkiem rejestracji. Nie byto mozliwosci
prolongowania owego okresu. Poszczegdlne wojewddztwa i okregi oraz Warszawa otrzymaly
czterocyfrowe numery tzw. serii ,PR”; ibidem, MAP, sygn, 488 (mf B-1473), Zasady korzy-
stania z numerdw prébnych dla pojazdéw mechanicznych, k. 13; ibidem, Okdlnik nr 41,
Warszawa, 20 XI 1945 r.
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sprawdzajacych pochodzenie pojazdu. W dokumencie tym przypomniano
jednoczesnie, iz samochody i motocykle poniemieckie oraz te pochodzace
z importu, rozdzielane przez KERM, mozna bylo nabywa¢ leganie jedynie
za posrednictwem PUS??,

Ta decyzja PUS wywotata niemal natychmiast reakcje uzytkownikéw
samochodéw, przede wszystkim jednak pojazdéw nalezacych do terenowych
jednostek administracyjnych, ktérzy dostownie z dnia na dzienn pozbawieni
zostali srodkéw lokomocji. Do kancelarii Prezesa Rady Ministréw wplywaly
z calej Polski prosby o prolongowanie waznosci prébnych tablic, anulowanie
okélnika, jak réwniez o usprawnienie samego procesu uzyskania stalych
dowoddw rejestracyjnych, ktéry ,dotychczas trwat dtugimi miesiagcami”*. By¢
moze tak zdecydowana reakcja spowodowatla, ze PUS w kolejnym okdlniku
(nr 46) zlagodzil nieco zasady wydawania numeréw prébnych i prolongowal
waznos$¢ prébnych tablic rejestracyjnych, ale tylko dla pojazdéw pochodza-
cych z dostaw zagranicznych; prébne rejestracje dla takich aut mogly by¢
»odnawiane w usprawiedliwionych przypadkach do czasu wystawienia stalej
karty ewidencyjnej”?!. Zdarzaly sie takze decyzje, ktére wydtuzaty waznosé
prébnych tablic uzywanych przez niektére organizacje spoteczne i polityczne.
Taka sytuacja miala miejsce na poczatku marca 1946 r., kiedy Biuro Eksplo-
atacji PUS udzielito pozwolenia na wydawanie zaswiadczen o numerach préb-
nych zezwalajacych na eksploatacje bez ograniczen pojazdéw pochodzacych
z dostaw UNRRA, uzywanych przez Wojewd6dzka Komisje Porozumiewawcza
Stronnictw Politycznych na Okreg Pomorze Zachodnie?®2. Oczywista jest tutaj
polityczna konieczno$¢ zapewnienia ciaglosci ruchu samochodéw.

Wracajac do PUS, jego funkcjonowanie na tym polu zostalo poddane
druzgocacej krytyce. W pierwszym numerze ,,Motoryzacji” autor podpisujacy
sie inicjalami ,E.O.” pisal: ,Nalezy przede wszystkim stwierdzi¢, ze wszelkie
ograniczenia w rejestracji — zaréwno co do oséb, ktére moga na swoje imie
rejestrowac pojazdy, jak i co do sposobu rejestracji — nie sa oparte na jakim-
kolwiek przepisie prawnym [wyrdznienie w tekscie]”. Jednakze, jak zauwazal,
byly niezbedne w poczatkowym okresie tworzenia administracji pafistwowe;.

29 Ibidem, Ostrzezenie, 5 XII 1945 r., k. 12.

230 Zob. np.: ibidem, Telegram, 18 XII 1945 r., k. 7; ibidem, Telegram, 18 XII 1945 r., k. §;
ibidem, Telegram, 14 XII 1945 r., k. 16.

Ibidem, Okélnik nr 46, [grudzienn 1945 r.], k. 28. Co wiecej, w niektérych przypadkach,
ktére uzasadnia¢ mozna bylo ,koniecznoscia gospodarczg i interesem Paristwa” samochody
ciezarowe pochodzenia poniemieckiego i zglaszane do rejestracji przez panstwowe organizacje
gospodarcze i Zwigzek Gospodarczy ,Spolem” mogly otrzymac zaswiadczenia na otrzymanie
prébnych tablic rejestracyjnych waznych az do wystawienia stalych kart ewidencyjnych.
Ibidem, [Pismo informacyjne] Do Biura Prezydialnego Rady Ministréw, Warszawa, 6 III
1946 r., k. 33.
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Niemniej zarzadzenia wydawane przez PUS byly niezgodne z obowiazujacym
kodeksem z 1937 r. ,Rozporzadzenie to — pisal dalej E.O. — nie przewidywato,
bo i nie moglo przewidywac jakiegokolwiek zawezenia kregu oséb, ktore
mogly by¢ wlascicielami czy posiadaczami pojazdéw mechanicznych. [...]
ograniczenie prawa wlasnosci musiatoby zosta¢ wprowadzone w drodze
ustawodawczej, a takiej ustawy nie bylo przed wojna i nie ma dotychczas™*.
W innym miejscu tworzone w PUS przepisy prawne odnoszace sie do reje-
stracji nazywano ,niejasnymi”, za$ sam urzad — ,wszechpoteznym” badz tez
okreslano jego dziatalno$¢ mianem ,dyktatury”?*.

Dopiero 28 lipca 1946 r. wiceminister komunikacji wydal zarzadzenie regu-
lujace kwestie rejestracji pojazdéw, dopuszczajac po raz pierwszy do rejestracji
osoby prywatne, ktére wczesniej tego prawa byly pozbawione. Uchylono
wowczas wszystkie obowiazujace w tym zakresie okdlniki i zarzadzenia,
ktére zostaly wydane zaréwno przez PUS (wéwczas juz nieistniejacy), jak
i CZM, z wyjatkiem dwéch dokumentéw: okdlnika nr 59 z 27 marca i nr 62
z 9 kwietnia 1946 r. We wspomnianym juz zarzadzeniu z 28 lipca znalazla sie
instrukcja regulujaca wykonywanie czynnosci rejestracyjnych pojazdéw zgod-
nie z przepisami z kodeksu z 1937 r., dodatkowo uzupelnionymi regulaminem
CZM z 28 czerwca 1946 r.%°

W $wietle obowigzujacych przepisow rejestracji pojazdéw mechanicz-
nych dokonywaly urzedy drugiej instancji z terenu, na ktérym pojazd byl
garazowany na podstawie wniosku wlasciciela. Do sktadanych dokumentéw
dotaczony mial by¢ oryginalny dowdd wlasnosci pojazdu, ewentualnie uwie-
rzytelniony notarialnie lub urzedowo odpis. Dowodami mogly by¢ wszystkie
dokumenty, ktére stwierdzaly ,w sposéb niewatpliwy, ze pojazd jako catos¢
(nie jego czes$¢, wrak itp.) jest identyczny ze zgloszonym do rejestracji”.
Chcacy zarejestrowaé samoch6d musieli przedstawi¢ dokumenty wystawione
przez wladze polskie lub powotane do tego instytucje, autoryzowane firmy
prowadzace sprzedaz pojazdéw (skladnice i punkty zbytu nalezace do Central-
nych Zakladéw Samochodowych), wyroki sadowe, dowody nabycia z licytacji
publicznej itp. W przypadku, gdy auto pochodzilo z zagranicy, honorowano
dokumenty zagraniczne, ale rejestrujacy musial dotaczy¢ dowédd oplacenia
cla. Urzad dokonujacy rejestracji mogt takze ograniczy¢ dopuszczenie do
ruchu pojazdéw mechanicznych do okreslonych obszaréw (np. powiatéw lub
wojewodztw). Instrukcja regulowata réwniez kwestie zwiazane z przereje-

strowaniem w przypadku zmiany wlasciciela pojazdu®¢. Wszystkie pojazdy,
28 E.O., Unormowanie sprawy rejestracji, ,Motoryzacja” 1946, nr 1, s. 31.

Old., Ponowna rejestracja pojazdéw mechanicznych, ,Motoryzacja” 1947, nr 8, s. 452.
Wiadomosci urzedowe Centralnego Zarzadu Motoryzacji, ,Motoryzacja” 1946, nr 1, s. 37.
AAN, KRN, sygn. 27, Protoké! z 35. posiedzenia Komisji Komunikacyjnej, Warszawa, 1 X
1946 r., k. 522-534.
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ktére nie zostalyby przerejestrowane do 30 wrzesnia 1946 r. przechodzily na
wlasno$¢ Skarbu Panstwa®’.

Wyniki prowadzonej na mocy zarzadzenia z 28 czerwca rejestracji byly
gorsze od zakladanych. W ciggu miesigca od wejscia w zycie przepiséw zare-
jestrowano 941 prywatnych pojazdéw mechanicznych oraz przerejestrowano
na prywatne 28 pojazddéw, ktére wczesniej nalezaly do réznych urzedéw
i instytucji panstwowych. W sierpniu wyniki byly juz zdecydowanie lepsze:
odpowiednio 2738 i 101 aut?®. Jesli jednak zauwazymy, iz ostateczny termin
rejestracji mijal 30 wrze$nia, 6w skokowy wzrost nie jest zaskakujacy.

Niewatpliwie na odkladanie w czasie momentu zarejestrowania samochodu
wplywaly takze optaty, ktére musial uisci¢ posiadacz auta. W tym przypadku
chodzito o uregulowanie naleznosci dla Okregowych Urzedéw Likwidacyj-
nych, ktére rozprowadzaly samochody bedace mieniem poniemieckim. Jak
zauwazono podczas posiedzenia Komisji Komunikacyjnej, sytuacje dodatkowo
komplikowata pogtoska o mozliwych obnizkach cen obowigzujacych w lipcu
i sierpniu. Bylo to o tyle istotne, iz wiele srodowisk podkreslato, ze ich
zdaniem oplaty byly zbyt wysokie. Opinie te podzielata m.in. IPH, ktéra stata
na stanowisku, iz ,prywatne przedsiebiorstwa winny by¢ obecne przy repry-
watyzacji pojazdéw mechanicznych, [i] obcigzone minimalnie, w pewnym
godziwym stosunku do rzeczywistej wartos$ci wozu”. Jak bowiem zauwazano,
»zbyt wysoka skala szacunkowa [optat] dotknie bolesnie przedsiebiorstwa
prywatne, dla ktérych posiadany samochdd nie jest przedmiotem zbytku, lecz
$rodkiem ufatwiajacym prowadzenie przedsiebiorstwa”%.

Dopiero wydany 9 sierpnia 1946 r. przez Gléwny Urzad Likwidacyjny
okdlnik dotyczacy szacowania wartosci pojazdéw zakoriczyt cata sprawe?®.
Takze oplaty pobierane za badanie techniczne nie byly niskie. W 1949 r.
zarzgdzeniem ministra komunikacji ustalono je w wysokosci: 250 zl za
motocykl, 400 zl za nowy samochdéd ciezarowy lub osobowy oraz 700 zi
za pojazd uzywany?*!.

Kolejng trudnoscia, na ktéra zwrdcono uwage, bylo niewymienienie
w instrukcji Ministerstwa Komunikacji szeregu dokumentéw potwierdzajacych
wlasno$¢ pojazdu, a ktére, przynajmniej w teorii, mogly takowa stwierdzic.

7 AAN, IPH, sygn. 1196, W sprawie przerejestrowania samochodéw prywatnych, Warszawa,
2 VIII 1946 r., bp.

238 AAN, KRN, sygn. 27, Protokét z 35. posiedzenia Komisji Komunikacyjnej..., k. 522-523.

29 AAN, IPH, sygn. 1195, [Pismo informacyjne IPH] do Centralnego Urzedu Planowania

dotyczace szacunku pojazdéw mechanicznych, Warszawa, 29 VII 1946 r., bp.

AAN, KRN, sygn. 27, Protokél z 35. posiedzenia Komisji Komunikacyjne;j...,

k. 523.

AAN, MK, sygn. 1144, Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 5 X 1949 r. w sprawie oplat za

badanie techniczne pojazdéw mechanicznych, bp.
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Wsréd nich znalazly sie m.in.: wszystkie dowody rejestracyjne wydawane
przez niemieckie wladze okupacyjne w miejsce odbieranych dowodéw przed-
wojennych, niemieckie dowody rejestracyjne wydawane na terenach polskich
wlaczonych do III Rzeszy?#. Na ile bylo to powazny problem $wiadczy fakt, iz
na poczatku pazdziernika 1946 r. Poselska Komisja Komunikacyjna zwrdcita
sie z pro$ba do GIéwnego Urzedu Likwidacyjnego w dwdéch kwestiach. Pierw-
sza dotyczyla przedluzenia porozumienia z MK w sprawie wydluzenia terminu
uiszczania oplat za pojazdy i ich legalnego rejestrowania z racji masowego
naptywu wnioskéw juz po terminie przyjetym w instrukcji z czerwca 1946 r.
Druga kwestia wiazala sie z uznaniem prawa Polakéw do samochodéw, na ktére
dokumenty wlasno$ci wydane zostaly przez wladze niemieckie, zar6wno na tere-
nach Generalnego Gubernatorstwa, jak i ziemiach wlaczonych do III Rzeszy**.

Samochody wiadzy

Opisane w dziennikach przez Marie Dabrowska l$niace limuzyny nalezace do
polskich dygnitarzy, parkujace w pewien lipcowy wieczér w 1948 r. na teatral-
nym parkingu przy warszawskim Nowym Swiecie z cala pewnoscia musiaty
robi¢ ogromne wrazenie na spoteczenistwie?*. Jednak poczatki tworzenia
parku samochodéw bedacych w dyspozycji administracji panstwowej byly
bardzo trudne, bo powojenne braki niemal we wszystkich dziedzinach zycia
nie omijaly takze aut urzedniczych czy reprezentacyjnych.

Bolesny byl zwlaszcza brak samochodéw dla najwyzszych urzednikéw
panstwowych. Henryk Rézanski wspominal, jak w pierwszych dniach sierpnia
1944 r. udalo sie¢ odnalez¢ i uruchomié ,zamelinowanego w jakim$ garazu
mercedesa”, ktory nastepnie przez pewien czas stuzyl Hilaremu Mincowi?*.
We wrzesniu tego samego roku PKWN otrzymal od ZSRR setke nowych
willyséw, ktére premier Osébka-Morawski rozdysponowal pomiedzy pra-
cownikéw rzadu?¥. Jednak byla to tylko kropla w morzu potrzeb, a co
wiecej — samochody te wkrotce zostaly niemal catkowicie okradzione z czesci
zamiennych podczas postojéw na parkingu?’. Pod koniec listopada premier
wydat okdlnik nakazujacy ,jak najekonomiczniejsze wykorzystanie” samocho-
déw nalezacych do poszczegélnych resortéw. Tym samym zezwolil, aby ze

242 AAN, KRN, sygn. 27, k. 524.

23 Ibidem, sygn. 30, [Pismo informacyjne] do Prezesa Gléwnego Urzedu Likwidacyjnego
ob. Siwinskiego Ignacego, 10 X 1946 r., k. 132.

244 M. Dabrowska, Dzienniki powojenne 1945—-1949, Warszawa 1997, s. 251-252.

25 Y, Rézanski, Sladem wspomnier: i dokumentow (1943—1948), Warszawa 1987, s. 150.

246 Jbidem, s. 154—155.

247 AAN, Polski Komitet Wyzwolenia Narodowego (dalej: PKWN), sygn. 1/102, Raport, 14 XI
1944 r., k. 96.
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wszystkich aut, ktére w danym czasie nie byly uzywane, mogly korzysta¢, po
uprzednim porozumieniu, inne resorty*#. Préby stworzenia reprezentacyjnego
parku samochodéw dla czltonkéw rzadu, KRN i korpusu dyplomatycznego
podjete w lipcu 1945 r. zaowocowaly prosba wystosowana do gen. Karola
Swierczewskiego o przekazanie na ten cel kilkunastu wozéw uzytkowanych
przez II Armie Wojska Polskiego?¥. Dopiero z czasem zdecydowano sie na
import amerykanskich chevroletéw, biuickéw oraz cadillacéw?.

Samochody produkowane przez amerykanski GMC przybywaly do Polski
przez Skandynawie. Jedna z takich dostaw, z listopada 1946 r., sktadajaca sie
z cadillaca, sze$ciu biuckéw oraz 35 chevroletéw okazatla sie zawiera¢ uszko-
dzone pojazdy (,pogiete sa blotniki, odrapany lakier, w niektérych karoseriach
sa wgiecia. Prawie wszystkie narzedzia sa wykradzione”). Mimo to strona
polska nie zlozyta reklamacji, gdyz uszkodzenia dalo si¢ dos¢ tanim kosztem
naprawi¢ na miejscu, a potrzeba samochodéw byla palaca. Ciekawy jest jednak
dopisek w telefonogramie dokonany przez Stefana Askanasa, ktéry sugerowat,
aby rozdzial pojazdéw odbyt sie droga losowania?!. Moze to $wiadczy¢, ze
gléd samochoddéw stuzbowych wéréd administracji paristwowej byl ogromny.
Artur Starewicz przez wiele lat jezdzil fiatem 500, ktéry pochodzit z konfiskat
przeprowadzonych w czasie reformy rolnej*2.

Najwazniejsi dostojnicy panstwowi musieli jednak jezdzi¢ wyjatkowymi
samochodami. Specjalny pojazd otrzyma¢ mial prezydent KRN, a od 1947 r.
prezydent RP, Bolestaw Bierut. Na poczatku kwietnia 1948 r. paryskie biuro
PTHZ Varimex otrzymalo zlecenie na zakup kabrioletu dla glowy panstwa.
Wytyczne, ktére dotarty do Paryza — czterodrzwiowe nadwozie, czarny badz
ciemnoniebieski kolor karoserii, wnetrze wylozone czerwona skéra — wyklu-
czaly auta produkowane seryjnie. Pracownik Varimexu, ktéremu powierzono
wykonanie zadania, po rekonesansie na francuskim rynku samochodéw infor-
mowal warszawska centrale: ,Gotowego kabrioletu cztero drzwiowego kupic¢
tu nie mozna. Trzeba obstalowaé. W zwigzku z tym rozmawialem z r6znymi
fabrykami karoserii i doszedtem do wniosku, ze najlepszy jest Chapron, ktéry
robi bardzo fadne rzeczy”*3. Byt to Henri Chapron, inzynier i tworca karoserii

28 Jbidem, Okolnik, 29 XI 1944 r., k. la.

29 AAN, URM, sygn. 5/39, Do Dowédcy II-ej Armii Wojsk Polskich generata Swierczewskiego,
Warszawa, 12 VII 1945 r., k. 20—20v.

250 AAN, CUP, sygn. 1939, Telefonogram, 30 XI 1946 r., k. 205. Buicki przeznaczone byty dla premiera
Jézefa Cyrankiewicza oraz marszatka Michata Roli-Zymierskiego; ibidem, sygn. 1937, [List attaché
wojskowego ambasady polskiej w Waszyngtonie gen. Izydora Modelskiego], 14 IX 1946 r., k. 84.

L Ibidem, sygn. 1939, Telefonogram, 30 XI 1946 r., k. 205.

22 Relacja Artura Starewicza, Hoover Institution Archives, Jane L. Curry Collection, Box 9 — za
udostepnienie tego zrédia dziekuje Michalowi Przeperskiemu.

253 AAN, CUP, sygn. 1940, Sprawozdanie za okres od 2 do 8 IV 1948 r., Paryz, 9 IV 1948 r., k. 69.
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samochodowych, autor projektéw, ktére znalazly stale miejsce w historii
$wiatowej motoryzacji. Specjalizowal sie przede wszystkim w przerabianiu
nadwozi luksusowych marek, gléwnie francuskich limuzyn, tworzac z nich
prawdziwe dziefa sztuki designerskiej. Do jego najbardziej znanych dziet
naleza przerdbki stawnego citroéna DS, o ktérym Roland Barthes pisal, iz
»spadl on z innego $wiata”?**. Jedno z dziet Chaprona, przerobiony kabriolet
mylord, model Citorén SM, zostal sprzedany na aukcji w 2014 r. za ponad
p6t miliona euro.

Pracownik Varimexu depeszowal dalej: ,[...] dla kabrioletu 4-drzwiowego
musi by¢ dostatecznie dlugie podwozie. I w tej chwili tylko jeden — Delahaye
produkuje podwozie, ktérego dlugos¢ jest dostateczna”. I znéw wybdr byt
najlepszy z mozliwych: firma zalozona przez Emile’a Delahaye’a w 1895 r.
styneta z luksusowych limuzyn. Nadwozie, o ktérym mowa, pochodzilo od
modelu 180. W oryginale auto napedzane bylo szesciocylindrowym silnikiem
o pojemnosci 4,5 1 i mocy 120 KM. Przygotowanie samochodu przez firme
Chaprona mialo potrwaé¢ do korica roku i kosztowa¢ 3,5 min frankéw. Pra-
cownik Varimexu sugerowal na koniec: ,,Wydaje mi sie jednak, ze jezeli zesta-
wienie koloréw w zamoéwieniu nie jest zastrzezone przez rytual, to lepiej dla
czarnego kabrioletu da¢ zielone wybicie zamiast czerwonego”?”. Do transakcji
ostatecznie nie doszlo. Nie zmienia to jednak faktu, iz w dwczesnych realiach
taki samochéd mégt by¢ ewenementem na skale catego bloku socjalistycznego.

Zakup kabrioletu dla Boleslawa Bieruta byl jednak tylko epizodem. Park
samochodowy uzytkowany przez wladze panstwowe i calo$¢ administracji
w pierwszych powojennych latach skladat sie w przewazajacej czesci, oprocz
kilku importowanych aut, z wystuzonych samochodéw, motocykli i rowerdw.
Co wiecej, na poczatku lat pie¢dziesigtych samochody reprezentacyjne byly
przewaznie autami przestarzalymi o przekroczonych limitach przebiegu
i niegwarantujacymi bezpiecznej jazdy>*.

Wydzial Komunikacyjny KC PPR skarzy! sie, ze polski park samochodowy
charakteryzuje ,niebywata réznorodnosé typéw maszyn i katastrofalny brak
czesci zamiennych do nich”. Obie trudnosci (stan techniczny i mnogosé
marek i typow) stawialy panstwowe warsztaty samochodowe przed bardzo
duzym wyzwaniem. Z problemem cze$ci zamiennych radzono sobie rdznie:
korzystano ze skladnic poniemieckich, ktére przetrwaly dzialania wojenne,

254 R. Barthes, Nowy Citroén, w: idem, Mit i znak, Warszawa 1970, s. 78.

25 AAN, CUP, sygn. 1940, Sprawozdanie za okres od 2 do 8 IV 1948 r., Paryz, 9 IV 1948 r.,
k. 69.

26 AAN, PKPG, sygn. 378, Notatka w sprawie ilosci i stanu samochodéw osobowych, Warszawa,
[lipiec 1952 r.], k. 25.

7 AAN, KC PPR, sygn. 295/XI-81 (mf 2315/15), Sprawozdanie z dzialalno$ci Wydzialu
Komunikacji KC PPR za miesiace wrzesien—listopad 1946 r., [4 XII 1946 r.], k. 11.
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wytwarzano je wlasnym sumptem albo w prywatnych zaktadach, ewentualnie
decydowano sie na zakupy na rynku®®.

W tym ostatnim przypadku che¢ utrzymania pojazdéw na chodzie narzu-
cala niejednokrotnie koniecznos¢ zaplacenia ceny uznawanej za spekulacyjna.
Wéwczas, jak pisal np. do premiera Osébki-Morawskiego kierownik Wydzialu
Autotransportu przy Prezydium Rzadu Franciszek Wichrzycki, ttumaczono
sie nastepujaco:

Poniewaz czesci zamiennych nie mozna bylto uzyska¢ po cenach urzedowych dla tej
prostej przyczyny, ze ich nie ma, byliémy zmuszeni i niejednokrotnie bedziemy zmu-
szeni w przysztosci kupowac po cenach tak zwanego wolnego rynku. Samochodéw jest
malo i uruchomienie samochodu przez niewydanie kilku nawet set czy tysiecy zlotych
na cze$ci zapasowe réwna sie¢ w obecnym stanie ilo§ciowym samochodéw — sabota-
zowi. Zakupienie tarczy sprzeglowej do Willysa na wolnym rynku, podczas gdy dwie
takie tarcze znajduja si¢ w magazynie, nie jest ani przestepstwem ani niedopatrzeniem,
jezeli si¢ zwazy, jak wazng jest ta cze$¢ zapasowa. Poniewaz obecnie na terenie Polski
jest kilkaset Willys6w, o$wiadczam, ze jesteSmy gotowi zakupi¢ kazda ilo$¢ tych tarcz,
o ile tylko bedziemy mieli sposobnos§¢?.

Koszt czesci zamiennych stanowil bardzo duze obciazenie dla i tak watlego
budzetu panstwa. W samym 1949 r. na podzespoly do willyséw planowano
wyda¢ 5 mln frankéw?®. Niestety, powoli problemem stawala sie dostep-
no$¢ (takze ze wzgledéw politycznych) poszukiwanych czesci. Wielu modeli
samochodéw juz nie produkowano i zdobycie komponentéw niezbednych
do napraw i serwisu stawalo si¢ niemozliwe. W 1948 r. planowany importy
czeéci zamiennych do samochodéw pounrrowskich miat wynies¢ 1,6 mld zt.
Ostatecznie udato sie zakupic¢ sprzet za niecale 30 proc. tej sumy®!. Jednym
z najbardziej poszukiwanych elementéw byly fozyska kulkowe, ktérych brak
powodowal wycofywanie z uzytku duzej liczby samochodéw?®2.

Awariom ulegaly nie tylko auta wystuzone, ale takze egzemplarze nowe.
Grzegorz Halak, dyrektor techniczny Panstwowych Warsztatéw i Zaktadéw
Samochodowych, zauwazyl, iz po zaledwie dwdch latach eksploatacji samo-
chody osobowe renault i chevrolet wymagaly remontu kapitalnego. ,Jest
sprawa pewna, ze z koficem 1948 i w ciagu 1949 roku trzeba bedzie przepuscic¢

258 AAN, KERM, sygn. 219, Protokét nr 1 ogledzin warsztatéow remontowych Pocztowego
Urzedu Przewozowego Krakéw, przy ul. Cysterséw 21, [maj 1949 r.], k. 156.

29 AAN, URM, sygn. 5/39, Do Prezesa Rady Ministréw, 27 I1 1945 r., k. 12.

260 AAN, KERM, sygn. 222, [Dot. wnioskéw importowych], Warszawa, [5 III 1949 r.], k. 18.

261 Ibidem, Sprawozdanie z dzialalno$ci w roku 1948 Dyrekcji Naczelnej [Centrali Handlowe;j

Przemyslu Motoryzacyjnego Motozbyt], Warszawa, marzec 1949 r., k. 248.

AAN, MPiH, sygn. 2430, [Memorial inz. Grzegorza Halaka Dyrektora Technicznego

Dyrekcji Paiistwowych Zakladéw i Warsztatéw Samochodowych do Departamentu Plano-

wania Ministerstwa Przemyslu i Handlu], Warszawa, 28 IX 1948 r., k. 3—4.
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przez warsztaty remontowe 90 proc. wozéw wspomnianych marek. Obecnie
coraz to wieksza liczba wozdéw importowanych w okresie 1946—1947 wypada
z ruchu. Nasze Zaklady remontowe w Warszawie, majace w programie
naprawe tych wozéw, nie moga wykonywa¢ nalozonego na nich zadania, ze
wzgledu na dotkliwy brak czesci zamiennych wspomnianych wozéw. Nalezy
podkresli¢ z cala ostroscia, ze z nieznanych nam przyczyn importowane wozy
nie zostaly zabezpieczone w niezbedne czesci zamienne, co naraza juz obecnie
gospodarke na wielkie straty”, pisal w piémie do MPiH?%. By¢ moze, chcac
cze$ciowo zapobiec temu problemowi, urzednicy z CUP jako jeden z kryteriéw
rozdzialu nowych aut stosowali jako$¢ i stan drég w poszczegdlnych rejonach
krajow i teoretycznie bardziej wytrzymate samochody kierowali na tereny
wschodnie, za$ te o stabszej konstrukcji — na pozostale obszary?**. Podobnie
czyniono z samochodami ciezarowymi?®.

Nader $cisle z dostepnoscia czesci zamiennych zwiazany byl problem
mnogos$ci marek i typéw pojazdéw, ktére poruszaly sie po polskich drogach.
O problemie tym pisano juz na poczatku 1947 r.%%°, jednak dopiero dwa
lata pdzniej podjeto wiazace decyzje. Jeszcze w 1948 r. Aleksander Rostocki
w jednym z numerdéw ,Zycia Gospodarczego” przytoczyl do$¢ zatrwazajaca
statystyke. Obliczyt, iz po polskich drogach jezdzito 380 marek i typéw pojaz-
déw?®’. Dane dotyczace pojazdéw uzywanych przez urzednikéw Ministerstwa
Komunikacji pokazaly, Zze na ministerialny park samochodéw osobowych
sktadalo si¢ ponad 50 réznych marek i modeli. Dlatego tez ustep zawarty
w uchwale rzadu z 23 lutego 1948 r., opisujacy panstwowy tabor samocho-
dowy jako ,ujednolicony i racjonalnie rozmieszczony pod wzgledem marek
i typ6w”, mozna traktowaé w kategoriach zyczeniowych?é8,

Dla warsztatéw naprawczych réznorodno$¢ typéw i marek oznaczata w prak-
tyce brak mozliwosci zapewnienia wsparcia technicznego dla wielu samocho-
déw. Aby zapanowa¢ nad tym motoryzacyjnym galimatiasem (ewentualnie,
jak pisano: ,przerazajaca” lub ,pstra mozaika”?*?), KERM uchwalg z 12 lutego
1949 r. okreslil, ktére marki nalezaly do pojazdéw typowych (te mialy mie¢

263 Ibidem.

264 AAN, MPiH, sygn. 2429, [Dot. przydzialu samochodéw osobowych i furgonetek], Warszawa,
30 VI 1948 r., k. 119.

Ibidem, Sprawozdanie z lustracji gospodarki samochodowej w Centralnym Zarzadzie
Przemystu Naftowego, Warszawa, 26 III 1948 r., k. 20.

Wéwcezas tez pojawily sie pierwsze propozycje podzialu jezdzacych po polskich drogach
samochodéw na marki i modele, ktére beda mialy zapewnione wsparcie techniczne, zob.
A. Wiglicki, O bliskie perspektywy samochodéw osobowych, ,Motoryzacja” 1947, nr 2,
s. 250-251.

A. Rostocki, Sprawa taboru samochodowego, ,Zycie Gospodarcze” 1948, nr 7, s. 298—300.
268 Dz, Urz. MK 1948, nr 6, poz. 75.

269 AAN, CUP, sygn. 2921, Motoryzacja w Trzyletnim Planie Odbudowy, k. 11.
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zapewniony doplyw czesci oraz by¢ poddawane remontom kapitalnym),
a ktére nietypowych (bez wsparcia technicznego). Posréd samochodéw oso-
bowych zaliczonych do kategorii typowych znalazly si¢ nastepujace modele:
Chevrolet Fleetmaster, Citroén III, Fiat 110, Skoda Tudor i Willys. Z przepi-
s6w tych wylaczony zostal park pojazdéw uzywanych przez MON i MBP?7.

Wspomnialem juz wczesniej, ze w pierwszym poélroczu 1948 r. posrod
ponad 93 tys. samochodéw 26 tys. stanowily auta osobowe. W $wietle raportu
przygotowanego przez MPiH w ,sektorze czysto panstwowym”, bez pojazdéw
nalezacych do sektora spéldzielczego, znajdowato sie blisko 12 tys., z czego
»typowych” bylo niewiele ponad 41 proc. Pozostale, ,nietypowe”, byty w bar-
dzo zlym stanie technicznym. Co wiecej, zaktadano, ze w ciagu 1949 r. potowe
z nich trzeba bedzie wycofa¢ z ruchu ze wzgledu na zuzycie oraz ,calkowita
nieoplacalno$¢ eksploatacji”. Pézniejsze o rok statystyki przygotowane przez
CUP potwierdzaly tylko 6w fatalny stan i degradacje parku samochodo-
wego. Tuz przed wejsciem w zycie uchwaly KERM, w lutym 1949 r. na
32 662 samochody osobowe do typowych zaliczono jedynie 7538 pojazdéw,
a wiec zaledwie 23 proc.?’!

Jak tatwo zauwazy¢, o ,typowosci” konkretnej marki badZ modelu decy-
dowatla dostepno$¢ czesci zamiennych, a nie popularno$¢ odzwierciedlona
w liczbie pojazdéw. Oznaczalo to, iz nagle administracja panstwowa zostala
postawiona w bardzo trudnej sytuacji. Jesli bowiem dodamy do tego wczes$niej-
sza decyzje o nakazie wyzbywania si¢ przez urzedy panstwowe ,samochodéw
zbednych i nadetatowych”2, to okaze sig, iz i tak bardzo niewielka liczba
aut jeszcze bardziej sie skurczyla, a kazdy pojazd stawal sie na wage zlota.
Juz wczeséniej natomiast, ze wzgledéw oszczednosciowych, poruszanie sie
samochoddw nalezacych do urzedéw panstwowych zostato ograniczone przez:
okoélnik nr 19 Rady Ministréw z 22 maja 1948 r. w sprawie uzywania osobo-
wych pojazdéw mechanicznych oraz uchwata tego samego organu z 23 lutego
1949 r.%”3 Przepisy dzielily samochody na trzy kategorie: litera ,R” w rejestracji
oznaczono samochody reprezentacyjne, przyslugujace najwazniejszym osobom
w panstwie (do wojewodéw wlacznie); symbol ,D” mialy auta dyspozycyjne,
przeznaczone na potrzeby komunikacyjne okreslonych jednostek stuzbowych

270 Monitor Polski” (dalej: M.P.) 1949, nr 59, poz. 797.

71 AAN, CUP, sygn. 2994, Stan samochodéw osobowych na 1 I 1949 r., k. 211.

272 AAN, KERM, sygn. 218, Protokot posiedzenia $cistego Prezydium Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministréw, 27 VIII 1948 r., k. 11-12.

AAN, MAP, sygn. 488 (mf B-1473), Okélnik nr 19 w sprawie uzywania osobowych pojazdéw
mechanicznych, Warszawa, 22 V 1948 r., k. 70; ibidem, Zarzadzenie ministra administracji
publicznej w sprawie zasad uzywania samochodéw osobowych, bedacych w posiadaniu
wladz i urzedéw administracji ogdlnej oraz samochodu terytorialnego, Warszawa, 22 III
1949 r.
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celem usprawnienia ich pracy. Ostatnig kategorie stanowily pojazdy ,F”,
tzw. funkcyjne, ktérych uzycie zwigzane bylo z wykonywaniem czynnosci
stuzbowych przez pracownika i bedace jego narzedziem pracy. Dodatkowo
$cisle okreslono dozwolony promient wyjazdéw. Administracja wojewddzka
mogla uzywaé¢ samochodéw w promieniu od 20 do 50 km, w zaleznosci od
gestosci sieci publicznych srodkéw lokomocji. Na poziomie powiatéw zakres
poruszania sie autami stuzbowymi ograniczono do granic administracyjnych
tych jednostek terytorialnych. Jedynie samochody reprezentacyjne nie posia-
daly takich ograniczen.

Nie byly to pierwsze regulacje zmniejszajace liczbe zbednych wyjaz-
déw. Ograniczenia w uzywaniu samochodéw nalezacych do administracji
panstwowej wiazaly sie $ci$le z dos¢ powszechnymi naduzyciami, jakich
dopuszczali si¢ jej przedstawiciele réznego szczebla. Proby zapanowania
nad tym zjawiskiem mialy miejsce cho¢by w 1946 r. Wéwczas Departament
Komunikacji i Lacznosci CUP wspominal o majacym ukazac si¢ w polowie
roku rozporzadzeniu Ministerstwa Komunikacji dotyczacym rejestracji pojaz-
déw — mialo ono wyeliminowa¢ z parku maszyn podlegajacym instytucjom
i znacjonalizowanym przedsiebiorstwom samochody prywatne korzystajace
z panstwowych przywilejéw, jak chocby latwiejszego dostepu do czesci czy
paliwa?*. Chodzilo zatem o uzyskanie znaczacych oszczednosci.

Kolejnym przykladem dziatan regulujacych zasady uzywania samochodéw
stuzbowych byl regulamin Ministerstwa Przemystu. W ramach akcji oszcze-
dzania, w 1947 r. wprowadzono przepisy catkowicie zakazujace korzystania
z samochodéw urzedowych w celach innych niz stuzbowe, zas wykorzystanie
auta do wyjazdu stuzbowego miato kazdorazowo wymaga¢ zgody zwierzch-
nika. Zakazano tez uzywania pojazdéw w promieniu 150 km ,0d miejsca
postoju, w kierunku gdzie jest mozliwy dojazd pociagami lub autobusami””>.

Przepisy wprowadzone uchwala Rady Ministréw w 1948 r. wywolaly
natychmiastowe protesty. Kwestionowano zwlaszcza ograniczenia zasiegu
pojazddw, zwracajac uwage na ich ,nierealne” wartosci. Jednym z prote-
stujacych byl prezydent Katowic, Aleksander Willner, ktérego zdaniem
utrzymanie zalecanego promienia poruszania si¢ w przypadku aglomeracji
gbérnoslaskiej bylo nierealne. Jednym z powodéw mialy by¢ czeste wizyty
delegacji zagranicznych, ktére obwozono zaréwno po Gérnym Slasku, jak
i Malopolsce (Oswiecim, Krakéw, Zakopane), a takze fakt, iz wiele doméw
wczasowych polozonych bylo w miejscowosciach oddalonych od Katowic

74 AAN, MK, sygn. 219, Zakres prac dokonywanych w komunikacji [przygotowany przez
Departament Komunikacji i Eaczno$ci Centralnego Urzedu Planowania], bd., bp.

275 AAN, IPH, sygn. 1196, Instrukcja korzystania ze stuzbowych $rodkéw lokomocji, Warszawa,
6 11 1947 r., bp.
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o kilkadziesiat (Jastrzebie Zdroj, Gorzyce), a nawet sto kilometréw (Wista)27®.
Rézne ministerstwa, m.in. Ministerstwo Komunikacji, Odbudowy, Rolnictwa
i Reformy Rolnej, wystosowaly do Jézefa Cyrankiewicza kilkanascie prosb
o zwolnienie z ograniczen dla podlegtych sobie urzedéw. Ograniczenie
zniesiono jedynie dla dyrektora Departamentu Drég Kolowych, bowiem — jak
zauwazono w uzasadnieniu — ,kazdy przejazd, jaki by nie byl, daje mu okazje
do zbierania fachowego materiatu dla wszelkich poczynan kierowniczych.
Pelnienie nadzoru nad drogami jest tak $cisle zwiazane z podrézami wtasnie
samochodem, iz nalezy uzna¢ wszelkie takie wyjazdy za wskazane i celo-
we”?”7, Uznania w oczach premiera nie znalazty wnioski ztozone choéby
przez: prezesa Gtéwnego Urzedu Pomiaréw Kraju, wiceprezesa Gléwnego
Urzedu Planowania Przestrzennego, dyrektora Panstwowego Instytutu
Weterynaryjnego w Putawach czy dyrektora Zarzadu Centralnego Panstwo-
wego Urzedu Repatriacyjnego i jego zastepcy. W powyzszych przypadkach,
zamiast tworzy¢ klopotliwy precedens, uznano za wystarczajace udzielenie
kazdorazowo zezwolenia na dalszy wyjazd wraz z wystawieniem delegacji
stuzbowej. Mozliwe tez bylo skorzystanie z komunikacji publicznej (urzed-
nicy ci mieli niejednokrotnie zapewnione darmowe przejazdy badz nizsze
ceny na bilety w wagonach sypialnych lub bilety lotnicze). Podczas jednego
z posiedzen Podkomitetu Motoryzacyjnego uznano, iz ,uchwata [z lutego
1949 r.] w obecnej formie napotyka na b[ardzo] duze trudnosci i staje sie
w wielu wypadkach nierealna”’8.

Jak powiedzialem, ustalajac podzial na samochody typowe i nietypowe, nie
kierowano sie liczebnoscia poszczegélnych marek i modeli, ale dostepnoscia
czedci zamiennych. Decydujac sie wskazaé typy aut, ktére mialy by¢ pozba-
wione wsparcia technicznego, liczno, ze w sposéb naturalny wyjda z uzycia,
a w to miejsce pojawia si¢ najpierw auta importowane, a potem pojazdy wta-
snej produkcji. W zalozeniach planu szescioletniego przyjeto, iz roczny ubytek
wozo6w nietypowych bedzie ksztaltowal sie na poziomie 4—6 tys. sztuk. O ile
bowiem na poczatku 1950 r. wsréd ogélnej liczby 73 200 aut nietypowych
bylo 39 tys., to zakladano, ze w 1955 r., gdy liczba samochodéw wzros$nie
do 112,5 tys., samochod6w nietypowych bedzie jedynie 500%”°. Jak sie potem

276 AAN, MAP, Dot. promienia wyjazdéw dla samochodu prezydenta miasta Katowic, Katowice,
16 VIII 1948 r., k. 130-132.

277 AAN, URM, sygn. 16/147, Notatka dla Obywatela Premiera dotyczy wnioskéw o zwolnienie
z ograniczeri samochodowych, Warszawa, 30 VII 1948, k. 1-3.

278 AAN, KERM, sygn. 219, Protokoét z 12. posiedzenia Podkomitetu Motoryzacyjnego, Warszawa,
31 III 1949 r., k. 29.

279 AAN, CUP, sygn. 2994, Protokét z 2. posiedzenia Komisji do opracowania wytycznych do
planu 6-cio letniego motoryzacyjnego. Wielko$¢ taboru samochodowego, Warszawa, 6 XI
1948 r., k. 83.
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okazalo, te wyliczenia byly nierealne, m.in. dlatego, ze nawet regulacje prawne
w zakresie podzialu marek i modeli na typowe i nietypowe nie przeszkodzity
cho¢by PKPG w prébach narzucania Motozbytowi koniecznosci zaopatrywa-
nia nietypowych pojazdéw w czesci zamienne®®.

Pomimo obowigzywania uchwaly KERM, wiekszo$¢ panstwowych warsz-
tatow samochodowych wcigz naprawiala oba rodzaje pojazdéw. Pocztowy
Urzad Przewozowy w Krakowie uzywat 22 samochody, w wiekszosci byly to
pojazdy typowe (8 ciezarowych i 5 osobowych). Czesci dla nich dostarczat
Motozbyt oraz inne centrale handlowe. Nadal jednak warsztaty obstugiwaty
auta nietypowe, cho¢ czesci zamienne do nich pochodzily ze sktadnic ponie-
mieckich, rynku prywatnego lub tez wykonywane byly we wlasnym zakresie.
Analogiczna sytuacja byla takze cho¢by w warsztatach wroctawskiego PUP?8L,
Komisja, ktéra badata kwestie owych napraw w skali calego kraju, wniosko-
wala, aby ,zabezpieczy¢ i usprawni¢” dostawy czesci zamiennych do pojazdéw
zaréwno typowych, jak i nietypowych. Bylo to niezbedne do utrzymania
samochodéw w ruchu?2.

Przeciwko tym przepisom protestowal takze Centralny Zwiazek Spét-
dzielczy, ktéry znajdowal sie poza oficjalnym rozdzielnikiem samochodéw.
Podlegajace mu jednostki posiadaly park aut oparty gléwnie na pojazdach
nietypowych, cho¢ wciaz na chodzie, to jednak znaczaco zuzytych, uzupetnio-
nych niewielka liczbg aut typowych. Dlatego z chwila wejscia w zycie uchwaly
musialy powaznie ograniczy¢ funkcjonowanie?®.

280 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XI11-143, Protokét z posiedzenia Sekcji Samochodowej odbytej
w dniu 30 VIII 1949 r. w Wydziale Komunikacyjnym KC PZPR, bp.

AAN, KERM, sygn. 219, Protoké! nr 1 z ogledzin warsztatéw remontowych Pocztowego
Urzedu Przewozowego Krakéw, przy ul. Cysterséw 21, [maj 1949 r.], k. 156; ibidem, Pro-
tokol nr 2 z ogledzin warsztatéw remontowych Pocztowego Urzedu Przewozowego,
Wroclaw, ul. Kolejowa, k. 159-160.

Znalaz! si¢ tam takze bardzo interesujacy i wiele méwiacy opis o stanie pojazdéw nietypo-
wych: ,Ogladajac wyzej wymienione wozy [nietypowe] stwierdzamy, iz przeszly one kilka
remontéw w réznych warunkach. Typ silnika oraz podwozia sg tak znieksztalcone, iz nie
ma mowy o zamiennosci czesci. Sa one zwykle skladane z kilku wozéw jednej marki jak
réwniez z elementéw réznych marek. Czesci oryginalne zdobyte wymagaja zasadniczych
nieraz przerébek i dostosowania. Przeglad tych wozéw przy remoncie jest réwniez proble-
matyczny, gdyz materialy, ktére pracuja kilkakrotnie diuzej od zalozen konstrukcyjnych sa
zmeczone. Bez odpowiednich urzadzen b. kosztownych stwierdzenie tego jest niemozliwe.
Dalej idgc nie mozna przewidzie¢ ewentualnosci, ktére moga nastapic¢ lada kilometr.
Przedluzenie zycia tych wozéw widzimy tylko w remontach indywidualnych”; ibidem,
Whioski Komisji powolanej do zbadania gospodarki technicznej w warsztatach i zajezdniach
Min. Poczt i Telegraféw, k. 182—-184.

Ibidem, [Pismo Centralnego Zwiazku Spéldzielczego do KERM] dotyczy: rozciagniecia na
spétdzielnie uchwaty KERM w sprawie pojazdéw mechanicznych, Warszawa, 28 111 1949 r.,
k. 21.
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Nie da sie jednoznacznie oceni¢, czy podzial na samochody typowe i nie-
typowe przyniost oczekiwane skutki. Z cala pewnoscia, jak pokazuja zrédla,
jeszcze w polowie lat piecdziesigtych problem 6w byt nadal dos¢ istotny.
Przykladem moze by¢ tutaj park samochodéw nalezacy do Ministerstwa
Przemystu Lekkiego. W lutym 1956 r. na niemal 1,5 tys. aut uzywanych przez
pracownikéw urzedu, wiekszos¢ (927) stanowily pojazdy stare, pochodzace
z demobilu badz poniemieckie, ,a wiec nietypowl[e], ktore kazdego roku
wycofuje sie z ruchu masowo”®% Z duzym prawdopodobiefistwem mozemy
przyjaé, iz nie byla to sytuacja wyjatkowa.

Podzial na typowe i nietypowe przyniost jeszcze jeden, do$¢ nieocze-
kiwany skutek. Kiedy juz udalo si¢ nieco uporzadkowaé¢ panstwowy park
maszyn, pojawil si¢ kolejny problem. Mozna bowiem, analizujac oglosze-
nia i reklamy zamieszczane na famach tygodnika ,Motor”, doj$¢ do wnio-
sku, iz w magazynach réznych instytucji i przedsiebiorstw zalegaly czesci
do marek i modeli samochodéw wyszczegdlnionych w uchwale z lutego
1949 r. Wida¢ wyraznie, ze zaréwno pod koniec lat piec¢dziesiatych, jak i na
przestrzeni nastepnej dekady ukazywaly sie anonse o mozliwos$ci nabycia
podzespotéw do wspomnianych aut. Szczegdlnie czesto pojawialy sie oglo-
szenia dotyczace chevroletéw fleetmasteréw i skod 1101, do ktérych czesci
poszczegdlne przedsiebiorstwa chcialy ,uptynnia¢ po niskich cenach”>.
Prawdopodobnie panstwowe warsztaty z powodu uchwaly o podziale samo-
chodéw na typowe i nietypowe zmuszone zostaly do zapewnienia jak naj-
wiekszej liczby czesci zapasowych, ktére po wykruszeniu si¢ starego taboru
nie zostaly wykorzystane.

I

Rocznice panstwowe byly w PRL zwykle momentem dumnego prezento-
wania dotychczasowych osiagnie¢. Nie inaczej bylo w kolejna, dziewiata juz
rocznice ogloszenia manifestu Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego.
W, Technice Motoryzacyjnej” ukazal si¢ taki wlasnie rocznicowy artykut
wstepny: ,W najblizszym nam przemysle motoryzacyjnym mamy do zano-
towania osiagniecia, o jakich w ustroju kapitalistycznym nie mogliby$my
marzy¢”. Tymi ,osiagnieciami” byly: uruchomienie w Zakladach Mechanicz-
nych ,Ursus” produkcji ciaggnikéw rolniczych (w 1953 r. opuscil je dwudzie-
stotysieczny egzemplarz), w Starachowicach produkowano catkowicie polskie
ciezaréwki star (tutaj fetowano z kolej wypuszczenie dziesigciotysiecznego
samochodu). I last but not least — na Zeraniu powstaje fabryka im. Bolestawa

84 AAN, URM KT, sygn. 6/249, Uwagi do zalacznika nr 2, 29 II 1956 r., k. 43.
285 Zob. np. ,Motor” 1961, nr 22, s. 15.
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Bieruta, ktéra ,w oparciu o czeSciowe dostawy ze Zwiazku Radzieckiego [...]
produkuje mocne i «piekne» Warszawy”2%,

Leon Minc na lamach ,Motoryzacji’ przekonywal, ze juz wkrétce polski
tabor samochodowy, ,po wykruszeniu sie¢ wszystkich «nabytkéw» powo-
jennych i przypadkowych”, bedzie odpowiadal socjalistycznemu charakte-
rowi rodzimej gospodarki. Jego tekst byl typowy dla éwczesnej propagandy.
Park samochodowy mial zatem dazy¢ do maksymalnego zmniejszenia liczby
modeli oraz charakteryzowacd sie przewaga samochodéw ciezarowych, przede
wszystkich rodzimej produkcji (star i lublin), uzupelnionych jedynie przez
pojazdy osobowe. Dodatkiem miat by¢ ,racjonalny import”. Jak odnotowat
autor, w ustroju kapitalistycznym konkurencja pomiedzy poszczegélnymi
wytwércami samochodéw prowadzi do wytwarzania ogromnej liczby modeli,
co nie jest uzasadnione ani przestankami natury technicznej, ani potrzeba
uzytkownikéw, za$ czeste zmiany konstrukcyjne w modelach stuza tylko efek-
towi zewnetrznemu ,jako $rodek reklamy dla przyciagniecia klienta”?. Takze
analiza fatwosci prowadzenia samochodéw, ich obstugi oraz dostepnosci do
czeséci zamiennych sklonita autora tekstu do wskazania na znaczna przewage
pojazdéw produkowanych w ustroju socjalistycznym: ,konstruktorzy radzieccy
skierowali swoje wysilki na maksymalne ulzenie pracy kierowcéw samocho-
déw ciezarowych. [...] upraszcza si¢ w znacznym stopniu prace personelu
obslugujacego i polepsza sie warunki eksploatacji samochodu”. Tym z kolei
nie byli zupelnie zainteresowani wytworcy kapitalistyczni, skupieni bardziej
na ulatwieniach w kierowaniu samochodami osobowymi, ktérych ,prowa-
dzenie jest znacznie lzejsze” w odrdznieniu od samochoddéw ciezarowych
i autobuséw, ,poniewaz wiazacy sie z tym wzrost kosztéw wlasnych nie jest
oplacalny i nie przynosi [...] zyskow”?8. Kolejne zastrzezenie budzita kwestia
zupelnie nieracjonalnego — zdaniem Minca — rozwoju niektérych wlasciwosci
kapitalistycznych samochodéw, ,ktére w istocie maja tylko znaczenie rekla-
mowe”. Nalezala do nich predkos¢ pojazdu, niejednokrotnie przekraczajaca

286 W rocznice Manifestu PKWN, , Technika Motoryzacyjna” 1953, z. 7 (lipiec), s. 1.

27 1. Minc, Wplyw ustroju spotecznego na rozwdj samochodu, cz. 1, ,Motoryzacja” 1953, nr 12,
s. 331-332. Co ciekawe, opinie wyrazone przez autora w cytowanym cyklu artykuléw sa
zbiezne ze stowami wypowiedzianymi przez Henryego Forda, ktéry za wszelka cene nie
chcial dopusci¢ do jakichkolwiek zmian konstrukcyjnych w swojej legendarnej konstrukcji,
Modelu T: ,Ford byl przekonany, ze [...] coroczna zmiana wygladu karoserii jest prze-
wrotnym schlebianiem gustom spoleczno$ci konsumpcyjnej [...]. «Calkowicie utraciliSmy
poczucie rozsadku i poddaliSmy sie urokowi kupieckiej magii sprzedawcéw. [...] dzisiaj
Amerykanie bezkrytycznie sluchaja nagabywan sprzedawcéw i staja sie¢ coraz bardziej
biernymi kupcami, a nie jak dotad aktywnymi i krytycznymi klientami [...]. Towar jest im
weciskany do rak, sa nagabywani, aby cokolwiek kupi¢»”; G. Grandin, Fordlandia. Henry Ford
i jego miasto-panistwo w amazoviskiej dzungli, przel. ].]. Gérski, Warszawa 2012, s. 110-111.

288 1.. Minc, Wplyw ustroju spotecznego na rozwdj samochodu, cz. 2, ,Motoryzacja” 1954, nr 1, s. 7.
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160 km/h, wchodzaca juz ,w zakres szybkosci wyczynowych, ktére podczas
uzytkowania [...] sa zupelnie niepotrzebne”. Ostateczna konkluzja dotyczaca
kapitalistycznych producentéw byta niewesota: ,wewnetrzne sprzecznosci
w spoleczenstwie kapitalistycznym stale wypaczaja i hamuja techniczny
rozwdj konstrukcji samochodéw”. Natomiast przed socjalistyczng motoryzacja
rysowala sie $wietlana przysztosé: ,Rozwdj techniki samochodowej podlega
w tych panstwach wylacznie rzeczywistym i istotnym interesom gospodarki
narodowej, gdzie nie moze mie¢ miejsca jakiekolwiek ograniczenie racjonal-
nego postepu technicznego”?°.

Nie mozna bylo jednak nie zauwazy¢, ze potrzeba pojawienia sie na pol-
skich drogach nowego samochodu osobowego, ktéry wypehiltby luke, jakiej
nie byla w stanie wypelni¢ warszawa, byla ogromna. Nie pomagala nawet
specjalna otoczka propagandowa (,Stale rosnacy dobrobyt mas pracujacych
zrodzil zapotrzebowanie na malolitrazowy samochdd osobistego uzytku”, ale
»hiemalo jeszcze wysitku i czasu bedzie potrzeba, aby mozna bylo ujrze¢ na
ulicach naszych miast matolitrazéwke obok znanej juz powszechnie i cenionej
«Warszawy»”)?0. Rosnaca z miesiaca na miesiac liczba wydawanych pozwolen
na prowadzenie samochodéw osobowych jest tylko jednym z tego §wiadectw.

Jak zatem wida¢, stalinowska rzeczywistosci pierwszej powojennej dekady
Polski nie pozostawila dla motoryzacji indywidualnej zbyt duzo miejsca.
Nawet jesli przez moment rozwazano stworzenie w kraju fabryki samochodéw
osobowych z produkcja na srednim, europejskim poziomie, jak moglo wynikac
z planéw gospodarczych, to ostatecznie w wyniku zewnetrznych uwarunko-
wan politycznych pomyst ten zarzucono. Mimo to idea rozwoju motoryzacji
indywidualnej byla bardzo zywa, zwlaszcza w $rodowiskach specjalistéw
motoryzacyjnych. Jednocze$nie dynamiczna sytuacja w tej kwestii na zachéd
od zelaznej kurtyny pokazywata, iz bez silnego przemyslu motoryzacyjnego
oraz motoryzacji prywatnej trudno bedzie dotrzymac kroku spoleczenstwom
zachodnim praktycznie w kazdym aspekcie.

Motoryzacyjna Europa na zakrecie —
od samochodu ludowego do popularnego

Spoleczenstwo Europy Zachodniej powoli podzwigalo si¢ z wojennej traumy
i wkraczalo w epoke dostatku®?, zas jednym z jej symboli stata sie motoryzacja
indywidualna, ktérej rozwdj, zatrzymany przez wybuch II wojny $wiatowej,
wracal na dawne tory.

29 L. Minc, Wplyw ustroju spotecznego na rozwdj samochodu, cz. 3, ,Motoryzacja’ 1954, nr 2,
s. 37-39.

290 7, Burgin, Niektére aktualne problemy motoryzacji, ,Motoryzacja” 1954, nr 1, s. 1-2.

21 Zob. T. Judt, Powojnie. Historia Europy od 1945, Poznari 2008.
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Aby przyjrzec sie blizej temu fenomenowi, nalezy siegna¢ do poczatkéw
XX w., kiedy Henry Ford, wprowadzajac w 1908 r. do produkcji swoj legen-
darny model samochodu oznaczony litera , T”, dal poczatek rozwojowi maso-
wej motoryzacji indywidualnej. On i jego sukcesorzy (w sensie dostownym,
ale i w przenoéni) pokazali, ze mozna budowa¢ tanie, w miare niezawodne
samochody, dostepne dla kazdego. Europejscy producenci natomiast wciaz
wytwarzali modele, ktérych cena przewyzszala finansowe mozliwosci przeciet-
nych obywateli. Patowa sytuacje poglebil kryzys gospodarczy, ktérego jednym
z wielu skutkéw byl niewielki popyt na samochody, niedoréwnujacy podazy®?.
Wielu producentéw trafnie przewidzialo wéwczas, ze po przezwyciezeniu
trudnosci gospodarczych spoteczenstwa beda chcialy zaopatrzy¢ sie w tani,
w miare niezawodny samochdd w stylu forda T. Najwiekszy rozmach przy
konstrukgeji taniego samochodu popularnego towarzyszyl dzialalnosci Ferdi-
nanda Porsche’a, ktéry byl odpowiedzialny za techniczng strone nazistowskiej
koncepcji upowszechnienia motoryzacji indywidualnej, poczatkowo pod
postacig samochodu nazywanego KdF-Wagen, zas po wojnie znanego pod
nazwa Volkswagen Kafer, czyli popularnego garbusa®®.

Dla Adolfa Hitlera rozwéj motoryzacji byl jednym ze sposobéw na wyjscie
z kryzysu gospodarczego, ale nie tylko?**. Obok programu budowy autostrad®®
wlasnie ,samochdd ludowy” mial by¢ elementem modernizacji niemieckiego
spoteczenstwa. Nowoczesnym narodem mogl by¢ tylko naréd zmotory-
zowany*. Siegniecie do koncepcji Henry'ego Forda i jej rozwinigcie bylo
logicznym tego nastepstwem. Hitler juz w pierwszym przemoéwieniu po obje-
ciu urzedu kanclerskiego zapowiedzial ulatwienia dla rozwoju masowej moto-
ryzacji indywidualnej — nabycie nowego samochodu miato zosta¢ zwolnione
z podatkéw, uzyskanie prawa jazdy mialo by¢ latwiejsze, zmieniony mial zosta¢
kodeks drogowy, rozpoczac¢ si¢ miata konstrukcja niewielkiego samochodu
ludowego oraz budowa sieci nowoczesnych drég. Prace prowadzil wspo-
mniany juz Ferdinand Porsche, ktéry po rozmowach z Hitlerem ustalil pod-
stawowe wymagania wobec projektowanego samochodu — mial by¢ niewielki,

22 1J. Fink, The Automobile Age, Cambridge—London 1988, s. 189 i n.

253 Skrét ,KdF” pochodzit od nazwy organizacji ,Kraft durch Freude” (niem. sita przez radosé),
zajmujacej si¢ organizacjg imprez turystycznych i wypoczynku w III Rzeszy.

Zob. np. W. Konig, Volkswagen, Volksempfiinger, Volksgemeinschaft. , Volksprodukte” im Drit-
ten Reich: Vom Scheitern einer nationalsozialistischen Konsumgesellschaft, Paderborn 2004.
Bardzo interesujacy poglad na temat hitlerowskiego programu budowy autostrad przedsta-
wia Michael Burleigh w swojej ksigzce Trzecia Rzesza. Nowa historia (Krakéw 2010).
Podkresla on przede wszystkim jego propagandowy wydzwiek, za$ realne znaczenie,
zwlaszcza gospodarcze, bylo — jego zdaniem — o wiele mniejsze niz sie zwyklo sadzi¢; ibidem,
s. 256—258.

R. Koshar, Cars and Nations. Anglo-German Perspectives on Automobility between the World
Wars, ,,Theory, Culture & Society” 21, 2004, no. 4/5, s. 122.
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ale wystarczajaco przestronny, aby pomiesci¢ cztery osoby, jego predkosé
maksymalna wynosi¢ miata 100 km/h, a zuzycie paliwa miato ksztaltowac
sie¢ na poziomie 6 litréw na 100 km, dodatkowo silnik mial by¢ chlodzony
powietrzem, co mialo zapobiega¢ problemom w czasie zimowych mrozéw.
Samochdd miatl by¢ tani (Porsche wycenit go na 1,5 tys. marek — Hitler zadat
ceny o 500 marek nizszej)*’, niezawodny, za$ od strony technicznej na tyle
zaawansowany, aby z uptywem lat nie tracil zbyt wiele na warto$ci®®. Wiele
z tych rozwigzan znalazto si¢ we wcze$niejszym projekcie inzyniera Hansa
Ledwinki, ktéry odpowiadal za czechostowacka marke samochodéw Tatra.
Ow model, prototypowy V570, nigdy nie wszedl do masowej produkgji, ale
mial wielki wplyw na ostateczny projekt Porsche’a®”. W 1938 r. wprowadzono
specjalny program oszczednosciowy dla przyszlych posiadaczy KdF-Wagen,
polegajacy na comiesigcznym deponowaniu 5 marek na specjalnych kontach.
Ponad 330 tys. Niemcéw zgromadzilo w ten sposéb 280 mln marek3®.
W 1939 r. byla juz gotowa fabryka, majaca docelowo produkowaé rocznie
1,5 mln samochodéw KdF-Wagen. Masowa produkcja samochodu ludowego
zostala wstrzymana przez wybuch II wojny $wiatowej. Zaklady polozone
w Dolnej Saksonii, w miescie Stadt des KdF-Wagens, nie rozpoczety produkcji
samochoddéw osobowych, ale pojazdéw wojskowych (m.in. tzw. Kiibelwagen
oraz Schwimmwagen, budowane na bazie Volkswagena) oraz czesci do
pociskow V-1391,

Po zakonczeniu dziatann wojennych powrécono do idei samochodu popu-
larnego, za$ poszukiwania i produkcja samochodu spelniajacego warunki
»popularnosci” rozpoczely sie na nowo niemal réwnoczesnie z ustaniem
dzialant wojennych, a nawet jeszcze podczas ich trwania. Przykladem moze
by¢ tutaj czeska firma Avro, gdzie potajemnie trwaly prace nad prototypem

27 . Sachs, For the Love of the Automobile. Looking Back into the History of Our Desires,
Oxford 1992, s. 60—-61.

A. Zielinski, Rozwdj koncepcji samochodu osobowego w XX wieku, Warszawa 2005, s. 146—147.
Sprawa podobieristwa obu modeli stala sie przedmiotem wszczecia przez czechostowackiego
producenta krokéw prawnych, przerwanych jednak przez wydarzenia z 1938 r. Dopiero
w 1961 r., po wznowieniu procesu, zapadl wyrok nakazujacy Volkswagenowi wyptacenie
3 mln marek odszkodowania; P. Keiller, Sexual Ambiguity and Automotive Engineering,
w: Autopia. Cars and Culture, ed. P. Wollen, J. Kerr, London 2002, s. 346-348.

Program oszczednosciowy nie przyniést oszczedzajacym zadnych samochodéw. Fundusze
zgromadzone przez obywateli niemieckich na kontach oszczednos$ciowych po zakoniczeniu
wojny zostaly skonfiskowane przez ZSRR. W 1954 r. Federalny Trybunal Sprawiedliwosci
REN zwolnil Volkswagena z odpowiedzialnosci za pieniadze zebrane na samochody ,,KdF-
-Wagen”, jednak cala sprawe rozwiazala dopiero ugoda z 1961 r. Na jej podstawie kazda
osoba, ktdéra zgromadzita na swoim koncie oszczedno$ciowym wystarczajaca sume pienie-
dzy uprawniajacg do otrzymania nowego samochodu dostawata 600 marek a conto ,Volks-
wagena” lub 100 marek w gotéwce; J.J. Fink, The Automobile Age..., s. 265.

301 R. Volti, Cars and Culture. The Life Story of a Technology, Baltimore 2006, s. 78.
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niewielkiego samochodu napedzanego dwusuwowym silnikiem. Réwniez
francuscy inzynierowie i konstruktorzy (Pierre Bézier czy Fernand Pickard)
pracowali nad prototypowymi samochodami, ktére w zamierzeniu mialy by¢
zupelnie inne niz auta przedwojenne, a wiec tanie w produkcji oraz niedrogie
w zakupie i eksploatacji®®%.

Lata czterdzieste i pie¢dziesiate XX w. w Europie Zachodniej to torowanie
sobie drogi przez motoryzacje indywidualng, ktéra — mimo lepszych statystyk
niz w Polsce — wciaz nie zastugiwala na miano powszechnej. Na poczatku lat
piec¢dziesiatych w Hiszpanii jeden samochdd osobowy przypadal na 314 tys.
0s6b, we Francji na dwanascie gospodarstw domowych tylko jedno posiadato
auto, podobnie bylo w Niemczech. Najlepiej sytuacja wygladata w Wielkiej
Brytanii, gdzie 14 proc. gospodarstw posiadalo samochdd, cho¢ i tam wida¢
bylo dos¢ duze zrdéznicowanie geograficzne, gdyz ok. 25 proc. z 2,2 mln
wszystkich samochodéw osobowych zarejestrowanych bylo w Londynie3®.

Warto takze, omawiajac przypadek brytyjski, zauwazy¢ do§¢ mocna stra-
tyfikacje spoleczng, co pézniej bedzie istotne z polskiego punktu widzenia.
Wszedzie tam, gdzie zlokalizowane byly fabryki i zaklady nalezace do nowo-
czesnych gatezi przemystu, a wiec takze pensje pracownicze byly wyzsze
niz gdzie indziej, odnotowywano do$¢ wysoki poziom zmotoryzowania.
Przyktadowo, w podlondynskim Luton na poczatku lat szesédziesigtych
45 proc. robotnikéw tam mieszkajacych posiadato wlasne samochody, podczas
gdy w Workington w Cumbrii na péinocno-zachodnim wybrzezu Anglii
wlascicielem auta byt jedynie co dziesigty hutnik pracujacy w tamtejszych
zakladach metalurgicznych. Podobne wielkosci odnotowywano w rejonie
szkockiego Glasgow czy Middlesborough, ktére zaliczano do tzw. starego
przemystu. Ogdlnie, najwiecej samochodéw prywatnych zarejestrowanych
bylo na poludniu oraz w regionie Midlands, w takich miastach, jak Coventry
czy Birmingham. Réwnie interesujacym i wymownym wskaznikiem byt
typ domu zajmowanego przez wlascicieli aut prywatnych. O ile na przed-
miesciach zamieszkanych przez robotnikéw nalezacych do ,$redniej klasy”
liczba posiadanych praw jazdy siegata 80 proc., to w mieszkaniach tzw.
counsilowskich, czyli socjalnych, wielko$¢ ta wynosita 25 proc. Nie da sie
zaprzeczy¢, iz u wiekszosci mieszkancow Wysp Brytyjskich aspiracje do
posiadania wlasnego samochodu byly bardzo wysokie, jednak dla wielu z nich
nabycie wlasnego auta bylo znaczacym obciazeniem finansowym, az do
rozwiniecia rynku samochoddéw uzywanych na przetomie lat szes¢dziesiatych

302 1P, Bardou, J.J. Chanaron, P. Fridenson, ].M. Laux, The Automobile Revolution. The Impact
of an Industry, Chapel Hill 1982, s. 166.

303 'T. Judt, Powojnie..., s. 401; M. Akhtar, S. Humphries, The Fifties and Sixties. A Lifestyle
Revolution, Basingstoke and Oxford 2001, s. 154.
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i siedemdziesiatych®™. Tego typu transakcje zreszta byly charakterystyczne dla
catej Europy Zachodniej, bowiem w latach sze$¢dziesiatych na zakup jednego
nowego auta przypadaly az cztery pojazdéw uzywanych®®. Z kolei we Francji,
jak pokazuja badania dotyczace poziomu ,przyzwyczajenia si¢ do samochodu”
przeprowadzone w 1967 r., a opublikowane w 1971 r., auta osobowe byly
charakterystyczne dla konkretnych grup zawodowych, na czele z wolnymi
zawodami, ktérych niemal wszyscy przedstawiciele (99,2 proc.) posiadali
wlasny pojazd. Na kolejnych miejscach znalezZli sie: przemyslowcy i wielcy
kupcy (93,3 proc.), kadry wyzsze (90,8 proc.), kadry $rednie (79,5 proc.),
drobni przedsigbiorcy (74,3 proc.), rolnicy (64,7 proc.), majstrzy i robotnicy
wykwalifikowani (60,5 proc.), urzednicy (56,2 proc.). Natomiast przedstawi-
ciele robotnikéw niewykwalifikowanych (47,9 proc.) oraz rolnych (46,1 proc.)
znalezli sie na korcu tego zestawienia3%.

Przemyst motoryzacyjny, ktérego niekwestionowanym $wiatowym lide-
rem byly Stany Zjednoczone (85 proc. swiatowej produkcji samochodéw
w 1950 r.), a europejskim Wielka Brytania (najwiekszy eksporter pojazdéw),
stanal przed ogromnym zadaniem — zaspokojeniem samochodowych potrzeb
ogromnych rzesz ludnosci. Sytuacja w poréwnaniu z latami trzydziestymi
zmienita si¢ o 180 stopni — o ile jedna z przyczyn trudnosci gospodarczych
okresu przedwojennego byly problemy z popytem na samochody, o tyle
powojenny §wiat Zachodu wydawat sie mie¢ 6w popyt niemal nieograniczony.
Bylo to spowodowane zwigkszaniem si¢ mozliwosci nabywczych ludnosci,
ale nie tylko. Zatrzymanie produkcji przez wojne spowodowalo, ze wigekszo$¢
6wczesnych samochodéw pochodzita co najmniej z lat trzydziestych i okres
ich technicznej sprawnosci powoli sie konczyl??.

Nalezalo zatem dostarczy¢ otrzasajacemu sie¢ z wojennej stagnacji spo-
teczenistwu tanich samochodéw, ktére moglyby cho¢ w niewielkim stopniu
zaspokoi¢ rosnacy popyt motoryzacyjny i odmlodzi¢ starzejacy sie park
samochodowy. Tani czesto oznaczal maly, co przekladalo si¢ na nizsze

304 Jeszcze w 1968 r. ponad potowa gospodarstw domowych nie posiadata samochodéw.
W Leicester tylko 39 proc. gospodarstw mialo auto, nawet w Birmingham, najwazniejszym
brytyjskim mies$cie motoryzacyjnym 60 proc. gospodarstw pozostawalo bez pojazdu az do
1971 r. Jednocze$nie jednak, o ile w 1950 r. liczba wszystkich pojazdéw samochodowych
na wyspach wynosila 4,4 mln, z czego auta osobowe stanowily nieco ponad polowe, o tyle
w 1965 r. liczba ta wzrosta do 13 mln, za$ na poczatku lat siedemdziesigtych wyniosta 15 mln,
przy czym odsetek aut osobowych wzrdst do 77 proc.; S. Gunn, People and the car: the
expansion of automobility in urban Britain, 1955-1970, ,Social History” 38, 2013, no. 2,
s. 224, 228-229.

305 71.P. Bardou, J.J. Chanaron, P. Fridenson, J.M. Laux, The Automobile Revolution..., s. 213.

306 M. Roche, Samochdd, w: Psychologia zycia codziennego, red. M. Reuchlin, Warszawa 1983,
s. 384.

307 R. Volti, Cars and Culture..., s. 88—89.
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zuzycie paliwa oraz nizsze oplaty, ktére w wiekszosci krajow europejskich
byly windowane na niebotyczne poziomy, plasujac samochody w kategorii
doébr luksusowych. Wysoka cena benzyny, bedaca konsekwencja réwniez
podatkéw, takze podnosila wysokie juz koszty pojazdéw38. Zachodnio-
europejski przemyst motoryzacyjny wyszed! naprzeciw oczekiwaniom
potencjalnych nabywcéw taniego samochodu, za§ impuls nadszed! z dos¢
niespodziewanej strony.

W tym miejscu wr6émy do Niemiec, gdzie do zniszczonej przez alianckie
naloty fabryki samochodéw, czy raczej pojazdéw wojskowych, w miescie
Fallersleben wkroczyli najpierw Amerykanie, a nastepnie Brytyjczycy (ktorzy
zmienili nazwe miasta na Wolfsburg). Poczatkowo w fabryce utworzono
warsztaty naprawcze dla armii brytyjskiej, zas w ciagu kolejnych miesiecy
niemieccy robotnicy rozpoczeli produkcje samochodu marki Volkswagen
— byl to pierwszy, seryjnie produkowany model w powojennej Europie3®.
Naczelnym dyrektorem mianowano Heinza Nordhoffa, wczesniej dlugolet-
niego dyrektora zakladéw BMW i fabryki samochodéw cigezarowych Opel
w Brandenburgu®!. Jeden z pierwszych egzemplarzy nowo wyproduko-
wanego auta wyslany zostal do Anglii, z sugestia, aby fabryke w Wolfs-
burgu potraktowac¢ jako czes¢ brytyjskich reparacji wojennych. Pomyst ten
uznano jednak za nieoptacalny, zas§ o samym samochodzie miano powie-
dzie¢: ,Taki rodzaj samochodu bedzie popularny jedynie rok, dwa. Pro-
dukcja tego samochodu z mysla o jego sprzedazy bylaby zatem catkowicie
nieoptacalnym przedsiewzieciem”. W podobnym tonie wypowiedzieli sie
amerykanscy doradcy Henry'ego Forda II. W ten spos6b niechciana przez
aliantéw fabryka zostala ostatecznie przekazana rzadowi federalnemu, ktéry
scedowat kontrole nad , Volkswagenwerk” na land Dolna Saksonia. Od tego
momentu obserwujemy ciagly wzrost wielkosci produkgji, za$ firma Volks-
wagen GmbH w 1954 r. stala si¢ czwartym producentem samochodéw na
$wiecie, tuz za amerykanska ,wielka tréjka” (Chryslerem, Fordem i GMC)3!.
Za jej sukces odpowiadal samochdd, ktory stal sie najchetniej kupowanym
pojazdem w historii: VW garbus.

308 Prawdopodobnie to wlasnie ceny paliwa oraz jego dostepno$é¢ (racjonowanie w okresie
powojennym) odegraly decydujaca role w ,rewolucji matych samochodéw”. W okresie
pézniejszym widac to wyraznie podczas kryzysu sueskiego w 1956 r., kiedy we Francji ceny
benzyny poszly w gore, za$ producenci niemal natychmiast zaczeli obniza¢ pojemno$c¢ sil-
nikéw montowanych w wytwarzanych przez siebie samochodach; ibidem, s. 92; ].J. Fink,
The Automobile Age..., s. 294; J.P. Bardou, J.J. Chanaron, P. Fridenson, J. M. Laux, The
Automobile Revolution..., s. 214.

309 A. Zielinski, Rozwdj koncepcji samochodu osobowego..., s. 173.

310 \. Rychter, Dzieje samochodu..., s. 377.

311 1J. Fink, The Automobile Age..., s. 320-326.
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W latach 1947 i 1948 pojawily sie kolejne modele samochoddw, ktére
wyznaczac zaczely trend w rozwoju indywidualnej motoryzacji: Renault 4CV,
Citroén 2CV, Morris Minor oraz Fiat 500. Byly to samochody niewielkich
rozmiaréw, o do$¢ prostej konstrukcji, ekonomiczne w uzytkowaniu3!2
Nie bylo juz powrotu do okresu sprzed wybuchu wojny, kiedy samochéd
osobowy nalezal do kategorii débr luksusowych. Powojennej Europy nie bylo
sta¢ na drogie, paliwozerne auta. Trafnie ujal to w 1946 r. przewodniczacy
Renault Pierre Lefaucheux, ktéry zauwazyl, ze idea samochodu osobowego
jako dobra przeznaczonego tylko dla wybranych jest przestarzata i jako taka
musiata znikna¢33. Do 1958 r. po drogach Europy Zachodniej jezdzito juz
39 mln pojazddéw, z czego duza cze$¢ stanowily pojazdy jednosladowe. Ich
liczbe szacowano na ok. 18 mln. Nowych samochodéw osobowych, ktére
opuscily fabryki po zakonczeniu wojny, byto 4,5 mln. Juz wéwczas doszto do
symbolicznej zmiany warty. Posréd europejskich wytwércéw samochodéw
na pierwsze miejsce wysunely sie Niemcy Zachodnie, gdzie rocznie produko-
wano 1,5 mln aut. Wielka Brytania, dotychczasowy lider zajmujacy pozycje
czolowego producenta od lat trzydziestych, znalazla si¢ na drugim miejscu.
Wytwarzajac o 100 tys. samochodéw mniej od niemieckiego, przemyst bry-
tyjski wyprzedzal Francje (1,1 mln.) oraz Wtochy (400 tys.)3!%.

Dla wigkszo$ci spoteczenstw mieszkajacych w krajach nalezacych do bloku
wschodniego druga polowa lat pie¢dziesiatych takze niosta nadzieje na chocby
czeSciowe przylaczenie sie¢ do motoryzacyjnego boomu. W Czechostowacji
w 1955 r. zarejestrowanych bylo 139,5 tys. samochodéw osobowych, rok
pézniej — 141,9 tys., ale juz w 1957 r. niemal 160 tys. Do korica dekady po
tamtejszych drogach poruszalo sie juz 216,3 tys. aut. Wzrost liczby samo-
chodéw osobowych byt tylko jednym z symptomdéw zachodzacych zmian.
Zmienial sie¢ ogélny klimat wokél motoryzacji indywidualnej. Przykladem
tego jest chocby jezyk, jakim méwiono i pisano na ten temat. Coraz wiecej
miejsca temu zagadnieniu poswiecala prasa, dostrzegajac rosnace aspiracje
czechostowackiego spoteczenstwa do wyzszego standardu zycia i wynikajacy
z tego zwigkszajacy sie popyt na samochody?".

Nieco inaczej sytuacja wygladala w Zwiazku Radzieckim, gdzie prywatne
auto bylo towarem $cisle reglamentowanym. Lewis H. Siegelbaum szacowat,
iz w pierwszej potowie lat piec¢dziesiatych okolo polowa produkowanych
woéwczas samochodéw osobowych przeznaczona byta na sprzedaz nabywcom
indywidualnym. Oznaczalo to mniej wiecej od 16 do 64 tys. aut rocznie.

812 A, Zielinski, Rozwdj koncepcji samochodu osobowego..., s. 175-183.

3 ].P. Bardou, J.J. Chanaron, P. Fridenson, J.M. Laux, The Automobile Revolution..., s. 173.
314 P, Duignan, L.H. Gann, The Rebirth of the West..., s. 506—508.
315 V. Fava, The Socialist People’s Car..., s. 129.
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W latach 1960 i 1965 sprzedaz zatrzymala sie¢ na poziomie ok. 60 tys. sztuk,
cho¢ przy znacznym wzroscie produkcji. Niemniej wysokie ceny (GAZ M-20
kosztowal 16 tys., moskwicz 9 tys. rubli) sprawialy, iz tak naprawde na zakup
mogli pozwoli¢ sobie jedynie wybrani, bedacy pupilkami wladz: przodujacy
robotnicy i kotchoZnicy, naukowcy czy literaci®!. Dodatkowo, najwazniejsze
wladze promowaly kolektywny transport publiczny w miejsce prywatnej
wlasnosci. Jednak ograniczenie dostepu do pojazdéw nie sprawilo, iz tamtejsze
spoleczenistwo réznilo sie znaczaco od reszty Europy. Ogladajac film Grona
gniewu, opowiadajacy o Stanach Zjednoczonych z czaséw wielkiego kryzysu,
radzieccy widzowie zdawali si¢ nie dostrzega¢ niedoli tamtejszych robotnikéw.
Przeciwnie, po zakoriczonym seansie wielu z nich pytatlo, jak to mozliwe, ze
w chylacej sie ku upadkowi kapitalistycznej Ameryce biednych bohateréw
filmu sta¢ na wlasny samochdd i paliwo do niego. By¢ moze podswiadomie
odczuwali to, co kilkadziesiat lat p6Zniej wyartykutowal John Urry, piszac, iz
auto w Stanach Zjednoczonych zdemokratyzowalo sie tak dalece, ze korzystali
z niego nawet przegrani okresu wielkiej depresji®'’. Nazywany ,angielskim gto-
sem sowieckich przywoédcéw” Wiktor Suchodriew, osobisty ttumacz kolejnych
najwazniejszych oséb na Kremlu, wspominal rozmowe, jaka Nikita Chrusz-
czow odbyt podczas pobytu w Ameryce w 1959 r. W jej trakcie I sekretarz
Komunistycznej Partii Zwiazku Radzieckiego tonem nieznoszacym sprzeciwu
twierdzil, iz radzieccy obywatele nie maja zadnego interesu w posiadaniu
na wlasno$¢ ani mieszkania, ani samochodu. Suchodriew, ttumaczac stowa
Chruszczowa na angielski, myslal jednoczes$nie: ,Pragne samochodu! Pragne
mieszkania!”. Z cala pewnoscia nie byl to przypadek odosobniony. W Moskwie
w miejscach, gdzie parkowaly samochody zachodnich dyplomatéw, zwykle
gromadzit sie thum gapiéw, podziwiajac limuzyny zachodniego $§wiata. Ame-
rykanska korespondentka agencji United Press International Aline Mosby
twierdzila, iz jej brytyjski sportowy samochéd MGA, ktérym jezdzita po
radzieckiej stolicy, byl — obok mumii Lenina —najwieksza atrakcja miasta3!8.
Dopiero przetasowania u steru wladzy w 1964 r. przyniosly znaczaca zmiane.

Motoryzacyjna odwilz

Pierwsze jaskélki zwiastujace zmiane podejscia wladz polskich do motoryzacji
prywatnej pojawily sie, jak przystato, wiosna 1952 r. Wiktor Lenczewski
w ,,Przekroju” rozpoczal publikacje dwudziestoczteroodcinkowego cyklu
pt. ,Latwy kurs kierowania samochodem™. W jego pierwszej czesci pisat:

816 1.H. Siegelbaum, Cars for Comrades..., s. 217-218, 224.
3177, Urry, Zycie za kétkiem..., s. 423.

318 Thidem, s. 224—226.

319 Odcinki ukazywaly sie od nr 371/1952 r.
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»,Kraj nasz motoryzuje si¢ w zawrotnym tempie. W Lublinie i Staracho-
wicach budujemy samochody ciezarowe, na Zeraniu pigkne nowoczesne
«Warszawy»"3%. W odcinku drugim pojawit si¢ do$¢ sugestywny opis zatto-
czonych ulic Moskwy, po ktérych jezdzi¢ miato tysiace malych i popularnych
moskwiczy®?!. Jak stusznie uwaza Justyna Jaworska, fragmentem o Moskwie
mial uprzedzi¢ ,zarzuty cenzury, ze propaguje konsumpcyjny i drobnomiesz-
czanski styl zycia”?2. W kolejnych odcinkach czytelnicy ,Przekroju” poznawali
budowe hamulcéw, silnika itp. Oczywiscie, caly cykl, jak i jego nastepca
(»Jak jecha¢”) pisane byly z wlasciwym dla tygodnika, dos¢ absurdalnym
poczuciem humoru®??. Nie zmienia to jednak faktu, iz juz wéwczas ,,Przekré;j”
rozpoczal na swoich famach propagowanie rozwoju motoryzacji prywatnej,
ktéra kontynuowat przez nastepnych kilkanascie lat.

Kolejny sygnat dal Witold Rychter®?%, przedwojenny propagator sportu
motorowego, pionier motoryzacji, wéwczas rzeczoznawca i biegly sadowy
w sprawach wypadkéw samochodowych, pézniejszy wspoéitworca Kodeksu
drogowego z 1961 r. Wiosna 1954 r. w ,Horyzontach Techniki” opublikowat
tekst Problemy samochodu ludowego. Punktem wyjscia byt fakt uhonorowania
przodujacych gérnikéw samochodami osobowymi oraz motocyklami. Rychter
pisal: ,A czy istnieje mozliwo$¢, aby wiecej obywateli w naszym kraju posia-
dato wlasne samochody? Jak glosza tezy, zwieksza sie majatek narodowy.
[...] moznos$¢ nabycia samochodu staje si¢ coraz bardziej realna. Interesuja
nas jednak tylko takie samochody, ktére beda dostepne dla nas tak pod
wzgledem ceny, jak i przydatnosci eksploatacyjnej. Zbliza si¢ czas, gdy kazdy
z nas, pracujacych w przemysle socjalistycznym bedzie mégl bez wiekszego
wysitku naby¢ samochd6d”3%. Nie sposéb bylo wowczas uciec od stéw kluczy
wlasciwych 6wczesnym czasom, ale autorowi udato sie przemyci¢ do tekstu
klika faktéow (oprécz do$¢ czytelnej krytyki dotychczasowej produkcji, czyli
samochodu warszawa), ktére nie do konca miescily sie w komunistycznym
systemie wartosci. ,Gdy méwimy o samochodzie — pisal Rychter — myslimy
nie tylko o przyjemnosci niedzielnego wyjazdu odpoczynkowego czy o urlopie,

spedzonym na wléczedze samochodowej wsréd najpiekniejszych okolic.

320 \¥. Lenczewski, Latwy kurs kierowania samochodem. Lekcja 1, ,Przekroj” 1952, nr 371, s. 13.

W. Lenczewski, LZatwy kurs kierowania samochodem. Lekcja 2, ,Przekrdj” 1952, nr 372, s. 13.

J. Jaworska, Cywilizacja ,Przekroju”. Misja obyczajowa w magazynie ilustrowanym, Warszawa

2008, s. 212.

Pierwszy odcinek nowego cyklu autorstwa Wladyslawa Podzegi ukazal si¢ w listopadzie

1952 r. (,Przekrdj” 396, 1952).

324 Witold Rychter byl autorem wielu ksiazek o tematyce motoryzacyjnej, a takze wspomnieri
(idem, Moje dwa i cztery kdtka, Warszawa 1983), w ktérych opisuje poczatki motoryzacji
w II Rzeczypospolitej i okresie powojennym oraz swoja dziatalno$¢ na polu propagowania
motoryzacji i sportéw motorowych.

325 . Rychter, Problemy samochodu ludowego, ,Horyzonty Techniki” 1954, nr 2, s. 50.
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Samochdd to przeciez réwniez wygodny $rodek komunikacyjny [...] to
pojazd, ktéry dowiezie nas spod miasta do miejsca pracy; pojazd, ktéry
pozwoli lekarzowi szybko dotrze¢ do chorego na wsi i wszedzie tam, gdzie
nie ma dogodnej komunikacji, a znajduje sie droga; pojazd — ktéry pozwoli na
wypelnienie zadan, wykonanie pracy objazdowego instruktora, weterynarza,
agrobiologa...”?. A wiec nie tylko przyjemno$¢, ale przede wszystkim praca.
W dalszej cze$ci Rychter wymienil najwazniejsze zalozenia samochodu
ludowego (identyczne zreszta z opracowanymi przez Ferdinanda Porsche’a)
— tanio$¢, oszczedno$é w eksploatacji, duza pojemnos¢ kabiny, wytrzymalosc.
Warto zwrdci¢ uwage na kwestie ceny — Rychter zakladal, ze taki pojazd
powinien by¢ dostepny dla ludzi pracy — ,lepiej zarabiajacego robotnika czy
inteligenta pracujacego”?’. Zreszta juz wczesniej, jesli (rzadko) wymieniano
indywidualnych posiadaczy samochodéw osobowych, to byli to przodownicy
pracy, inteligencja pracujaca, literaci, artysci i naukowcy®?8. Swoje poglady
na temat kierunku rozwoju motoryzacji indywidualnej Rychter rozwinal
w sierpniu 1955 r. Tym razem jednak tekst zawieral spora dawke informacji na
temat tzw. samochodzikéw, czyli pojazdéw posrednich pomiedzy motocyklem
a samochodem malolitrazowym, czesto tréjkotowcow, a ze wzgledu na swoje
gabaryty i osiagi wzglednie tanich w eksploatacji*?°. Rychter sugerowal, aby
skonstruowanie i produkcja takiego wlasnie ,mikrosamochodu” w typie (lub
na licencji) niemieckiego Goggomobila lub wloskiej Isetty stata sie wstepnym
etapem motoryzacji polskiego spoleczeristwa3*.

Kwestie samochodu dla mas poruszyli nastepnie inni autorzy. Pojawily
sie m.in. przeglady marek i modeli malych samochodéw, ktére w owym
czasie szturmem zdobywatly rynki zachodnioeuropejskie. Kazimierz Stu-
dzinski podawal, Ze zachodnioniemiecki przemyst motoryzacyjny w 1953 r.
wyprodukowal rocznie ponad 500 tys. samochodéw, z czego 75 proc. to

32 Ibidem.

327 Ibidem, s. 51.

328 S. Askanas, Fabryka Samochodéw Osobowych — widomy symbol pomocy ZSRR, ,, Technika
Motoryzacyjna” 1953, z. 7 (lipiec), s. 318. Na poczatku 1956 r. A. Marczewski i R. Lange
pisali na famach ,Motoryzacji”: ,,GI6d motoryzacyjny istnieje u nas wéréd cztonkéw
zwiazkéw tworczych: plastykdéw, literatéw, architektéw, aktoréw i dziennikarzy i wérdd
inteligencji zawodowej: inzynieréw, lekarzy, weterynarzy, wreszcie wsrdd licznej rzeszy
dziataczy gospodarczych”; A. Marczewski, R. Lange, Glos w sprawie motoryzacji, ,Motory-
zacja” 1956, nr 1, s. 24.

329 W. Rychter, Samochodziki, ,Horyzonty Techniki” 1955, nr 8, s. 353—359; zob. takze: Jeszcze

o samochodzikach, ,Horyzonty Techniki” 1955, nr 12, s. 536-537.

W. Rychter wspominat takze o rodzimych konstruktorach-amatorach, ktérych pojazdy

o wdziecznych nazwach: Hortek (od tytulu ,Horyzonty Techniki”) lub SAM (,Samochéd

amatorski tygodnika Motor”) byly czestymi przykladami samodzielnego radzenia sobie z glo-

dem samochodowym; W. Rychter, Samochodziki..., s. 358.

330
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samochody popularne, za$ 25 proc. to pojazdy $redniej wielko$ci. We Francji
z kolei samochody popularne stanowily niemal potowe catej produkcji — prym
wiodly tutaj Renault 4CV (68 tys.) oraz Citroén 2CV — (niemal 25 tys.)®.
Wazny glos w dyskusji nalezal do inzyniera Fryderyka Bluemkego, kon-
struktora silnikéw spalinowych. Jego dwa teksty w zasadzie dotyczyly tego
samego — stworzenia samochodu popularnego dla §wiata pracy. Bluemke
zalecal podjecie prac nad konstrukcja pojazdu czterokotowego o nosno-
$ci 200 i ciezarze 400 kg (dla poréwnania — popularny maluch wazyt ok.
600 kg) w typie modeli Renault 2CV czy tez IFA P40. W artykule znalazly
sie zreszta zestawienia kilkudziesieciu modeli matych samochodéw wraz
z danymi technicznymi®*?. Teksty Bluemkego wywotlaly dos¢ duzy odzew,
jednak wczesniej doszlo do wydarzen politycznych, ktére calkowicie zmienily
Owczesna rzeczywistosc.

Jak zatem wida¢, w polowie lat pieédziesiatych XX w. w Polsce
zaczynano powoli dostrzega¢ rozwdj motoryzacji za zelazna kurtyna.
Czeé¢ srodowisk zwigzanych z przemyslem motoryzacyjnym starala sie
wywrze¢ — sila sfowa pisanego — presje na rzadzacych lub skloni¢ ich do
blizszego przyjrzenia si¢ problemowi. Niemniej dzialania te mialy mocno
ograniczony zasieg. Zmiana byla mozliwa dopiero po przetasowaniach
na szczytach wladz w 1956 r.

3L K. Studzinski, Samochody popularne paristw zachodnich i NRD, , Technika Motoryzacyjna”
1954, z. 10 (pazdziernik), s. 310.

332 F. Bluemke, Rozwazania nad polskim samochodzikiem, ,Horyzonty Techniki” 1956, nr 9,
s. 394—398; F. Bluemke, M. Lukawski, Samochodzik popularny dla swiata pracy, ,Technika
Motoryzacyjna” 1956, z. 9, s. 298-301.
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Zmiana kursu — rok 1956

Rok 1956 byl przetomowy — nie tylko pod wzgledem politycznym. XX Zjazd
KPZR, $mier¢ Bolestawa Bieruta, wydarzenia poznarnskiego czerwca, powsta-
nie na Wegrzech czy powr6t Wiladystawa Gomulki — wszystko to §wiadczyto
o wyczerpaniu sie dotychczasowej formuly sprawowania wiadzy. Dla spote-
czenstwa oznaczato to nowe otwarcie. ,Przyszed! pazdziernik 56 r. Nie wiem,
czy pomysleliscie kiedy$ o tym, data ta jest réznoznaczna dla rozmaitych
$rodowisk ludzkich”, pisat w ,Zyciu Warszawy” czytelnik o pseudonimie
Kibic. ,Dla jednego pazdziernik oznacza mozliwos¢ spotkania z rodzing na
Wschodzie czy Zachodzie. Dla drugich powr6t do porzuconego warsztatu,
dla innych pozbycie si¢ «garbu» w zyciorysie”!. Znacznie odwazniej zaczeto
sie méwi¢ woéwczas o pomijanych przez wladze potrzebach konsumpcyj-
nych. ,W zyciu narodu polskiego rok 1956 byl przetomem. Zmienilismy
niektére zalozenia, prostowali§my pojecia, stowem przywracalismy wlasciwy
sens”, pisano pod koniec 1956 r. w ,Motorze”. Pojawila sie nadzieja, iz
poéréd ,prostowanych poje¢” znajdzie sie takze ,motoryzacja indywidualna”.
»No, ale co z ta motoryzacja?”, wtérowal cytowany wczesniej Kibic®. Stefan
Kisielewski opowiadal wowczas nawet ,,motoryzacyjny” dowcip: ,[...] Polska
jest jak zepsuty samochdd i ze w Pazdzierniku, gdy zaczeto go reperowad,
naprawiono tylko klakson™. ,Czas, w ktérym prywatny samochéd musiat sie
kry¢ pod zardzewialg karoserig, jest juz za nami. Nie trzeba wiecej stosowac
mimikry poprzez zdzieranie lakieru i kopanie blotnikéw. Wartburgi przestaty
skupiaé ostupialych krajowcéw, na ulicach Krakowa i Warszawy pojawily sie,
skromnie czekajace pod domami, Warszawy, Fiaty-pchelki (szes¢setki), Mul-
tiple, z rzadka — Standardy, Spartaki i Moskwicze, od czasu do czasu — Zim,
albo jaki$ wielorybi grzmot z importu marynarskiego. Zmusi¢ przechodniéw
do klekania i zagladania «pod spdd» moze jeszcze tylko jakis superprzesz-
klony najnowszy «Amerykanin». Wkraczamy zatem bez wiekszego hatasu

Kibic, No i co z tq motoryzacjg?, ,Zycie Warszawy”, 15-16 XII 1957 r., s. 3.
K. Wilczynski, Rok ,Nijaki”. Ostatnie kartki kalendarza, ,Motor” 1956, nr 52, s. 4.
Kibic, No i co z tg motoryzacjg?...
J. Zawieyski, Dzienniki, t. 1: Wybdr z lat 1955-1959, wybdr i oprac. red. A. Knyt, wsp6lpr.
M. Czoch, Warszawa 2011, s. 384.
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w nastepne stadium motoryzacji kraju” — tak w 1957 r. na tamach ,,Przekroju”
pisal ,byty monter samochodowy” Stanistaw Lem®.

Sygnatl do krytyki dato VIII Plenum KC PZPR. Na fali rozliczen ze stali-
nowska przeszloscia surowo oceniono takze nieudane inwestycje gospodarcze
owego czasu. Na plenum tym kilkakrotnie poruszano m.in. kwestie Fabryki
Samochodéw Osobowych. W drugim dniu obrad glos zabral Wtadystaw
Gomulka, krytykujac zaréwno rozmiar inwestycyjny zeranskiej fabryki, jak
i samocho6d warszawa, podkreslajac wysokie koszty produkcyjne niewielkiej
liczby wytwarzanych egzemplarzy auta, jakiego ,chyba dzisiaj nikt juz na
$wiecie nie produkuje”®. Dotychczasowe osiagniecia na polu motoryzacji
prébowat ratowaé Hilary Minc, wiazac sprawy Zerania z nienadazajacymi
inwestycjami w zaplecze dla przemyslu motoryzacyjnego. Broniac warszawy,
zwrdcil uwage, ze wéwczas byt to ,najlepszy, dostepny w obozie samochod™.
Nie zmienil jednak obiegowej opinii na temat produkcji zeranskiej fabryki.
Stowa Gomulki staly sie niejako punktem zwrotnym, momentem, kiedy
otwarta krytyka dotychczasowej polityki decydentéw wobec indywidualnych
posiadaczy samochodéw stala sie dopuszczalna.

Popazdziernikowa fala krytyki objela nie tylko centrum decyzyjne. Rozli-
czeniowy ton dotyczyl niemal wszystkich szczebli®. Biuro Polityczne KC PZPR
zadecydowalo, iz w obliczu powszechnego przeswiadczenia spoteczenstwa
o nadmiernej rozrzutnos$ci w utrzymywaniu najwyzszej administracji pan-
stwowej nalezalo niektdére przywileje ograniczy¢. Dostrzegano, ze niektérzy
towarzysze oraz ich rodziny nie wykazuja umiaru ani skromnosci w korzysta-
niu z tych przywilejéw. Ograniczono m.in. liczbe samochodéw oddawanych
do wilasnego uzytku, zmniejszajac ja z dwdch do jednego, cho¢ jednoczesnie
umozliwiono nabywanie pojazdéw w drodze zakupéw ratalnych’®. Jeszcze
rok wczesniej w swoim dzienniku Wiktor Eugeniusz Nowakowski notowal:
»-Robotnicy obecnie, kiedy stanowia klase sprawujaca dyktature, z niechecis,
jesli juz nie z nienawiscia, patrza na sznury pieknych, zagranicznych marek
luksusowych samochodéw, stojacych przed specjalnym sklepem dla wybra-
nych naprzeciwko naszej spéldzielni na ulicy Putawskiej. Sklep zaopatrzony
we wszystko”1. Kiedy w czerwcu 1955 r. Warszawe odwiedzit premier Indii

5> S. Lem, O polskiej drodze do motoryzacji, ,Przekrdj” 1957, nr 645, s. 20.

 VIII Plenum KC PZPR, ,Nowe Drogi. Organ teoretyczny i polityczny Komitetu Centralnego

Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej” 1956, nr 10, s. 22.

Ibidem, s. 126.

8 Por. A. Leszczyniski, Sprawy do zatatwienia. Listy do ,Po Prostu” 1955-1957, Warszawa 2000, s. 26.

9 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Wiadystaw Dworakowski — spuscizna, sygn. 471/11,
Notatka dla Biura Politycznego KC PZPR w sprawie ograniczenia przywilejéw materialnych
dla dziataczy pafstwowych, partyjnych, zwigzkowych i wojskowych, [15 X 1956 r.], k. 268—270.

10 \W.E. Nowakowski, Okruchy systemu, ,Karta” 2014, nr 76, s. 91.

~
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Jawaharlal Nehru, Nowakowski zauwazyl: ,Taka parada samochodéw dygni-
tarzy obcych panstw i naszych przywodzi na pamie¢ reakcje wszystkich
zazdroszczacych i przed wojna tym, ktérzy znajdowali si¢ w samochodach.
[...] Dawniej kapitalistom zazdro$cili komuni$ci, dzisiaj komunistom, badz
mienigcym sie komunistami zazdroszcza dawni kapitali$ci”!!. Podobna obser-
wacje zanotowal na poczatku kwietnia 1955 r. w swoim dzienniku Mieczystaw
Jastrun'?. Leopold Tyrmand pisal z kolei: , Wydaje mi sig, ze jesli Warszawa
zdobedzie si¢ kiedys$ na zbrojne wystapienie przeciw regime’owi, to rewolucja
zrodzi sie w taka pogode na przystankach. Dzika nienawi$¢ plonie w oczach
czekajacych godzinami na autobus na widok limuzyn komunistycznych
dygnitarzy; takiej nienawisci nie zauwazylem nigdy we wzroku bezrobotnych
spogladajacych na auta milioneréw”3.

Jednak to nie limuzyny dygnitarzy budzily najwieksze rozgoryczenie.
Spoteczenstwo dostrzeglo, iz w momencie, gdy niemal przez caly powojenny
czas wladze staraly sie udowadnia¢ ideologiczna obcos$¢ prywatnego samo-
chodu, byly w kraju rzesze ludzi, zwykle na stanowiskach, ktére cieszyly sie
ulatwionym dostepem do tego zakazanego owocu i bynajmniej w ich wypadku
nie bylo to wystepkiem przeciw komunistycznemu stylowi zycia. Zebrania
Centralnego Zespolu do Walki z Naduzyciami i Korupcja byly doskonatym
przykladem pokazujacym skale tego zjawiska. Stowa ,samochéd” czy ,,moto-
cykl” odmieniane byly tam niemal przez wszystkie przypadki. ,Ja rozumiem,
ze dyrektor ma samochéd, nie mam nic przeciwko temu, ale nie zgadzam sie
z tym, ze ma trzy, bo to juz jest jakas$ granda duza” — podnosil jeden z zebra-
nych na posiedzeniu zespotu pod koniec listopada 1957 r. Zreszta, posiadanie
trzech aut nie bylo rekordem. Odsiadujacy juz wéwczas wyrok za naduzycia
jeden z dyrektoréw katowickiej centrali rybnej mial mie¢ sze$¢ samochodéw
oraz motorowke. Z tej perspektywy dwa auta ,tego z Motozbytu [ktéry] ma
1500 zi [miesiecznej pensji]” nie robily specjalnego wrazenia'*.

Domaganie sie ,socjalistycznej sprawiedliwo$ci” pojawialo sie takze
w listach, ktére kierowano do centralnych wiadz. ,Pytamy, czy zarobek tad-
nych pare tysiecy zlotych na spekulacji samochodami — czytamy w anonimie
adresowanym do Polskiego Radia i , Trybuny Ludu” — jest mniejsza granda
niz wziecie tebka przez kierowce, za co wylatuje sie z roboty?”. Impulsem do
korespondencji byta sprawa jednego z pracownikéw szczebla dyrektorskiego
Ministerstwa Budownictwa, ktéry handlowal autami osobowymi, w tym

1 Ibidem, s. 94.

12 M. Jastrun, Dziennik 1955-1981, Krakéw 2002, s. 14.

13 L. Tyrmand, Dziennik 1954, s. 161.

14 AAN, Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (dalej: KC PZPR), sygn.
237/XXXII-7, Materialy z narady z 27 XI 1957 r., k. 9, 16, 19; por. ibidem, sygn. 237/XXXII-9,
Informacja z pracy zespotéw do walki z naduzyciami i korupcja, Warszawa, 7 XII 1957 r., k. 22.
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m.in. citroénem, nabytym od wyzbywajacej sie zbytecznych pojazdéw Stuzby
Bezpieczenstwa. Samochody nastepnie mial sprzedawac ze znacznym zyskiem.
Sprawa zainteresowalo si¢ Ministerstwo Kontroli, jednak — jak wynikato
z listu — kontrola nie wykazala zadnych nieprawidlowo$ci. Niemniej autor
konkludowat: ,Tak daleko nie zajedziemy, bo od glowy co gnije i $§mierdzi,
pojdzie na cate panstwo ten smréd i zgnilizna, az sie wszystko przewrdci
i bedzie nowy Poznan...”1%.

W podobnym tonie utrzymany byl tez artykul opublikowany w grudnio-
wym numerze ,Motoryzacji” z 1956 r., gdzie czytamy m.in.:

Zbudowali$my w ostatnim o$mioleciu potezny przemyst samochodowy, ktéry
powierzchnig hal produkcyjnych niewiele ustepuje przemystowi czechoslowackiego,
a nowoczesnoscig obrabiarek, pras i urzadzen stoi niewatpliwie na pierwszym miejscu
wsréd wszystkich demokracji ludowych nie wylaczajac ZSRR. Jestesmy milionerami,
polskimi Fordami, a chodzimy na piechote i bez butéw; przedluzanie takiej sytuacji
w przemysle grozi tym, ze bedziemy chodzi¢ i bez spodni. [...] Jezeli w Eisenach, przy
stanie trzech ciezkich pras robi sie¢ 16 000 ,Wartburgéw” w biezacym roku, a 22 000
w przyszlym, natomiast na Zeraniu przy stanie przeszto 25 pras robi sie 6000 , Warszaw”,
importujac ponadto wyttoczki dachu i podtogi z Gorkij, to fakt ten méwi sam za siebie’®.

Ten sam autor do$¢ krytycznie podsumowal takze pomyst zakupu licencji
i produkcji w warunkach polskich jednego z mikrosamochodéw (jeden z pomy-
stow Fryderyka Bluemkego). Przyznawal co prawda racje tym osobom, ktdre
w mikrosamochodach widzialy wazny element motoryzacji, zapetniajacy luke
miedzy motocyklem a wiekszym samochodem, jednak, positkujac sie¢ danymi
technicznymi i eksploatacyjnymi, dowodzil, ze oszczedno$ci w tym wzgledzie
sa niewielkie, a biorac pod uwage komfort jazdy, ale takze i polskie, kiepskie
warunki drogowe, mikrosamochdd nie sprawdzitby sie w rodzimych realiach!’.
Podobne zdanie wyrazal Tadeusz Szujski, ktéry w mikrosamochodach

15 Ibidem, sygn. 237/XXVII-23, Biuletyn nr 41/209, Warszawa, 12 VIII 1957 r., k. 4-5.

16 Z. Mr6z, Nasze kfopoty motoryzacyjne, ,Motoryzacja” 1956, nr 12, s. 309.

17" Idem, Jeszcze o mikrosamochodach, ,Motoryzacja” 1957, nr 5, s. 138—139. Taka opinia
koresponduje z 6wczesna sytuacja mikrosamochodéw na rynkach zachodnich. Dotychczas
bowiem funkcjonowaly one w do$¢ ograniczonej liczbie, za§ boom na nie w duzej mierze
byl spowodowany sytuacja miedzynarodowa (kryzys sueski), ktérej efektem byly problemy
z paliwem — w Wielkiej Brytanii powr6cono do reglamentacji benzyny. Bardzo szybko
okazalo sie jednak, ze tak naprawde byl to poczatek korica samochodzikéw. Problemy
z paliwem sklonily firmy motoryzacyjne do rozpoczecia starai o wyprodukowanie samocho-
déw o wiekszym komforcie jazdy niz mikrosamochody, ale o podobnej ekonomii uzytkowa-
nia; L.J.K. Setright, Drive On! A Social History of the Motor Car, London 2002, s. 174 i n. Na
gruncie polskim ,zmierzch mikrosamochodéw” trafnie przewidzial Kazimierz Loesch
(Rozwdj samochodzikéw w Europie, ,Technika Motoryzacyjna” 1957, z. 12, s. 417). Por. S. Brzo-
sko, Niektdre zagadnienia zwigzane z matym samochodem popularnym, , Technika Motory-
zacyjna” 1958, z. 8, s. 289-294.



Zmiana kursu - rok 1956 137

widzial wazne uzupelnienie parku pojazdéw, obok skuteréw, motocykli
oraz samochodéw mato- i $redniolitrazowych. Ich nabywcami miata by¢
»wielotysieczna rzesza aktywnych pracownikéw dotychczas stosunkowo nisko
uposazonych, réznych specjalnosci, czesto w wieku starszym”!®. Nawet nie
kojarzony bezpo$rednio z motoryzacja Jerzy Putrament w felietonie w ,,Zyciu
Warszawy” pisal: ,Jeéli nasza wladza traktuje samochody osobowe jako
luksus i dzi$ i jutro i nawet w dosy¢ dalekiej przysztosci, w ktérej zbuduje sie
w Polsce socjalizm — to trudno liczy¢ na cho¢by niewielka, ale szybka poprawe
dzisiejszego katastrofalnego stanu rzeczy. [...] Samochdd juz dzisiaj w przodu-
jacych krajach kapitalistycznych stal sie nieodtacznym codziennym sprzetem
domowym, nie tylko dla burzuazji. Samochdd ogromnie podnosi produkcyjna
wydajno$¢ jego uzytkownika. [...] Wyrzucécie do diabla te czerwone tarcze,
spychajace polska motoryzacje do $lepych zautkéw”?.

Do redakcji ,Po Prostu” wplynat bardzo interesujacy list z propozycja
rozwigzania ,problemu samochodowego”. Jego nadawca uwazal, ze zamiast
drogich limuzyn dla dygnitarzy nalezaloby kupi¢ wiecej aut tanszych, zas
za cze$¢ zaoszczedzonych pieniedzy mozna by naby¢ motocykle, ktére tra-
fityby do ,zwyklych” ludzi: ,Jest to wprawdzie obraz wziety z fantazji nie
widze jednak powodu dlaczego nie mialby on by¢ wprowadzony w zycie
w najblizszej przysziosci”.

Na ankiete ogloszona przez ,Motoryzacje” (pytanie brzmialo: ,,Co nalezy
zrobi¢, azeby Polska mogta by¢ zmotoryzowana jak najpredzej i jak najmniej-
szym kosztem”) naptynelo wiele odpowiedzi z réznych srodowisk, zaréwno
technicznych, jak i od zwyktych obywateli. Jak wielkie emocje musialy towa-
rzyszy¢ Polakom oczekujacym na wlasne cztery kétka moze $wiadczy¢ notka
od redakgcji, informujaca o tym, ze wiele odpowiedzi na zadane pytanie nie
moze zosta¢ opublikowanych, poniewaz ,zawarte sa [w nich] nie nadajace
sie¢ do druku sformutowania pod adresem czynnikéw odpowiedzialnych za
obecny stan naszej motoryzacji’. Przewazaly jednak glosy wywazone, cho¢
niepozbawione szczypty ztosliwosci: ,Budujemy dzi§ wlasna droge do socjali-
zmu, niechze ukaza si¢ na niej wreszcie samochody z prawdziwego zdarzenia
i w odpowiedniej ilo$ci. Niech posiadanie wozu nie bedzie atrybutem ustosun-
kowanego dygnitarza, lecz przywilejem czlowieka pracy. Niech problem naby-
cia cze$ci wymiennych nie urasta do zagadnienia miedzynarodowego, a naby-

cie opony lub detki nie prowadzi na $liska droge szmuglu z Czechostowacji”!.

18 T. Szujski, Samochodzik ma racje bytu w Polsce, ,Technika Motoryzacyjna” 1956, z. 11, s. 367.

19 7, Putrament, Rozmyslania kierowcy (Sprawa rozwoju polskiej motoryzacji), ,Zycie Warszawy”,
6 X 1956 1., s. 3.

20 Cyt. za: A. Leszczynski, Sprawy do zatatwienia..., s. 27.

2 Nasi czytelnicy méwig, ,Motoryzacja” 1957, nr 5, s. 121.
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Bardzo trzezwe spojrzenie na problem demonstrowal Lestaw Lowczynski,
analizujac sile nabywcza polskiego spoteczenistwa, przypuszczalna cene samo-
chodu matolitrazowego (wiekszo$¢ zabierajacych glos byta zdania, ze cena nie
powinna przekracza¢ 30 tys. zlotych) oraz roczne koszty eksploatacji pojazdu,
stwierdzil, ze znalezienie 150 tys. oséb zarabiajacych po 5,5 tys. zlotych
(takie miaty by¢ dochody umozliwiajace zakup i utrzymanie samochodu) nie
bylo mozliwe. Z tego tez powodu nalezalo zwréci¢ sie w strone mikrosa-
mochoddw, ktére — jego zdaniem — moglyby by¢ produkowane przez ,mate
warsztaty w terenie”?2,

Bardziej kompleksowe rozwiazanie problemu widzial Adam Popiel, ktéry
zwracal uwage przede wszystkim na rozwdj catosci produkcji motoryzacyjnej
kraju, czyli zakup licencji na maly samoché6d w typie niemieckiego goggomo-
bila lub wloskiego fiata 600, zmniejszenie liczby montowanej sredniolitrazowej
warszawy oraz rozwiniecie produkcji matolitrazowej syreny, od dawna zapo-
wiadanej, ale wciaz niedostepnej w sprzedazy?.

,oejm polskiej motoryzacji”

W dniach 7 i 8 stycznia 1957 r. w Warszawie odbyla sie narada, na ktorej
spotkali sie reprezentanci ministerstw oraz kilku instytucji zajmujacych sie
transportem i motoryzacja. Z inicjatywa spotkania wyszli przedstawiciele
nastepujacych organizacji: Kota Samochodowego Stowarzyszenia Naukowo-
-Technicznego Inzynieréw i Technikéw Mechanikéw Polskich, Sekcji Samo-
chodowej Stowarzyszenia Naukowo-Technicznego Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji oraz Sekcji Ekonomiki Transportu Polskiego Towarzystwa
Ekonomicznego. W ciggu dwéch dni wygloszono sze$¢ referatéw poswieco-
nych zagadnieniom motoryzacji oraz jej miejsca w polityce panstwa. W trakcie
dyskusji padlo wiele cierpkich stéw pod adresem decydentéw odpowiedzial-
nych za stan rozwoju motoryzacji. Dla bioracych udzial w spotkaniu nie byto
watpliwosci, ze bylo ono mozliwe tylko i wylacznie dzigki wydarzeniom roku
1956%%. Marian Madeyski zwrdcil uwage na zapdznienia wzgledem innych
krajow europejskich, poniewaz Polska zajmowata 17. (na 22) miejsce pod

22 L. Lowczynski, Samochodzik czy samochdd popularny dla $wiata pracy, ,Technika Motory-
zacyjna” 1957, z. 2, s. 70-71

2 A. Popiel, W sprawie samochodu popularnego..., s. 72.

2 XX Zjazd KPZR, a ostatnio VIII Plenum naszej Partii stworzyly pelne mozliwosci dla naprawy
btedéw przeszlosci i wejscia na droge odpowiadajaca roli, jaka winniSmy odegra¢ wsrod
rodziny narodéw budujacych socjalizm”; Krajowa Narada Motoryzacyjna w dniach 7 i 8
stycznia 1957 roku w Warszawie, ,Technika Motoryzacyjna” 1957, z. 3, s. 77.
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wzgledem liczby samochoddéw, wyprzedzajac jedynie Jugostawie, Wegry,
Rumunie oraz Bulgarie, a takze na polityke paristwa, ktéra uniemozliwiata
rozw6j motoryzacji indywidualnej?. Nawigzujac do owego wystapienia, jeden
z dyskutantéw, Wiktor Sudra z Politechniki Warszawskiej, ktéry byl jednym
z opiniujacych projekt fabryki Fiata pod koniec lat czterdziestych?®, poréwnat
sytuacje posiadaczy samochodéw z okresu II Rzeczypospolitej i dwunastu
lat powojennych. Konkluzja byla raczej niewesota. Sudra stwierdzil: , Trzeba
wyraznie wysunac¢ teze: brak samochodu — to analfabetyzm gospodarczy,
zacofanie gospodarcze, podstawowy hamulec rozwoju gospodarczego kraju”.
Moéwit tez o ,braku zrozumienia [dla kwestii rozwoju motoryzacji indywidu-
alnej] w calym minionym 30-leciu”?.

W czasie narady po raz kolejny krytykowano bledne decyzje dotyczace
inwestycji planu szescioletniego. Zaréwno referenci, jak i dyskutanci byli
zgodni co do tego, ze czynnikiem motoryzujacym kraj mial by¢ samochéd
malolitrazowy, wskazujac jednoczes$nie na kraje zachodnioeuropejskie jako
wzorcowe dla rozwoju przemystu motoryzacyjnego, jednoznacznie sugeru-
jac potencjalne zrédlo licencji. Kazimierz Loesch z Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego powiedzial: ,Przemys!t motoryzacyjny radziecki,
o ktdry opieralismy sie dotad, przestawia wysoki poziom technologii i prac
doswiadczalnych technologicznych, jednak pod wzgledem konstrukeji prze-
myst motoryzacyjny panstw innych stoi na wyzszym poziomie. Takimi prze-
mystami sa przemysly Anglii, Francji i NRF”?. Jednak najtrwalszym efektem
narady byt postulat dotyczacy powolania do zycia Rady Motoryzacyjnej jako
organu doradczego przy rzadzie. Decyzja o jej utworzeniu zostata ogloszona
we wrzesniu 1957 r.%°, za$ jej pierwsze posiedzenie odbylo sie 3 stycznia
1958 r.3° Wedlug uchwaly do kompetencji 27-osobowej rady nalezalo m.in.
opracowywanie projektéow perspektywicznych rozwoju motoryzacji, opi-
niowanie prototypéw pojazdéw mechanicznych oraz spraw cen na pojazdy
i materialy eksploatacyjne, a takze sktadanie wnioskéw i opiniowanie roz-
wigzan urbanistycznych z punktu widzenia przystosowania ich do potrzeb
motoryzacji. Jej pierwszym przewodniczacym zostal Ryszard Strzelecki,
6éwczesny minister komunikacji3!. Nalezy podkresli¢, ze rada nie posiadata

%5 Sejm polskiej motoryzacji, ,Motor” 1957, nr 3, s. 8-9.

¢ Stownik Biograficzny Technikéw Polskich, z. 6, Warszawa 1995, s. 142.

27 Sejm polskiej motoryzacji..., s. 10.

8 Krajowa Narada Motoryzacyjna w dniach 7 i 8 stycznia 1957 r. w Warszawie, ,,Technika
Motoryzacyjna” 1957, z. 4, s. 154—155, 158-159, 162.

2 Monitor Polski” (dalej: M.P.) 1957, nr 81, poz. 487.

30 M. Madeyski, Rada Motoryzacyjna 1958, ,Motoryzacja” 1958, nr 1, s. 1-4.

Ibidem. Pelny sklad Rady Motoryzacyjnej: przewodniczacy Ryszard Strzelecki (minister

komunikacji); zastepcy: Kiejstut Zemajtis, minister przemystu ciezkiego, gen. broni Jerzy

IN)
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zadnej mocy sprawczej, jej funkcje byly czysto doradcze. Byla raczej swoistym
forum wymiany pogladéw i ksztaltowania sie opinii, ale bez wyraznego
wplywu na oficjalna polityke panstwa wobec motoryzacji — czyli po prostu
wentylem bezpieczenstwa®2.

Pét roku po naradzie potrzebe zmian i ich kierunek w zakresie motoryzacji
dyskutowano podczas wspdlnego posiedzenia sejmowych komisji: Przemystu
Ciezkiego, Chemicznego i Gérnictwa oraz Komunikacji i Laczno$ci. Oprécz
postéw w dyskusji udzial wzieli przedstawiciele Ministerstw: Komunikacji,
Przemystu Ciezkiego, uczelni wyzszych oraz Komisji Planowania przy Radzie
Ministréw, organu, ktéry powstal w miejsce zlikwidowanej PKPG. Referat
wprowadzajacy wyglosil przedstawiciel MPC, ktéry w dos¢ ciemnych barwach
odmalowal obraz polskiej motoryzacji. Pod wzgledem liczby mieszkancéw
przypadajacych na jeden samochéd (670) Polska zajmowatla odlegle miejsce
w Europie, daleko za krajami zachodnimi (Wlochy: 64) czy tez niekto-
rymi z panstw bloku (np. Czechoslowacja, gdzie 6w stosunek wynosit 1:94).
Co wiecej, struktura pojazdéw wygladata zupelnie inaczej niz w krajach

Bordzitowski, szef Sztabu Generalnego WP, Adam Minchejmer, prof. Politechniki Warszaw-
skiej; sekretarz: Jan Rustecki (Ministerstwo Komunikacji); cztonkowie Prezydium: Wiktor
Sudra (Politechnika Warszawska), Marian Madeyski (Politechnika Szczeciriska); cztonkowie:
Kazimierz Olszewski (Ministerstwo Przemyslu Chemicznego), Henryk Mania (Ministerstwo
Przemystu Drobnego i Rzemiosta), Piotr Stolarek (Ministerstwo Gospodarki Komunalnej),
gen. Cezary Nowak, Stanistaw Mroczek, Antoni Tymaniecki, Jan Kon, Stefan Halicki, Jerzy
Koszyk, Edward Laskus, Jan Dabrowski, Aleksander Rostocki, Roman Pijanowski, Leonard
Tomaszewski, Mieczystaw Dembicki, Jerzy Werner, Zygmunt Filipowicz, Zbigniew Makarczyk,
Jerzy Grodecki, Mieczystaw Wantota.

Nie zmienia to jednak faktu, ze wiele planéw i hipotez motoryzacyjnych opracowywanych
przez zespoly robocze RM z perspektywy czasu okazywaly sig trafnie przewidywaé kierunek,
w ktérym podazala polska motoryzacja. Jednym z wazniejszych dokumentéw zaprezento-
wanych przez Rade Motoryzacyjna byly przyjete w 1964 r. wytyczne pt. ,Gospodarka
motoryzacyjna w planie perspektywicznych 1961-1980”, skladajace si¢ z dwuczesciowego
opracowania ,,Gospodarka motoryzacyjna 1961-1980 — kompleksowe zestawienie odcinko-
wych planéw w zakresie perspektywicznego planu rozwoju motoryzacji w Polsce”. Mialy to
by¢ wytyczne kierunkowe dla dalszych poczynan ustalanych w kolejnych pieciolatkach. Dwa
lata wczesniej rada przyjeta uchwale nr 4/18/62 dotyczacy potrzeb w zakresie samochodéw
osobowych w Polsce w latach 1962-1980. Znalaz! si¢ w niej nastepujacy ustep: ,Rozwdéj
motoryzacji indywidualnej jest §cisle zwigzany z rozwojem zycia gospodarczego oraz
postepem technicznym i organizacyjnym spoteczenistwa. Celowo$¢ rozwoju motoryzacji
indywidualnej oraz stuszno$¢ upowszechniania uzycia pojazdéw osobowych, jako indywidu-
alnych $rodkéw komunikacji, wynika z duzej oszczednosci czasu spolecznego, zwigkszenia
ogdlnej wydajnosci oraz umozliwienia wypoczynku i regeneracji sil. Ponadto rozwdj rodzimej
produkcji i wzrost stanu pojazdéw przyczynia sie do zwiekszenia udziatu ustug w stosunku
do produkgji, co jest korzystne dla gospodarki narodowej”. Jednym z najwazniejszych zadan
stojacych przed decydentami bylto osiagniecie takiego stanu zmotoryzowania spoleczenstwa,
aby podstawowym czynnikiem wplywajacym na rozwdj motoryzacji byta podaz pojazdéw;
Prace Rady Motoryzacyjnej 1958—1964, Warszawa 1965, s. 45, 72.
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zachodnich, bowiem w Polsce liczba samochodéw cigezarowych byla dwu-
krotnie wyzsza niz aut osobowych. Oznaczalo to jedno: ,Zbyt mato mamy
samochodéw osobowych”. Zreszty, w referacie podkreslono problemy neka-
jace polski przemyst motoryzacyjny, ktéry z powodu braku dostatecznej
ilo$ci surowcow i materialéw, ale takze wysokich nakladéw finansowych nie
byl w stanie produkowa¢ wiekszej liczby lepszych jakosciowo produktéw.
Zeranska FSO miata nawet w pewnym momencie wstrzymaé wytwarzanie
warszaw, poniewaz zabraklo... waty i nici. Plan perspektywiczny przygotowany
w ministerstwie zakladal, iz do roku 1970 polski przemyst motoryzacyjny
bedzie w stanie wyprodukowa¢ ponad 120 tys. aut osobowych rocznie. Oprécz
wielkos$ci produkcji zwigkszy¢ sie mial takze asortyment dostepnych samo-
chodéw: obok juz produkowanej warszawy pojawi¢ sie mialy: wprowadzana
powoli do produkcji syrena, wéz popularny oraz mikrosamochdd. W referacie
zapowiedziano, ze warszawa zostanie z czasem zastapiona przez konstrukcje
bardziej nowoczesng. W podsumowujacej posiedzenie dyskusji przedstawiciel
ministerstwa roztoczyt dos¢ interesujaca, ale i $miala wizje kierunku, w kté-
rym podazy¢ miala polska motoryzacja: motocykle, samochody ciezarowe
oraz osobowe $redniolitrazowe miaty by¢ produkowane w oparciu o rodzime
konstrukcje, malolitrazowe popularne za$ o licencje zachodnig, ale tylko
i wylacznie w momencie, gdy zapadnie decyzja o produkcji wiekszej ich liczby.
Warszawa miala by¢ unowoczesniana i produkowana do poczatku lat szesc-
dziesiatych, ale jednoczesnie polscy inzynierowie mieli pracowa¢ nad kon-
strukcja auta, ktére z czasem miato zastapi¢ samochéd produkowany w FSO
od 1951 r. Dodatkowo zeranska fabryka, ktéra do tej pory wykorzystywata,
jak podawano, 40 proc. swoich mocy produkcyjnych, miata osiagna¢ peina
produkcje, tj. 25 tys. aut rocznie, m.in. poprzez doposazenie jej w brakujace,
a niezbedne maszyny. Polski przemys! mial takze zadbac o estetyke karoserii
produkowanych pojazdéw. W tym celu planowano nawigzanie wspoélpracy ze
specjalistami m.in. z Wtoch?®.

W poszukiwaniu wtasnej drogi —
kooperacja, licencja lub...

Kolejnym motywem, ktéry kilkakrotnie przewijal sie w dyskusji byla kwe-
stia ewentualnej kooperacji krajow z bloku socjalistycznego przy produkcji
wlasnego samochodu. Dla autoréw z Polski bylo oczywiste, Ze wymagania

33 AAN, Kancelaria Sejmu, sygn. 150, Protokét ze wspdlnego 9. posiedzenia Komisji Przemystu Ciez-
kiego, Chemicznego i Gornictwa oraz Komisji Komunikacji i Lacznosci, 5 VI 1957 r., k. 212-227.
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niezbedne do produkcji wlasnego samochodu byly zbyt wysokie. Jedynym
praktycznie kierunkiem bylo poszukiwanie kooperanta z rodzimego obozu
politycznego. Mozliwosci byly dwie — Czechostowacja i Niemiecka Republika
Demokratyczna. Z planéw wprawdzie nic nie wyszlo, warto jednak wspomnie¢
o fakcie pojawienia si¢ w wypowiedziach nowego elementu. Mianowicie
zdecydowanie cze$ciej rozwojowi motoryzacji przypisywano wieksze niz do
tej pory znaczenie spoleczno-ekonomiczne. Dla coraz znaczniejszej liczby
ekspertéw samochdd oznaczal wzrost poziomu technicznego spoleczenistwa,
ulatwienia w codziennym funkcjonowaniu. Pojawily sie nawet pewne ,przy-
jemnosci” zwigzane z posiadaniem auta3%. Na ,che¢ posiadania wlasnego
pojazdu”, ktéra stawala sie ,zjawiskiem spolecznym” zwracal uwage Jan
Dabrowski w ,,Przegladzie Technicznym”®.

Co ciekawe, bardzo rzadko slycha¢ bylo opinie negujace potrzebe rozwoju
motoryzacji indywidualnej. Jednym z przykladéw moze by¢ tutaj glos opu-
blikowany w ,Prasie Polskiej”. Jego autor, Tadeusz Sznurkowski, komentujac
dyskusje rozgrywajaca sie na tamach prasy, zastanawial sie, czy podnoszony
alarm nie jest na wyrost. Argumentowal to nastepujaco:

Sadzac po ilosci materialéw, jakie prasa nasza zamieszcza na tematy motoryzacji |[...]
mozna by przypuszczaé, ze sa to artykuty powszedniego uzytku, bez ktérych wiekszosé
spoleczenstwa nie moze si¢ obywac. Cyfry wskazuja, ze [jedynie] kilkadziesiat tysiecy
ludzi posiada w Polsce wlasne samochody osobowe. [...] Samochody ze wzgledu na
ceny oraz koszty utrzymania wozu, dostepne sa dla stosunkowo niewielkiej grypy
ludzi majacych wysokie zarobki. Kupno samochodu lezy w granicach ich mozliwosci.
Oni przede wszystkim odczuwaja potrzebe ich posiadania. [...] Natomiast w prasie roi
sie od opiséw samochodéw i ich produkcji. Zamieszcza ona zdjecia i opisy prototy-
péw, zaréwno krajowych, jak i réznego rodzaju wozéw zagranicznych. [...] Wysuwa
dziesigtki wnioskéw, ktérych realizacja postawi Polske w rzedzie przodujacych pod
wzgledem motoryzacji krajow $wiata®.

Oile calos¢ przytoczonejargumentacjinie do koricasig broni (autor nie dostrze-
gal cho¢by mozliwosci postepu technicznego, jaka dawat rozwéj motoryzacji),

34 1. Piastowski, ...nam jezdzi¢ zakazano, ,Rada Robotnicza” 1960, nr 6, s. 4. Na temat kooperacji
krajow socjalistycznych przy produkcji samochodéw zob. np. D. Fikus, Samochéd — marzenie
i rzeczywistosé, ,Polityka” 1965, nr 19, s. 8; E. Waszczuk, Znaki zapytania motoryzacji, ,Zycie
Warszawy”, 7 XII 1961 r., s. 3; L. Ciamaga, Tani samochdd, ,,Zycie Gospodarcze” 1959, nr 50,
s. 5; J. Bujniewicz, W sprawie taniego samochodu, ,,Zycie Gospodarcze” 1960, nr 8, s. 8;
A. Rostocki, Rozszerzmy motoryzacyjug wspétprace KDL, ,Zycie Gospodarcze” 1960, nr 11,
s. 4; 1. Gawryluk, Mariaz samochodowy NRD—-Polska, ,Zycie Warszawy”, 27 111 1963 r., s. 3.

35 1. Dabrowski, Prywatne samochody osobowe warunkiem szybkiego rozwoju naszej motoryza-
¢ji, ,Przeglad Techniczny” 1959, nr 21, s. 16-18.

36 T. Sznurkowski, Pod dyskusje: stuszna polityka czy przystowiowa ,kropla wody”?, ,Prasa
Polska” 1958, nr 8, s. 10—11.
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o tyle poruszono tutaj do§¢ wazny aspekt — site nabywcza polskiego spo-
teczenistwa. Aleksander Rostocki w 1961 r. na tamach ,Zycia Warszawy”
trzezwo ocenial dwczesna sytuacje: ,Nie istnieja obecnie u nas warunki
ekonomiczne do zbyt dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej
(samochody osobowe). Nalezy jednak dazy¢ do umozliwienia zaopatrzenia sie
w samochody tym, ktérzy tego pragna”™’.

Jednak najbardziej znaczacym glosem w dyskusji na temat kierunku roz-
woju polskiej motoryzacji okazat sie by¢ opublikowany w ,Polityce” w 1969 r.
artykut pod tytulem O spoteczno-kulturowg koncepcje motoryzacji®®. Jego
autor — Jdzef Pajestka — pelnil wowczas funkcje zastepcy przewodniczacego
Komisji Planowania. Tekst byl bardzo wywazony, podkreslat wciaz ogra-
niczone mozliwo$ci nabywcze Polakéw. Przede wszystkim jednak Pajestka
staral si¢ rozprawic¢ z postrzeganiem samochodu jako dobra luksusowego.
Wedtug niego taki obraz byt obrazem ,importowanym” razem z samochodami
zachodnimi, obcym w realiach socjalizmu, ale typowym dla wielkich miast
Polski. Aby samochéd zaczal odgrywac okreslona role spoteczno-kulturows,
a wiec zacie$nia¢ wiezi spoteczne, ulatwia¢ komunikacje, przyspiesza¢ ogdlny
postep — byl niezbedny nie dla duzych miast, ale dla Polski powiatowe;j.
Pajestka pisal: ,Sadze, ze zaden inny produkt cywilizacji materialnej nie jest
w stanie tak gleboko zmieni¢ zycia na «prowincji» jak wlasnie samochdd”.
W zakonczeniu stwierdzal: ,Samochdd jest wspanialym produktem cywi-
lizacji materialnej ludzkosci. Jego odpowiednie wykorzystanie moze sta¢
sie jedna z niezwykle istotnych dZwigni postepu spoleczno-kulturalnego
i ekonomicznego socjalizmu”’.

Po publikacji artykutu do redakcji ,,Polityki” naptynelo wiele listéw popiera-
jacych wyrazone w nim idee. Wréblewski, ktéry juz rok wczesniej publikowat
na tamach tygodnika artykul o podobnej tematyce®, postanowil podazy¢ tro-
pem, jaki podsunat Pajestka i udat si¢ do opisywanego przez niego Radomska.
Na miejscu okazalo sig, iz potrzeba posiadania samochodu byta ogromna.

37" A.M. Rostocki, Nie jestem przeciwnikiem motoryzacji, ,,Zycie Warszawy”, 27 XII1 1961 r., s. 3—4.

38 . Pajestka, O spoleczno-kulturowg koncepcje motoryzacji, ,Polityka” 1969, nr 3, s. 3.

3 Na temat okolicznosci publikacji tekstu J. Pajestki zob. M. Rakowski, Dzienniki polityczne
1969-1971, Warszawa 2001, s. 10—11; zob. takze M. Jastrzab, The idea of developed socialist
society and a private car (za udostepnienie tego tekstu dziekuje Autorowi).

40w 1968 r. AK. Wréblewski zamiescit w tygodniku tekst pt. Gdyby utopia miata kétka,
w ktérym prébowal udzieli¢ odpowiedzi na pytanie, czy polskie spoteczenistwo jest w stanie
pozwoli¢ sobie na tani samochdd. Na artykul zareagowata cenzura, zaniepokojona faktem,
Zze pisanie o motoryzacji moze rozbudzi¢ ,nastroje konsumpcyjne” wéréd Polakéw, a takze
zrazona pesymistycznym tonem dziennikarza. Urzednicy recenzujacy tekst Wroéblewskiego
zasugerowali nawet, aby zostal on przeniesiony do innego, mniej poczytnego pisma; A. Koziet,
Prasa w latach 1944—1989, w: Prasa, radio i telewizja w Polsce. Zarys dziejow, red. D. Grze-
lewska et al., Warszawa 1999, s. 152—153.
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Wroéblewski pisal: ,Przede wszystkim nikt nie miat oporéw ideologicznych prze-
ciwko takiemu samochodowi, i nikt si¢ nie obawial, ze biedniejsi beda zazdro$cili
bogatym, ze zmotoryzowani beda jezdzili, dokad beda chcieli itp. Szacowano,
ze gdyby mozna bylo takie wozy kupowac bez ograniczen, wkrétce byloby
ich w powiecie sze$¢ tysiecy wobec 6wczesnych zaledwie sze$ciuset sztuk™!.

Reportaz zostal zdjety przez cenzure. Opublikowano jednak inne glosy,
ktére tylko wzmacnialy argumenty Pajestki. Bolestaw Adamczewski jeszcze
mocniej podkreslal role motoryzacji w zyciu mlodziezy (,mlodziez woli by¢
zmotoryzowanym snobem niz pieszym robotnikiem”) oraz fakt, ze mimo
bogacenia si¢ spoleczenistwa, takie dobro, jak samochdd — a konkretnie fiat
125p — dla wigkszosci jest niedostepne: ,We wszystkich lub prawie wszystkich
istotnych dziedzinach zycia materialnego dystans pomiedzy Polska a krajami
bogatymi [...] ulega zmniejszeniu. [...] Natomiast w dziedzinie motoryzacji
pozostajemy daleko w tyle. Na Fiacie 125p ich nie dogonimy”*2.

Jednak opinie ekspertéw nie wptynely na zmiane polityki wobec moto-
ryzacji prywatnej. Dopiero przetasowania na szczytach wladzy i zastapienie
Wiadystawa Gomulki przez Edwarda Gierka przyniosty daleko idace mody-
fikacje w tym zakresie. Epoka rzadow towarzysza Wiestawa faktycznie miala
rozbudzi¢ nadzieje, jednak ich zaspokojenie, co prawda jedynie czes$ciowe,
mialy przynies$¢ rzady jego sukcesora.

Chwalic zalety, dyskretnie przemilczet wady

Odwilz objeta takze przemyst ciezki, nakierowany do tej pory przede wszystkim
na potrzeby militarne. Cze$¢ zwolnionych mocy przerobowych mozna byto
skierowa¢ na produkcje cywilna. Uchwata Prezydium Rzadu PRL z 21 czerwca
1956 r. zobowiazywala te zaklady podlegle Ministerstwu Przemystu Motoryza-
cyjnego, ktore nie byly ,dostatecznie obcigzone produkcja specjalna w planie
5-letnim”, do wytwarzania artykuléw konsumpcyjnych®.

4 A K. Wréblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1989, s. 29.

4 B. Adamczewski, Bez uprzedzen, ,Polityka” 1969, nr 5, s. 5.

4 AAN, Urzad Rady Ministréw, Kancelaria Tajna (dalej: URM KT), sygn. 218/3, Uchwata
Prezydium Rzadu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej nr 391/56 z 21 VI 1956 r., k. 66—68.
Wsréd zakltadow, ktére zostaly objete uchwaty, znalazly sie nastepujace fabryki nalezace do
przemystu motoryzacyjnego: Krasnicka Fabryka Wyrobéw Metalowych, Zaktady Metalowe
w Debnie, Bydgoska Fabryka Sygnaléw Kolejowych, Wytwérnia Wyrobéw Precyzyjnych
w Czarnej Wsi, Zaklady Metalowe w Kielcach, Zakltady Wytwdrcze Sprzetu Instalacyj-
nego w Poniatowej, Zaklady Metalowe w Skarzysku-Kamiennej oraz Zaklady Metalowe
w Radomiu; ibidem, Zatacznik do uchwatly Rzadu, k. 69-70.
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Rozwdj motoryzacji po drugiej stronie zelaznej kurtyny pokazywal, ze
przemyst motoryzacyjny, dajacy ogromny impuls rozwojowy, gtéwnie techno-
logiczny dla calej gospodarki, generowat takze bardzo realny zysk. Natomiast
specjalisci z PKPG oraz MHZ na biezaco $ledzili wydarzenia na zachodzie
Europy**. Tam bowiem, w polowie lat piecdziesiatych, zachodzito bardzo
interesujace zjawisko, mianowicie po raz pierwszy amerykanski przemyst
samochodowy, ktéry wciaz utrzymywal pozycje lidera produkcji motoryza-
cyjnej, odczuwal coraz powazniejsza konkurencje ze strony eksportu brytyj-
skiego i zachodnioniemieckiego. Co wiecej, zaréwno w przypadku Wielkiej
Brytanii, jak i Republiki Federalnej Niemiec podstawe zagranicznej sprzedazy
stanowily bardzo popularne samochody malolitrazowe, czesto trafiajace takze
na rynek amerykanski. Wielka Brytania w 1953 r. eksportowata samochody
osobowe na sume 270 mln dolaréw, za$ rok pézniej juz 306 mln. W tym
samym czasie RFN sprzedalo za granice auta za kwote odpowiednio 135
i 233 mlIn dolaréw. Samochody zachodnioniemieckie zaczely takze zdobywa¢
rynki, ktére do tego czasu opieraly sie na markach brytyjskich. Kwoty tutaj
wymienione musialy z cala pewnoscia uswiadamia¢ polskim decydentom,
jak wielki kapital byt do ugrania. Biorac za wzér przodujace przemysty
motoryzacyjne Europy Zachodniej, mozliwosci eksportu produkcji motory-
zacyjnej gospodarek socjalistycznych musialy opiera¢ si¢ na samochodach
osobowych, przede wszystkim malolitrazowych, ktérych pojemno$¢ nie mogta
przekracza¢ 1200 cm?. Jednak to nie wszystko. Réwnie wazne dla poten-
cjalnych zachodnioeuropejskich kupujacych byla wysoka sprawno$¢ tech-
niczna, oszczedne zuzycie paliwa oraz uwzglednianie zmieniajacej sie¢ mody.
Nie bez znaczenia byla takze dobrze zaopatrzona sie¢ serwisowa, oferujaca
dostep do czeéci zamiennych®. Jednym stowem, wszystko to, co wyda-
walo sie by¢ przeszkoda nie do pokonania dla przemystéw motoryzacyjnych
Europy Srodkowo-Wschodnie;.

4“4 W czerwcu 1956 r. Wydzial Wspétpracy Gospodarczej MHZ prowadzit sondujace rozmowy
w sprawie nawiazania wspo6lpracy z firmami i instytutami szwajcarskimi, ktérych zaintere-
sowania koncentrowaly sie na zagadnieniach przemysiu motoryzacyjnego. Za wyszukiwanie
kontaktéw odpowiadalo m.in. Biuro Radcy Handlowego w Brnie. Strona polska oferowata:
»~doswiadczenia z zakresu technologii produkcji: samochodéw osobowych, samochodéw
ciezarowych, ciagnikéw oraz produkceji narzedzi [...] Wymiane wyobrazamy sobie w formie
przesylania dokumentacji biuletynéw o prospektéw oraz praktyk w zakladach na koszt
delegujacego”. Oprdcz tego radca handlowy mial przeprowadzi¢ rozeznanie, czy strone szwaj-
carska interesuja produkowane przez Polske samochody osobowe, cigzarowe i motocykle;
AAN, Ministerstwo Handlu Zagranicznego (dalej: MHZ), sygn. 17/3, Wydzial Wspédipracy
Gospodarczej [MHZ] — Nawigzanie kontaktéw z firmami i instytutami w Szwajcarii,
Warszawa, 8 VI 1956 r., bp.

AAN, Panistwowa Komisja Planowania Gospodarczego (dalej: PKPG), sygn. 62, Kapitalistyczny
rynek maszyn i urzadzeri transportowych, Scisle tajne, 10 I 1955 r., k. 7-16.

45



146 3. Gomutkowski drugi bieg

Produkowanym w Polsce samochodom osobowym, a konkretnie jedynemu,
ktory kierowano na eksport — warszawie — daleko bylo do miana artykutu
pozadanego przez zagranicznych kupujacych, zwlaszcza na atrakcyjnych pod
wzgledem finansowym rynkach zachodnich®. Grzegorz Halak, dyrektor FSO,
ktory oprowadzal po zakladzie redaktoréow ,Horyzontéw Techniki” tuz po
inauguracji produkcji w listopadzie 1951 r., méwit do dziennikarzy: ,Przy-
patrzcie sie wszystkiemu, co chcecie obejrze¢. Pochwalcie co dobre — gancie
co zte”. Chetnie skorzystano z zaproszenia. Na poczatku 1958 r. w ,,Motorze”
o pierwszym produkowanym w Polsce aucie pisano, iz jest to samochdd
»0 konstrukeji i osiagach techniczno-eksploatacyjnych odpowiadajacych
poziomowi z lat 1942—1945, a biorac pod uwage poszczegélne wskazniki czy
rozwigzania konstrukcyjne zespoléw, nawet okresowi sprzed II wojny $wiato-
wej”48, Mimo to warszawa i tak stanowila istotny element polskiego eksportu.
Tylko w latach 1954—1956 niemal potowa wszystkich wyprodukowanych przez
FSO egzemplarzy tego auta kierowana byla za granice, gtéwnie do panstw
nalezacych do bloku, rzadziej do Azji i Afryki*. Nawet jesli prébowano uza-
sadnic¢ ten kierunek eksportu (do krajéw socjalistycznych) ideologicznie (,Eks-
port do ZSRR i krajéow Demokracji Ludowej stanowi w ramach planu nasz
wkiad w rozbudowe tych krajéw i stuzy dalszemu rozszerzaniu wspétpracy
z nimi”?), to dla wszystkich bylo jasne, ze sprzedaz wewnatrz bloku wymusit
fakt niespetniania przez produkt zeranskiej fabryki wymogéw $wiatowych,
zwlaszcza zas rynkow zachodnioeuropejskich.

Aby polepszy¢ opinie o warszawie, w polowie lat pie¢dziesiatych tworzono
takze kampanie reklamowe, aby zainteresowa¢ potencjalnych kupcéw samo-
chodem produkowanym w FSO. Pojawily sie pierwsze reklamy telewizyjne.
Ogladajacy ja Aleksander Rostocki pisal pézniej w ,Motorze”: ,[Reklamowy]
Film o «Warszawie» zaczyna si¢ od pokazania zakladéw zeranskich w trakcie
pracy, dalej jeden z inzynieréw wyjezdza na urlop «Warszawa». Po drodze
zabiera «lebka» — przystojna blondynke i jadac z nia objasnia, jakie zalety
posiada «Warszawa». Przy okazji pokazane jest z jaka latwoscia « Warszawa»
pokonuje zte drogi (najlepsza czes¢ filmu), jak dziataja hamulce itd. W koricu
kierowca zeni sie z «tebkiem» i «Warszawa» ufatwia im codzienne zycie”!.

46 Z.M., M-20 ,Warszawa” unowoczesniona, ,Motoryzacja” 1956, nr 3, s. 70-72.

47 M-20 Warszawa schodzi z tasmy, ,Horyzonty Techniki” 1951, nr 12, s. 513.

48 Motor” 1958, nr 3.

% Opowiesé o FSO. Historia tej warszawskiej fabryki, red. prow. Z. Boniecki przy wsp6lpr.
R. Gajewskiego, korekta i uzup. E. Pietrzak, Warszawa 2010, s. 158—159.

50 AAN, PKPG, sygn. 482, Oméwienie planu handlu zagranicznego na 1951 rok, Warszawa,

1950, k. 16.

A. Rostocki, Dobra reklama pilnie poszukiwana, ,Motor” 1959, nr 3, s. 3; por. T. Szczerbicki,

Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznan 2010, s. 49.
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W prasie pojawialy sie pozytywne oceny warszawy, jak cho¢by ta opubli-
kowana w ,Kurierze Polskim”: ,Nie zwrécono nam ani jednej «Warszawy»
eksportowej z powodu ich rzekomej niedobrej jakosci”, mowili cytowani
w artykule przedstawiciele Motoimportu. Co wigcej, jak przekonywano
dalej, ,wbrew mniemaniu wielu rodzimych «specéw» «Warszawa» uchodzi
na zagranicznych rynkach za samochdd o udanej konstrukeji, a szczegélnie
podwozia i silnika, a jednoczesnie jako jeden z najtrwalszych i najmocniej-
szych, zdajacych egzamin na zlych drogach wozéw. [...] Czy znaczy to, ze
obcy kupcy nie maja zastrzezen? Owszem, maja trzy: moglaby by¢ tadniejsza
karoseria, dbalsza «kosmetyka» i... chca ich wiecej kupowaé”?. Stworzono
woéwczas takze pierwsze prospekty reklamowe przeznaczone na rynek eks-
portowy. Oczywiscie, zdawano sobie sprawe, iz analogiczne reklamy firm
zachodnich pozostaja poza zasiegiem polskim. ,Daleko mu co prawda do
subtelnosci prospektéw reklamowych np. Mercedesa czy Fiata — pisano o fol-
derze przedstawiajacym warszawe. — Nie mozna go naturalnie poréwnywac
z przebogata kolorystyka np. prospektéw amerykanskich”. Jednoczesnie jed-
nak ogoélny efekt mial by¢ pozytywny, zas sam folder reklamowy samochodu
podkreslaé¢ miat ,jego zalety [...] dyskretnie przemilczajac jego wady”3. A tych
bylo naprawde duzo.

Biuro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego, przygotowujac koncep-
cje prac w zakresie konstrukcji przemystu motoryzacyjnego, pisalo o warsza-
wie, iz byla to konstrukcja za ciezka, o matej mocy silnika oraz nieestetycznym
nadwoziu. Dopiero planowana modernizacja i stworzenie modelu M21,
ktory mial by¢ ,bardziej przystosowany do eksportu” mialy nieco poprawic
sytuacje®. Przyzna¢ nalezy, iz plany te zapowiadaly sie bardzo interesujaco.
FSO weszta w kontakt z wloska firma Carozzeria Ghia Spa, projektujaca
nadwozia samochoddéw. Juz same nazwy marek, z ktérymi wspoétpracowata
(Volkswagen, Ferrari czy Alfa Romeo) mocno dzialaly na wyobraznie. Koszt
nowego nadwozia dla warszawy zaprojektowany przez Ghia wyniést 60 tys.
dolaréw. Do wspélpracy jednak nie doszlo®®. Modernizacja warszawy byla

52 A. Zap., Cudze chwalicie, ,Kurier Polski”, 1 III 1958 r.

53 T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 49.

5 AAN, Biuro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego (dalej: BKPM), sygn. 14, Plan 5-letni
koncepcyjny w zakresie konstrukcji przemystu motoryzacyjnego, [1955? r.] k. 12.

Nie jest do korica jasne, czy strona polska zakupila wloski projekt. Szczerbicki twierdzi,
iz w wyniku do$¢ duzego sprzeciwu zaréwno ze strony polskich konstruktoréw (m.in.
Stanistawa Panczakiewicza), jak i opinii spotecznej (gtéwnie chodzito o wysoko$¢ honora-
rium), ,Cale zamieszanie z Ghia nie przyniosto nic konkretnego”, ale nie udziela konkretnej
odpowiedzi (idem, Samochody PRL..., s. 122). W innym miejscu mozemy natomiast przeczytaé,
ze FSO projekt zakupila, jednak koszt maszyn, ktére wytwarzalyby zaprojektowana przez
Wlochéw karoserie, siegnalby kwoty 2,5 mln dolaréw. Oznacza¢ mialo to co najmniej
30 proc. podwyzki ceny warszawy i tak uwazanej za wysoka; ].M., Dorobek i plany przemystu
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bardzo kosmetyczna. Dzisiaj nazwalibySmy ja po prostu liftingiem: pojazd
zyskal nieco nowocze$niejszy wyglad atrapy chlodnicy oraz przednich lamp
kierunkowskazéw, dotozono takze listwy boczne. Podniesiono tez moc silnika
i momentu obrotowego poprzez zwigkszenie stopnia sprezenia w silniku®.
Nic zatem dziwnego, iz kolejna ekspertyza dotyczaca tego auta nie réznita
sie zasadniczo od wczesniejszej. W przygotowanym przez specjalistéw ze
Zjednoczenia Przemystu Motoryzacyjnego dokumencie czytamy, iz war-
szawa odbiegala zasadniczo od standardéw $wiatowych, ktére cechowat
»wybitny komfort i wygoda jazdy oraz znakomite wykonczenie”. Tymczasem
produkowane od 1951 r. auto mialo szereg dyskwalifikujacych je wad: ,nie-
wygodne siedzenia kierowcy, niewygoda pomieszczenia dla pasazeréw, brak
hydraulicznego przeniesienia ruchu sprzegta, wymagajacy wielkich naciskéw
pedal hamulca, skltonnos¢ samochod[u] do poslizgéw, [...] uklad przetozen
przestarzaly, niedostosowany do nowoczesnych wymogéw jazdy”’. Mimo
to samochéd nadal byl eksportowany®®. Jednak docelowy kierunek zagra-
nicznej sprzedazy — Afryka, Azja oraz Ameryka Lacinska — charakteryzowal
si¢ klimatem goracym lub tropikalnym oraz przewaznie trudnymi warun-
kami drogowymi. Wymagalo to przystosowania pojazdéw do eksploatacji
w takich wla$nie warunkach?.

motoryzacyjnego, ,Zycie Gospodarcze” 1959, nr 35, s. 8. O tym, ze pomimo krytyki z réznych
stron strona polska jednak zakupifa projekt nadwozia Ghia moze $wiadczy¢ jeszcze reakcja
na zaprezentowany podczas Wystawy Postepu Technicznego Przemystu Motoryzacyjnego
w 1961 r. czarny model auta w skali 1:10, przedstawiajacy prototypowy model warszawy 210.
Samochéd przypominal swoja sylwetka forda falcona i — jak pisano w prasie fachowej — ,Nie
jest to trzymana przez FSO w tajemnicy «Ghia». [...] Wzér nadwozia kupiony we wloskiej
«Ghia» kosztowat 60 tys. dolaréw; dzi$ nie wiaze sie z nim zadnych planéw na przyszto$c”; (sj),
Wystawa motoryzacyjna. Technika w kraju i na $wiecie, ,Zycie Gospodarcze” 1961, s. 3; por.
Igranie z ogniem — wywiad z Tadeuszem Wrzaszczykiem, ,Motor” 1995, nr 51/52, s. 4-5, 8.
5 T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 379.
57 AAN, Ministerstwo Przemystu Ciezkiego (dalej: MPC), sygn. 37/167, Monografia i wstepne
kierunki programu rekonstrukcji branzy, Warszawa, listopad 1965 r., k. 25.
W pazdzierniku 1959 r. tasmy montazowe zeranskiej FSO opuscila piecdziesieciotysieczna
warszawa. Do korica tego roku wyprodukowano ich facznie 54 134 sztuki. Z tej liczby 13 453
sprzedano za granica; J. Dehnel, ,Rodzinna uroczystos¢”. 50 000 samochodéw FSO-Warszawa,
»Motor” 1959, nr 42, s. 3.
Kolejne modernizacje warszawy przeprowadzono w 1960, kiedy wprowadzono do produkcji
model 201, oraz w 1962 r., kiedy rozpoczeto wytwarzanie modelu 202, w ktérym rozpoczeto
montaz silnika gérnozaworowego. W 1964 r. uruchomiono produkcje modeli 203 i 204, obu
z karoseria typu sedan, bez charakterystycznej, garbatej sylwetki. Stanistaw Lem pisal o niej tak:
»Zabawnie to wyglada, rezultat kompromiséw, ale moze by¢, ze si¢ oczy przyzwyczaja. Tylne
$wiatla wielkosci, kazde wielkiego formatu ksiazki (kwadrat z plastyku taki), chyba najwigksze
na $wiecie, biale kubki przednie migaczy jak spodki kompotowe wielkie. No i $§mieszny
pysk, ze stara maska, a tyt dupiasty, kraglutki taki”; S. Lem, S. Mrozek, Listy 1956—1978,
tl. z ang. T. Lem, z fr. R. Niziolek, Krakéw 2011, s. 364, zob. takze s. 372. Interesujaca jest

5

)



Chwalit zalety, dyskretnie przemilczet wady 149

Przeprowadzone na przetomie 1960 i 1961 r. na zlecenie MPC i MHZ
przez Centrale Handlu Zagranicznego CHZ ,Motoimport” badania opta-
calnosci eksportu warszawy wykazaly, iz sprzedaz tego modelu przynosita
straty juz od 1958 r. Obliczono, ze tylko w 1959 r. kazdy dolar uzyskany ze
sprzedazy egzemplarza warszawy kosztowal 160 zl. Bylo to konsekwencja
przede wszystkim kiepskiej jakosci samochodu oraz malego popytu na auta
tej klasy na rynkach $§wiatowych. Mimo to podjeto decyzje, aby nadal prowa-
dzi¢ eksport, chcac w ten sposéb utrzymac produkcje zeranskiej fabryki oraz
zachowac wptywy dewizowe®. Skutek tego byl jednak taki, iz polskie produkty
stawaly sie coraz mniej popularne, zwlaszcza na rynkach zachodnich®!.
W 1963 r. zauwazono, ze ze wzgledu na przestarzato$¢ konstrukeji sprzetu
motoryzacyjnego ,wypadliSmy z [kapitalistycznych] rynkéw zagranicznych”,
za$ jedynym stalym odbiorca, oprécz krajéw bloku, byta Turcja, ktéra jednak
zamierzala zmniejszy¢ swoje zakupy®2.

informacja, iz oznaczenia zastosowane przez FSO byly juz wczesniej zastrzezone patentem
przez firme Peugeot, ktéra zlozyla nawet oficjalny protest w tej sprawie. W tej sytuacji
oznaczenia poszczegélnych modeli warszawy zmieniono na 223 i 224, i utrzymano je juz do
konca produkgji, czyli do 28 II 1973 r., gdy z tasmy produkcyjnej zjechat ostatni egzemplarz
auta o numerze 255119; T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 380—388; M. Gérski, Historia
konstrukcji samochodéw FSO. 1951-2011, Warszawa 2013, s. 11-12.

8 AAN, MHZ, sygn. 4/511, [Pismo informacyjne] dotyczy: kontroli przeprowadzonej w Biurze
Motoryzacyjnym CHZ ,Motoimport” w zakresie eksportu samochodéw, Warszawa, 17 IV
1961 r., k. 7-9.

61 W 1960 r. gtéwnymi odbiorcami sprzetu motoryzacyjnego byly nastepujace kraje: Bulgaria,
Wegry, Czechostowacja, Chiny oraz Turcja. Mniejsze ilo$ci byty natomiast sprzedawane do:
Mongolii, Rumunii, Wietnamu, ZSRR, NRD, Grecji, Arabii Saudyjskiej, Gwinei, Iraku i Chile.
Cztery ostatnie to rynki nowe, jak pisano — ,zdobyte” — w 1960 r.; ibidem, sygn. 4/512,
Sprawozdanie z kontroli przeprowadzonej w CHZ ,Motoimport” w okresie od 28 Il do 17 V
1961 r., bp.

62 AAN, Urzad Rady Ministréw (dalej: URM), sygn. 72/35, Notatka w sprawie przewidywanego
eksportu maszyn i urzadzen w 1963 r., k. 28. Kontakty handlowe z Turcja budowane byly
m.in. poprzez udzial polskiego przemystu w organizowanych w Izmirze Targach Miedzyna-
rodowych. W 1954 r. wystawiono tam m.in. egzemplarz warszawy oraz ciezaréwki produ-
kowanej w Starachowicach. Co ciekawe, inni wystawcy zaprezentowali o wiele bardziej
réznorodna ekspozycje. ZSRR pokazalo w Izmirze modele: ZIM, Moskwicz, ZIS i GAZ;
Anglia przedstawila produkty z fabryki Vauxhall oraz rézne modele Hillman, Humber i Austin.
Wlosi pokazali Fiata 1200 oraz skutery Vespa i Lambretta. Dlaczego zatem produkty polskie
cieszyly sie tak duzym zainteresowaniem i popularno$cia (w czasie targéw sprzedano
wszystkie eksponaty)? By¢ moze chodzilo o sposéb jazdy tureckich kierowcédw oraz stan
tamtejszych drég. Jak pisano w sprawozdaniu z imprezy w Izmirze: ,Caly sprzet motoryza-
cyjny [turecki] jest eksploatowany bardzo intensywnie, co przy zorganizowanej na bardzo
niskim poziomie i niewlaiciwej obstudze wplywa na bardzo szybkie niszczenie pojazdéw.
Zaréwno samochody osobowe, jak i ciezarowe sa systematycznie przetadowywane”; AAN,
MHZ, sygn. 60/45, Sprawozdanie z delegacji stuzbowej na Miedzynarodowe Targi w Izmirze
1954 r., Warszawa, 14 X 1954, s. 179-181.
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Warto zauwazyd¢, iz nie tylko jako$¢ wyrobéw polskiego przemystu moto-
ryzacyjnego stanowila istotng przeszkode dla importeréw. Strona polska nie
byla takze w stanie wywiazac¢ si¢ z zobowigzan dostarczania odpowiednich
ilo$ci czesci zamiennych do pojazdéw sprzedawanych za granice. Podejmo-
wane przez zagranicznych kontrahentéw interwencje na réznym szczeblu
odslanialy ogromne opéznienia w realizacji dostaw z tego zakresu. Tak bylo
cho¢by w przypadku eksportu samochodéw do Wegierskiej Republiki Ludo-
wej. W 1966 r. strona polska w wyniku podpisanych uméw byla zobowia-
zana do sprzedazy do kraju nad Balatonem czesci zamiennych do polskich
samochoddéw na taczna sume 2,5 mln rubli. Tymczasem do konca listopada
udalo sie zrealizowa¢ dostawy na kwote 1,5 mlIn. Bezskuteczne interwencje
strony wegierskiej zakonczyly sie grozba mozliwej ,koniecznosci wstrzy-
mania odbioru polskich samochod6w”®. Wezwany do ministerstwa przed-
stawiciel Motoimportu potwierdzil problem: ,Przedstawione przez strone
wegierska skargi na brak rytmicznos$ci dostaw, brak realizacji w zadanym
pelnym asortymencie, niedotrzymywanie podjetych zobowigzan, uzgodnien
— w wiekszosci wypadkéw sa niestety zgodne z naszym stanem rzeczywi-
stym”. Problem nie dotyczy! jednak tylko i wylacznie producenta okreslonego
asortymentu. Duze opdznienia wynikaly przede wszystkim z opé6znien i nie-
terminowych dostaw pomiedzy licznymi kooperantami wspoélpracujacymi
przy produkcji cze$ci®.

Niechciana i tymczasowa — fso syrena

Dla indywidualnych uzytkownikéw pojazdéw oraz tych aspirujacych do
posiadania wlasnego auta pierwszym zwiastunem nowej polityki motoryza-
cyjnej wladzy musiata by¢ wspélna uchwata Komitetu Centralnego PZPR
i Prezydium Rzadu. Podjeta w maju 1953 r., zawierala jeden ustep, ktéry mogt
wywola¢ usmiech na twarzach wszystkich marzacych o powszechnej moto-
ryzacji: ,Nalezy zbudowaé¢ popularny, oszczedzajacy czas srodek przewozu,
przy wykonywaniu czynnosci stuzbowych i wypoczynku, przeznaczony dla
racjonalizatoréw, przodownikéw pracy, aktywistéw, naukowcéw, przoduja-
cych przedstawicieli inteligencji”®. Nawet jesli w przytoczonym tutaj frag-
mencie wiecej jest niedomoéwien (jak bowiem rozumie¢ tajemniczy ,$rodek
przewozu”) czy tez ograniczen w dostepnosci, to bylo to prawdziwe $§wiatetko
w tunelu, rozjasniajace stalinowska smute.

63 Ibidem, sygn. 2/4, [Informacja], Warszawa, 15 XII 1966 r., bp.

4 Ibidem, dot.: wspolpracy pomiedzy CHZ Motoimport a CHZ Mogurt, Warszawa, 11 V
1966 r., bp.

% Cyt. za K.J. Morawski, Syrena. Samochdd PRL, Warszawa 2005, s. 17.
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Nad losem syreny, ktéra w koncu okazata sie¢ by¢ owym ,$wiatetkiem”,
zawazyla tymczasowos¢, ktéra trwata niemal trzydziesci lat. Calkowicie
polskie, zbudowane od podstaw przez rodzimych konstruktoréw auto od
poczatku swojego istnienia, jeszcze na arkuszach kreslarskich, musialo liczy¢
sie z ciaglymi ograniczeniami i pietnem ,przej$ciowosci” i ,tymczasowosci”.
W czerwcu 1953 r., na podstawie dyspozycji zastepcy przewodniczacego
PKPG, powstala przy Biurze Gtéwnego Konstruktora FSO specjalna komérka,
ktérej zadaniem bylo przygotowanie i wybo6r koncepcji matolitrazowego samo-
chodu, a nastepnie opracowanie jego konstrukcji oraz wykonanie prototypéw.
Auto mialo by¢ przeznaczone dla przecietnego, indywidualnego uzytkownika,
a nie na eksport®. Przy pracach nad pojazdem jego konstruktorzy, z inz. Karo-
lem Pionnierem na czele, musieli bra¢ pod uwage niski poziom technologiczny
rodzimego przemystu oraz brak zaplecza serwisowego. Centralny Zarzad
Przemyslu Motoryzacyjnego wymogl takze na konstruktorach maksymalne
wykorzystanie w nowo projektowanym aucie elementéw wytwarzanych
w kraju, pochodzacych od warszawy, koniecznos$¢ szybkiego uruchomienia
produkcji i ograniczenie jej kosztéw. Dodatkowo przyjeto, iz docelowa liczba
produkowanych egzemplarzy nowego samochodu wyniesie jedynie 4 tys. sztuk
rocznie. Mialo to wystarczy¢ na okres przejsciowy, az do momentu, kiedy
powstanie w Polsce nowoczesna fabryka samochodéw malolitrazowych, ktérej
plany pojawily sie w potowie lat pie¢dziesiatych®”.

Ostatecznie zesp6t Pionniera przygotowal dwie koncepcje nowego samo-
chodu. Pierwsza zakladala uzycie silnika czterosuwowego, chtodzonego
powietrzem oraz samono$nego, ewentualnie p6Iniosacego nadwozia opartego
na plycie podlogowej. Nawiazywano w ten sposéb do konstrukeji volks-
wagenow. Druga koncepcja juz od samego poczatku okreslana byla jako
przejsciowa. Opierala si¢ na tanszych rozwigzaniach, ktére uzywane byly
m.in. w samochodach marki DKW, a wigc: dwusuwowym silniku chtodzonym
ciecza oraz nadwoziu nieniosacym opartym na ramie no$nej. Wybor prostszej
koncepcji spowodowany byl wzgledami ekonomicznymi — aby utrzymac niski
koszt produkcji nowego auta, zwlaszcza przy zalozeniu niewielkiej liczby
wyprodukowanych sztuk, nie optacalo si¢ wdraza¢ rozwiazan zaawansowa-
nych technologicznie®.

Pierwsze trzy przedprototypowe egzemplarze nowego samochodu, ktéry
zaloga FSO nazwala ,Syrena”, pojawily sie pod koniec 1953 r. A wiec od
momentu rozpoczecia prac konstruktorskich do wystawienia samochodu
przed budynkiem Ministerstwa Przemystu Maszynowego 31 grudnia 1953 r.

6 J.R. Dehnel, Syrena faktem, ,Motor” 1958, nr 38, s. 10.
67 K.J. Mérawski, Syrena..., s. 20-21.
%8 Ibidem, s. 25.
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minelo jedynie 7 miesiecy! Wyprodukowane egzemplarze réznily sie miedzy
soba niektérymi szczegélami konstrukcyjnymi. Najwazniejsze réznice doty-
czyly nadwozia. Dwa egzemplarze posiadaly nadwozie oparte na konstrukcji
drewnianej. Autorem tej koncepcji byt inz. Stanistaw Panczakiewicz. Za trzeci
egzemplarz, ktérego nadwozie bylo stalowe, odpowiadal inz. Stanistaw Luka-
siewicz. Panczakiewicz, ktéry byt zdecydowanym oredownikiem konstrukcji
drewnianej, kierowal sie ,tymczasowos$cia” calego przedsiewziecia. Z kolei
w koncepcji Lukasiewicza wazna role odgrywat fakt, iz wiele elementéw uzytych
w egzemplarzu przedprototypowym pochodzilo z warszawy. O wyborze dalszej
koncepcji nowego auta z FSO zadecydowaly po raz kolejny wzgledy ekono-
miczne. W 1956 r. na Zeraniu ostatecznie zakoniczono wdrazanie do produkcji
zespoléw warszawy, co oznaczalo, iz od tego momentu tasmy montazowe
beda opuszcza¢ samochody niemal catkowicie , polskie”. Bylo to takze zielone
$wiatlo dla syreny. Co wiecej, wczesniejsze ograniczenia produkcyjne (mak-
symalnie 4 tys. sztuk rocznie) staly sie w tej sytuacji nierealne. Oszacowano,
iz mozliwosci produkcyjne pozwola na osiagniecie wielkosci dwa i p6t raza
wiekszej. Wowczas produkowanie drewnianego dachu nie wchodzito w gre®.

O ile przygotowanie koncepcji oraz przedprototypowych i prototypo-
wych egzemplarzy syreny przebieglo w iscie stachanowskim tempie, o tyle
wdrozenie do masowej produkcji trwalo dos¢ dlugo. Poczatkowo sprzedaz
przewidziano w drugiej potowie 1956 r. Pod koniec lipca zapowiadano, iz od
terminu wyprodukowania przez FSO pierwszych 100 sztuk tego samochodu
»dzieli juz tylko kilka miesiecy”. Na koniec 1956 r. pisano z kolei: ,,Od paru
lat nie schodzi ona [syrena] ze szpalt pism wszelkiego rodzaju. Nie moze
réwniez zej$¢ z tasmy produkcyjnej””?. Ostatecznie, 20 marca 1957 r. bramy
ESO opuscit pierwszy egzemplarz auta. Do konca roku wyprodukowano
jeszcze 200 sztuk, za$ w roku nastepnym — 660. Stosunkowo niewielka
liczba egzemplarzy byla spowodowana bardzo prymitywnymi metodami
wytwarzania auta. Pierwsze pot tysigca syren, ktore opuscilo zeranska fabryke,
posiadato nadwozia od poczatku do konca wykonane recznie. Interesujaco
wygladaja dane o czasochlonnosci produkcji nowego samochodu. Oté6z
w 1957 r. do wytworzenia syreny potrzebowano 550 godzin (przypomnijmy,
iz w tym samym czasie pracochlonno$¢ warszawy wynosila 364 godziny). Po
czterech latach udalo sie obnizy¢ 6w wskaznik do 241 godzin, jednak nadal
byto to bardzo dlugo (dla warszawy bylto to wéwczas 220 godzin)”*. Nic wiec
dziwnego, iz planowany poziom 10 tys. sztuk osiagnieto dopiero w 1965 r.,

8 Ibidem, s. 26-27.

70 K. Wilczynski, Rok ,Nijaki”..., s. 4.

71 S. Szostkiewicz, Przemiany w strukturze zatogi Fabryki Samochodéw Osobowych w latach
1956—-1961, Wrocltaw—Warszawa—Krakdow 1965, s. 137.
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cho¢, jak zauwazano, i tak bylto to co najmniej o polowe za mato, aby zaspokoi¢
rosnace potrzeby polskiego spoteczenistwa’. Pierwsza partia syren trafita do
uzytkownikow, ktérzy byli specjalistami w zakresie konstrukgji i eksploatacji
samochodéw. Zostali oni zobowigzani do skladania regularnych sprawozdan
opisujacych zachowanie sie tych aut podczas normalnego uzytkowania’.

W czerwcu 1958 r. pierwsza oficjalnie sprzedana syrene kupita lekarka
Zofia Manicka. W zakupie dopomagt jej 6wczesny dyrektor FSO, ktérego spo-
tkata przypadkowo w budynku biurowca fabryki, gdzie prébowata sie dowie-
dzie¢, kiedy zacznie sie dlugo oczekiwana produkcja auta. Drugi egzemplarz
z pierwszej puli dwdch aut kupit Janusz Rozum z tygodnika ,Zwierciadto”.
Jak sie pdzniej okazalo, o kolejnosci ponownie zadecydowat dyrektor FSO,
moéwiac: ,Panie maja pierwszenstwo, a pan wezmie to, co zostanie”’4,

Oceny nowych aut zaczely pojawiac sie zaraz po rozpoczeciu w 1958 r.
regularnej sprzedazy i syreny zaczely krazy¢ po polskich drogach. Jeden
z pierwszych egzemplarzy trafil do Jerzego Lukasika, ktéry w ciagu niespelna
dwoch lat pokonal nim 130 tys. kilometréw. ,Poczatkowo mialem same
klopoty. Psujace sie cewki, niedzialajace kondensatory, nieszczelno$¢ szyb,
nawalajaca skrzynia biegéw”, méwil w wypowiedzi opublikowanej przez
»Motor”. Interesujacy jest fragment zawierajacy liste czesci zapasowych, ktére
kazdy uzytkownik tego auta winien mie¢ ze sobg ,na wszelki wypadek”: pasek
klinowy, szczotki do pradnicy, zapasowe przewody gumowe do chtodnicy oraz
zapasowa linka i komplet wodzikéw do uktadu zmiany biegéw”>. Co ciekawe,
kierowcy bardzo chwalili sobie cze$¢ wlasciwosci jezdnych pojazdu (dobre
prowadzenie i trzymanie si¢ drogi w czasie pokonywania zakretéw, doskonata
widocznos$¢ podczas jazdy, ktéra zapewnialy panoramiczne szyby z przodu
i tylu auta, wygodna jazda dla pasazeréw, zaréwno siedzacych na tylnej, jak
i przedniej kanapie, cho¢ nie dla kierowcy, ktéremu przeszkadzata dzwignia
skrzyni biegéw zlokalizowana przy kierownicy. Zarazem jednak nie pozo-
stawiali suchej nitki na jakosci wykonczenia samochodu. Po odbyciu testéw
syrena na torze do$wiadczalnym fabryki na Zeraniu dziennikarz ,Motoru”
Andrzej Zielinski swoje wrazenia podsumowal w wypowiedzi dla Polskiego
Radia: ,Samochdd sam jest bardzo dobry, silnik jest nie do zniszczenia, ale
nawalaja akcesoria”’®. W egzemplarzu nalezacym do Stefana Sekowskiego
w momencie odbioru nowego auta stwierdzono uszkodzenie wskaznika

72 AAN, KC PZPR, sygn. 1730 (mf 2894), Kierunki rozwoju przemystu motoryzacyjnego.
Ministerstwo Przemystu Ciezkiego, [1964 r.], k. 510.

73 AAN, Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw, sygn. 6/249, Rozdzielnik samochodéw oso-
bowych przeznaczonych dla 0s6b prywatnych. Zalacznik nr 3, [1956 r.], k. 67.

74 T. Szczerbicki, Syrena, Poznan 2016, s. 364—367.

75 Syrena na cenzurowanym, ,Motor” 1960, nr 2, s. 7.

76 Archiwum Polskiego Radia (dalej: APR), sygn. 3934/11, Siedem dni w Polsce i na swiecie, 1959.
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temperatury wody oraz szybko$ciomierza. O ile pierwszy element zostal
wymieniony od razu w ramach gwarancji, to za drugi trzeba bylo juz zaptacié.
Co wigcej, jak sie okazalo po dokladniejszych ogledzinach samochodu, ani
w podwoziu, ani w silniku nie bylo ani jednej sruby i nakretki, ktére bylyby
odpowiednio silnie dokrecone. Wszystkie te usterki zostaly stwierdzone
w ciagu doby od odebrania syreny. Dluzsza eksploatacja ujawnita dalsze
problemy: wadliwe wykonanie tlokéw w silniku, niestaranne wykonanie
uchwytu mocujacego chlodnice oraz laczenia rury wydechowej z ttumikiem
czy zlte zaprojektowanie zawieszenia silnika, ktére po pewnym czasie prze-
stawalo spetnia¢ swoja funkcje. Te i inne usterki, jak np. niedomykajaca
sie klapa od silnika, nie powstrzymaly jednak pozytywnych ocen auta jako
»naprawde niezltego i przyjemnego”. Pionnier w ,,Horyzontach Techniki” tak
skomentowat tekst Sekowskiego: , Trzeba niestety stwierdzic¢, ze jeszcze obec-
nie «Syrena» nie odpowiada catkowicie «standartowi» europejskiemu, jesli
chodzi o wykonanie i dokladno$¢ montazu. [...] Na zakonczenie chcialbym
przypomniec jeszcze raz: «Syrene» skonstruowali$my w warunkach trudnych.
Jest ona kompromisem, wynikajacym z koniecznosci zastosowania wielu czesci
z macierzystej «Warszawy», stanowi wiec niejako produkt uboczny i tylko
w ten sposéb mogta si¢ ukaza¢””’. Gdy w rozmowie z ,Zyciem Warszawy”
zapytano Aleksandra Rostockiego, w latach szes¢dziesiatych przewodniczacego
Rady Motoryzacyjnej, o marke auta, ktérym jezdzi, odpowiedzial: ,Oczywiscie,
najlepszym wozem $wiata!”. Na kolejne pytanie dziennikarza (,Czyzby jedyny
«Rolls-Royce» w Polsce?”), wyjasnil: ,Bronn Boze, «Syrena»!”. Nieustepliwy
dziennikarz wypytywal dalej: ,Moze wobec tego zdradzi Pan tajemnice: czy to
prawda, ze jest to samochdd z przystowiowym wodotryskiem, tyle ze czynnym
tylko podczas deszczu i skierowanym na kolana kierowcy?”. ,Niecne insynu-
acje — bronit si¢ Rostocki. — M6j egzemplarz np. jest tak szczelny, ze tylko
codzienna gimnastyka utrzymuje mnie w sprawnosci fizycznej wystarczajacej
do otwarcia drzwi”’8.

Krytyka, jaka spadla na FSO, zaowocowatla kolejnymi modelami syreny.
Jej modernizacje zapowiadano na najwyzszym szczeblu”. Pierwszym z serii
nastepcéw modelu 100 byt samochéd oznaczony numerem 101, ktéry wypro-
dukowano w 1960 r., cho¢ juz wéwczas zapowiadano produkcje modelu 104,

77 S. Sekowski, K. Pionnier, Cienie i blaski samochodu Syrena, ,Horyzonty Techniki” 1959,
nr 12, s. 535-539.

78 W perspektywie 300 tysiecy wozéw rocznie, ,Zycie Warszawy”, 23 VII 1964 r., s. 3.

7, Wytyczne rozwoju gospodarki narodowej w latach 1959-1965", referat cztonka Biura
Politycznego, tow. Stefana Jedrychowskiego (12 III 1959 r.) w: III Zjazd Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej. Stenogram. Warszawa, 10 III — 19 III 1959 r., Warszawa 1959,
s. 360-361.
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ostatecznie rozpoczeta w 1966 r.8% Kolejne modele syreny pojawialy sie
cyklicznie: 102 w marcu 1962 r., za§ 103 w czwartym kwartale roku nastep-
nego. Niestety, zmiany nie przynosily zasadniczej poprawy jakosci samochodu,
jesli nie liczy¢ wyposazenia kilkuset egzemplarzy poszczegdlnych wersji
w silnik pochodzacy od wschodnioniemieckiego wartburga®'. W instrukcjach
obstugi dofaczanych do syren znalazla sie prosba zalogi FSO, aby poinfor-
mowac ja ,0 ewentualnie stwierdzonych btedach i zauwazonych usterkach
[...] aby$émy mogli je szybko usunac¢”®. Uzytkownicy chetnie korzystali z tej
mozliwosci, jednak niektére modyfikacje postulowane przez nich, a takze
m.in. czytelnikéw ,,Motoru”, jak chocby inne rozplanowanie deski rozdzielczej
w celu zapewnienia optymalnego usytuowania wskaznikéw, zwiekszenie liczby
schowkéw czy tez wyposazenie syreny w rozkladane fotele, wprowadzono
dopiero po kilku latach (np. rozktadane fotele w 1975 r.) albo wcale®?. Trudno
takze wszystkie winy za niedomagania auta zrzucac tylko i wylacznie na
kiepska produkcje w FSO. Jak tlumaczyt sie na tamach ,Zycia Warszawy”
dyrektor zeranskiej fabryki: ,37 proc. «Syreny» to elementy dostarczane przez
kooperantéw, w tym guma, szklo, tapicerka, elektrotechnika, pompy wodne,
paliwowe itd. Ale na te 37 proc. czesci samochodu przypada az 60 proc.
wszystkich reklamacji”. Nie zmienia to jednak faktu, ze wszystkie szum-
nie zapowiadane modernizacje byly de facto zmianami jedynie kosmetycz-
nymi, za$ syrena stawala si¢ coraz czesciej obiektem niewybrednych zartéw
i anegdot. Jeden z takich popularnych w latach szesc¢dziesigtych dowcipéw
poréwnywal polskie auto do rolls royce’a. Jaka byta réznica pomiedzy nimi?
Otéz syrena miala z boku ozdobna listwe, natomiast amerykanska limuzyna
takowej nie posiadata®.

Trudno nie dopatrzy¢ sie tutaj analogii do produkowanego w Zwickau
trabanta. Ten popularny samochéd byl réwiesnikiem syreny: oba auta weszly
do oficjalnej sprzedazy w 1958 r. Trabant, ktéry swoja nazwe otrzymal na
cze$¢ radzieckiego sputnika, wykonany byl z duroplastu, materialu beda-
cego chluba wschodnioniemieckiego przemystu chemicznego, wyposazony
w dwucylindrowy i dwusuwowy silnik napedzajacy przednia os, posiadal moc

80 Podstawowa nowoscia zastosowana w syrenie 104 byt nowy, trzycylindrowy silnik. Zmianie

ulegl takze uklad wydechowy i zaptonowy, zmodernizowano gaznik oraz uklad chlodzenia.
Niemniej nadal na tle innych samochodéw tej klasy bylo to auto konstrukcyjnie przestarzale,
wykorzystujace rozwiazania, ktére inni producenci przestali stosowaé co najmniej dekade
wczeéniej; K.J. Mérawski, Syrena..., s. 60—65.

81 Ibidem, s. 46-47, 50-51.

82 FSO Syrena. Instrukcja obstugi, Warszawa 1960, s. 5.

8 K.J. Mérawski, Syrena..., s. 44, 58-59.

84 Cyt. za: ibidem, s. 59.

85 Humor z Polski. Dowcipy z lat 1948-2008, zebrata E. Rychlewska, Poznari 2008, s. 139.
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23 koni mechanicznych. Sze$¢ lat pézniej niewielka modernizacja jednostki
napedowej pozwolila zwiekszy¢ liczbe koni do 26. I tak naprawde byla to
ostatnia istotniejsza zmiana w tej konstrukcji. Dopiero po 25 latach doczekata
si¢ ona nowego silnika, pochodzacego zreszta od zachodnioniemieckiego
rywala — firmy Volkswagen. Jednoczesnie zachowano jego dotychczasowy
wyglad. Warto jednak podkresli¢, iz tak naprawde wschodnioniemieckim
decydentom nie zalezalo na ulepszaniu auta, ktére w dotychczasowym ksztal-
cie i tak generowato potezny wplyw do budzetu. Pomiedzy rokiem 1970 a 1987
zainwestowano w jego produkcje 730 mln wschodnioniemieckich marek,
za$ zysk ze sprzedazy szacowano na 5,5 mld®. Pod koniec lat osiemdziesiatych
trabant byl najpopularniejszym samochodem osobowym w NRD. Po drogach
tego kraju jezdzilo prawie dwa miliony egzemplarzy tego auta. Na nowego
trabanta trzeba bylo czekac¢ $rednio kilkanascie lat, przy czym najkrétszy czas
oczekiwania wynosit 12,5, za$ najdluzszy 15 lat — w zaleznosci od modelu.
Byl to i tak najlatwiej dostepny samochéd, nawet pomimo swojej ceny, wyno-
szacej kilkanascie $rednich miesiecznych pensji. Dla poréwnania: na 2,5 raza
drozszego wartburga czekalo sie od 14 do 16,5 lat i oszczedzato przez ponad
trzy lata. Okres oczekiwania na auta importowane wynosit od 13,5 do 17 lat®.

Wracajac na grunt polski, nalezy zauwazy¢, iz pomimo wszystkich widocz-
nych, czesto takze golym okiem, brakéw i wad, syrena stawala sie coraz
popularniejsza posréd polskiego spoteczenstwa. Z cala pewnoscia decydowata
o tym cena. W 1961 r. po krajowych drogach jezdzito juz ponad 10 tys. sztuk
tych aut, co stanowito ok. 10 proc. wszystkich samochodéw osobowych,
ktore znajdowaly sie wéwczas w rekach prywatnych. Licznie powstawaly
kluby zrzeszajace mitosnikéw tych pojazdéw. W szybkim czasie, jak zauwaza
Moérawski, swoja liczebno$cia przewyzszyly istniejace znacznie dluzej kota
mito$nikéw warszaw, wartburgéw czy $k6d®. Na poczatku lat sze$¢dziesia-
tych zapowiadano, iz produkcja syren w ciaggu kolejnej pieciolatki osiagnie
poziom 15 tys. sztuk rocznie. Jednak byla to obietnica bardzo trudna — wrecz
niemozliwa — do spetnienia. W 1961 r. rocznie fabryke na Zeraniu opuscito
4,9 tys. syren, rok pdzniej 5,6 tys., za§ w 1965 r. — 11,8 tys., przekraczajac
tym samym magiczng granice 10 tys. egzemplarzy. Jednak nadal bylo to
znacznie ponizej planowanych wielkosci. Poziom 15 tys. przekroczono dopiero
w 1968 1.8 Po raz kolejny warto przytoczy¢ tutaj ustalenia Mérawskiego,

86 J.R. Zatlin, The Currency of Socialism. Money and Political Culture in East Germany, New
York 2007, s. 220.

87 Trabant produkowany byt do kwietnia 1991 r. Lacznie wyprodukowano ponad 3 mln sztuk
tego samochodu; ibidem, s. 225; S. Wolle, Wspaniaty swiat dyktatury. Codziennosé i wiadza
w NRD 1971-1989, Warszawa 2003, s. 313-314.

8 K.J. Mérawski, Syrena..., s. 43.

89 Opowiesé o FSO..., s. 156.
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ktory pisze, iz na taki wynik sktadalo sie kilka czynnikéw. Z jednej strony
bowiem dla FSO wytwarzanie syreny wciaz ,bylo przedsiewzieciem
bezprecedensowym i na swdj sposéb pionierskim” i wigzace si¢ z tym pro-
blemy dotyczace opanowania cyklu produkcyjnego nie pozwalaly na osiagnie-
cie zakladanych wielkosci produkcji. Z drugiej za§ — kooperacyjny charakter
calego przedsiewziecia sprawial, iz spora czes¢ winy lezala po stronie firm
wspélpracujacych z Zeraniem. Tak bylo cho¢by z bielska Wytwérnia Sprzetu
Mechanicznego, ktéra nie wywiazywala sie z terminowych dostaw jednostek
napedowych do syreny®.

Wspomniany na wstepie tego rozdzialu dokument przygotowany przez
BKPM byt interesujacy jeszcze z jednego powodu. Wérdd produktéw przemy-
stu motoryzacyjnego, ktéry mial zaspokoi¢ wzrastajace potrzeby rynku, obok
»s[amochodu] o[sobowego] $redniego”, a wiec warszawy, znalaz! sie samochdd
»tani powszechnego uzytku”. Nie byla to jednak syrena, ktérej produkcja byla
dopiero w powijakach. Co wiecej, planowano, iz jej produkcja nie bedzie trwata
dlugo i zakonczy si¢ wraz z zaprzestaniem produkcji dotychczasowej wersji
warszawy, a wiec M20. Syrena miala zosta¢ zastapiona nowym samochodem,
tanim, dostosowanym do jazdy po polskich drogach, przeznaczonym do
»uzytkowania przez rzesze uzytkownikéw prywatnych”. Jego niska cena miata
opierac si¢ na do$¢ duzej produkgji, ktéra miala siegnac 25 tys. egzemplarzy
rocznie i wykorzystywa¢ park maszynowy zeranskiej FSO. Masa auta miala by¢
na poziomie 750-850 kg, za$ rozwijana przez nie predkos$é: 100—120 km/h*L.
Pomyst budowy nowej fabryki samochodéw osobowych malolitrazowych
pojawial sie pdzniej jeszcze kilkakrotnie na przestrzeni lat szesédziesiatych.
Za kazdym razem oznaczalo to pojawienie sie gloséw o koncu produkcji
syreny®?. Jednak gdy tylko okazywalo sig, iz taka fabryka nie powstanie,
podejmowano decyzje o kontynuowaniu wytwarzania auta, przy jednoczesnej
zapowiedzi jego modernizacji®®.

Jak zatem widaé, nad syreng co rusz zbieraly si¢ czarne chmury i kra-
zylo widmo zatrzymania produkcji. Nic zatem dziwnego, ze w takiej sytu-
acji trudno bylo pozby¢ sie wspomnianego na poczatku tego podrozdzialu
pietna tymczasowosci. Fakt, iz syrena nie miala by¢ autem przeznaczonym
na eksport, z calag pewnoscia takze odgrywal wazna role w tym napietno-
waniu. Nie oplacato sie po prostu zbytnio inwestowa¢ w te konstrukcje.
Nawet kiedy MHZ postulowalo na poczatku lat szesc¢dziesiatych, aby jednak

% K.J. Mérawski, Syrena..., s. 44.

%1 AAN, BKPM, sygn. 14, Plan 5-letni koncepcyjny w zakresie konstrukgji przemystu motory-
zacyjnego, k. 12-16.

92 AAN, Ministerstwo Komunikacji (dalej: MK), sygn. II/2, Protokét nr 2/60 z posiedzenia
prezydium Rady Motoryzacyjnej odbytego 26 IV 1960 r., k. 522.

% APR, sygn. 3951/1, Z Kraju i ze Swiata, 1961.
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wlaczy¢ syrene do polskiego planu eksportu, to ostatecznie — ze wzgledu na
kiepska jako$¢ wykonania oraz przestarzalo§¢ konstrukcji — postulaty te nie
znalazly podstaw do realizacji®*. Jeszcze w 1963 r. podejmowano podobne
proby. Woéwczas to MPC powolalo nawet specjalna komisje, ktéra miata
przyjrzec si¢ blizej mozliwosciom zakwalifikowania syreny jako towaru eks-
portowego. Ostatecznie jednak orzeczono, iz auto nie bedzie w stanie spelnic¢
wymagan zagranicznych kontrahentéw. Negatywne oceny dotyczyly bledéw
konstrukcyjnych, ktére nie pozwalaly ani na wigksza modernizacje¢ samo-
chodu, ani na zmiane technologii wytwarzania. Auto zdecydowanie odstawato
od samochodéw podobnej klasy produkowanych w innych krajach®. Innymi
stowy: dopiero zmiana catej konstrukcji wraz z budowa nadwozia i podwozia
pozwolilyby na wprowadzenie wieloseryjnej produkcji, a tylko taka byla
optacalna.

Jeszcze w lipcu 1962 r. Biuro Polityczne KC PZPR zlecilo Piotrowi Jaro-
szewiczowi opracowanie ,definitywnych” wnioskéw w sprawie produkcji
syreny, jednak nie udalo si¢ odnalez¢ archiwalnych $ladéw dziatalnosci
wicepremiera®®. Trzy lata pézniej, kiedy podjeto decyzje o zakupie licencji
na produkcje fiata 125, los syreny wydawat sie by¢ przesadzony. Biuro Poli-
tyczne, zatwierdzajac decyzje o rozpoczeciu produkcji nowego samochodu na
Zeraniu, jednoczesnie zadecydowalo o zaprzestaniu jej wytwarzania, zabez-
pieczajac jedynie zaopatrzenie rynku w czesci zamienne do tego samochodu.
Do czasu wstrzymania produkcji syrena miala by¢ wytwarzana w liczbie
niewymagajacej dodatkowych naktadéw inwestycyjnych?”. Ostatecznie jednak
okazalo sie, iz z racji kierowania znacznej liczby egzemplarzy duzego fiata
na eksport oraz jego do$¢ wysokiej ceny, zaprzestanie produkcji syreny
spowodowaloby powstanie znaczacej luki na rynku samochodéw osobowych
w Polsce. Co wiecej, trudno byloby te luke zapelni¢ autami importowanymi®®.
Dlatego tez w 1967 r. zadecydowano, iz syrena bedzie produkowana nadal.
Jak pisano w ,,Motorze”: ,u podstaw tej decyzji legly wiec potrzeby obywateli,

% AAN, MHZ, sygn. 4/511, Dotyczy: kontroli przeprowadzonej w Biurze Motoryzacyjnym CHZ

»Motoimport” w zakresie eksportu samochodéw, Warszawa, 17 IV 1961 r., k. 8.

»Parametry techniczne tego samochodu, jak: cigzar, stosunek cigzaru do mocy przyspiesze-

nia, itp. sa poza mozliwosciami poréwnan z jakimikolwiek samochodami tej klasy na swiecie.

Dwusuwowy silnik juz w tej chwili jest anachronizmem w trakeji kotowej, biorac pod uwage

tendencje konstrukeji na calym $wiecie”; AAN, MPC, sygn. 37/167, Monografia i wstepne

kierunki programu rekonstrukcji branzy, Warszawa, listopad 1965 r., s. 26.

% AAN, KC PZPR, sygn. XIA/176, Protokél nr 75 posiedzenia Biura Politycznego 11 VII
1962 r., k. 213.

97 Ibidem, sygn. 1733 (mf 2895), Protokét nr 11 posiedzenia Biura Politycznego 16 II 1965 r.,

k. 80.

AAN, MK, sygn. II/2, Protokél nr 1/69 z posiedzenia Rady Motoryzacyjnej przy Radzie

Ministréw, odbytego 26 VI 1969 r., k. 378.
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mozliwosci techniczne przemystu oraz przestanki ekonomiczne, liczone
w skali gospodarki narodowej”. Stato sie oczywiste, ze jednak nie da sie
w tej samej fabryce produkowac jednoczes$nie duzych fiatéw, warszaw
i syren. Los tych ostatnich zostal wiec ostatecznie przesadzony. Ich wytwa-
rzaniem miala zaja¢ sie Wytwornia Sprzetu Mechanicznego w Bielsku-Biatej,
gdzie dotychczas powstawaly silniki do syreny. Przenosiny trwaly dwa lata
i produkcja w nowej lokalizacji ruszyla dopiero w sierpniu 1972 r., juz po
zmianie ekipy wladzy. Poczatkowo wytwarzano tam model 104 z podzespo-
16w odziedziczonych po FSO, by ostatecznie zastapi¢ go prawdopodobnie
najbardziej udana syreng w historii, czyli 105. Po raz kolejny takze dato
o sobie zna¢ pietno tymczasowosci, bowiem ,bielski” okres syreny wigzat
sie z oczekiwaniami na rozpoczecie produkcji matolitrazowego samochodu
na licencji Fiata. Tak wiec model 105, mimo ze stosunkowo najbardziej
udany, nie doczekal si¢ rewolucyjnych zmian, bo przeciez za takie nie mozna
uzna¢ wspomnianych juz rozkladanych foteli czy zmiany kierunku otwie-
rania drzwi. Niemniej nowa syrena otrzymata sporo elementéw z duzego
fiata: zamki do drzwi czy mechanizm opuszczania szyb, ale takze boczne
szyby o wiekszej powierzchni, co zdecydowanie wplyneto na poprawe
komfortu prowadzenia auta!®.

Poczatkowo planowano, ze model 105 bedzie wytwarzany do momentu cal-
kowitego wdrozenia do produkgji fiata 126p i dzakoniczy si¢ najp6zniej w polowie
lat siedemdziesiatych!?!. Jednak po raz kolejny okazalo sie, iz owe plany musiaty
ustapi¢ rzeczywistosci i ekonomicznej kalkulacji. Ostatni egzemplarz syreny
zjechat z taSm produkcyjnych w fabryce w Bielsku-Bialej, ktéra w tym czasie
wspolnie z kilkunastoma innymi zakladami oraz budowang wéwczas fabryka
w Tychach utworzyla Fabryke Samochodéw Matolitrazowych, 30 czerwca
1983 r., konczac tym samym niemal trzydziestoletnia historie pierwszego

i — jak do tej pory — jedynego catkowicie polskiego samochodu osobowego!®.

9

©

,Motor” 1967, nr 34.

100 K.J. Mérawski, Syrena..., s. 86—87.

101 AAN, KC PZPR, sygn. XI/664, Podstawowe problemy rozwoju przemystu maszynowego
w latach 1971-1975, Warszawa, marzec 1971, k. 14.

W lutym 1981 r. po raz kolejny zmieniono zasady sprzedazy samochodéw osobowych i wpro-
wadzono przedptlaty. Ogromne zapotrzebowanie na samochody osobowe sprawilo, iz Polacy
w ciggu miesigca catkowicie wyczerpali zas6b przeznaczonych do sprzedazy samochodéw,
za$§ czas oczekiwania na realizacje przedplaty wydtuzyt sie w najgorszym przypadku do
dziesieciu lat. Co ciekawe, przedptaty na syreny, ktdre takze zostaly objete nowym systemem
sprzedazy, byly przyjmowane nawet wéwczas, gdy bylo wiadomo, iz samochody te nie beda
dluzej produkowane; zob. H. Wilk, Zmotoryzowane lata osiemdziesigte, w: Spoteczeristwo
polskie w latach 1980-1989, red. N. Jarska, J. Olaszek, Warszawa 2015, s. 174—177; idem,
»Ciggle Scigam cene samochodu” — oficjalna dystrybucja samochodéw w Polsce w latach
1980-1989, ,Polska 1944/45-1989. Studia i Materialy” 2015, nr 13, s. 148 i n.
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Lacznie obie polskie fabryki samochodéw wypuscity ponad p6t miliona
egzemplarzy réznych modeli syren'®.

Na progu siédmej dekady ,Motor” po raz kolejny zadal swoim czytelnikom
pytania odnosnie do loséw polskiej motoryzacji indywidualnej. Nietrudno
sie domysli¢, iz wiele gloséw dotyczylo syreny. Czytelnicy rozwodzili si¢ nad
pierwszym polskim samochodem osobowym i z nostalgia wspominali potowe
lat piec¢dziesigtych, kiedy to pierwsze auta tej marki opuszczaly Zeranska
fabryke. Glosy krytyczne zostaly skutecznie zagluszone przez wspomnienia
z — nieodleglej przeciez — przesztosci: ,«na Syrenie nauczylem sie jezdzié»,
«niezawodny towarzysz urlopéw i niedzielnych wyjazdéw», «jezdze na okra-
glo, caly rok, zima rozruch wy$mienity!»”1%. ,[...] motopompy, zwane Syreng,
od 15 lat jezdza po calym naszym kraju. Bardziej odwazni wybieraja si¢ na
nich daleko poza Polske, przemierzaja gory i bezdroza. Nawet za granica nikt
ich palcem nie wytyka i rzadki jest obrazek, by do domu wracal na holu”,
pisat do tygodnika Wactaw O., ktéry jednocze$nie daleki byt od stwierdzenia,
»ze samochod Syrena to naprawde wdz niezawodny, nowoczesny, ze spelnia
pokladane w nim nadzieje kazdego nabywcy”%. Podstawowymi zaletami
syreny, jak sie wydaje, byta caly czas jej w miare fatwa dostepnosc¢ oraz niska
cena, bowiem jako$¢ wcigz pozostawala na dramatycznie niskim poziomie!%.

Pewien inzynier z Warszawy, ktéry takze postanowil podzieli¢ sie z czytel-
nikami ,Motoru” przemysleniami na temat przyszlosci syreny, w swoim liscie
podkreslal wlasnie te dwa czynniki, sugerujac, ze ciagle wzrastajaca rzesza
krajowej inteligencji technicznej i wysoko wykwalifikowanych robotnikéw nie
bedzie mogla sobie pozwoli¢ na zakup o wiele drozszego duzego fiata i ,,utraci
raz na zawsze szanse nabycia samochodu”?’.

103 Warto wspomnie¢, iz syreny powoli znikaly z polskiego krajobrazu. Zakoriczenie produkeji
w czerwcu 1983 r. nie spowodowalo, jak pisze Mérawski, ,masowej «ucieczki» posiadaczy
syren w kierunku innych pojazdéw, a zdecydowana wigkszo$¢ aut nadal znajdowata sie
w eksploatacji”. Co znamienne, jeszcze na poczatku lat dziewieédziesiatych magazyny
Polmozbytu posiadaly spore zapasy czesci zamiennych do tego auta, za§ duza wymienno$c
podzespoléw z warszawg, a co za tym idzie — z zukiem i nysa, ktére nadal byly produkowane,
sprawialo, iz uzytkownicy nie mieli wiekszych probleméw z naprawami swoich pojazdéw;
K.J. Mérawski, Syrena..., s. 112-113.

»Motor” 1970, nr 17.

L.Rejewski, Co z syreng?, ,Motor” 1970, nr 21, s. 1.

»W ciagu dwéch lat eksploatacji mojej [posiadanej od nowosci] Syreny czterokrotnie
zmienialem predko$ciomierz, trzykrotnie dZzwignie zmiany biegéw, fozyska ko6l przednich
(zupelny szmelc po 2 tys. km), przeguby itd. itd. [...] Dnia 28 VII [19]70 roku zauwazytem
jednak odpadanie lakieru z tylnych blotnikéw. Odstonit on blache, ale zeby to byta blacha!
To po prostu ledwo trzymajacy sie kupy kawatek rdzy. Palec przebija «to» bez trudu”, pisat
w liscie do ,Motoru” T.S., mieszkaniec kaszubskiej Stezycy: ,Mysliciel” o syrenie, ,Motor”
1970, nr 36, s. 2; por. Jakos¢ syren, ,Motor” 1970, nr 39, s. 3.

107 (Rej.), Co dalej z Syreng?, ,Motor” 1970, nr 34, s. 2.
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Nie nalezy jednak zapominaé takze o prostej konstrukcji, ktéra w obli-
czu nagminnych brakéw czesci zamiennych i probleméw z serwisem auta
sprawiala, ze wielu jej uzytkownikéw nabywalo umiejetnosci techniczne,
naprawiajac samodzielnie swoje syreny.

Wspomniane ponad p6! miliona syren wyprodukowanych w ciagu bez
mala trzydziestu lat odegralo w rozwoju polskiej motoryzacji indywidualnej
role nie do przecenienia. Niejako na przekoér obiegowej, zreszta stusznej,
opinii o jego kiepskiej jakosci, samochdd ten znaczgco przyczynil sie do
zmotoryzowania polskiego spoleczenstwa. Byl czesto oznaka postepu doko-
nujacego sie w zyciu codziennym. Tak bylo choéby w przypadku Szczepana
i Leokadii Gluszkéw, ktérzy w swoim pamietniku zapisali: ,W 1967 r. kupi-
liSmy nowy samochéd marki «Syrena 104», a nastepnie wprowadziliSmy
nowoczesno$¢ w samym mieszkaniu: zalozyliSmy centralne ogrzewanie,
wode, urzadziliémy tazienke”1%.

Jak pokazuja réznego rodzaju badania ankietowe, to od syreny Polacy
zaczynali zwykle przygode z motoryzacja. Mozemy z niewielkim marginesem
btedu przyja¢, iz owe pdt miliona syren bylo podstawowym pojazdem dla
szerokich rzesz polskiego spoteczenstwa z okresu PRL. Decydowata o tym
przede wszystkim cena. Syrena, nie liczac mikrusa, byla najtariszym nowym
samochodem az do momentu wprowadzenia do sprzedazy fiata 126p. Warto
takze pamietac, ze auto to przeznaczone bylo tylko i wytacznie dla uzytkow-
nikéw prywatnych!®. By¢ moze zatem o popularnosci syreny decydowaly
takze wzgledy patriotyczne, w przeciwienstwie do warszawy nazywanej ,mato
sympatyczna przybleda ze Wschodu”'°. Ow ,lokalny patriotyzm” byt zreszta
charakterystyczny dla praktycznie wszystkich spoleczenstw panstw nale-
zacych do bloku. Niemcy, Czesi i Stowacy, Rumuni czy mieszkaicy ZSRR
najchetniej siegali po wyroby wlasnego przemysiu samochodowego. Zwykle
dlatego, ze trabanty, skody czy dacie byly najtariszymi i najlatwiej dostepnymi
dwusladami na rynku, ale z pewno$cia nie bez znaczenia byt takze fakt
odczuwania dumy z dokonan rodzimych fabryk (zwtaszcza w przypadku NRD
i Czechostowacji, gdzie wspomniane konstrukcje byly wytworem calkowicie
miejscowym). Nawet jesli produkowanym w nich samochodom daleko byto
do ich odpowiednikéw ze $wiata zachodniego!!l.

198 Dwa pokolenia, w: Ludowa i socjalistyczna. Pamigtniki Polakéw 1918—1978. Antologia pamietni-
karstwa polskiego, wybor i oprac. B. Golebiowski, M. Grad, F. Jakubczak, Warszawa 1983, s. 215.

109 Nijewielka liczba egzemplarzy trafita co prawda do firm i instytucji paistwowych, gdzie
stuzyta jako samochody stuzbowe. Syreny uzywane te byly m.in. przez Milicje Obywatelska,
Poczte Polska, wojsko, le$nictwo; T. Szczerbicki, Syrena..., s. 193.

10 R. Sulima, Antropologia codziennosci, Krakéw 2000, s. 38.

111, Gatejel, The Common Heritage of the Socialist Car Culture, w: The Socialist Car. Automo-
bility in the Eastern Bloc, ed. L.H. Siegelbaum, New York 2011, s. 148.
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Od naczyh kuchennych do mikrosamochodu.
Krotki zywot WSK Mikrus MR-300

Pod koniec listopada 1958 r. w tygodniku ,Motor” ukazalo si¢ bardzo inte-
resujace ogloszenie, informujace o pojawieniu sie na rynku nowego auta.
Wyprodukowany wspoélnie przez Zakltady WSK w Mielcu (podwozie i nadwo-
zie) i Rzeszowie (silnik), mikrosamochdd o wdziecznej nazwie mikrus!!? miat
by¢, wedlug informacji w tygodniu, ,stopniowo wprowadzany do sprzedazy
w drugiej potowie listopada”. Obok szczegdlowej specyfikacji technicznej
pojazdu znalazla sie tam takze lista wojewddzkich punktéw Motozbytu, ktére
mialy rozprowadzaé autko!!3. Uwazny czytelnik co prawda mdgl zauwazy¢,
iz data ,stopniowego wprowadzenia do sprzedazy” oraz moment publikacji
ogloszenia byly niepokojaco bliskie, to jednak byt to kolejny zwiastun moto-
ryzacyjnej wiosny.

Pierwsze prototypowe egzemplarze polskiego mikrosamochodu powstaty
na poczatku 1957 r. Fakt, iz zostaly one zbudowane w zaktadach, ktére do
tej pory zajmowaly sie produkcja na rzecz wojska byt spowodowany uwol-
nieniem mocy produkcyjnych w zwiazku z polityczng odwilza. I tak zaklady
WSK Rzeszdéw, ktére produkowaly do tej pory m.in. silniki Lis-2 napedzajace
samoloty MiG-15, wytwarzane w Mielcu, nagle musialy przestawi¢ si¢ na
zupelnie nowa produkcje: od czesci motocyklowych i samochodowych, przez
wiréwki do mleka, a na sztuécach i naczyniach koniczac!'*. Na fali zachodniej
fascynacji mikrosamochdami kilka prototypowych aut powstawato w réznych
miejscach kraju réznymi, czesto chalupniczymi, metodami. Pierwszy tego typu
pojazd zbudowano na przelomie 1952 i 1953 r. w Osrodku Doswiadczalnym
Przemystu Motoryzacyjnego. Nadano mu nazwe ,Pionier”. Autko zostalo
zaprojektowane jako skrzyzowanie czeskiego aero, wschodnioniemieckiej
dkw oraz gada — samochodu, ktérego konstruktorem byl jeden z polskich
inzynieréw pracujacych w ODPM. Jednak pionier nie spotkat sie z zyczliwym
przyjeciem decydentéw z PKPG''®. Kolejnym autem z kategorii mikrosamo-
chodéw byt przygotowywany przez stoteczne Biuro Konstrukcyjne Przemystu
Motoryzacyjnego ,Smyk”, ktéry nie wszedl do produkcji ze wzgledu na

12 Petna nazwa samochodu brzmiata WSK Mikrus MR 300. Pierwszy czlon stanowita nazwa
zakladéw wytwarzajacych auto: Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego, inicjalty ,MR”
odnosily si¢ do miast, gdzie produkowano podzespoly: Mielec i Rzeszéw, natomiast liczba
»300” oznaczala pojemno$¢ silnika; A. Garbacz, Mikrus. Auto, ktéremu nie pozwolono
dorosngd, Stalowa Wola 2011, s. 4.

13- Motor” 1958, nr 47, s. 15.

14 M. Plocica, B. Winiarski, Mikrus MR-300. 3 lata produkcji, 50 lat historii, Krakéw 2011,
s. 16-17.

15 A M., Marzenia na kétkach, ,Swiat” 1957, nr 41, s. 12.
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wytwarzane na Zeraniu syreny'6, Podobny los spotkat $laskiego ,Brzdaca”'”.
Dopiero podkarpacki mikrus doczekatl si¢ wiekszej uwagi i przychylnosci
ze strony decydentéw.

Niemal od poczatku dostrzegano bardzo duze podobienistwo zewnetrzne
pomiedzy polskim autkiem a zachodnioniemieckim goggomobilem. Wiadomo,
ze podczas pracy nad prototypem mikrusa odbyly sie¢ rozmowy, ktérych
tematem byl zakup licencji od firmy Hans Glas. Ustalono nawet warunki,
na ktérych w WSK Rzeszéw miano produkowaé licencyjne goggomobile.
Jednak ostatecznie, w wyniku wygdérowanych zadan zachodnioniemiec-
kiej firmy, pomyslt zostal zarzucony. Nie przeszkodzilo to stronie polskiej
wykorzysta¢ produkowanego przez Hans Glas auta jako ,daleko idacej”
inspiracji lub, jak wspominal dyrektor techniczny WSK Rzeszéw Bogdan
Medrzecki, wzorcal'®, Jeden z twércéw mikrusa, Hieronim Kubiak, po latach
przyznawal, iz inspiracja zachodnioniemieckim mikrosamochodem byla
bardzo duza. Po pierwszym kontakcie z goggomobilem podczas jednego
z motocyklowych Rajdéw Tatrzanskich w polowie lat pie¢dziesiatych, ktory
mial zasia¢ ziarno pomystu skonstruowania podobnego auta w Polsce, posta-
nowiono zakupié trzy egzemplarze tego auta i wykorzystaé je jako wzorzec
dla polskiego mikrosamochodu!®.

Po réznych perypetiach!'?® pierwsze egzemplarze prototypowe powstaly
w polowie 1957 r. Oficjalna prezentacja miala miejsce w Mielcu 22 lipca.
Obok mikrusa zaprezentowano takze meduze — auto o innej koncepcji
stylistycznej nadwozia, oparte na podwoziu mikrusa, ktére jednak nie weszto
do dalszej produkcji. Nastepnie oba auta wyruszyly do Warszawy, w celu
prezentacji w Ministerstwie Przemyslu Maszynowego. Wedlug niektérych
zrodel dwa mikrusy zawieziono do stolicy ciezaréwka i dopiero od rogatek
miasta autka ruszyly na wlasnych kotach. Jak zauwazano zlosliwie: ,dziecko,
ktore uczy sie chodzi¢ na spacery wozi sie w wézku”?!. Zaprezentowany
w Warszawie prototyp spotkal si¢ z wielkim zainteresowaniem samego J6zefa
Cyrankiewicza i Piotra Jaroszewicza. Obaj mieli odby¢ nawet godzinng jazde

116 Jbidem, s. 12—13, 18; (Pojm.), Pierwsze spotkanie ze ,Smykiem”, ,Zycie Warszawy”, 22-23 X
1957 r., s. 1; R. Sosinski, Jedziemy Smykiem, ,Horyzonty Techniki” 1957, nr 12, s. 542-546;
AM., Marzenia na kétkach...

J. Kochanowski, Rewolucja miedzypazdziernikowa. Polska 1956—1957, Krakéw 2017,

S. 264—-265.

118 M. Plocica, B. Winiarski, Mikrus MR 300..., s. 23-25.

19 A Garbacz, Mikrus..., s. 5—6.

120 ML.in.: o wyborze 10-calowych ko6t do auta zadecydowal fakt, iz byl to najpopularniejszy
woéwczas rozmiar produkowanego ogumienia, bowiem jego dostawcza, Zaklady Przemystu
Gumowego z Debicy, rozpoczely wlasnie produkcje opon w tym rozmiarze do maszyn
rolniczych; A. Garbacz, Mikrus..., s. 22.

121 A M., Marzenia na kétkach..., s. 13.
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autkiem po stotecznych ulicach. Wéwczas tez miala zapas¢ pozytywna decyzja
w sprawie dalszej produkcjil??.

Ostatecznie mikrus pojawil sie¢ w sprzedazy 12 grudnia 1958 r. i kosztowal
50 tys. zl., mimo wczesniej pojawiajacych sie informacji o cenie o 20 tys. zt
nizszej. Pisano wéwczas nawet, iz jest to samochdd ,dla mikroludzi o makro-
kieszeni”?3. Pierwsze trzy egzemplarze trafity do: krakowskiego Zwiazku
Bojownikéw o Wolnos¢ i Demokracje, Jézefa Jachecia ze Zdzieszowic oraz
ks. Saturnina Sikorskiego z parafii w podwarszawskim Czersku!?%. Pozostale
egzemplarze z pierwszej wyprodukowanej setki mikruséw przekazano prywat-
nym uzytkownikom, pod warunkiem wszakze, ze beda na biezaco informowac
o zachowaniach autka w réznych warunkach drogowych!?.

Trudno jednoznacznie oceni¢, na ile udana konstrukcja byt mikrus. Z cala
pewnoscia byt to samochdd o bardzo ograniczonym potencjale. ,Dwa przednie
siedzenia dla os6b doroslych, oraz tylne siedzenie przewidziane dla dzieci,
zapewniaja pelna wygode jazdy. Przewozenie trzech lub czterech doroslych
oséb, ze wzgledu na szczuplo$¢ miejsca, jest mozliwe jedynie na krétkich
odcinkach [...]”, pisano w instrukcji obstugi auta. ,,Wysokie wskazniki tech-
niczne i typowe samochodowe wyposazenie Mikrusa w pelni kwalifikuja go
do roli «rodzinnego» $rodka lokomocji, a koszty eksploatacji stawiaja go
prawie na réwni z kosztami eksploatacji motocykla z wézkiem, zapewniajac
jednoczesnie wygode jazdy, jaka daje przecigtny samochéd matolitrazowy”,
czytamy dalej!?. Jednak plusy nie byly w stanie przestoni¢ licznych w tym
wypadku minuséw. Niektére z wad, jak cho¢by umieszczony pod przednia
maska auta spory, dwustulitrowy bagaznik, do ktérego jednak dostep byl moz-
liwy tylko z wnetrza samochodu, mogly wywolywac pobtazliwy usmiech na
twarzy. Podobnie jak niewybredne komentarze w tekscie dotyczacym smyka
rywalizujacego z mikrusem o miano pierwszenstwa w kategorii polskich
mikrosamochod6éw'?. Mikrus miat jednak bardzo wiele wad technicznych!?.
Poddany drogowemu badaniu przez specjalistow z Instytutu Transportu
Samochodowego w Warszawie, otrzymal bardzo niskie oceny, zaréwno za
konstrukcje, jak i osiagi. Mimo to wiazano z nim ogromne nadzieje. Leon

122 M. Plocica, B. Winiarski, Mikrus..., s. 61-65; A. Garbacz, Mikrus..., s. 8.

123 A.M., Marzenia na kétkach..., s. 18.

124 'T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 181.

125 7. Tarczynski, Mikrus MR 300, ,Motor” 1984, nr 27, s. 15.

126 WSK Mikrus MR-300. Instrukcja obstugi, Warszawa 1960, s. 4.

127 Zdarzalo si¢ w tej probnej jezdzie «Mikrusa» i «Meduzy», ze para koni wyprzedzata tatwiutko
czternascie koni mechanicznych. Silnik grzat sie bardziej od siwka”; w innym miejscu z kolei
pisano: ,Prototypy «Mikrusa» juz z trudem pokonuja wzniesienia na swej czestej trasie
Rzeszéw—Mielec”; A.M., Marzenia na kétkach..., s. 18.

128 Ibidem, s. 153—154.
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Janowski w ,,Odglosach” pisat tak: ,, W krajowej stajni samochodowej «Mikrus»
spelnia role Kopciuszka bez szans na krélewicza. [...] Otéz okazuje sie, ze
«Mikrusem» przy umiejetniej jezdzie mozna si¢ porusza¢ w réznych warun-
kach terenowych nie gorzej niz takimi wozami jak «Fiat 600» czy Multipla lub
DKW czy stynnym Citroénem 2CV”"1%.

Jednak wiekszo$¢ uzytkownikéw samochodu nie miata o nim zbyt dobrego
zdania. Ironiczne okreslanie mikrusa jako auta na ,europejska skale” czy
tez jako ,samochodu kaleki” byto na porzadku dziennym!*. Jeden z jego
uzytkownikéw pisal w liscie do telewizji, iz autko, ze wzgledu na czeste
awarie i wady, pomimo ,najlepszej starannos$ci w obstudze, czesciej stoi
niz jezdzi”'3!. Pewien lekarz z wojewddztwa wroctawskiego po pokonaniu
fabrycznie nowym mikrusem 800 kilometréw odnotowal w swoim egzem-
plarzu powazne awarie: silnika, zawieszenia oraz instalacji elektrycznej, co
w praktyce uniemozliwilo mu wykonywanie zawodu. Co wiecej, pokrywane
z wlasnej kieszeni koszty naprawy auta, usterki nie zostaly bowiem usuniete
w ramach obstugi gwarancyjnej, sprawily, iz wlasciciela samochodu nie bylo
sta¢ na sptlate rat!®2. Swéj list do ,Fali” koniczyt bardzo emocjonalnie: ,Dzi$
stoi moj samochdd jako eksponat przykryty dziesiatym kurzem, do uzytku
niezdolny [...]. Przez pig¢ lat oszczedzalem, odmawiajac sobie niekiedy naj-
przyjemniejszych rozrywek po to, by dzi$ by¢ tak wykorzystany i skrzywdzony.
Niech fabryka w Mielcu zabierze sobie swdj produkt-brak, oddam im bez
zadnego odszkodowania”133,

Pomimo tych wszystkich krytycznych gloséw co do konstrukcji i eks-
ploatacji auta, budzito ono duza nadzieje na polepszenie sytuacji polskiej
motoryzacji. Mikrus zostal nawet czescia ekspozycji podsumowujacej dorobek
¢wieréwiecza PRL, ktéra miala miejsce na XXVIII Miedzynarodowych Tar-
gach Poznanskich w 1959 r.!3* Eksponowany na efektownej, wypolerowanej
obrotowej tarczy, wypad! bardzo dobrze. Wysoko oceniali go nie tylko polscy,
ale takze zachodni goscie odwiedzajacy poznanskie hale targowe. Zapyta-
nia o mozliwosci eksportowe mikrusa ztozyli m.in. przebywajacy w stolicy
Wielkopolski Szwedzi'*>. Poznanski sukces auta zaowocowal wiaczeniem

129 1. Janowski, Ko# a sprawa polska czyli rzecz o motoryzacji, ,Odglosy” 1959, nr 27, s. 6.

Archiwum Dokumentacji i Zbioréw Programowych Polskiego Radia i Telewizji (dalej:

ADIZPRiT), sygn. 1050/29, Biuletyn nr 85 w sprawie samochodéw Mikrus produkcji WSK-

-Mielec, 1 XII 1959 r., bp.

131 Ibidem.

132 Ibidem, 20 XI 1959 r., bp.

133 Ibidem.

134 S, Askanas, XXVIII Miedzynarodowe Targi Poznariskie. Ekspozycje motoryzacyjne, ,Moto-
ryzacja” 1959, nr 5, s. 118.

135 M. Plocica, B. Winiarski, Mikrus..., s. 155—157.
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go jako eksponatu do wystawy osiagnie¢ pietnastolecia PRL, ktéra miala odby¢
sie w Moskwie. Jeszcze przed otwarciem ekspozycji dla publiczno$ci pochleb-
nie o mikrusie wypowiadali si¢ dziennikarze w bardzo pozytywnych relacjach
prasowych. Byla to jednak prawdziwie niedzwiedzia przystuga, bowiem mikrus
nie doczekal otwarcia wystawy dla szerokiej publicznosci i zostal zastapiony
przez motocykl junak. W tym samym czasie, 20 wrzesnia 1959 r., do zakladow
w Mielcu i Rzeszowie wplynelo pismo z Ministerstwa Przemystu Ciezkiego,
nakazujace natychmiastowe wstrzymanie montazu i produkcji mikrusa®3®.

Rézne sa teorie dotyczace przyczyn podjecia tej decyzji. Jak pisza Mie-
czystaw Plocica i Bartosz Winiarski, o zaprzestaniu produkcji mikrusa
zadecydowaly niewatpliwie wladze polskie, to jednak rodzi pytania, czy
ta decyzja byla inspirowana, a jesli tak — to czym. Jedna z teorii glosi,
iz posrednio za koniec samochodu odpowiadala strona radziecka, ktdra
prowadzita wéwczas bardzo zaawansowane prace nad skonstruowa-
niem wlasnego mikrosamochodu, zaporozca oznaczonego symbolem
ZAZ 965

Wspomniani autorzy podaja jeszcze co najmniej trzy inne mozliwosci:
upomnienie sie o prawa licencyjne przez firme Hans Glas GmbH, ,zazdro$¢
rodzimego przemystu motoryzacyjnego” oraz ,rzeczywista kalkulacje ekono-
miczng”, ktéra zreszta stala sie pdzniej oficjalnym uzasadnieniem zaprzestania
produkgji!®. W pierwszym przypadku dysponujemy jedynie wspomnieniami
dziennikarza motoryzacyjnego Stanistawa Szelichowskiego, ktéry twierdzit,
iz faktycznie strona niemiecka dostrzegala zbyt duze podobienistwo pomiedzy
mikrusem a goggomobilem i w zwigzku z tym szykowala si¢ do wytoczenia
Polsce procesu. Do rozprawy jednak nie doszto, bowiem strona polska samo-
rzutnie zakoniczyta produkcje spornego auta!®.

W przypadku wewnetrznych, polsko-polskich animozji, bedacych rzekomo
przyczyna kornica mikrusa, Stanistaw Szelichowski wina obarczal przedstawi-
cieli FSO, widzacych w mikrosamochodzie zagrozenie dla wchodzacej wlasnie
do masowej produkcji syreny, ktéra pono¢ ustgpowata jakoscia wykonania
produktowi z Mielca i Rzeszowa'*.

136 A. Garbacz, Mikrus..., s. 10-11.

137 Na marginesie warto odnotowac, iz w podobny sposdb opinia spoleczna ttumaczyta decyzje
wladz centralnych z 1965 r. o zaprzestaniu prac nad prototypowymi modelami Warszawy
210, Syreny 110 i Syreny Sport. Jednak, za Karolem Moérawskim, mozemy przyjaé, iz
przerwanie wszelkich dziata spowodowane bylo raczej wzgledami ekonomicznymi, w tym
przede wszystkim wysokim kosztem uruchomienia produkcji nowych pojazdéw, co z kolei
stanowilo wazny argument za podjeciem decyzji o rozpoczeciu poszukiwania zagranicznego
know-how; K.J. Mérawski, Syrena..., s. 54-55.

138 M. Plocica, B. Winiarski, Mikrus..., s. 161.

139 Ibidem, s. 160.

10 Ibidem, s. 160-166.
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Trzeci mozliwy powéd — ekonomiczny — wydaje sie najbardziej prawdo-
podobny. Niemal od samego poczatku, kiedy okazalo sie, iz koszty wlasne
produkcji mikrusa sa bardzo wysokie, przedstawiciele rzadu mocno zasta-
nawiali sie¢ nad oplacalno$cia przedsiewziecia. Juz na poczatku 1959 r. na
plenarnym zebraniu Rady Motoryzacyjnej minister przemystu ciezkiego
Kiejstut Zemaijtis okreslit produkcje mikrosamochodu jako ,dyskusyjna”.
Zanikaly bowiem warunki zewnetrzne, ktére pozwalaly na podjecie niedocho-
dowego przedsiewziecia. ,Produkcja samochodu «Mikrus» — méwil Zemajtis
— zostala zlokalizowana w zaktadach lotniczych w okresie, gdy zaklad ten
mial luzy produkcyjne. Obecnie zaklad zostal docigzony wlasciwa produkcja”.
Dalej minister uznatl za bardzo prawdopodobne, ze w obliczu nowych zadan
produkcyjnych nie bedzie mozliwe osiagniecie takiej liczby produkowanych
egzemplarzy, aby wytwarzanie mikrus6w bylo optacalne'*l. Stosunkowo
wysoka cena byla wynikiem wysokich kosztéw produkcji, ktére wyceniano
na poziomie 54 tys. zt w 1959 r. Kilkutysieczna strata, po opanowaniu pro-
dukcji auta i zwiekszeniu liczby wypuszczanych z fabryki egzemplarzy, miala
w 1962 r. zamienic¢ sie¢ w pieciotysieczny zysk na kazdym sprzedanym mikru-
sie. Kalkulowano, ze w 1963 r. wzréstby on do 10 tys. zl, za$ koszt produkcji
spadlby do 37 tys.!*? Niezbyt dalekosiezne plany, bo na rok 1959, zakladaly,
ze WSK Mielec opusci 5 tys. mikruséw. Ostatecznie w ciggu trzech lat
wyprodukowano 1,7 tys. sztuk.

Zaprzestanie produkcji mikrusa zostalo przez Polakéw przyjete z duzym
zaskoczeniem i zalem. Mieszkaniec Zawiercia w emocjonalnym liscie do
Polskiego Radia pisal: ,W dniu 10 listopada br. ogloszono $wiatu na famach
prasy, ze najmltodsze dziecko naszej czterokotowej komunikacji Mikrus prze-
stato zy¢. Zmarlo $miercig naturalna nie wytrzymujac konkurencji dorostego
rodzenstwa [...] Syren i Warszaw i nie zdajac egzaminu. [...] To nie Mikrus
nie zdal egzaminu, nie zdali go ludzie”'*.

Po latach Aleksander Rostocki, piszac o mikrusie, wspominatl z nostalgia:
»W naszych czasach samochéd przestal by¢ [...] wytworem entuzjazmu, radosnej
tworczosci i zapalu pojedynczego czlowieka, czy nawet grupy ludzi. Jest
maszyna konstruowana z zimnym wyrachowaniem przez bezimienne biura
konstrukeyjne i produkowana przez wiele zakladéw kooperujacych ze soba,
w oparciu o $cisle okreslong technologie, opracowana przez specjalistyczne
jednostki projektowo-badawcze. Mikrus byl wyjatkiem”!%4.

141 AAN, MK, sygn. I1/2, Protokét nr 1 z plenarnego zebrania Rady Motoryzacyjnej, 9 11959 r.,
k. 74-76; por. A.M. Rostocki, Kochajmy stare gruchoty, Warszawa 1977, s. 160.

142 M. Plocica, B. Winiarski, Mikrus..., s. 111-115.

143 ADiZPRIiT, sygn. 1050/29, Biuletyn nr 85 w sprawie samochodéw Mikrus produkcji WSK
— Mielec, 23 XI 1959 r., bp.

144 A.M. Rostocki, Kochajmy stare gruchoty..., s. 161.
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,1empo postepu technicznego narzuca nam zycie,
narzuca nam sytuacja, Swiat, w ktorym zyjemy” — fiat 125p

W lipcu 1957 r. Jozef Cyrankiewicz wydal zarzadzenie powolujace spe-
cjalna komisje, ktdéra zaja¢ sie miata opracowaniem zagadnien zwigzanych
z produkcja samochodu popularnego. Na jej czele stanal Eugeniusz Szyr!®.
Raport pt. ,Wnioski w sprawie uruchomienia produkcji samochodu popu-
larnego”, bedacy efektem prac komisji, oraz warunki w nim przedstawione
niemal w calosci pokrywaly sie z tym, co proponowali specjalisci: popularne
auto miato by¢ czteroosobowe i w miare oszczedne (spalajace 8 1 paliwa na
100 km). Zakladano, ze docelowa produkcja wyniesie 120 tys. sztuk rocznie
i zaspokoi potrzeby zar6wno krajowe, jak i eksportowe. Nowy pojazd miat by¢
wytwarzany poczatkowo na Zeraniu, jednak planowana wielko$¢ produkcji
powodowala, iz zakladano budowe nowej fabryki. Co wiecej, wskazano poten-
cjalne lokalizacje: Warszawa, Lublin, Poznan lub L6dz. Komisja zalecala takze
oparcie produkcji na zakupionej licencji. Sondowano nawet w tym celu rynki
zagraniczne. Wstepne zainteresowanie wspdlpraca ze strona polska wyrazity
m.in. firmy francuskie (Renault i Simca), ktére nawigzaly kontakt podczas
targéw odbywajacych sie w Poznaniu'*. Wspdlpraca z Polska interesowaly sie
takze wloski Fiat i brytyjski Triumph!'%’. Ostatecznie jednak skonczyto sie na
luznych rozmowach, a przygotowane przez komisje opracowanie zostato — jak
zanotowal po latach Eugeniusz Szyr — w wyniku oporu najwyzszych wladz
(przede wszystkim Wtadystawa Gomutki) odrzucone!®.

Argumentacja przedstawiona w raporcie nie przypadia do gustu ludziom
z kregéw odpowiedzialnych za przemyst. Jeszcze na poczatku 1958 r. minister
komunikacji Ryszard Strzelecki na pierwszym plenarnym zebraniu Rady
Motoryzacyjnej o rozwoju motoryzacji indywidualnej méwit tak: ,, Wydaje sie,
ze problem motoryzacji indywidualnej mozemy rozwigza¢ jedynie poprzez
uruchomienie i rozwiniecie wlasnej produkcji samochodéw osobowych,
odpowiadajacych cechami konstrukcyjnymi i cena specyfice naszego kra-
ju”1%¥. Kurtuazyjny ton wypowiedzi ministra byt prawdopodobnie w duzej

145 Oprécz E. Szyra w sklad komisji weszli takze przedstawiciele MPC, MK, MON, URM, BKPM,
Instytutu Organizacji Przemystu Maszynowego, Komisji Planowania przy Radzie Ministréw,
Centralnego Zarzadu Produkcji Samochodéw i Motoimportu; Archiwum Dokumentacji
Historycznej PRL (dalej: ADH PRL), Kolekcja Eugeniusza Szyra, sygn. III/17, bp.; por.
J. Kochanowski, Rewolucja miedzypazdziernikowa..., s. 265 i n.

ADH PRL, [Pismo Kazimierza Secomskiego do Eugeniusza Szyra], Warszawa, 2 IX 1957 r., bp.
147 AAN, MK, sygn. I1/2, Protokét nr 7/P z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej, 28 IV
[19]58 r., k. 417.

ADH PRL, Kolekcja Eugeniusza Szyra, [Pismo Kazimierza Secomskiego], bp.

AAN, MK, Przeméwienie Ministra Komunikacji Ryszarda Strzeleckiego na I Plenarnym
Zebraniu Rady Motoryzacyjnej, [3 1 1958 r.], k. 18.
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mierze podyktowany checia podtrzymania pozytywnej atmosfery wokoét
ekipy rzadzacej. Szybko bowiem retoryka zaré6wno w tonie, jak i w przed-
miocie wypowiedzi wrécita na stare tory. Strzelecki pod koniec 1958 r. na
kolejnym posiedzeniu Rady Motoryzacyjnej méwil: ,[...] nie negujac potrzeb
w zakresie samochodu popularnego, sytuacja gospodarcza kraju nie pozwala
na priorytetowe traktowanie jego produkcji przed szeregiem innych potrzeb
spoleczenstwa i rozwoju innych galezi przemyslu, ktére maja zasadniczy
wplyw na harmonijny rozw6j gospodarki narodowej”'*°. Wtérowat mu mini-
ster Zemajtis, ktéry nie pozostawial ztudzeri co do ksztattu najblizszych
lat w motoryzacji osobowej, zapowiadajac nawet, iz jakiekolwiek zmiany
w polityce panstwa wzgledem motoryzacji indywidualnej nie beda mozliwe
az do 1965 r. Jednocze$nie jednak pozostawil pewne $wiatetko w tunelu.
W tym czasie bowiem przedstawiciele MPC prowadzili z Czechostowacja
rozmowy o mozliwo$ci kooperacji przy produkcji samochodéw osobowych.
W przypadku niepowodzenia w negocjacjach z poludniowym sgsiadem mini-
sterstwo mialo nawigza¢ rozmowy o nabyciu licencji, jednak przy zalozeniu,
ze nie bedzie ona miata ,charakteru «kolonialnego»”!*l. Obawiano si¢ przede
wszystkim, ze dopoki polski przemyst nie bedzie w stanie wykonywa¢ catych
samochoddéw z czesci wyprodukowanych w Polsce, skazany bedzie wytacznie
na kosztowny import podzespotéw od licencjodawcy!*2.

Nalezy zreszta zaznaczy¢, ze czlonkowie Rady Motoryzacyjnej nalezeli
do najwiekszych krytykéw prowadzonej przez panstwo polityki rozwoju
motoryzacji. Raz po raz na jej posiedzeniach dochodzito do spie¢ z cztonkami
rzadu, konsekwentnie zapraszanymi na obrady. Tak bylo choc¢by pod koniec
kwietnia 1960 r., gdy miata miejsce ostra wymiana zdan pomiedzy wicemi-
nistrem Antonim Czechowiczem a reprezentujagcym Rade Motoryzacyjna
Wiktorem Sudra z Politechniki Warszawskiej. Ten pierwszy byt zdania, ze
wytwarzanie popularnego samochodu osobowego nie jest dla gospodarki
priorytetem, za$ ewentualna produkcja powinna opiera¢ si¢ na kooperacji
z Czechostowacjg, nad ktéra wéwczas powaznie sie zastanawiano. Czechowicz
zaznaczyl takze, iz w przypadku niepowodzenia w rozmowach z potudnio-
wym sgsiadem, nalezalo dokona¢ gruntownej modernizacji syreny, co nie
bedzie wymagalo budowy nowej, wielkiej wytworni. Sudra pozwolit sobie
na krytyke swego przedmoéwcy, twierdzac, iz przy podejmowaniu decyzji
w sprawach dotyczacych przemystu motoryzacyjnego nie byla wcale brana
pod uwage opinia rady. Mial tutaj na mysli kwestie samochodu popularnego

150 Ibidem, Protokét nr 5 z zebrania plenarnego Rady Motoryzacyjnej, 12 XII 1958 r., k. 66.

151 Ibidem, Protokét nr 1/P z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej, 2 I 1959 r., k. 451.

152 Ibidem, Protokél nr 7/P z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej, 28 IV [19]58 r.,
k. 416.
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(rada byla za produkcja takiej konstrukcji), modernizacji warszawy (rada
uwazala modernizacje za bezcelowa) i wstrzymania produkcji mikrusa
(rada chciala jej utrzymania)'®3.

Wspomniany juz tutaj kilkakrotnie pomyst kooperacyjnej produkcji moto-
ryzacyjnej wspolnie z Czechoslowacja przybratl dos¢ realny ksztatt w 1959 r.
Juz wczesniej Kreml poprzez Rade Wzajemnej Pomocy Gospodarczej naciskal
na pozostale panstwa bloku, aby te opracowywaly wspélne plany rozwoju
poszczegdlnych gatezi produkeji oraz prowadzily inwestycje z udzialem co
najmniej dwo6ch krajow!®%. W wytycznych rozwoju gospodarki narodowej
w latach 1959-1965, zawartych w uchwale zamykajacej III Zjazd PZPR,
znalazl sie nawet ustep nakazujacy uwzglednienie przy planowaniu produkcji
przemystowej specjalizacji i kooperacji w ramach obozu socjalistycznego!*®.
Delegacja czechostowacka, ktéra przybyla do Warszawy w 1959 r., skladata
sie z przedstawicieli Ministerstwa Ogdlnego Budownictwa Maszynowego. Na
spotkaniu z przedstawicielami MPC uznano za celowe rozpatrzenie warun-
kéw niezbednych dla rozpoczecia wspdlnej i masowej produkcji samochodu
osobowego o pojemnodci silnika w granicach do 1000 ¢cm3. Zaktadano, iz
w perspektywie dekady w kazdym z krajow powstanie montownia pojazdéw
oraz nastapi podzial produkcji podzespoléw, niezbedny do uzyskania niskich
kosztéw wlasnych samochodu oraz oszczednosci w naktadach inwestycyjnych.
Postanowiono takze poinformowac o mozliwo$ciach wspélpracy odpowiednie
ministerstwa w Niemieckiej Republice Demokratycznej!>6. W kolejnych latach
nadal prowadzono rozmowy o wspélnej produkcji, juz przy udziale przed-
stawicieli NRD, jednak nie zakoniczyly sie one podjeciem zadnych wiazacych
decyzji. Nadal miala by¢ to produkcja niewielkiego samochodu popularnego.
Trzy kraje mialy wspélnie wytwarzaé¢ p6t miliona sztuk pojazdéw rocznie,
bowiem tylko przy takiej wielkosci produkcji mozliwe byto zorganizowanie

153 Ibidem, Protokdt nr 2/60 z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej, 26 IV 1960 r., k. 522.

R. Skobelski, Polityka PRL wobec paristw socjalistycznych w latach 1956—1970. Wspéipraca,
napiecia, konflikty, Poznan 2010, s. 211; zob. takze przemoéwienie Piotra Jaroszewicza
podczas III Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej: Il Zjazd Polskiej Zjednoczonej
Partii Robotniczej. Stenogram. Warszawa 10 III — 19 III 1959 r., Warszawa 1959, s. 430-433.
Il Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej..., s. 1092.

156 AAN, Komitet Wspotpracy Gospodarczej z Zagranica (dalej: KWGzZ), sygn. 20/54, Proto-
kél z rozméw miedzy delegacjami Ministerstwa Przemystu Ciezkiego Polskiej Rzeczypo-
spolitej Ludowej i Ministerstwa Ogdlnego Budownictwa Maszynowego Republiki Czecho-
stowackiej, Warszawa, [15—18 IV 1959 r.], bp. Strona czechostowacka informowala, iz lada
moment rozpocznie produkcje wlasnego samochodu osobowego o pojemnosci do 1000 cm3
i jakakolwiek wspétpraca bytaby mozliwa dopiero po jej zakoriczeniu, planowanym na
poczatek lat siedemdziesiatych: ibidem, MPC, sygn. 13/5, Notatka z rozméw grupy specja-
listow PRL i CSRS w sprawach zwigzanych z pogtebieniem wspélpracy w dziedzinie prze-
myslu samochodowego w generalnej perspektywie do 1980 roku, [9 VI 1961], bp.
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nowoczesnej, zautomatyzowanej produkcji oraz szerokiej kooperacji pomiedzy
krajami. Ten spos6b umozliwial takze zmniejszenie nakladéw inwestycyjnych
do 30-40 proc.'*” Nie da sie ukry¢, ze najwigkszym beneficjentem ewentualnej
wspolpracy w przemysle motoryzacyjnym bylaby Polska'*8. Zyskataby bowiem
dostep do technologii swoich sasiadéw. Nie byla to pierwsza préba strony
polskiej wejscia w kooperacje z ktérym$ z panstw demokracji ludowej'>.
Podobnie jak w latach czterdziestych, takze i teraz strona czechostowacka
dos¢ ostroznie odnosila si¢ do propozycji strony polskiej. W czasie spo-
tkania Gomulki z Antoninem Novotnym w Wysokich Tatrach w marcu
1963 r., pierwszy sekretarz Komunistycznej Partii Czechostowacji kurtuazyjnie
zapowiadal z jednej strony, iz ,w wielu dziedzinach istnieja jak najbardziej
sprzyjajace warunki dla wzajemnej korzystnej wspélpracy”, z drugiej jednak
— wskazywal, iz strona czechoslowacka musialaby najpierw porozumiec¢ sie
z Moskwa, bowiem to ZSRR zapewnialo niemal 60 proc. czechoslowackich
dostaw surowcowych i byto odbiorca 30 proc. czechostowackiej produkc;ji eks-
portowej. W konkluzji zasugerowal nawet uzaleznienie losu polskich propo-
zycji od tréjstronnego porozumienia miedzy Polska, ZSRR a Czechostowacja.
W notatce z rozmdéw pomiedzy pierwszymi sekretarzami odnotowano: ,Na
niektére propozycje polskie, dotyczace tzw. «Porozumienia Producentéw»
Pierwszy Sekretarz KPCz nie udzielil konkretnych odpowiedzi. Dotyczylo do
tych dziedzin przemystu maszynowego, ktére powigzane sa z dostawami CSRS
do Zwiazku Radzieckiego”1®°.

Ustalenia dotyczace specjalizacji w produkcji przemyslowej wewnatrz
RWPG zapadly podczas XVI sesji w 1962 r. W zakresie przemyslu maszy-
nowego specjalizacja objeto 590 pozycji, zas Polsce przypadly 162 rodzaje
wyrobdéw, z czego samodzielnie wytwarza¢ miata 19 produktéw, we wspot-
pracy z jednym krajem — 63, dwoma — 56, trzema — 18 i czterema — 6.
Najwiekszymi beneficjentami byly: ZSRR (387 wyrobdw, z czego az 132 samo-
dzielnie) i NRD (odpowiednio 214 i 49). Polska wyprzedzata Czechosto-
wacje (158 i 21). Jednoczesnie jednak ustalenie listy produktéw okazalo sie
trudnym zadaniem. Poszczegélne kraje staraly si¢ o zakwalifikowanie do jak

157" AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXXI-253, Notatka w sprawie rozszerzenie wspétpracy polsko-
-czechoslowackiej w zakresie wspélnej produkeji samochodéw ciezarowych, autobuséw i samo-
chod6éw osobowych. Zatacznik nr 3, [po 8 III 1963 r.], k. 30-31.

158 R. Skobelski, Polityka PRL..., s. 223-227.

15 Zob. AAN, Komitet Centralny Polskiej Partii Robotniczej (dalej: KC PPR), sygn. 295/X1-393
(mf 2354/5), Stenogram z polskich przeméwien w czasie partyjnej konferencji gospodarczej
polsko-czechoslowackiej, odbytej 19 III 1948 r. w Pradze, k. 62-123.

160 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXXI-253, Notatka informacyjna o wynikach rozméw Pierwszego
Sekretarza KC PZPR Towarzysza W. Gomulki z Pierwszym Sekretarzem KC KPCz Towa-
rzyszem A. Novotnym, ktére odbyly sie w Wysokich Tatrach w dniach 14-15 III 1963 r.,
k. 1-5.
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najwiekszej liczby przedsiewzieé, przy czym panstwa bedace na najwyzszym
stopniu rozwoju staraly sie nie dopuszcza¢ innych do wtasnych technologii.
Dotyczylo to przede wszystkim NRD i Czechostowacji. Szczegélnie agre-
sywnie postepowali Niemcy, uruchamiajac u siebie produkcje, ktéra nie
byla przewidziana w ustaleniach specjalizacyjnych. Tak bylo w przypadku
koparek, ktére wytwarzane mialy by¢ w Polsce i ZSRR. Dodatkowo zaréwno
Czechoslowacja, jak i NRD dazyly do zapewnienia sobie produkcji wyrobéw
szczegblnie rentownych!®L.

O tym, ze strona polska bardzo powaznie interesowala sie¢ wspdlna pro-
dukcja samochodéw w ramach RWPG $wiadczy takze poufny raport przygo-
towany w kwietniu 1963 r. przez Komisje Planowania przy Radzie Ministréw
dla Biura Komitetu Wykonawczego RWPG!¢2 Jednym z kierunkéw rozwoju
gospodarczego PRL na najblizsze dwadziescia lat mial by¢ przemyst samocho-
dowy, wytwarzajacy dwa typy pojazdéw osobowych: srednio- i malolitrazowy.
Popularna osobéwka o pojemnosci ok. 1000 cm® miata byé wytwarzana
poczatkowo na Zeraniu, a w latach siedemdziesiatych juz w nowej, specjalnie
wybudowanej fabryce. Rozwiniecie tej gatezi przemystu maszynowego mialo
nastepnie skutkowaé kooperacja przy wytwarzaniu czesci i zespoléw do
wspolnie produkowanych samochodéw osobowych i ciezarowych. Kazdy
z krajéw bioracych udzial w tym wspélnym przedsiewzigciu mial posiadac
wlasna montownie!®?,

Potencjalnym kierunkiem wspéipracy w przemysle motoryzacyjnym
wytwarzajacym samochody osobowe byla NRD, jednak w tym przypadku
zachodni sasiad Polski kierowal swoja uwage na ZSRR. Kreml jednak nie byl
zainteresowany podjeciem kooperacji, bowiem sam wdrazal wlasnie wlasny
program rozwoju motoryzacji. Co wiecej, rynek wschodnioniemiecki byt dla
ZSRR waznym kierunkiem eksportu samochodéw: w 1956 r. importowane
auta stanowily 7 proc. wszystkich pojazdéw w NRD. W latach nastepnych
wielko$¢ ta wzrastata, by na koniec lat szes¢dziesigtych osiagnac¢ poziom

161 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXXI-342, Notatka dla Sekretarza KC tow. B. Jaszczuka
w sprawie realizacji ustaleni specjalizacyjnych podjetych przez organa RWPG na lata
1962-1965, 12 II 1964 r., k. 2-8.

Wczesniejszy o rok projekt montowni samochodéw osobowych przygotowany przez Biuro
Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego zakladal produkcje niewielkiej, siedmiuset
kilowej osob6éwki o pojemnosci do 1000 cm?, mogacej pomiesci¢ cztery osoby, rozwijajacej
maksymalng predko$¢ 120-140 km/h oraz spalajaca 6-7 litréw paliwa na 100 km. Koszt
uruchomienia montowni, ktéra bylaby w stanie wypuszczac rocznie 30 tys. pojazdéw sza-
cowano na 200 mln zt. W projekcie zalozono, iz czes¢ gotowych zespoléw miata byc
importowana z Wegier; AAN, MPC, sygn. 43/16, Projekt wstepny montowni samochodéw
malolitrazowych, kwiecient 1962, bp.

163 AAN, KC PZPR, sygn. 1724 (mf 2892), Podstawowe kierunki rozwoju gospodarczego PRL

w okresie 1961-1980, k. 267-268.
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32 proc. Wiekszo$¢ stanowily auta wyprodukowane w Togliatti, Gorkim
czy Moskwie. Byly réwniez proby nawigzania wspoétpracy pomiedzy NRD
a Wegrami. W tym przypadku o niepowodzeniu zadecydowala postawa
strony wegierskiej, ktéra chciala produkowaé jedynie niektére czesci
zamienne i dostarcza¢ je do fabryk wschodnioniemieckich. Zdecydowanie
najbardziej zaawansowane byly rozmowy o wspdlnej produkcji samocho-
déw pomiedzy Czechostowacja a NRD, jednak wydarzenia praskiej wiosny
zatrzymaly caly proces!®%.

Jak zatem widaé, préoby wspdétpracy w ramach RWPG byly podejmo-
wane, jednak bez wiekszych rezultatéw. Decydowaly o tym rézne czyn-
niki, takze polityczne. W przypadku polskim kluczowa okazala si¢ praw-
dopodobnie wzajemna nieche¢. Rodzimy przemyst motoryzacyjny musiat
zmierzy¢ si¢ z nowymi wyzwaniami, jednak nie bylo mozliwe osiggniecie
satysfakcjonujacych wynikéw jedynie na drodze modernizacji wlasnej pro-
dukcji, ktéra nawet po unowocze$nieniu nie byla w stanie zabezpieczy¢
planéw eksportowych. Pozostawala wiec wspolpraca, ale nalezalo obrac
kierunek na zach4d!®.

Jednym z gltéwnych tematéw obradujacego w potowie czerwca 1964 r.
IV Zjazdu PZPR byt ,kurs na zmiane struktury polskiego przemysiu”. Wta-
dystaw Gomulka w referacie wprowadzajacym zwracal uwage na strukture
rodzimej produkcji przemyslowej, ktora na tle krajow gospodarczo rozwi-
nietych (z krajéw bloku wschodniego jako przyklad postuzyta mu NRD,
natomiast z Europy Zachodniej — Anglia) charakteryzowala sie bardzo niskim
wskaznikiem dynamiki rozwoju przemystu, przede wszystkim maszynowego.
Zwigkszenie produkgcji tej gatezi przemystu miato da¢ pozytywny impuls takze
strukturze eksportu. W sprzedazy maszyn i urzadzen widziano bowiem ,klucz
otwierajacy droge rozwojowi naszej gospodarki”. Dokonana miata zosta¢ rekon-
strukcja techniczna, zwlaszcza w przemysle maszynowym i chemicznym!®.
Polska w dziedzinie produkcji maszyn i urzadzen jeszcze w 1950 r. wytwarzata

164 B, Ciesla, Difficult Relations. German Automobile Construction and the Economic Alliance
in Eastern Europe, 1945—1990, w: Towards Mobility. Varieties of Automobilism in East and
West, ed. D. Schlinkert, M. Grieger, U. Gutzmann, Wolfsburg 2009, s. 96-97; L. Gatejel,
Warten, hoofed und english oahren..., s. 111-115.

Tyakze Rumunia wybrata kierunek zachodni. Oferty zlozyly m.in.: Volkswagen, Ford oraz
BMC. Ostatecznie wybdr padt na Renault, z ktérym umowa zostala podpisana w 1966 r. Na
mocy kontraktu powstala w poblizu miasta Pitesti nowa fabryka produkujaca dacie bedace
zmodyfikowanymi wersjami modeli 8 i 12 francuskiego giganta; L. Gatejel, The Common
Heritage of the Socialist Car Culture, w: The Socialist Car..., s. 146; eadem, Warten, hoffen
und endlich fahren. Auto und Sozialismus in der Sowjetunion, in Rumdnien und der DDR,
1956-1989/91, Frankfurt am Main 2014, s. 148—154.

166V Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, 15-20 czerwca 1964 r., Warszawa 1964,

s. 63-64, 110, 264.
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7,5 raza mniej niz Republika Federalna Niemiec, 18—19 razy mniej niz Anglia,
6,5 raza mniej niz Francja oraz 4 razy mniej niz Wlochy. W ciagu dziesieciu
lat udato sie nieco poprawi¢ owe wskazniki. Polska zdotata doscigna¢ Wtochy,
ale nadal odstawala od Francji (ponad dwukrotnie mniejsza produkcja) czy
Anglii (czterokrotnie)!'®’. Jak wiele byto do zrobienia w tej kwestii, pokazuja
zestawienia warto$ci eksportu i importu maszyn i urzadzen z lat 1956—-1963.
Rokrocznie warto$¢ towaréw tej grupy sprzedawanych za granice byta
nizsza niz warto$¢ zakupow!6®,

Kierunek zmian, ktéry znalazl odzwierciedlenie w konicowej uchwale
IV Zjazdu niejako potwierdzat tylko zapoczatkowane wcze$niej dzialania. Juz
podczas X Plenum KC PZPR w przemysle maszynowym dostrzezono baze dla
przysztej ,modernizacji i rekonstrukcji technicznej gospodarki narodowe;j”1%.
W lutym 1964 r., na posiedzeniu Biura Politycznego KC PZPR, jego czlonkowie
polecili opracowac¢ program rozwoju i rekonstrukcji przemystu maszynowego,
ktéry mial by¢ nastawiony na produkcje eksportowa. Zakladano, iz do roku
1970 bedzie ona stanowi¢ potowe eksportu!’. Podstawa rekonstrukcji miaty
by¢ przyjete na tym posiedzeniu ,,Zalozenia rozwoju przemystu maszynowego
w latach 1966-1970”. Juz pierwsze zdanie $wiadczylo o znaczacej zmianie
podejscia. ,Dla oceny osiagniec i rozwoju przemystu maszynowego nie wystar-
czaja juz poréwnania z okresem przedwojennym i pierwszymi latami powo-
jennymi”. Od tej pory punktem odniesienia mialy stac si¢ ,tendencje rozwoju
przemystu maszynowego w krajach o rozwinietym przemysle”. Dostrzezono
takze braki w zakresie samochodéw osobowych, gdzie ,potrzeby [...] sa wiek-
sze niz mozliwosci produkcji”t”t. MPC obliczato, iz w samym tylko 1964 r.

167 T. Pataszewska-Reindl, Konsumpcja débr trwatego uzytku w Polsce, Warszawa 1966, s. 88.
168 Tylko w 1963 r. polski eksport towar6w wytwarzanych przez przemyst maszynowy byt warty
2343,4 mln zl, podczas gdy import ksztaltowal si¢e na poziomie 2697,9 mln zt. W obu
przypadkach warto$¢ owych grup towaréw stanowila okolo 1/3 warto$ci catego handlu
zagranicznego; ,Rocznik Statystyczny”, 1965, s. 335-336; por. AAN, MHZ, sygn. 19/3,
Eksport z Polski maszyn, urzadzen i srodkéw transportowych w latach 1949-1958 wg
krajéw sprzedazy, k. 23; ibidem, Import do Polski maszyn, urzadzen i srodkéw transporto-
wych w latach 1949-1958 wg krajéw sprzedazy, k. 24. Polska nalezata takze do najwigkszych
importeré6w wyrobéw przemyslu maszynowego wewnatrz krajéw nalezacych do
RWPG. W 1964 r. az 42,7 proc. wartosci calego polskiego importu z innych krajéw bloku
stanowily maszyny i urzadzenia: ibidem, sygn. 2/5, Zmiany w strukturze towarowej obrotéw
we wzajemnej wymianie handlowej krajéw czlonkowskich RWPG w okresie lat 1955-1964, bp.
Przemowienie tow. Franciszka Waniotki wygloszone na X Plenum KC PZPR 16 kwietnia
1962 r., w: X Plenum Komietutu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej,
16-18 1V 1962 r., Warszawa 1952, s. 5.

170 AAN, KC PZPR, sygn. XIA-178, Protokoét nr 96 posiedzenia Biura Politycznego, 26 11 1964 r.,
k. 140-141.

Ibidem, sygn. 1730 (mf 2894), ZaloZenia rozwoju przemyslu maszynowego w latach
1966—1970, Warszawa, 19 II 1964, k. 384, 390.
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planowana produkcja syreny na poziomie 9,5 tys. sztuk bedzie pokrywala
zapotrzebowanie na 6w pojazdy jedynie w polowie. Przy stanie 175 tys. aut
w 1963 r., jeden samochéd osobowy przypadal na 175 oséb, co stawialo
Polske na jednym z ostatnich miejsc w Europie. W Czechostowacji byt to
jeden samochdd na 78 oséb, w NRD — 109, ale juz we Wtoszech czy Francji
— odpowiednio 20 i 8. Ambitny plan ministerstwa zaktadal, ze w 1970 r. jeden
samochdd osobowy przypada¢ bedzie na 94 osoby. Aby to osiagnad, liczba aut
musiala sie podwoic. Przedstawiciele ministerstwa, przygotowujac ,Kierunki
rozwoju do roku 19707, zalozyli, iz naklady finansowe na rozwdj branzy
motoryzacyjnej wyniosa 5,3 mld zt w latach 1966-1970. Wiekszo$¢ tej kwoty
poj$¢ miata na rozbudowe zakltadéw produkujacych samochody cigezarowe
i ciagniki. Na rozwdj produkcji samochodéw osobowych zarezerwowano
ok. 600 mln zl. Czes$¢ pieniedzy miala zostaé przeznaczona na zakup licencji
na produkcje niektérych zespotéw!”2.

Na poczatku pazdziernika 1964 r., na swoim kolejnym posiedzeniu Biuro
Polityczne KC PZPR dalo zielone $wiatlo do prowadzenia rozméw z poten-
cjalnymi licencjodawcami. Punktem wyjscia byla stabos¢ narodowego planu
gospodarczego na rok 1965, zwlaszcza pod wzgledem eksportu maszyn
i urzadzen do krajéw kapitalistycznych. W zgodnej opinii zebranych na
posiedzeniu, plan byl ,w wielu pozycjach napiety i nie odpowiada kierunkom
rozwoju [...] nakre§lonym przez IV Zjazd Partii”. W tej sytuacji nalezalo
postawic¢ zwlaszcza na eksport. Biuro Polityczne wskazalo podstawowe kie-
runki dziatan: opracowanie mozliwosci kooperacji z krajami kapitalistycz-
nymi w zakresie rozwoju przemysiu eksportowego, zabezpieczenie $rodkéw
na import elementéw wstrzymujacych produkcje eksportowa przemysiu
maszynowego, przesuniecie najlepszych kadr technicznych do przemysiu
produkujacego na eksport oraz podjecie decyzji ,w sprawie zakupu nie-
zbednych licencji zagranicznych”'”3. W MHZ zachowala sie notatka $wiad-
czaca o nawiazaniu kontaktéw z francuskim przemystem motoryzacyjnym
i firma Renault!’4, jednak najbardziej zaawansowane rozmowy strona polska
prowadzita z wloskim Fiatem.

Po nieudanym epizodzie wspélpracy z przelomu lat czterdziestych
i pie¢dziesiatych ponowne nawiazanie kontaktéw w latach szesédziesia-
tych prawdopodobnie nie byloby jednak mozliwe, gdyby nie dziatajaca
od 1954 r. w serbskim Kragujevacu fabryka Zavodi Crvena Zastava, pro-
dukujaca zastawe 600 bedaca licencyjna wersja popularnej fiatowskiej

172 Ibidem, Kierunki rozwoju przemystu motoryzacyjnego. Ministerstwo Przemystu Ciezkiego,
k. 509, 512, 514.

173 Ibidem, sygn. XIA-178, Protokot nr 4 posiedzenia Biura Politycznego, 2 X 1964 r., k. 90.

174 AAN, MHZ, sygn. 35/26, Departament traktatéw II, Warszawa, 28 VIII 1965 r., k. 137-138.



176 3. Gomutkowski drugi bieg

sze$¢setkil”®. Wiochy byly bardzo waznym partnerem handlowym Jugostawii
juz w latach dwudziestych i trzydziestych XX w. Wybuch II wojny swiatowej
tylko na chwile zerwal kontakty miedzy oboma krajami, za$ roztam na linii
Belgrad—Moskwa sprawil, ze odnowienie intereséw gospodarczych z krajami
zachodnimi stalo si¢ dla Jugostawii sprawa niezmiernie wazng. Do$¢ powie-
dzie¢, iz kiedy tylko Jugostawia i Wlochy uzgodnily porozumienie w kwestii
przynaleznosci Triestu, niemal natychmiast zaowocowalo to podpisaniem
umowy o wspdtpracy ekonomicznej'’®. Kontrakt z wloska firma zostal pod-
pisany 12 kwietnia 1954 r. Fiat pozostawil w tyle oferty licencji innych firm
wloskich, ale takze francuskich, angielskich i amerykanskich!’”. Warto podkre-
$li¢, iz pierwsza polowa lat piec¢dziesiatych byta dla Fiata okresem $wiatowej
ekspansji: otwierano nowe fabryki w Ameryce Poludniowej (Argentynie, Bra-
zylii i Wenezueli), w Meksyku oraz Europie (Hiszpania, Austria, RFN, Polska
i ZSRR)'78. Dla naszych rozwazan bardzo istotny jest fakt, iz na poczatku lat
sze$édziesiatych jednoczes$nie w fabrykach w Turynie i w Kragujevacu ruszyta
produkcja fiatowskiego modelu 1300/1500. Specjalisci polscy bardzo wysoko
ocenili 6w model wloskiego samochodu — na tle konkurentéw wyrézniat sie
nowoczesno$cia konstrukcji, matym ciezarem wlasnym, dlugim przebiegiem
miedzynaprawczym, malym zuzyciem paliwa. Dla strony polskiej wazne byly
takze: ,technologicznos$¢ konstrukcji, a zatem mozliwos¢ uzyskania niskich
kosztow wytwarzania”, dostep do zorganizowanego serwisu oraz potencjalnie
wysokie zainteresowanie tym autem odbiorcéw na rynkach zbytu!”.

Same zaklady Crvena Zastava takze sprawialy bardzo dobre wrazenie.
Kiedy pod koniec grudnia 1964 r. delegacja polskiego MON odwiedzita
fabryke w Kragujevacu, jej przedstawiciele nie mogli wyjs¢ z podziwu nad tym,

175 M. Milijkovi¢, Western Technology in Socialist Factory: the Formative Phase of the Yugoslav

Automobile Industry, 1955-1962, Cold War History Research Center at Corvinas University
of Budapest, 2013, s. 6 (http://www.etd.ceu.hu/2013/miljkovic_marko.pdf [dostep: 18 V
2016)]. Pierwsze powojenne préby uruchomienia produkcji motoryzacyjnej w bylej fabryce
zbrojeniowej w Kragujevacu mialy miejsce na poczatku lat pie¢dziesiatych. Wéwczas to
Jugostawia rozpoczela produkcje jeepéw na mocy umowy z amerykanska firma Willys-
-Overland. Po wyprodukowaniu pewnej liczby pojazdéw umowa zostata zerwana ze wzgledu
na wygérowane zadania finansowe Amerykanéw: ibidem, s. 65.

176 1 A. Gierowski, Historia Wioch, Wroctaw—Warszawa—Krakéw 1999, s. 556—-557, 568—569,

M. Milijkovié, Western Technology..., s. 6; T. Wituch, Spdr o Triest — wczesny epizod

»zimnej wojny”, ,Dzieje Najnowsze” 1997, nr 2, s. 73-86.

D. Turnock, The East European Economy in Context. Communism and Transition, Lon-

don—New York 1997, s. 32—-33.

178 M. Milijkovi¢, Western Technology..., s. 67; A. Wladyka, Wszystko o... Fiat, Warszawa 1977,

s. 27-30.

AAN, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Informacja o prowadzonych rozmowach w sprawie

mozliwosci produkcji samochodéw osobowych przy wspélpracy z Jugostawia, [10 XII

1964 r.], k. 102.
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co zastali na miejscu: ,Zaklad Czerwona Zastawa jest zakladem nowoczesnym,
posiada nowoczesny park obrabiarkowo-maszynowy wyprodukowany
w krajach kapitalistycznych. [...] Bardzo dobrze rozwigzany jest transport
wewnetrzny, szczegdlnie dotyczy to linii montazowych”, pisali w sprawozda-
niu. Duze wrazenie robita takze wielko$¢ produkcji: w 1964 r. fabryke opuscito
34 tys. zastaw 750, zas w 1970 r. planowano wytwarza¢ niemal pie¢ razy wiecej
samochodéw réznych modeli'®°.

Gospodarcze kontakty pomiedzy Polska a Socjalistyczna Federacyjna
Republika Jugostawii zostaly nawigzane ponownie w drugiej potowie lat
piecdziesiatych. Woéwczas to powotano do zycia Polsko-Jugostowianska
i Jugostowiansko-Polska Izby Handlowe, a nastepnie Polsko-Jugostowian-
ski Komitet Wspolpracy Gospodarczej'8l. O ile jeszcze w 1958 r. obroty
handlowe pomiedzy oboma krajami wyniosly ok. 56 mln dolaréw (Polska
eksportowala towary na sume 22,3 mln, za§ importowala na 24 mln dola-
réow), to w kolejnych latach rosty one systematycznie. W 1964 r. wynio-
sty juz niemal 100 mln dolaréw, przy czym stosunek eksportu i importu
ksztaltowal si¢ na poziomie 50,2 do 48,8. Niewatpliwie niemal dwukrotny
wzrost warto$ci wymiany handlowej pomiedzy oboma krajami byt wynikiem
podpisanej w grudniu 1960 r. wieloletniej umowy o dostawie towardéw.
Poczatkowo zakladano, iz laczny obrét towarowy w ciagu pieciu lat osiagnie
100 mln dolaréw, jednak w kolejnych latach wskaznik ten kilkakrotnie pod-
noszono. Polska sprzedawata Jugostawii: kompletne obiekty, silniki okretowe,
urzadzenia goérnicze i hutnicze, obrabiarki, maszyny wlékiennicze, koks,
wegiel kamienny, surowce chemiczne i farmaceutyczne, tyton, jaja, zywice.
Natomiast w druga strone plynely: silniki okretowe, statki, urzadzenia dla
przemystu spozywczego, rte¢, maszyny rolnicze, tlenek glinu, koncentraty
cynku, magnezyty, otéw, wyroby przemystu kablowego oraz metale kolo-
rowe, tyton, wino, suszone §liwki'82. Dodatkowym impulsem do zacie$nienia
stosunkow gospodarczych bylo podpisane w czerwcu 1964 r. porozumienie
o wspolpracy przemystowe;j!®.

180 AAN, Zjednoczenie Przemystu Motoryzacyjnego (dalej: ZPM), sygn. 77/TK/1965, Wyciag
ze sprawozdania z pobytu polskiej delegacji wojskowej w Jugostawii po linii Zarzadu
Technicznego Wojsk Pancernych Zjednoczenia Przemystu Ciagnikowego i Stuzby Samo-
chodowej MON, [styczenn 1965 r.], bp.; D. Turnock, The East European Economy in
Context..., s. 33.

A. Wieczorkiewicz, Polska Jugostawia. Gospodarka wspdipraca, Warszawa 1972,
s. 97.

Ibidem; AAN, MHZ, sygn. 31/70, Materialy informacyjne i propozycje dla delegacji polskiej
na spotkanie delegacji partyjno-rzadowych Polski i Jugostawii, Warszawa, 20 VI 1964 r., bp.
Ibidem, Wspdlne oswiadczenie delegacji partyjno-rzadowych Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej i Socjalistycznej Federacyjnej Republiki Jugostawii (czes¢ gospodarcza), Warszawa,
pazdziernik 1965 r., bp.
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Pod koniec grudnia 1963 r. podczas prowadzonych w Belgradzie rozméw
Polsko-Jugostowianskiej Komisji Mieszanej do spraw wspdtpracy przemystowej
delegacja jugostowianska po raz pierwszy wspomniata o mozliwosci podjecia
wspolpracy w zakresie przemystu motoryzacyjnego i zaproponowata ,rozwa-
zenie przez Polske przyjecia dokumentacji licencji produkcji samochodéw
fiat 1800 i 2300 wraz z pochodnymi”, jak réwniez podjecie kooperacji przy
produkcji samochodéw matolitrazowych produkowanych w Kragujevacu.
Delegacja polska wéwczas jeszcze nie podjela tematu, zdecydowala sie jednak
na rozpoczecie rozmow w sprawie importu wiekszych liczby zastaw (5-6 tys.
sztuk rocznie) w zamian za produkowane w Polsce urzadzenia energetyczne.
Umowa miala opiewa¢ na sume 30 mln dolaréw!'8%. Kolejne rozmowy w kwe-
stii polsko-jugostowianskiej wspoétpracy w zakresie przemystu motoryza-
cyjnego mialy miejsce we wrzesniu 1964 r. Wowczas w Belgradzie bawita
polska delegacia MHZ i KWGzZ, ktérej przewodzil Stefan Jedrychowski.
Na spotkaniach ze swoimi jugostowianskimi kolegami strona polska wyrazita
che¢ kontynuowania dotychczasowej wspoétpracy oraz zaproponowata nowe
jej kierunki. Wsréd nich znalazly sie m.in.: produkcja urzadzen do obiektéw
energetycznych, kolejnictwa, ciagnikéw, maszyn budowlanych i samochodéw
osobowych. Przedstawiciele delegacji polskiej zachecali, aby Jugostowianie
wystosowali oficjalna propozycje oraz sprecyzowali warunki wspélpracy
w zakresie motoryzacji'®. Tak tez sie stalo. Jugostowianie wstepnie zapowie-
dzieli przekazanie Polsce cze$ciowej licencji na produkcje fiatowskiego modelu
1300/1500 (do czego upowazniat ich kontrakt z firma wloska) oraz pozytywnie
wyrazili sie o polskiej propozycji podzialu wytwarzania elementéw nowego
samochodu. Polacy chcieli na przelomie lat sze§¢dziesiatych i siedemdziesia-
tych dostarcza¢ zakladom w Kragujevacu silniki i sprzegla, za$ z Jugostawii
otrzymywac elementy zawieszenia i tylne mosty. Jugostowianie natomiast byli
zainteresowani réznymi czes$ciami karoserii oraz odlewami, ktére produkowac
miata strona polska.

Jednocze$nie przedstawiciele Zjednoczenia Przemystu Motoryzacyjnego
rozpoczeli w pazdzierniku 1964 r. wstepne rozmowy z Fiatem, ktéry wyrazil che¢
odstapienia Polsce licencji. Kolejne negocjacje odbyly sie pod koniec grudnia.
Woéwczas delegacja polska spotkata sie z dyrekcja wloskiej firmy. Od poczatku
warunkiem polskim, od ktérego uzalezniano dalsze prowadzenie rozmoéw,
bylo wlaczenie do kooperacji Jugostawii. Wtosi stawiali tylko jeden wymog:
w przypadku uzgodnienia wspdtpracy trdjstronnej nalezalo dokona¢ podzialu

184 AAN, URM, sygn. 72/37, Sprawozdanie delegacji polskiej Polsko-Jugostowiariskiej Komisji
Mieszanej ds. wspoélpracy przemystowej z rozméw przeprowadzonych na I spotkaniu w Bel-
gradzie, 2—8 XII 1963 r., k. 238-239.

185  AAN, MHZ, sygn. 31/70, Notatka o konsultacji i rozmowach organéw planowania PRL
i SFRJ, odbytych w dniach 11-16 wrze$nia 1964 roku w Belgradzie. Poufne, bp.
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produkcji okreslonych zespotéw posrod wszystkimi zainteresowanymi i ustali¢
odpowiednie jej wielkos$ci. Poza tym Fiat gwarantowal wszelka pomoc tech-
niczng, materialng oraz szkoleniowa. Jednocze$nie zapewniano strone polska,
iz nie beda czynione zadne trudnosci, jesli licencja na nowy samochéd
zostanie przekazana bezplatnie przez Jugostowian. W takim przypadku
rola Fiata ograniczataby sie gtéwnie do wsparcia technicznego, zwlaszcza
w poczatkowym okresie produkcji.

Sytuacja ulegla zmianie po kolejnej turze rozmoéw ze strona jugosto-
wianska. Pewien rozdzwiek pojawil sie juz przy ustalaniu listy podzespotéw,
ktére mialy by¢ wytwarzane w fabrykach w obu krajach. Doszly do tego
jeszcze bardzo wazne z punktu widzenia intereséw polskiego eksportu kwestie
sprzedazy zagranicznej. Jugostowianie postawili warunek, iz Polska nie moze
sprzedawac nowych samochodéw do krajow, gdzie dziataly lub mialy powstac
montownie jugostowianiskie!®. W ten sposéb do$¢ znacznie ograniczylby sie
rynek zbytu polskich aut, a przeciez jak najszerszy byt jednym z kluczowych
warunkéw strony polskiej. Fiat z kolei nie czynit takich przeszkéd (oprocz
eksportu do Wtoch). Co wigcej, zaoferowal stronie polskiej pomoc w dystry-
bucji wytwarzanych na Zeraniu nowych samochodéw poprzez sie¢ swoich
przedstawicielstw na calym $wiecie'®’.

Kwestie licencji rozpatrzylo ponownie Biuro Polityczne, ktére na posie-
dzeniu 16 lutego 1965 r. zaakceptowalo przedstawiona koncepcje rozwoju
przemystu motoryzacyjnego oraz wyrazito zgode na rozpoczecie rozmoéw
z Fiatem, przy jednoczesnym prowadzeniu dalszych negocjacji w sprawie
mozliwosci podjecia kooperacji z zakladami z Kragujevaca. Polecono przygo-
towa¢ dokladne wyliczenia kosztéw dla dwéch sytuacji: tréjstronnej wspot-
pracy polsko-jugostowianisko-wloskiej oraz bez udziatu partnera z Pétwyspu
Balkanskiego. Dodatkowo zapadly wéwczas decyzje w sprawie przysztosci
dotychczasowych samochodéw wytwarzanych w FSO: produkcja syreny miata
by¢ podtrzymywana ,w ilosci nie wymagajacej dodatkowych nakltadéw” — na
czesci zamienne — i zakonczy¢ sie wraz z pojawieniem sie fiatéw. Kontynu-
owany mial by¢ natomiast montaz réznych typéw warszaw!®,

Pertraktacje z Fiatem rozpoczeto w maju 1965 r. Wéwczas to przebywajaca
w Warszawie wloska delegacja przekazata przedstawicielom Zjednocze-
nia Przemyslu Motoryzacyjnego kwestionariusz niezbedny do opracowania

186 AAN, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Notatka w sprawie uruchomienia w Polsce samochodu
1300/1500, warszawa, [10 II 1965 r.], k. 117-118.

187 Fiat w Polsce (sprzedaz licencji), Warszawa 1980, s. 8-9.

188 AAN, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Protokot nr 11 posiedzenia Biura Politycznego w dniu
16 II 1965 r., k. 80. Ostatecznie syrena produkowana byla jednak jeszcze przez niemal
dwadzie$cia lat — do 1983 r., natomiast ostatnia warszawa zjechala z ta§my montazowej
Zerania w marcu 1973 r.
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wstepnego projektu porozumienia licencyjnego. Dokument ten zostat
nastepnie przygotowany i wystany do Turynu w czerwcu 1965 r.1%° W toku
negocjacji z Fiatem powoli odchodzono od kierunku jugostowianiskiego.
Oprécz wymienionych wczesniej przyczyn (ograniczenia w eksporcie, pro-
blemy w porozumieniu w sprawie produkcji poszczegélnych czesci nowego
auta), za Fiatem przemawialo takze ogromne doswiadczenie w prowadzeniu
szkolen oraz zaplecze technologiczne umozliwiajace o wiele sprawniejsze
przygotowanie planéw i projektéw dotyczacych rozbudowy zakladéw na
Zeraniu. Nie bez znaczenia byt takze fakt, iz Fiat posiadal wiele paten-
tow, ktérych odstapienie Polsce, po zawarciu umowy licencyjnej, bylo
o wiele bardziej prawdopodobne!®.

Oferta Fiata byta zatem najkorzystniejsza. W pewnym stopniu o wyborze
firmy z siedziba w Turynie zadecydowaly takze historyczne kontakty, zaréwno
te z okresu II RP, jak i z konca lat czterdziestych. Andrzej Wtadyka, jeden
z dyrektoréw Pol-Mot-u tak podsumowal podjeta decyzje: ,Przyczyn byto
kilka. Fiat produkowal nowoczesne i zarazem popularne samochody o matym
i Srednim litrazu. Posiadal bogate do§wiadczenie w dziedzinie przekazywania
know-how i uruchamiania produkcji na podstawie licencji i to nie tylko w kra-
jach kapitalistycznych”!. Stowa Wiadyki potwierdzal Tadeusz Wrzaszczyk,
woéwczas dyrektor ZPM, dodajac: ,,Zakup licencji wynikal przede wszystkim
z koniecznosci szybkiego pokonania dystansu, dzielacego nasz przemyst samo-
chodowy od jego przodujacych w swiecie odpowiednikéw. Wnikliwa analiza
wykazala, Ze rozwiazanie licencyjne jest tu w pelni ekonomiczne uzasadnione
i rozwiazuje problem stosunkowo najszybciej przy najwiekszym stopniu
pewnosci dobrych rezultatéw. [...] Poza tym — woéz ten nam odpowiada, jest
ekonomiczny w produkgji [...]"1%2

Umowe podpisano 22 grudnia 1965 r. Zawarto ja pomiedzy firma Fiat
a Motoimportem, a 21 stycznia 1966 r. zatwierdzil ja Komitet Ekonomiczny
Rady Ministréw!?. Warto odnotowaé, iz negocjacje byly tajne i wszelkie
informacje na ich temat byly kontrolowane przez cenzure. Wréblewski
wspomina, ze do oficjalnej wiadomosci przedostala sie jedynie informacja

189 AAN, MHZ, sygn. 59/3, Dotyczy: Wspolpracy z Fiatem, Warszawa, 29 VI 1965 r., bp.

190 AAN, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Informacja o prowadzonych rozmowach w sprawie
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1979, s. 6.

192 Polski ,,Fiat” — kiedy i jaki?, ,Motor” 1966, nr 47, s. 3.

193 AAN, MHZ, sygn. 14/21, Uchwata nr 14/66 Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw
z 21 1 1966 r. w sprawie zatwierdzenia umowy licencyjnej oraz wspélpracy technicznej
z firma ,Fiat”, k. 6.
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opublikowana w ,,Kurierze Polskim”, iz pracownicy FSO rozpoczeli intensywna
nauke jezyka wloskiego. Informacja ta wzbudzila pono¢ duza fale poglosek!®*.
Oficjalny komunikat o podpisaniu umowy pojawit sie niemal rok po podpi-
saniu kontraktu'®. Koszt zakupu licencji wyni6st 2,5 mln dolaréw, ptatnych
po uplywie siedmiu lat. Kwota ta mogta ulec zmniejszeniu w zaleznosci
od wielkosci zakupu sprzetu motoryzacyjnego do Fiata w ciagu szesciu lat.
W przypadku gdyby strona polska wydata 25 mln dolaréw, oplata licencyjna
miata zosta¢ anulowana. Przy tworzeniu porozumienia duza role odegrat
Andrzej Goérecki, pdézniejszy dyrektor Pol-Mot-u. Strone wloska reprezen-
towal m.in. Armando Fiorelli, ktéry byl jednym z organizatoréw produkcji
Fiata w miedzywojennej Polsce!'®®. Porozumienie zawieralo wiele mniejszych
kontraktéw. Podstawowa licencja pozwalala na produkcje nowego modelu
samochodu w Polsce. Fiat mial dostarczy¢ niezbedna dokumentacje zakladéw
oraz specyfikacje poszczegélnych elementéw. Jak juz wspomnialem, wloska
firma nie czynila przeszkéd, aby Polska eksportowata nowy samochéd do
wszystkich krajow, w tym takze zrzeszonych w RWPG, jedynie z wylaczeniem
Wiloch i Jugostawii. Warto zaznaczy¢, iz takiej mozliwo$ci nie wynegocjowat
ZSRR dla produkowanej przez siebie Lady. Wraz z zakupem licencji na
samocho6d porozumiano sie takze w sprawie kredytowania zakupu urzadzen
i oprzyrzadowania, za$ splata licencji mogla sie¢ odbywa¢ poprzez zakupy
dokonywane w Turynie. Przy pomocy wloskich specjalistow miata zostac¢ takze
zmodernizowana zeranska FSO. Wyposazenie fabryki — maszyny, urzadzenia
do spawania i montazu — w duzej czesci pochodzily od kooperantéw Fiata
z Wielkiej Brytanii, NRD, USA czy REN, ale takze ZSRR. Kolejnym plusem
byta mozliwo$¢ wykorzystywania zespotéw i cze$ci nowego samochodu
w innych pojazdach produkowanych w Polsce. Polski przemyst mogl takze
od tego momentu korzysta¢ z kilkudziesieciu patentéw bedacych wlasnoscia
Fiata. Umowa weszta w zycie w lutym 1966 r., zas w kwietniu tego roku Rada
Ministréow zatwierdzita podpisany w grudniu kontrakt. FSO zostata poddana
gruntownej modernizacji, za$ produkcja warszawy zostata przeniesiona do hali
przejetej od Warszawskich Zaktadéw Naprawy Samochodéw, mieszczacej sie
przy ul. Stalingradzkiej. W tym samym miesigcu (kwieciert 1966 r.) w Turynie
rozpoczelo prace biuro Motoimportu, do ktérego zadan nalezata koordynacja
wspolpracy technicznej i handlowej miedzy FSO a Fiatem. W drugiej potowie
1966 r. we Wtoszech rozpoczely sie szkolenia polskich pracownikéw, zas

194 A K. Wroéblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1988, s. 117.

195 Archiwum Panstwowe w Gdanisku (dalej: APG), Wojewodzki Urzad Kontroli Prasy, Publi-
kacji i Widowisk w Gdansku (dalej: WUPPiW Gdansk), sygn. 318, Aktualne zapisy i zale-
cenia, 1966, k. 14 — za wskazanie tego Zrédla dzigkuje Michalowi Przeperskiemu; ,Moto-
ryzacja” 1966, nr 12, s. 1.

19 Opowiesé o FSO..., s. 73.
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w kraju trwaly prace zwiazane z dostosowaniem wloskiej konstrukcji do
polskich norm!®”.

Warto jeszcze wspomnie¢ o kooperacji polsko-jugostowianskiej. Pomimo
odstgpienia od pomysiu nabycia licencji od Jugoslowian, oba kraje pozostaly
przy pomysle wspolpracy przy wytwarzaniu zespotéw do produkowanych
u siebie aut. Podpisany 24 kwietnia 1966 r. kontrakt ramowy o wielolet-
niej wspdlpracy technicznej zakladal wzajemne dostawy zespoléw i czesci
do produkcji samochodéw 1300/1500 — tzw. standardéw montazowych.
Zaktadano, iz w latach 1967-1975 obroty w dostawach do obu krajéw
wyniosa ok. 144 mln dolaréw i rozklada¢ si¢ beda réwno pomiedzy part-
neréw!®®. Umowa miala wej$¢ w zycie do korica listopada 1966 r., jednak
w wyniku nieporozumien w kwestii ustalenia cen czesci bedacych przedmio-
tem kooperacji udalo sie ja zatwierdzi¢ dopiero 23 maja 1967 r. W lutym
1970 r. podpisano aneks zwiekszajacy obustronne dostawy. Polska wysylala
do Jugostawii m.in. silniki, karoserie, zbiorniki paliwa, zaciski hamulcéw
tarczowych, elementy zawieszenia i narzedzia kierownicy. W przeciwna
strone wedrowaly: tylne mosty, nagrzewnice i chtodnice, rozruszniki, tloki
i sworznie, filtry olejowe i powietrza, wycieraczki i inne detale!”. Ze sprzeda-
wanych do Jugostawii czesci w Kragujevacu montowano samochéd zastawa
1100p?®. W tym samym roku strona polska zawarfa umowe z ZSRR o wza-
jemnych dostawach czeéci samochodowych?!. Wréblewski po latach pisal,
iz Fiat stal sie¢ dla krajow socjalistycznych ,drugim rurociagiem przyjazni,
bo polaczyl jednym kooperacyjnym laricuchem rézne kraje socjalistyczne,
ktérym inaczej trudno bylo sie dogada¢”?®2.

Umowa grudniowa dotyczyla produkcji fiata 1300/1500, jednak juz 21 maja
1966 r. podpisano aneks do umowy, na ktérego mocy nadwozie nowego
samochodu montowanego w Polsce pochodzi¢ mialo od modelu 125, wciaz
opracowywanego. Sprzeciw wyrazi¢ mieli bowiem pracownicy FSO na wies¢
o tym, iz Fiat planowat (i faktycznie zakonczyl) produkcje tego modelu
w roku 1967. Oznaczalo to, iz w Zeranskiej fabryce mial by¢ produkowany

197" AAN, MHZ, sygn. 14/21, Informacja o przebiegu uruchomienia produkcji samochodu
»Polski Fiat 125p”, k. 213-214; Opowiesc o FSO..., s. 7; Z. Podbielski, Polski Fiat 125p/FSO
125p, Warszawa 2009, s. 24; Fiat w Polsce (sprzedaz licencji)..., s. 8-9.

198 AAN, MHZ, sygn. 31/70, Projekt protokotu VIII Sesji Polsko-Jugostowianskiego Komi-
tetu Wspdlpracy Gospodarczej, bp.; ibidem, Dotyczy: sprawozdania Ambasady PRL
w Belgradzie z 17 III 1966 r. o realizacji polsko-jugostowiariskiej wspétpracy gospodarczej,
14 VI 1966, bp.

199 7. Podbielski, Polski Fiat 125p..., s. 52; B. Rys, Rozwdj polsko-jugostowiariskich stosunkéw
gospodarczych, £.6dz 1986, s. 268-269.

200 N, Bukowski, Samochody PRL-u, £.6dz 2010, s. 19.

201 Opowiesé o FSO..., s. 71.

202 A K. Wroéblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1989, s. 17.
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samochdd, ktory nie mial swojego odpowiednika nigdzie indziej — stad tez
wziela sie litera ,p” przy numerze ,,125"72%,

Pojawia si¢ pytanie: dlaczego Polska zdecydowala sie kupi¢ licencje na
samochod, ktéry juz wéwczas byl uwazany przez Wlochéw za przestarzaty?
By¢ moze zadecydowata o tym jazda prébna, jaka modelem 125 na fabrycznym
torze FSO odby! premier J6zef Cyrankiewicz. Niestety, podczas przejazdu przez
odcinek falisty pekla miska olejowa, co oznaczalo, iz samochéd mégl mie¢ pro-
blemy na wyboistych polskich drogach?**. Prawdopodobnie jednak wazniejsze
okazaly sie inne czynniki. Decydujac sie¢ na wybdr starszego modelu 1300/1500,
poza wspomnianymi juz zaletami eksploatacyjnymi, strona polska kierowala sie
kwestiami technologicznymi. Przygotowany w kwietniu 1965 r. przez Wydziat
Przemystu Ciezkiego i Komunikacji KC PZPR raport o nowych konstrukcjach
i prototypach, obejmujacy takze wyroby branzy motoryzacyjnej, nie pozosta-
wial ztudzen co do mozliwosci tego przemystu. Zwracano uwage na niedosta-
teczna jako$¢ stosowanych surowcédw i materialéw hutniczych oraz osprzetu
elektrotechnicznego. Autorzy raportu podkreslali, iz tylko poprawa jakosci
materialéw i podzespoléw pozwoli na uzyskanie maksymalnych korzysci z pla-
nowanej licencji?®®. W tej sytuacji zachodzita obawa, iz przy polskich ogranicze-
niach i zaawansowanej konstrukgcji silnika w modelu 125 osiagniecie pozadanej
jakosci produkeji tego elementu okaze si¢ bardzo problematyczne i kosztowne?®.
Po drugie, wraz z licencja na model 1300/1500 Polska zakupita wystuzona linie
produkcyjna silnikéw do tego pojazdu, przez Wlochéw wiasnie wycofywana
z turynskiej fabryki. Oceniano, iz w warunkach polskich bedzie mogta by¢ eks-
ploatowana przez dekade. Jak si¢ pézniej okazalo, pracowata o potowe dtuzej?”.

Pierwszy egzemplarz nowego fiata 125p o pojemnosci 1300 cm? zjechat
z zeranskiej linii montazowej 28 listopada 1967 r., a wiec po 21 miesigcach
od podpisania umowy licencyjnej. Byl on zmontowany wylacznie z czesci
wloskich. Pét roku pézniej fabryke opuscil tysieczny egzemplarz, zas do
konca 1968 r. produkcja wyniosta ponad 7 tys. sztuk. Pierwsze samochody
o wyzszej pojemnosci (1500 cm?) pojawily sie w 1969 r.2% Ostateczny koszt
uruchomienia produkcji popularnego duzego fiata wynidst wedlug réznych
szacunk6w 30-40 mln dolaréw?®.

203 7. Podbielski, Polski Fiat 125p..., s. 25.

204 Opowiesé o FSO..., s. 74.

205 AAN, KC PZPR, sygn. 237/1X/105, Informacja o wynikach przegladu nowych konstrukeji
i prototyp6w, kwiecient 1965, k. 65.

206 Por. S. Szelichowski, Jezdzimy Polskim Fiatem 125P, ,Motor” 1968, nr 15, s. 9.

207 7. Podbielski, Polski Fiat 125p..., s. 26—-27; A. Dtutek, Kooperacja polsko-wloska..., s. 7.

208 7. Podbielski, Polski Fiat 125p..., s. 26.

209 Tadeusz Wrzaszczyk w wywiadzie udzielonym tygodnikowi ,Motor” podawat wyzsza kwote:
Opowiesé o FSO..., s. 83; A. Dlutek, Kooperacja polsko-wioska..., s. 7.
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Nowy produkt zeranskiej fabryki byl przez wszystkich wyczekiwany
z ogromna niecierpliwo$cia. ,Motor”, ktéry na biezaco informowal o poste-
pach (ale i opdznieniach) w przygotowywaniu produkcji duzych fiatéw,
zamieszczal takze informacje o samym samochodzie?'?. Redakcja otrzymata do
testow drogowych egzemplarz auta oznaczony numerem 6. Pierwsze wrazenia
byly bardzo pozytywne: przestronne, wyciszone i dobrze wykonczone wnetrze
(,Nasuwa sie okreslenie: cicho, ciepto — miekko”), bardzo dobre hamulce
(»Przewidujemy, ze po szerszym rozpowszechnieniu si¢ Fiatéw bedzie sporo
rozbitych bagaznikéw po kolizjach wynikajacych z najechania na samochéd
o krotszej [...] drodze hamowania”), niezle zawieszenie?!!. Na marginesie
warto odnotowac fakt, iz redakcja ,Motoru” skierowala do FSO oficjalny apel
o wyposazenie duzych fiatébw w napis na tylnej szybie ostrzegajacy innych
kierowcow o mocnych hamulcach tarczowych. Po pét roku pisano jednak,
iz zeranska fabryka zlekcewazyla dziennikarski postulat. Stuszny, bo jak
dodawano, ,pierwsze obserwacje zostaly obecnie, w dniach jesiennych pluch
potwierdzone dziesiatkami rozbitych Fiatow”?2.

Do sprzedazy duze fiaty trafity w 1968 r. Wéwczas to Bank PEKAO
rozestal do swoich klientéw, ktérzy posiadali konta dewizowe i oszczednosci
w wysokosci co najmniej 1 tys. dolaréw informacje o mozliwosci zakupu
w ramach eksportu wewnetrznego ,samochodéw osobowych marki «Fiat
125p» produkcji polskiej na licencji wloskiej”. Cena byla dos¢ wygérowana
i wynosila 2,3 tys. dolaréw. Wréblewski z wlasciwa sobie ironia pisal w ,Poli-
tyce” o pierwszych ,dolarowych” nabywcach polskich fiatéw: ,Szczesliwcy!
Kupili prawdziwy samochdd, péki co montowany z wloskich czesci. Dla nas
zostanie krajowa wloszczyzna”?!3. Cene obnizono pézniej do 2 tys. dolaréw?!4.
Uzyskane w ten sposéb dewizy mialy by¢ przeznaczone na pokrycie kosztéw
importu kooperacyjnego z Wtoch?!®. Warto zauwazy¢, ze bardzo szybko
»dolarowe” fiaty znalazly si¢ na gieldzie samochodowej, gdzie sprzedawano
je po 270-280 tys. z1*16.

Sprzedaz za zlotéwki wystartowata we wrze$niu 1968 r. Wéwczas Moto-
zbyt rozpoczal przyjmowanie przedptat na duze fiaty. Sporym wyzwaniem

20 S, Szelichowski, Jaki bedzie Polski Fiat, ,Motor” 1967, nr 25, s. 5; Polski Fiat z FSO juz
w montazu, ,Motor” 1968, nr 7, s. 3.

1§, Szelichowski, Za kierownicg Polskiego Fiata, ,Motor” 1968, nr 8, s. 5.

22 Nasi dtuznicy, ,Motor” 1968, nr 49, s. 11.

U3 A K. Wréblewski, Fiat bez kompromiséw, ,Polityka” 1968, nr 13, s. 3.

24 T, Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 341.

215 AAN, URM, sygn. 72/18, Notatka Zespolu Przemystu Maszynowego z wykonania zalecen
grupy roboczej powotanej w maju 1966 r., ds. aktualizacji planu importu kooperacyjnego
z KK w latach 1966-1970, k. 175-176.

216 1., Rejewski, Czy gietda daje obiektywny obraz?, ,Motor” 1968, nr 14, s. 1.
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bylo ustalenie odpowiedniej ceny. MPC uwazalo, iz powinna ona wynosi¢
140 tys. z1 i dopiero z czasem zosta¢ obnizona do 95 tys. zl za auto o pojemno-
$ci 1300 cm?®. Wyzsza cena miata obowiazywa¢ do momentu odpowiedniego,
cho¢ blizej niesprecyzowanego, nasycenia rynku pojazdami. Jednoczesnie
proponowano, aby — niezaleznie od ostatecznej ceny detalicznej — do kazdego
sprzedanego egzemplarza dolicza¢ 1 tys. zt specjalnej oplaty, ktéra przezna-
czona bylaby na fundusz zabezpieczajacy rozwdj sieci sprzedazy oraz warszta-
téw serwisowych odpowiadajacych za przeprowadzanie napraw i przegladéw
gwarancyjnych. Duze fiaty z wyzsza pojemnoscia kosztowac mialy o 10 tys. zt
wiecej?!’”. Z kolei MHW opowiadato sie za cena na poziomie 155-160 tys. zl.
Natomiast Paristwowa Komisja Cen uwazala, ze tzw. cena réwnowagi wynosic¢
powinna nie mniej niz 220 tys. zI. Kwota ta byta pochodna wielkosci produkcji
zaplanowanej na pierwsze lata, ktéra nie byla w stanie zaspokoi¢ popytu,
a takze niewielkiego nasycenia rynku w samochody oraz bardzo wysokich
cen aut na wolnym rynku. W latach nastepnych miala ona ulega¢ obnizeniu
proporcjonalnie do zwiekszania sie produkcji. Planowano, iz w 1970 r.,
w momencie jej osiagniecia na poziomie 50 tys. sztuk, cena miata spas¢ do
140 tys. z1*'8. Ostatecznie, pod koniec stycznia PKC ustalita cene za duzego
fiata o pojemnosci 1300 cm?® w wysokosci 160 tys. zI?'. Jednak juz w momencie
rozpoczecia przyjmowania przedplat cena ta wzrosta do 180 tys. z1*?°. Zatem
statystyczny Polak, zatrudniony w przemysle uspotecznionym i zarabiajacy
nieco ponad 2,2 tys. zI miesiecznie, chcac kupi¢ duzego fiata, musial na niego
oszczedzaé niemal siedem lat>?!. Mozemy wiec przyjaé, iz tylko niewiele oséb
moglo sobie na ten samoché6d pozwoli¢. Tygodnik ,Przekrdj” z przekasem
pisal o cenie za samochdd: ,Felczak jest na najlepszej drodze do kupienia sobie
Polskiego FIATa. Brakuje mu juz tylko 163 729 zt...”?22,

U7 AAN, Panistwowa Komisja Cen (dalej: PKC), sygn. 1/19, Notatka w sprawie ceny samo-
chodu osobowego ,Polski Fiat 125p” z silnikiem 1300 cm?® — produkcji FSO w Warszawie,
k. 202.

218 Thidem, k. 203.

219 Ibidem, sygn. 1/2131, Dotyczy: wniosku z dnia 17 XI 1967 r., k. 113.

20 Jak i kiedy dokonywaé przedptat na zakup samochodéw osobowych, ,Motor” 1968, nr 35,

s. 3. Gieldowa cena duzych fiatéw, ktére Motozbyt sprzedawal w systemie przedptat byta

réwna cenie oficjalnej; Kupié, nie kupic...?, ,Motor” 1969, nr 12, s. 1.

Zdzistaw Rurarz wspominal po latach, iz mimo wszystko samochody byly tarisze niz...

banany: ,[...] gdybySmy fiata 126P sprzedali w barterze za banany do jednego z krajéow

Ameryki Centralnej, to za importowane w ten sposéb banany mozna by $ciagna¢ 4-krotnie

wieksza mase zlotéwek z rynku wewnetrznego, niz za owego fiata 126P. Jesli wiec oba

produkty uznano za «luksusowe», to banany byly tu relatywnie 4-krotnie «bardziej luksusowe»

niz samochdd, co bylo oczywistym nonsensem”; Z. Rurarz, Bylem doradcg Gierka, Chi-

cago—Toronto—Warszawa 1990, s. 112.

222 Za: Bez komentarzy, ,Motor” 1968, nr 50, s. 4.

221
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Juz po roku uzytkowania duzych fiatéw przez rodzimych kierowcéw
pojawiac sie zaczely opinie krytyczne, tonujace nieco entuzjazm, z jakim nowy
samochdd witany byl na polskich drogach???. Narzekano, iz auta produkowane
na Zeraniu psuja sie czeéciej i szybciej, niz ,by sie tego mozna byto spodzie-
wac”. Problemem bylo znalezienie zaréwno niezbednych do napraw czesci, jak
i odpowiednich fachowcéw, ktérzy mogli owych napraw dokona¢. ,Motor”,
do ktérego trafito wiele listow krytykujacych jako$¢ polskich fiatéw, zwracal
uwage na to, iz kilkumiesieczne opdznienia w dostawach podzespoléw byly
spowodowane m.in. poprzez strajki we Wloszech. Natomiast fakt, iz czesci
do duzego fiata nadawaly sie¢ takze do zastaw produkowanych w kooperacji
z Polska, sprawial, iz popyt na nie byl o wiele wigekszy, niz mogta to sugerowac
liczba jezdzacych po krajowych drogach egzemplarzy modelu 125p. Dzienni-
karze nie znalezli jednak Zadnego wytlumaczenia problemoéw ze znalezieniem
odpowiedniego serwisu zeranskich aut. Wiazalo sie to bezposrednio z uchwata
KERM z 1967 r., zobowiazujaca MK do zorganizowania sieci obslugi. Na
poczatku czwartego kwartalu 1969 r. autoryzowanych przez FSO stacji TOS
bylo jedynie 16. Powstawanie dalszych bylo blokowane przez Zjednoczenie
Zaplecza Technicznego Motoryzacji, ktére nie bylo w stanie wyprodukowaé
dostatecznej liczby specjalnych narzedzi niezbednych do prowadzenia napraw
duzych fiatéw, mimo iz wymagana dokumentacja zostala przekazana przez
FSO jeszcze we wrzesniu 1967 r. Niewielka, a w kazdym razie niewystarczajaca
liczba autoryzowanych stacji naprawczych oznaczala duze utrudnienia dla
uzytkownikéw 125p. Aby zachowaé gwarancje, musieli dokonywaé napraw,
ale i przegladow tylko i wylacznie we wskazanych punktach. Niejednokrotnie
wiec musieli pokonywaé bardzo duze odleglo$ci??*.

Pod koniec 1969 r. ,Motor” postanowil podsumowa¢ niemal dwuletnia
obecno$¢ duzego fiata na polskich drogach, wobec czego przepytal na te oko-
licznos$¢ kilkunastu jego uzytkownikéw. Wybédr padl na osoby znane. O swoich
autach z FSO opowiadali m.in. Sobiestaw Zasada, Jerzy Waldorff, Jan Kociniak
czy Jan Kobuszewski. Przepytano takze wiceministra przemystu lekkiego, Zdzi-
stawa Przygode i por. Czestawa Gostawskiego z Komendy Gtéwnej MO. Z cala
pewnoscia trudno doszukaé sie w zacytowanych wypowiedziach ogromnego
entuzjazmu. Odpytywani do$¢ ostroznie opowiadali o uzytkowanych przez
siebie duzych fiatach. Gostawski pisal, iz jest to auto ,poprawne”, a cho¢
posiada usterki, to ,zalety zdecydowanie przewazaja”. Bohdan Tomaszewski
o swoim duzym fiacie méwil: ,chodzi dobrze, ale wydaje mi sie, ze dobrze

223 Zob. np.: R. Barnert, 10 000 km FIATem 125p (z doswiadczen uzytkownika), ,Motor” 1968,
nr 50, s. 9.

24 L.R. Wolski, Wokdt Polskiego Fiata, ,Motor” 1969, nr 41, s. 1, 3; T. Kucharski, Kupifem
fiata, ,Prawo i Zycie” 1969, nr 12, s. 4.
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trafitem. Slysze czesto narzekanie na ten samochdd i nie wiem, czy to ja tak
szczesliwie trafitem, czy narzekajacy trafili zle”. Ernest Bryll, ktéry swoim
fiatem przejechal ponad 39 tys. kilometréw, narzekal na zawieszenie, paski
klinowe oraz chlodnice. Andrzej Jedynak, dyrektor techniczny Zjednoczenia
Przemystu Motoryzacyjnego ,Polmo”, do$¢ dyplomatycznie ,,uniknal odpowie-
dzi”. Najbardziej ,szczera” byta opinia aktora Jana Kociniaka, ktéry powiedzial
wprost: ,No cdz, za te cene trzeba sie bardzo cieszy¢...”?*. Inny glos, ktéry
takze ukazal si¢ na tamach ,Motoru”, zwracal uwage na jeszcze jeden szczegét.
Otéz kupujacy nowe fiaty praktycznie nie dostawali mozliwosci wyboru koloru
karoserii. Wybor egzemplarza ograniczal sie w praktyce do jednego, dwdch,
czesto niezbyt atrakcyjnych koloréw, jakimi pomalowana byla dana partia.
Przykltadowo, w katowickim Motozbycie na klientéw czekaly jedynie zoite
auta (,kolor ten jest paskudny, «serowatym» wozem nikt nie chce jezdzi¢.
[...] gdzie sa kolory grantowe lub mysie (szare)?”, pisal w korespondencji
do tygodnika ].S.), ktére jednak nie cieszyly sie zbytnim zainteresowaniem.
Redakcja przyznawata racje skargom kupujacych (, Wysoka cena [duzego fiata]
powoduje takze wysokie wymagania”), doradzala jednak, aby nie wybrzydzac
i ,bra¢ co jest na placu”?.

Poczatkowo eksport nowych fiatéw byl kierowany do najblizszych sasia-
déw: Czechoslowacji, NRD oraz na Wegry. Wéwczas takze nastapila reor-
ganizacja eksportu wyrobéw przemysiu motoryzacyjnego. W marcu 1968 r.
w miejsce Motoimportu powotano Przedsigebiorstwo Handlu Zagranicznego
Przemyslu Motoryzacyjnego ,Polmo”, ktére — zamiast MHZ — podporzad-
kowano, poprzez ZPM, Ministerstwu Przemystu Maszynowego??’. Mie-
sigc pézniej nazwe nowo powstalej jednostki zmieniono na Pol-Mot?28,
Od 1970 r. postanowiono rozszerzy¢ zakres importu i duze fiaty trafity do
Europy Zachodniej: Holandii, Austrii, Grecji i Finlandii**. W przypadku
eksportu do Niderlandéw strona polska podpisala umowe z najstarszym

2% Dwa lata z Polskim Fiatem na ty, ,Motor” 1969, nr 51/51, s. 6-7.

226 Figt na szaro, ,Motor” 1968, nr 47, s. 2.

227 AAN, Ministerstwo Przemystu Maszynowego (dalej: MPM), sygn. 21/2, Zarzadzenie nr 21/
Org/68 Ministra Przemystu Maszynowego z 18 III 1968 r. w sprawie utworzenia przedsie-
biorstwa panstwowego pod nazwa: Przedsiebiorstwo Handlu Zagranicznego Przemysiu
Motoryzacyjnego ,,Polmo”, k. 1-2.

Ibidem, Zarzadzenie nr 30/Org/68 Ministra Przemystu Maszynowego z 23 IV 1968 r.
w sprawie zmiany nazwy przedsiebiorstwa panstwowego: Przedsiebiorstwo Handlu Zagra-
nicznego Przemyslu Motoryzacyjnego ,Polmo” z siedziba w Warszawie, k. 3.

Jak zauwazyl Lewis H. Siegelbaum, firiska motoryzacja do konca lat szes¢dziesigtych oparta
byla przede wszystkim na samochodach produkowanych w krajach socjalistycznych.
Przykladowo, pomiedzy rokiem 1949 a 1961 to panstwo skandynawskie byto gléwnym
importerem czechostowackich skéd; L.H. Siegelbaum, Introduction, w: The Socialist Car...,
s. 12; V. Fava, The Socialist People's Car..., s. 144.

228
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holenderskim importerem samochodéw produkowanych przez Fiata — firma
Lang. Z kolei dla importu do Finlandii powotano specjalna spétke Autola OY,
na ktorej czele stanal znany finiski rajdowiec Pauli Toivonen*°. W kolejnych
latach duze fiaty pojawily sie takze na drogach: Francji, REN, Belgii, Danii,
Szwecji, Norwegii oraz krajéw azjatyckich (Irak, Chiny, Tajlandia, Japonia),
afrykanskich (Algieria, Ghana, Liberia) i amerykanskich (gtéwnie Ameryki
Lacinskiej i Poludniowej, cho¢ kilkanascie egzemplarzy sprzedano do USA).
W ciggu niemal ¢wieréwiecza produkcji samochody z FSO trafily do przeszio
80 krajow na calym $wiecie, w tym do tak egzotycznych, jak Mali, Gwinea
czy Fidzi. Sposréd panstw socjalistycznych fiaty 125p kierowano przede
wszystkim do Jugostawii (115 tys. sztuk), Czechostowacji (82 tys. sztuk),
Wegier (67 tys. sztuk) oraz Bulgarii (46 tys. sztuk) i NRD (43 tys. sztuk.).
Co ciekawe, sposrdd krajow kapitalistycznych najwiekszymi odbiorcami byly
Anglia, gdzie sprzedano niemal 50 tys. sztuk, oraz Francja®! (27 tys. sztuk).
tacznie na rynek polski oraz zagraniczny trafifo ponad 586 tys. egzemplarzy
fiata 125p. Jesli jednak uwzglednione zostang takze wspomniane wcze$niej
standardy montazowe eksportowane m.in. do Jugostawii, to wéwczas wielkos¢
ta wzro$nie do 874 tys. Dos¢ spora, jak na éwczesne warunki, sprzedaz ekspor-
towa wymuszala szybka modernizacje konstrukcji samochodu. Chciano w ten
sposdb sprosta¢ rosnacym wymaganiom odbiorcéw zagranicznych, zwlaszcza
zachodnich?®?. Z tego tez powodu eksportowe egzemplarze auta byly bardzo
poszukiwane wérdd polskich nabywcéw?3.

230 R. Przybylski, Eksportowy hit PRL, ,Rzeczpospolita”, 27 X1 2007 r.

21 Jeden z odcinkéw Kroniki Filmowej z 1972 r. poswiecony byt w catoéci paryskiemu punktowi
sprzedazy fiata 125p, nalezacemu do wloskiej sieci Autobianchi przy Avenue Kléber, pro-
wadzonemu przez ,monsieur Chardonneta”. Znajdowatla si¢ tam takze stacja obslugi
i konserwacji; Polski Fiat w Paryzu, Polska Kronika Filmowa, 72/39B (http://www.kronikarp.
pl/szukaj,32512,strona-1 [dostep: 25 V 2016 r.]).

232 przyktadowo, w 1972 r. podjeto decyzje w sprawie zakupu szeregu patentéw (na taczna
sume ponad 900 tys. zI) decydujacych o bezpieczenistwie i komforcie jazdy z powodu zaréwno
wymogoéw okreslonych przepisami United Nations Economic Commission for Europe, jak
i wzgledami konkurencji. ECE, czyli Europejska Komisja Gospodarcza, byla organem ONZ
powolanym w 1947 r. do ustalania norm obowigzujacych na terenie paristw nalezacych do
Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej, w tym takze bezpieczenistwa drogowego. Wsréd
dziesieciu patent6w, ktére mialy zostac zakupione, znalazly sie m.in.: szyba tylna ogrzewana
(do tej pory montowano ja jedynie w egzemplarzach fiata 125p, ktéry byl eksportowany do
Szwajcarii), pompa elektryczna spryskiwacza szyb oraz sygnalizacja uszkodzenia ukladu
hamulcowego (przewidywano, iz oba elementy wyposazenia beda wymagane przez wiekszo$¢
krajéw Europy Zachodniej od 1973 r.); AAN, ZPM, sygn. 0519/72, Wniosek ostateczny
Fabryki Samochodéw Osobowych o podjecie decyzji w sprawie zakupu patentéw dotycza-
cych elementéw wyposazenia samochodu licencyjnego FIAT 125P, zwigzanych z jego
modernizacja wg wymagan przepiséw ECE w zakresie bezpieczenstwa i komfortu jazdy,
Warszawa, 22 V 1972 r., bp.

233 7. Podbielski, Polski Fiat 125p..., s. 52—-55; Opowies¢ o FSO..., s. 159.
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Niemal od samego poczatku decyzja o licencji na model $redniolitrazowy
poddana byla krytyce ze strony $rodowisk opowiadajacych sie za produkcja
malolitrazowej osobéwki, ktéra miata zmotoryzowaé polskie spoleczenstwo.
Przodowali w tym zwlaszcza czlonkowie Rady Motoryzacyjnej, ktérzy na swo-
ich posiedzeniach raz po raz $cierali sie z przedstawicielami rzadu w sprawie
obranej przez nich $ciezki rozwoju. W maju 1965 r., a wiec w momencie roz-
poczecia polsko-wloskich pertraktacji w sprawie licencji, przedstawiciele rady
przygotowali projekt uchwaly oceniajacej zamierzenia rozwojowe przemystu
motoryzacyjnego w latach 1966—1970. Skrytykowano w niej brak jakichkol-
wiek zamierzen odnosnie do produkcji samochodéw matolitrazowych oraz
ciagle odkladanie rozpoczecia produkcji zmodernizowanej syreny i warszawy.
Na krytyke odpowiedzial wiceminister J6zef Talma, ktéry zdradzil zamie-
rzenia rzadu w sprawie zakupu licencji na model 1300/1500, a jednocze$nie
sugerowal, iz umieszczanie w uchwale informacji o potrzebach w zakresie
samochoddéw malolitrazowych moglo zaszkodzi¢ prowadzonym rozmowom.
Informacja ta nie przypadia do gustu zebranym, ktdrzy, glosem Aleksandra
Rostockiego, do$¢ mocno skrytykowali postawe rzadu: ,Na podstawie swoich
20-letnich obserwacji — méwit Rostocki — do tej pory nie bylo odpowiedniego
momentu statystycznego do przyjecia wigzacych wytycznych rozwoju prze-
mystu motoryzacyjnego [w sprawie samochodéw osobowych]. Przemyst ten
ciagle znajduje sie w sferze projektéw i dyskusiji. [...] Dzisiejsza dyskusja wnosi
akcent pesymistyczny, ze w latach nastepnych réwniez takiego momentu
statystycznego nie bedzie si¢ mozna spodziewad”?* Warto zauwazy¢, iz
zwolennicy rozwoju produkcji samochodéw osobowych zyskali dos¢ niespo-
dziewanego i poteznego sojusznika. Zmiana na Kremlu i zastapienie Nikity
Chruszczowa przez Leonida Brezniewa w Zwiazku Radzieckim przyniosta
zwrot o 180 stopni takze w tym zakresie. Przeciwny rozwojowi motoryzacji
indywidualnej i stawiajacy na rozwdj transportu zbiorowego Chruszczow, ktéry
wolal zainwestowa¢ w licencyjna fabryke produkujaca bekon niz samochody
osobowe?®, zostal odsuniety ze stanowiska pierwszego sekretarza i premiera
rzadu ZSRR. Aleksiej Kosygin, ktéry objal funkcje premiera, podobnie zreszta
jak Brezniew, byl pasjonatem motoryzacji. Ten pierwszy mial powiedzie¢
nawet: ,Wiecie, z jakim uporem narzucano idee, ze w naszym kraju nie ma
potrzeb szerokiego rozwoju produkcji samochodéw osobowych. Jak gdyby
wszyscy ludzie powinni jezdzi¢ tylko autobusami”?*. Efektem dziatan nowe;j

2% AAN, MK, sygn. II/2, Protokét nr 3/65 z Posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej
odbytego 7 V 1965 r., k. 628—630v.

25 N. Nettleton, Driving towards Communist Consumerism. AvtoVAZ, ,Cahiers du monde
ruse” 2006, vol. 47, no. 1-2, s. 131-151, tu: s. 132.

26 Radziecka motoryzacja w ofensywie, ,Motoryzacja” 1965, nr 11, s. 236.
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ekipy na Kremlu byl m.in. kontrakt z Fiatem?¥. W jego wyniku, wiosna 1966 r.
ogloszono, iz w ésmym planie piecioletnim po raz pierwszy w historii ZSRR
produkcja samochoddéw osobowych wzroénie z dotychczasowych 200 tys. aut
do 800 tys. To, co dzialo si¢ w Europie Srodkowo—\X/schodniej, nazywano na

zachodzie Europy ,rdzewieniem Zelaznej kurtyny, ktéra nie wytrzymywata

naporu fali motoryzacji”3.

Wracajac jednak na grunt polski, warto zauwazy¢, iz zmiany u wschod-
niego sasiada nie zmienily postawy rzadzacych w Warszawie. Niezmienna byta
takze jej krytyka. Po raz kolejny Talma musial broni¢ decyzji o podpisaniu
licencji na samochdd s$redniolitrazowy przed czlonkami Rady Motoryzacyjne;j.
Tym razem jego wypowiedz miala charakter glosu, ktéry dalsza dyskusje dos¢
drastycznie ucinak:

Nie wszystkie opinie Rady Motoryzacyjnej zostaly uwzglednione w decyzjach rzado-
wych, ktére jednoznacznie okreslity kierunki rozwoju przemyslu motoryzacyjnego.
Powracanie wiec do rozwazan na temat konstrukeji, ktére nie wejda do produkc;ji jest
niecelowe i moze by¢ szkodliwe. [...] Program asortymentowy produkcji byt uzgod-
niony ze wszystkimi resortami na szczeblu wyzszym przy przyjeciu stusznej zasady,
ze nie wszystkie asortymenty beda produkowane w kraju. W tym trybie réwniez
zostala podjeta po szerokich dyskusjach decyzja o produkcji samochodu osobowego
1300-1500 [c]m3 .

Jednak nadal na decydentéw spadaly glosy krytyczne z réznych miejsc. Na
przedzjazdowej konferencji wojewddzkiej KW PZPR w Katowicach, ktéra odbyta
sie na poczatku pazdziernika 1968 r., Ryszard Dziopak, dyrektor Wytworni
Sprzetu Mechanicznego w Bielsku-Bialej i pézniejszy dyrektor Fabryki
Samochodéw Matolitrazowych, méwit tak: ,,W samochodach osobowych

27 Kreml do$¢ skrupulatnie przygotowat sie do podpisania kontraktu licencyjnego. Poczatkowo,

oprocz Fiata, brano pod uwage jeszcze firmy niemieckie (Volkswagen) i francuskie (Renault).
Ostatecznie zdecydowano sie na rozwiagzanie wloskie i model 124, ktéry zajal pierwsze
miejsce w prestizowym konkursie na Europejski Samochéd Roku 1967. Umowa zostala
podpisana 4 maja 1966 r. i opiewala na sume 900 mln dolaréw. Jak glosi plotka, jako
pierwszy nowe auto testowal Leonid Brezniew, ktéry w specjalnie dla niego sprowadzonej
»sto dwudziestce czwdrce” zrobil testowe okrazenie Kremla. Produkcja w nowej fabryce
AwtoWAZ w miescie Togliatti nad rzeka Wolga ruszyla w 1969 r., za$ pelng moc produk-
cyjng, 600 tys. samochodéw rocznie, osiagnieto w 1972 r. Poczatkowo planowano, ze
pierwsze tady — wyprodukowane z wyltacznie rosyjskich czesci — uczcza setna rocznice
urodzin Wtodzimierza Lenina (22 IV 1870 r.), jednak nie udato sie dotrzymac tego terminu;
L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades. The Life of the Soviet Automobile, Cornell University
Press 2008, s. 91-92; N. Nettleton, Driving towards Communist Consumerism..., s. 132—134.
238 AAN, Telewizja Polska SA (dalej: TVP), sygn. 2/1014, Biuletyn specjalny — kraje socjalistyczne
nr 2900/12 12 1966, bp.
AAN, MK, sygn. II/2, Protokét nr 1/66 z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej,
odbytego 16 II 1966 r., k. 659.
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nawet maksymalna produkcja nowouruchomionego «Fiata 125P» nie zaspokoi
naszych potrzeb i nie rozwiaze potrzeb rynku. Wydaje mi sie, ze zupelnie
btedne jest uciekanie niektérych kierownikéw naszego zycia gospodarczego
od tego problemu, przyznaje, od problemu trudnego”*. Byl to o tyle istotny
moment, iz Dziopak, czlowiek zaliczany do ludzi Edwarda Gierka, w swoim
przemowieniu oglosil niejako manifest dotyczacy rozwoju motoryzacji indy-
widualnej, ktéry za kilka lat zostanie wprowadzony w zycie przez nowa
ekipe rzadzaca. Podkreslit potrzebe budowy nowej fabryki wytwarzajacej
maly samochéd popularny w cenie ok. 80 tys. zt w oparciu o zagraniczna
licencje. Z jego wypowiedzi jasno wynika, iz towarzysze z Gérnego Slaska
nie marnowali czasu i niezaleznie od decyzji podejmowanych w Warsza-
wie, opracowywali wlasne plany zmotoryzowania polskiego spoteczernstwa.
Obecny na konferencji Wiadystaw Gomulka mocno studzil reformatorskie
zapedy Dziopaka. Jego zdaniem polski przemyst motoryzacyjny, skazany na
wewnetrzng kooperacje, nie byl w stanie osiagna¢ produkcji przynoszacej zysk,
poniewaz efekty gospodarcze kooperujacych z nim innych galezi przemysto-
wych (hutnictwo, metalurgia) byly dalekie od zapotrzebowania. ,Ja nie potrafie
wyliczy¢ ile ich jest, ale na produkcje kazdego samochodu prawdopodobnie
pracuje kilkadziesigt wiekszych zakltadéw pracy, powiazanych z sobg w ramach
kooperacji. I to jest problem nie taki prosty, z czego zreszta wiekszo$¢ towa-
rzyszy dobrze sobie zdaje sprawe”, moéwil. Jednoczesnie podkreslat bardzo
wysokie koszty, jakie wiazaly sie z zakupem licencji, wdrozeniem produkcji
oraz samym wytwarzaniem duzego fiata: ,Przez dlugie lata jeszcze bedziemy
z tego tytulu ponosi¢ koszty, nie méwiac o tym, ze bardzo powazne $rodki
musieli§my przeznaczy¢ na zakup réznych maszyn zwiazanych z tg produkcja.
Wiec czy w takich warunkach mozna sobie réwnocze$nie pozwoli¢, nie majac
jeszcze zakonczonej jednej sprawy, na drugi samochéd [malolitrazowy]. I tu
wyrazam bardzo wielkie watpliwo$ci”?!.

Z cala pewnoscia fiat 125p nie mdgt by¢ samochodem, ktéry zmotory-
zowalby polskie spoleczenstwo, tym bardziej ze nie planowano, aby takim
autem si¢ stal. Decydowala o tym cena, ktéra przy éwczesnym poziomie

240 AAN, KC PZPR, sygn. 237/VII-5418, Protokét z przedzjazdowej konferencji wojewddzkiej
KW PZPR w Katowicach odbytej 7-8 X 1968 r., k. 74 i n.

Ibidem, k. 310-314. Przemystaw Semczuk w swojej ksigzce poswieconej polskiemu fiatowi
126p pisal, ze na tej konferencji doszlo do ostrej wymiany zdan pomiedzy Dziopakiem a Gomutka.
Nie do konica wiadomo, skad taki wniosek. Protokoét z konferencji nic takiego nie sugeruje,
co wiecej, obecny wowczas w Katowicach Mieczyslaw Rakowski zanotowal w swoim
dzienniku: ,Konferencja miata przebieg spokojny i bardzo rzeczowy, w odréznieniu od
warszawskich konferencji dzielnicowych, na ktérych méwi sie przede wszystkim o rewizjo-
nizmie, syjonizmie i innych grzechach gléwnych, najmniej za$ uwagi po$wieca si¢ sprawom
konkretnym”; M.F. Rakowski, Dzienniki polityczne 1967—-1968, Warszawa 1999, s. 368.
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dochodéw spoleczenstwa de facto stawiala duzego fiata poza zasiegiem prze-
cigtnej rodziny**?. Badania przeprowadzone przez poznanskich socjologéw na
poczatku lat siedemdziesigtych potwierdzaja te teze. Jak si¢ bowiem okazato,
duzy fiat rzadko byt ,pierwszym wyborem” dla rozpoczynajacych przygode
z motoryzacja. O wiele popularniejsze byly tanisze modele i marki (Syrena,
Trabant, Zastawa). Fiat 125p z kolei o wiele czesciej byl wybierany przez
osoby, ktére juz wczeéniej mialy samochdd?®.

O produkcji modelu 125p zadecydowaly przede wszystkim wzgledy eks-
portowe i mozliwo$¢ $ciagniecia w ten sposéb dewiz do kraju. Jak sie pdzniej
okazato — mozliwo$¢ wykorzystana. Rok 1968 byl momentem, kiedy eksport
produkowanych na Zeraniu warszaw byt najwyzszy w historii i osiagnat 8888
sztuk (na 17 780 wyprodukowanych). W tym samym roku wyeksportowano
1876 fiatéw 125p (na 7101 wyprodukowanych). W latach kolejnych produkcja
i eksport duzych fiatéw rosty, za§ warszaw spadaly, co bylo zwiazane z zakon-
czeniem produkcji tego auta w 1973 r. W przypadku duzego fiata obie warto-
$ci osiagnely swoj maksymalny poziom w potowie kolejnej dekady. Wéowczas,
w latach 1975-1976, wyprodukowano odpowiednio 114 327 i 116 940, za$ na
eksport skierowano odpowiednio: 82 909 i 83 413 samochodéw?4.

22 G. Pisarski, Koncepcje wzrostu spozycia, ,Zycie Gospodarcze” 1968, nr 32, s. 4.

M3 7. Krasinski, Czynniki ekonomiczno-spoteczne rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce
w Swietle badan ankietowych, Poznan 1972, s. 98.

244 Opowiesé o FSO..., s. 156—-158; Rynek motoryzacyjny w Polsce, red. Z. Krasinski, Warszawa
1980, s. 48—-49.
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20-tym, po 1-szym, 10-tym...”
- Polakow drogi do samochodu
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Na poczatku lat sze$édziesiatych juz 2,2 mln Polakéw posiadalo prawo jazdy
i liczba ta sukcesywnie rosta. W 1964 r. bylo to juz 2,9 mln, rok pdzniej
niemal 3,3 mln!. W ostatnim roku rzadéw Wiadystawa Gomulki liczba ta
przekroczyla 5 mln. Prawa jazdy zawodowe stanowily mniej niz 10 proc. tej
liczby?. Oznaczalo to, iz prawo jazdy mialo ponad 27 proc. Polakéw w wieku
produkcyjnym, a wiec prawie co trzecia dorosta osoba.

Do 1954 r. w Polsce istnialy cztery kategorie praw jazdy, oznaczone cyframi
rzymskimi. Kategoria IV upowazniala do prowadzenia motocykla, III do
niezarobkowej jazdy samochodem o masie do 1,5 t. Obie byly dostepne dla
0so6b, ktore ukonczyly 16. rok zycia. Kategorie II i I przeznaczone byly
dla kierowcéw zawodowych?®. Od 1954 r. liczba kategorii zwiekszyta sie
do siedmiu, cho¢ numery rzymskie nadano tylko pierwszym trzem: I — na
wszystkie pojazdy, II — z wyjatkiem autobuséw, III — na samochody bez
taksowek, i dalej: amatorska na samochody oraz: motocyklowa, ciagnikowa
i trolejpbusowa*. Niewielkie zmiany przyniost rok 1962, kiedy — zachowujac
liczbe kategorii — przywrdcono oznaczenia cyfrowe, od I do VII, przy czym
osoby chcace posiada¢ uprawnienia do jazdy samochodem, ale bez mozliwosci
zarobkowania, musialy uzyska¢ prawo jazdy kategorii II1I°. Dopiero w 1968 r.
postanowiono zmieni¢ po raz kolejny kategorie pozwolen, nazywajac je kolej-
nymi literami alfabetu — od A do E oraz M i T® — i te oznaczenia przetrwaly
praktycznie do poczatku XXI w.

Kursy szkoleniowe prowadzily Polski Zwigzek Motorowy i Liga Obrony
Kraju. Od poczatku istnienia, a wigc od 1950 r., nastepca Automobilklubu
przeszkolil ponad 1,2 mln kierowcéw. Poczatkowo nauke jazdy prowadzono
na 46 samochodach w 10 o$rodkach, natomiast w potowie lat sze§¢dziesiatych
samochodéw byto juz 700, zas o$rodkéw 84. Z kolei LOK od 1954 r. prze-
szkolita blisko 1 mln kierowcéw. Jej dzialalno$¢ w tym zakresie koncentrowata

1 B. Sosien,, Smutny bilans jednego roku, ,Motor” 1964, nr 7, s. 3.

2 J. Wojciechowski, Motoryzacja w Polsce i problemy jej rozwoju, w: Konferencja Naukowo-
Techniczna pt. Problemy bezpieczeristwa ruchu drogowego, Warszawa, 5—-6 maja 1971:
materiaty, Warszawa 1971, s. 508.

3 ,Dziennik Ustaw” (dalej: Dz. U.) 1948, nr 27, poz. 186.

4 Dz. U. 1954, nr 3, poz. 6.

> Dz. U. 1962, nr 61, poz. 295.

¢ Dz. U. 1968, nr 27, poz. 183.
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sie przede wszystkim na terenach wiejskich. W potowie lat sze$¢dziesiatych
LOK oprécz 80 statych osrodkéw szkolenia, posiadat 12, ktére prowadzity
nauke jazdy, dojezdzajac w konkretne miejsce’.

Kandydat na kierowce zdawat egzamin przed kilkuosobowa komisja, ktérej
sktad zmieniat sie na przestrzeni lat. W 1948 r. skladata sie z przedstawicieli:
wlasciwego urzedu wojewddzkiego (komisje egzaminacyjne dziataly bowiem
przy wydziatach motoryzacji urzedéw wojewddzkich), Zwigzku Zawodowego
Transportowcéw oraz AP8, a od 1952 r. z reprezentantéw: prezydiéw rady
narodowej oraz PZMot-u i zwigzkéw zawodowych®. W 1968 r. w tréjosobowe;j
komisji znalazlo si¢ miejsce dla przedstawiciela MO'. Kandydat na kierowce
musial wykazaé si¢ znajomoscia przepiséw drogowych, obslugi i dziatania
mechanizméw motocykla i samochodu oraz praktyczna umiejetnoscia jazdy.

Pod koniec lat pigédziesiatych w Warszawie wykryto szajke, w ktorej
skladzie byli m.in. czlonkowie wydzialu komunikacji miejscowej WRN. Jak
sie okazalo, wchodzacy w sklad komisji egzaminacyjnych na prawo jazdy
czlonkowie szajki zamiast egzaminowa¢ kandydatéw na kierowcéw, pobierali
od nich pieniadze. Nastepnie wnioski o wydanie pozwolenia na prowadzenie
samochodu byly wypelniane fikcyjnymi ocenami, za$ cala dokumentacja
uzupelniania byla o kolejne, falszywe zaswiadczenia niezbedne do wydania
prawa jazdy. Koszt prawa jazdy bez egzaminu wahat si¢ od 500 do 1500 zl.
Skala naduzy¢ byla ogromna. W samym 1957 r. wydano az 1,5 tys. falszy-
wych pozwolerr na prowadzenie samochodéw, za$ pobrane fapéwki siegnac
mialy 1,5 mln zlotych. Podczas $ledztwa ujawniono takze, iz osoby te byly
odpowiedzialne za naduzycia przy rozdziale aut wycofywanych z parku
administracji panistwowej!l.

Praktycznie przez caly okres rzadéw Wtadystawa Gomutki liczba oséb
legitymujacych si¢ prawem jazdy rosta w bardzo szybkim tempie. Mozemy
przyjaé, ze réwnie wielka byta che¢ posiadania wlasnego samochodu. Niestety,
mozliwoéci w tym zakresie byly z réznych wzgledéw mocno ograniczone.
Mimo to Polacy starali sie swoje marzenie spetni¢. Pomiedzy rokiem 1955
a 1970 liczba samochodéw osobowych w rekach prywatnych zwiekszyta

7 ]. Wojciechowski, Bezpieczeristwo ruchu drogowego w Polsce w okresie XX-lecia, ,Motor zacja”
1964, nr 7/8, s. 159.

8 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Ministerstwo Komunikacji (dalej: MK), sygn. 1136,
Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 23 V 1947 r. o oplatach za egzaminowanie o0s6b,
ubiegajacych sie o pozwolenia na prowadzenie pojazdéw mechanicznych, bp.; Dz. U. 1948,
nr 27, poz. 186.

° Dz. U. 1952, nr 1, poz. 8.

10 Dz. U. 1968, nr 27, poz. 183.

11 AAN, Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (dalej: KC PZPR), sygn.
X1-281, Notatka w sprawie naduzy¢ przy wydawaniu zezwolefl na prowadzenie pojazdéw
mechanicznych, Warszawa, 4 IIT 1958 r., k. 86—89.
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sie z 20,5 tys. do 453,4 tys. sztuk. Sredni roczny przyrost wyniést zatem
ponad 27 tys. aut, a o ile w drugiej polowie lat pie¢dziesiatych rocznie byto
to nieco ponad 14,5 tys., o tyle w latach sze$¢dziesiatych ponad dwukrotnie
wiecej. Mimo tej znacznej zmiany, Polska nie byla w stanie konkurowa¢ ani
z NRD, ani Czechoslowacja, gdzie tylko w latach szesc¢dziesiatych roczny
przyrost samochodéw osobowych wynosit §rednio odpowiednio 86,1 tys.
i 57,9. Na Wegrzech, ktére nie posiadaly wlasnego przemystu motoryzacyj-
nego liczba samochodéw osobowych wzrastata w tym samym okresie o ponad
20 tys., osiagajac w 1970 r. 240 tys., z czego wiekszo$¢ (89 proc.) nalezala do
prywatnych uzytkownikéw!

Tabela 5. Liczba samochodow osobowych i pojazdow jednosladowych w Polsce
w latach 1955-1970

Samochody osobowe Pojazdy jednosladowe
Rok Ogoétem Prywatne Ogoélem Prywatne
1955 40,3 20,5 169,7 163,0
1956 44,7 24,7 236,4 229,8
1957 61,9 40,8 331,1 325
1958 83,9 58,5 461,3 454,1
1959 104,5 78,6 630,2 622,8
1960 117,4 90,8 771,4 763,5
1961 135,9 108,5 927,2 917,7
1962 162 131,7 1038,4 1027,3
1963 188,2 156,4 1181,4 1168,3
1964 211,2 187,7 1321,5 1308,6
1965 245,5 214,9 1464,8 1451,3
1966 289,4 257,6 1540,0 1526,4
1967 331,9 300,5 1597,9 1585,0
1968 374,6 345,2 1686,9 1674,3
1969 454,9 426,9 1800,2 1788,2
1970 479,4 453,4 1789,4 1778,4

Zr6dto: A.M. Restecki, Zrealizowane oczekiwania. Miliony samochodéw osobowych w r. 1975, ,Motor”
1966, nr 30, s. 3; ,Rocznik Statystyczny” 1957, s. 211; ,Rocznik Statystyczny” 1959, s. 230; ,Rocznik
Statystyczny” 1960, s. 264.

12 G. Péteri, Alternative modernity? Everyday Practices of Elite Mobility in Communist Hungary,
1956—1980, w: The Socialist Car. Automobility in the Eastern Bloc, ed. L.H. Siegelbaum, New
York 2011, s. 48; ,Rocznik Statystyczny” 1972, s. 676.
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Polacy po pazdzierniku 1956 r. mieli kilka réznych mozliwosci nabycia
samochodu osobowego. Podstawowym kanatem, cho¢ nie najwazniejszym,
byla oficjalna sprzedaz za posrednictwem panstwowego Motozbytu na tzw.
przydzialy. Pewna czes$¢ aut rozprowadzana byta na podstawie talonéw. Nowe
auta mogli kupowac takze poprzez tzw. eksport wewnetrzny. Kilka bylo tez
mozliwo$ci nabycia samochodu uzywanego lub nowego, ale z tzw. drugiej reki.
Zdecydowanie najlatwiej taki pojazd mozna bylo kupi¢ podczas transakcji
prywatnej — poprzez drobne ogloszenia'3, na gieldzie samochodowej czy od
znajomych, rodziny itd.

Motozbyt

Rozdzialem przydzialéw na samochody zajmowaly sie poszczegélne mini-
sterstwa, ktore przekazywaly je radom zakladowym poszczegdlnych zakladow
pracy. Pierwszenstwo przy podziale mieli przodownicy pracy i racjonali-
zatorzy.'* Natomiast osoby prywatne chcace otrzymac przydzial musialy
zwréci¢ sie w tej sprawie do wydziatéw handlu przy wojewédzkich radach
narodowych'.

Zasady rozdzialu nie byly calkiem jasne dla postronnych obserwato-
réw. ,Dotychczasowa praktyka sprzedazy samochodéw osobom prywat-
nym nosila wiele cech czarnej magii. Nikt wlasciwie nie wiedzial gdzie
nalezy sktada¢ podania o przydzial, kto o tym decyduje i jakie sa formal-
no$ci” — pisal w na poczatku lipca 1956 r. jeden z dziennikarzy ,,Motoru”®.
Nawet powotlanie — skladajacej sie z przedstawicieli zwigzkéw zawodo-
wych, Motozbytu, Naczelnej Organizacji Technicznej, PKPG, stuzby zdro-
wia i zwiazkéw twoérczych — komisji, ktéra miala decydowaé o sposobie
rozdzialu pojazdéw nie rozwigzalo sytuacji, bo, jak czytamy w dalszej
czesci artykutu:

Przedstawiciel Redakcji usitowal dowiedziec sig, jaka ilo§¢ samochoddéw bedzie rozdzie-
lana w r. 1956 osobom prywatnym. Odpowiedzi nie otrzymal. Tajne! Obawiamy sie, ze
cztonkowie komisji réwniez o tym nie wiedza. Gdyby nawet bylo inaczej to i tak bytaby

13 W pierwszej dekadzie lipca 1962 r. w samej Warszawie ukazalo sie blisko p6t tysiaca ogloszen
z kategorii ,kupno — sprzedaz” dotyczacych samochodéw prywatnych; K. Wolicki, Droga do
raju, ,Polityka” 1962, nr 32, s. 3.

14 K. Radwan, Dzis rebacz Szczepan Blaut kupit samochdd, ,Motor” 1952, nr 32, s. 8.

15 Jeszcze raz o talonach na WFM-ke, ,Motor” 1956, nr 19, s. 7; Sprzedaz samochodéw osobo-
wych wedtug nowych zasad, ,Motor” 1961, nr 3, s. 3.

16 ZER, Komisja i samochody, ,Motor” 1956, nr 27, s. 3.
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fikcja, poniewaz cze$¢ samochod6w zostaje w dalszym ciagu przydzielona bezposred-
nio, z pominieciem komisji. Pierwsza partia 10 Wartburgéw zostala rozdysponowana
przez v-premiera Jedrychowskiego. Komisja nie miata tu nic od powiedzenial”.

Sprzedaz prowadzil Motozbyt, gdzie skladalo si¢ wnioski o kupno samo-
chodu za gotéwke (w uzasadnionych przypadkach dopuszczano mozliwos¢
zakupu ratalnego). Powolane do zycia w kwietniu 1948 r., przedsigbiorstwo
to w 1951 r. przeszlo powazna reorganizacje. Zostalo bowiem wylaczone
ze struktur Ministerstwa Przemystu Ciezkiego i wlaczone do Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotnictwa. Sie¢ sklepéw detalicznych, liczaca wow-
czas 36 punktéw (oraz jeden sklep budowany w Warszawie), zostala przejeta
przez Ministerstwo Handlu Wewnetrznego!®. Funkcjonujace dotychczas
w ramach Motozbytu stacje obstugi samochodéw (w 1951 r. bylo ich 19)
zarzadzeniem ministra transportu drogowego i lotniczego zostaly przeksztat-
cone w samodzielne przedsiebiorstwo wielozadaniowe pod nazwa , Techniczna
Obstuga Samochodéw” i podporzadkowane Centralnemu Zarzadowi Sprzetu
Samochodowego?’.

Auto kupione w Motozbycie nie moglo by¢ jednak wykorzystywane do
przewozéw zarobkowych?. Na posiadaczy nowych aut nalozono jednocze-
$nie obowiazek sprzedazy samochodu osobom trzecim tylko i wylacznie
poprzez Motozbyt. W przeciwnym wypadku pojazd taki nie byl dopusz-
czany do ruchu?'. W listopadzie 1957 r. wprowadzono takze rejonizacje
sprzedazy nowych samochodéw. Od tego momentu, zgodnie z zarzg-
dzeniem ministra komunikacji, mieszkancy poszczegdlnych wojewddztw
mogli kupowa¢ nowe auta tylko i wylacznie w Motozbytach wyznaczo-
nych dla danego wojewo6dztwa. Kupujacy zostal zobowiazany do wptace-
nia zaliczki w wysoko$ci ceny samochodu i dopiero wéwczas wyznaczano
termin odbioru pojazdu. Co wiecej, cena obowiazujaca nabywce byla cena
z dnia odbioru. Moglo si¢ zatem zdarzy¢, iz przy odbiorze musial doplacic¢
pewna kwote pieniedzy?*.

7" Ibidem.

18" AAN, Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego (dalej: MTDIL), sygn. 198, Wytyczne

Komisji M[inisterstwa] K[omunikacji] powotanej do przejecia Centrali Handlowej Przemystu

Motoryzacyjnego ,Motozbyt”, k. 35-37; ibidem, sygn. 199, Tezy organizacyjnego ustawienia

»Motozbytu” w ramach Miniesterstwa Transportu Drogowego i Lotniczego, 14 VI 1951 r., bp.

Ibidem, sygn. 198, Zarzadzenie nr 51 Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z 10 VII

1951 r., k. 73.

W grudniu 1956 r. przepis ten zostal zniesiony; ,Monitor Polski” (dalej: MP) 1956, nr 104,

poz. 1201.

2 MP 1956, nr 43, poz. 527.

2 Sprzedaz prowadzito dziewieé Motozbytéw. Motozbyt w Warszawie sprzedawal auta
dla mieszkancéw wojewddztw warszawskiego i biatostockiego, w Lodzi dla wojewddztw

20
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Zakup nowego samochodu byl mozliwy tylko wéwczas, kiedy zaintereso-
wany byl w stanie udokumentowa¢ konieczno$¢ posiadania auta ,wykony-
waniem obowiazkéw stuzbowych lub czynnosci zawodowych, spotecznych,
sportowych lub innych”, ewentualnie gdy w ciggu trzech lat poprzedzajacych
zakup nie posiadal wlasnych czterech kétek, co zostalo potwierdzone przez
prezydium rady narodowej miejsca zamieszkania potencjalnego nabywcy.
Nie obowiazywalo to oséb, ktére odsprzedaly swéj samochdd za posred-
nictwem Motozbytu badz wyrejestrowaly swoje auto w wyniku zniszczenia
lub uszkodzenia pojazdu®.

Przepisy zmienialy sie jednak bardzo czesto. Juz kilka miesiecy pézniej,
»w zwiazku z dostateczna podaza nowych samochodéw”, zarzadzeniem
z kwietnia 1958 r. minister komunikacji zawiesil m.in. obowigzek udoku-
mentowania konieczno$ci posiadania wlasnego samochodu ze wzgledu na
obowiazki lub czynnosci stuzbowe (cho¢ pierwszenstwo przy nabywaniu
nowych aut zachowali lekarze, weterynarze, pracownicy nauki, kultury i sztuki
oraz inni pracownicy instytucji paistwowych i spétdzielczych), ale takze obo-
wigzek odsprzedania samochodu poprzez Motozbyt. Wprowadzono réwniez
sprzedaz ratalng?*. Kolejna zmiana nastapita we wrzeéniu 1961 r. Przeniesiono
woéwczas uprawnienia do wydawania przepiséw regulujacych m.in. zasady
obrotu nowymi samochodami na Ministerstwo Handlu Wewnetrznego®. Na
mocy jego rozporzadzenia rozdziatem nowych aut na poszczegélne wojewddz-
twa zaja¢ si¢ mialy rady narodowe®. Samochody importowane mozna bylto
nabywac tylko i wylacznie za gotéwke, przy czym calos¢ kwoty nalezato uisci¢
w ciggu 14 dni od daty wydania zezwolenia na zakup.

Pod koniec lat sze$¢dziesiatych pojawila sie jeszcze jedna istotna zmiana
przepiséw regulujacych zakup nowego auta. 6 lipca 1968 r. zarzadzeniem

16dzkiego i kieleckiego, w Poznaniu dla poznanskiego, bydgoskiego, zielonogérskiego
i szczecinskiego, we Wroctawiu dla wroctawskiego i opolskiego, w Gdansku dla gdan-
skiego i koszaliniskiego, w Krakowie dla krakowskiego, w Katowicach dla katowickiego,
w Lublinie dla lubelskiego i rzeszowskiego (ale tylko do stycznia 1959 r., gdy sprze-
daz przeniosta sie do Rzeszowa), za$ ekspozytura Motozbytu gdanskiego mieszczaca si¢
w Olsztynie dla olsztyniskiego. W 1965 r. jedynie wojewddztwa: bialostockie, bydgoskie
i zielonogoérskie nie posiadaty wlasnych punktéw sprzedazy nowych aut; MP 1957, nr 98,
poz. 572; Dz. U. 1959, nr 7, poz. 29; Motozbyt odpowiada na pytania ,Motoru”, ,Motor”
1965, nr 33, s. 1.

23 MP 1957, nr 98, poz. 572.

24 MP 1958, nr 31, poz. 180; zob. takze: (wb), Za gotéwke i na raty mozna kupowaé samochody,
»Motor” 1958, nr 20, s. 8.

%5 MP 1961, nr 334, poz. 187. W kwietniu 1963 r. zarzadzenia ministra komunikacji zaréwno
z listopada 1957 r., jak i z kwietnia 1958 r. zostaly zawieszone przez ministra handlu
wewnetrznego; MP 1963, nr 38, poz. 192.

% Sprzedaz samochoddéw osobowych wedtug nowych zasad..., s. 3.
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MHW wprowadzono przedptaty na samochody osobowe. Kupujacy zostali
zobowigzani do wplacania okres$lonych kwot odpowiadajacych cenie deta-
licznej wybranego modelu lub marki. Przedptaty moglty by¢ dokonywane
zaréwno na biezacy rok kalendarzowy, jak i na lata nastepne. Terminy
przyjmowania wptat, ich wysokos$¢ oraz marki i typy aut miaty by¢ kazdora-
zowo publikowane w prasie. Sprzedawano w ten sposob zaréwno samochody
produkgcji polskiej, jak i importowane. Dla nabywcéw bardzo istotny byt
paragraf 2 zarzadzenia. Podobnie jak we wcze$niejszych przepisach, tak
i tutaj ustanowiono okresy karencji na zakup nowego samochodu osobowego.
Lekarze, weterynarze, pracownicy sluzby rolnej, ktérzy uzywali wlasnych
samochodéw do wykonywania zawodu nie mogli kupowa¢ nowych aut cze-
$ciej niz raz na trzy, takséwkarze raz na dwa, zas ,zwykli” uzytkownicy — raz
na cztery lata. Szybciej posiadaczem nowego samochodu mogla sta¢ sie osoba,
ktérej pojazd ulegl zniszczeniu lub uszkodzeniu uniemozliwiajacym jego
dalsze uzytkowanie. Niezbedna byta wéwczas potwierdzajaca opinia, wydana
przez PZMot. Karencja nie obejmowala takze oséb, ktére po wylosowaniu
samochodu z ksigzeczki oszczednosciowej PKO nie odbieraly go, ale od
razu sprzedawaly”’. Ow system obowiazywal z niewielkimi zmianami takze
w nastepnej dekadzie?.

Wciaz zmieniajace sie przepisy powodowaly, ze posiadanie wlasnego
samochodu wymagalo — pomijajac bardzo wazny wklad finansowy, o ktérym
pézniej — rozlicznych potyczek z biurokracja i wiazalo sie z dlugim oczeki-
waniem na upragniony przydzial. Nic wiec dziwnego, ze na tamach ,Motoru”
ukazywaly sie teksty pokazujace ,tesknote za wlasnymi koétkami”, czego
najlepszym przykltadem moze by¢ artykut Dlaczego nie kupie , Warszawy” pod-
pisany przez ,Zawiedzionego”. Zachecony przez ,rosnace krzywe” produkcji,
wyliczenia i tablice, ktére ,sugestywnie wskazywaly realne szanse zakupu”
wlasnego samochodu, autor ztozyl podanie do Motozbytu rozpatrujacego od
niedawna podania o kupno auta. Zdany na taske (i nieaske) komisji sktadaja-
cej sie z przedstawicieli Motozbytu, zwigzkéw zawodowych i stuzby zdrowia,
nie tudzit sie, iz to wlasnie jemu przypadnie upragniony samochdd: ,podan
jest kilkaset — pisal — «Warszaw» kilkanascie, nie ma wiec zadnych szans.
Wspélczuje komisji. Gdyby zasiadlo w niej nawet kilka Temid, to i wtedy nie
potrafitaby dokona¢ sprawiedliwego podzialu™.

Niektorzy prébowali nawet przekupi¢ osoby odpowiadajace za rozdzial
pozwolerr na kupno samochodu lub motocykla. Zdarzaly sie tez przypadki,

27 MP 1968, nr 31, poz. 212.

8 MP 1971, nr 36, poz. 234; MP 1974 nr 33, poz. 195; MP 1975, nr 36, poz. 234; MP 1977,
nr 16, poz. 93.

2 Zawiedziony, Dlaczego nie kupie , Warszawy”?, ,Motor” 1956, nr 21, s. 4.
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iz zezwoleniami po prostu handlowano. Wiele tego typu sytuacji ujawniono
na fali popazdziernikowych rozliczen. Z réznych rejonéw Polski dochodzity
sygnaly o nieprawidlowosciach przy rozdziale pojazdéw. Tak bylo w przy-
padku WRN w Kielcach, o ktérej dziatalno$ci w tym zakresie méwiono
w listopadzie 1957 r. podczas narady centralnego zespotu do walki z nad-
uzyciami i korupcja: ,[...] masa, masa naduzy¢ i dzi§ wiadomo, aczkolwiek
mys$my jeszcze nie rozpatrzyli, ze wiele trzeba bedzie zmieni¢ w samym
systemie rozdziatu, bo taki rozdzial jaki jest obecnie stwarza dogodne warunki,
sprzyjajace warunki dla powstawania naduzy¢”. Podobnie bylo we Wroctawiu,
gdzie niemal wszyscy pracownicy wydzialu komunikacyjnego WRN mieli
by¢ zamieszani ,w rézne nieczyste spawy”*°. Wtérowal temu glos z Poznania:
»Warto, zeby zesp6! centralny zajat si¢ placéwka, ktéra wydaje bony na kupno
samochodéw i motocykli. Konkretnie samochodéw, bo dochodzi do jakiegos
szczytu bezczelnosci”. Okazalo sie, iz w ,,Glosie Wielkopolskim” pojawialy sie
ogloszenia oferujace zmiane talonu na motocykl. Jak sie szybko okazalo, bez
problemu mozna bylo w ten spos6b uzyska¢ takze samochéd dowolnej marki
(»[.--] jak pan bedzie chcial Fiata, to dostanie Fiata, jak bedziesz pan chcial
to, to dostaniesz to”)3L.

W dalszym ciagu problemem byta niewielka liczba aut, ktére trafialy do
sprzedazy wsrod uzytkownikéw prywatnych. Zaznaczy¢ nalezy, iz caly czas
potrzeby administracji panstwowej byl nadrzedne w stosunku do potrzeb
spoteczenstwa. Tak bylo cho¢by na poczatku 1956 r., kiedy cze$¢ samochodéw
z niewielkiej puli przeznaczonej na sprzedaz uzytkownikom prywatnym
postanowiono skierowac na zaspokojenie zapotrzebowania instytucji central-
nych. W ten sposéb z 400 wyprodukowanych przez FSO warszaw majacych
trafi¢ w rece prywatne jedna czwarta postanowiono przekaza¢ do réznych
ministerstw i MO. Jednoczes$nie do sprzedazy na rynku indywidualnym
trafi¢ mialy uzywane samochody wycofywane z parku MON. Byly to gléwnie
citroény i skody®2.

Niewielkie dostawy na rynek prywatny spowodowaly, iz jednym z kryteriow
warunkujacych otrzymanie przydzialu na nowy samochéd byla kolejnos¢
zgloszen. W Warszawie na tej podstawie tworzono rozdzielniki dla poszcze-
gblnych wojewddztw, ktére realizowac mialy tamtejsze oddzialy Motozbytu.

30 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXXII-7, Materialy z narady z 7 XI 1957 r., k. 39-40, 51.

31 Ibidem, k. 30-31, 39-40.

32 AAN, Urzad Rady Ministréw, Kancelaria Tajna (dalej: URM KT), sygn. 6/249,
dot.: projektu uchwaly Prezydium Rzadu w sprawie bilansu pojazdéw samochodo-
wych na r. 1956, 7 III 1956 r., k. 11; Notatka protokdlarna z konferencji odbytej 9 III
1956 r. u wiceprezesa Rady Ministréw dr. St. Jedrychowskiego w sprawie uzgodnienia
projektu uchwaly Prezydium Rzadu dotyczacego bilansu pojazdéw samochodowych
nar. 1956, k. 14.
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Dawalo to bardzo duze mozliwosci naduzy¢. Pod koniec lat pie¢dziesiatych
odkryto, iz grupa pracownikéw poznarniskiego Motozbytu, do ktdrej nalezeli
m.in. dyrektor jednostki, jego zastepca oraz kierownik dzialu sprzedazy
detalicznej, za fapéwki manipulowata otrzymanym rozdzielnikiem. Na tawie
oskarzonych znalezli sie takze ich klienci. Jednym z nich byl wlasciciel
przedsiebiorstwa ,Autotechnika”, ktéry za 3 tys. zl. otrzymal poza kolejno-
$cig przydzial na skode. Oprécz nich o wreczanie tapédwek oskarzono takze
poznanskiego lekarza oraz dyrektora tamtejszego PKS, ktérzy dzieki takiej
pomocy nabyli fiaty 600. W toku sledztwa okazalo sie, iz grupa wykorzy-
stala fakt, iz w latach 1956-1959 kilkakrotnie zmieniano urzedowe ceny
na samochody. Wzrost ceny niejednokrotnie oznaczal, iz nawet jesli ktos
znalazl sie na liscie przydzialowej, nie zawsze moégl pojazd kupi¢. Wéwczas
na jego miejsce wchodzily osoby z dalszych pozycji, ktére byly w stanie
zaplaci¢ wymagana kwote. W Poznaniu o tym, kto przesuwat sie w gore listy
decydowatla fapéwka, za$ po calym wojewddztwie krazy¢ mieli ,naganiacze”
wylapujacy osoby, dla ktérych nowe ceny byly zbyt wysokie i zmuszajacy je
do rezygnacji z przydzialu. W stolicy Wielkopolski omijano takze przepis
zakazujacy kupna nowego auta cze$ciej niz co trzy lata. Ot6z odkryto, iz
w tym okresie wlasciciele samochodéw zawierali wiele fikcyjnych uméw
o pozyczki, ktérych wysoko$¢ najczesciej rowna byta wartosci nowego auta.
Bardzo szybko okazywalo sie, ze ,pozyczkobiorcy” nie byli w stanie zwrdcic¢
pieniedzy i w zamian byli sktonni odda¢ swoj nowy woz2.

W 1957 r. Motozbyt otrzymal do sprzedazy dla oséb prywatnych jedynie
2 tys. warszaw na 10 tys. wyprodukowanych w tym roku egzemplarzy. W tym
samym czasie liczba podan siegnela 5 tys. Cena zostala ustalona na dos¢
wysokim poziomie 80 tys. zt (od 1961 r. bylo to 120 tys. z1), przy czym nie
bylo mozliwosci zakupu w systemie ratalnym, ta bowiem pojawila si¢ dopiero
w 1958 r.3* Dlugo wyczekiwane syreny, kiedy ostatecznie mozna je bylo naby¢
w otwartej sprzedazy (w 1957 r. bylo to 200 sztuk, za$ rok podzniej 3 tys.),
zostaly wycenione na 69 tys. zl (za egzemplarz montowany recznie), a pdzniej
na 72 tys. zI (montaz seryjny)®.

Oficjalne ceny samochodéw budzily bardzo duze emocje. Mozna zatem
tylko domyslac sie, jak zareagowalo spoleczenistwo na spektakularna podwyzke
cen na przelomie 1956 i 1957 r. Wéwczas podniesiono je o kilkadziesiat
procent, a ceny uksztaltowaly sie na poziomie 65-125 tys. zt w zaleznosci

3 W. Bryx, Zmotoryzowana sitwa, ,Motor” 1959, nr 47, s. 10.

34 Osoba chcaca kupié auto na raty, musiata wplaci¢ polowe kwoty gotéwka, za$ reszte
w 11 réwnych miesiecznych ratach; Bez zalgcznikéw i poparcia mozna kupi¢ samochdd,
,Motor” 1957, nr 11, s. 6.

% Aktualne ceny pojazdéw mechanicznych, ,Motor” 1962, nr 36, s. 15.
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od marki3¢. W polowie 1957 r. za wschodnioniemiecki AWZ P70 nalezato
zaplacic juz 65 tys. zi, za fiata 600 — 72 tys. zl, za$§ za wartburga — 75 tys. z*".
Cena tego ostatniego auta wzrosta w ciagu kilku miesiecy o ponad 100 proc.
-z 36 tys. zI38. Zaznaczy¢ nalezy, ze takze importowanych samochodéw byto
niewiele: 450 P70 czy 750 wartburgéw®. W 1961 r. ceny byly juz o kilkadzie-
siat procent wyzsze. Za nowa warszawe trzeba bylo zaptaci¢ 120 tys. zl, za
wartburga w zaleznosci od modelu i wyposazenia od 86 do 95 tys. zt. Skoda
octavia kosztowata 95 tys. zt, za§ moskwicz 115 tys. z1.

TabelaB. Porownanie cen wybranych samochodow w krajach komunistycznych (w zi)

Marka
Kraj -
Moskwicz Skoda Trabant Wartburg
NRD 72500 67500 37500 77500
CSRS 72000 60800 38400 57600
Wegry 76800 76800 58800 75600
Rumunia 98000 92000 64000 90000
Bulgaria 64000 64000 44000 62000
Polska 115000 95000 65000 95000

Zrédto: AK. Wréblewski, Haszysz na czterech kétkach, ,Polityka” 1965, nr 54, s. 8.

Tabela 7. Ksztattowanie sie cen poszczegblnych modeli samochodow osobowych
do liczby przecigtnych zarobkow miesiecznych w krajach socjalistycznych (1971 r.)

Kraj Fiat 125p Moskwicz 412 Skoda S100 Wartburg
Polska 64 56 50 48
Bulgaria 68 53 33 38
Wegry 45 35 33 33
CSRS 36 32 31 29
NRD 29 24 21 23

Zrédto: Z. Krasiniski, H. Mruk, P. Rzepczynski, Handel i ustugi na tle rozwoju motoryzacji indywidualnej,
Warszawa 1977, Instytut Handlu Wewnetrznego i Uslug, Biblioteka 153, s. 41.

36 W. Kulik, Polityka motoryzacyjna czy antymotoryzacyjna?, ,Motor” 1957, nr 36, s. 3.

57 Aktualne ceny, ,Motor” 1957, nr 22, s. 5.

Nowy cennik samochodéw osobowych zostal opublikowany w tygodniku ,Motor” z naste-
pujacym dopiskiem: ,Znamy juz ceny. Kiedy bedziemy mogli ptaci¢ je, kupujac pojazdy — nie
wiadomo. Bowiem samochodéw i motocykli, na ktére podajemy ceny — nie ma w sprzedazy”;
»Motor” 1956, nr 1, s. 3.

Wiosenne rozwazania, ,Motor” 1957, nr 14, s. 4.

Sprzedaz samochodéw osobowych wedtug nowych zasad..., s. 3.
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Jesli przyjrzymy sie blizej zestawieniu cen najpopularniejszych marek
samochoddw w krajach bloku to okaze sie, iz Polacy za importowane auta
placili najwiecej. W niektérych przypadkach bylo to niemal dwa razy wiecej.
Przykltadowo, nowy moskwicz w Bulgarii kosztowal (w przeliczeniu na zlo-
téwki) 64 tys. zl, za§ trabant w NRD 37,5 tys. zl. Srednio réznica w cenach
wynosita kilkadziesigt procent.

Obradujaca na poczatku stycznia 1957 r. Krajowa Narada Motoryza-
cyjna takze podniosta problem cen nowych aut na polskim rynku. W jednej
z wypowiedzi, ktére padly podczas obrad, pojawilo sie¢ nawet zdanie, ze ,,Cena
produkowanych przez nas samochodéw osobowych jest absolutnie niedo-
stepna dla ludzi pracy”, zas pojazdy zagraniczne sa sprowadzane w znikomych
ilosciach i ,sprzedawane sg po cenach drenazowych”!. Poruszony zostal tutaj
bardzo wazny problem, przed ktérym staneli decydenci. Z jednej bowiem
strony, oferujac Polakom mozliwo$¢ zakupu nowego samochodu osobowego,
zaspokajali rosnacy popyt na ten $rodek transportu, z drugiej — uzyskali
znakomite narzedzie do drenazu portfeli spoleczenistwa. Cata operacja miata
by¢ wymierzona — przynajmniej w teorii — w spekulantéw i w ich, jak mnie-
mano, pokazne zasoby gotéwkowe. W rzeczywistosci zwrdcita sie przeciwko
tej czesci spoteczenstwa, ktéra marzyta o wlasnym samochodzie i posiadata
$rodki pieniezne na jego zrealizowanie.

Czeslaw Bobrowski podczas posiedzenia Komisji Przegladu Sytuacji Gospo-
darczej funkcjonujacej przy Radzie Ekonomicznej moéwil o ,halasie wokoto
sprawy samochoddéw”: ,jakie$ zgromadzenie uchwalilo, ze to jest Smier¢ dla
motoryzacji i tlumacza robotnikom, ze to jest takze dla nich niekorzystne”,
majac na mysli wspomniana wcze$niej narade z poczatku 1957 r.*2 Leopold
Gluck na tym samym spotkaniu méwil: ,[...] w wyjasniajacej akcji trzeba
powiedzie¢, ze s3 towary przeznaczone na drenazowanie[!] sily nabywczej
spekulantéw i rowniez ludzi lepiej zarabiajacych, jak pisarzy, literatéw, archi-
tektow, niektorych lekarzy. [...] to wyjasnienie bedzie przyczynkiem do tego,
ze to nie jest uderzenie w ogélny poziom plac realnych”3. Samochody mialy,
obok innych towaréw luksusowych, jak futra, dywany czy krysztaly, skutecznie
pozbawi¢ niektdre grupy skrzetnie gromadzonych oszczednosci. Na jednym ze
spotkann Rady Ministréw zrodzit si¢ nawet pomysl, aby do tej kategorii débr
zaliczy¢ motocykle i rowery, jednak owe zapedy byly hamowane, m.in. przez
Juliana Kolego, ktéry na wspomnianym posiedzeniu méwil wprost: , Trzeba
przyzna¢, ze na odcinku motocykli i roweréw mamy sumienie nieczyste, bo

41 Sejm Polskiej Motoryzacji, ,Motor” 1957, nr 3, s. 8-9.

42 AAN, URM KT, sygn. 22/11, Stenogram z posiedzenia Komisji Przegladu Sytuacji Gospo-
darczej Rady Ekonomicznej z 1 VI 1957 r., k. 105.

% Ibidem, k. 112-113.
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mozna by ich robi¢ wiecej i przy pomocy dokonywanych oszczednosci uzyskac
ten sam zysk co przy podwyzce cen. [...] Jak my wygladamy wobec spote-
czenstwa? Nalezy rozwazy¢ co jest wazniejsze — czy te kilkadziesiat milio-
néw zlotych, czy to zaufanie do naszej polityki. Dlatego jestem zdecydowanie
przeciwny wszelkim ruchom cen na wielka skale w stosunku do artykuléw,
ktére nie sa tego typu co samochdd, lub dywan, czy krysztal”. Wtérowat
mu woéwczas Jan Krupinski, zwracajacy uwage na postawe gérnikéw, ktérzy
mieli zdecydowanie wyraza¢ swoje niezadowolenie z nowego poziomu cen
niektérych artykutéw. Dyskusje zamknal Michat Kalecki, wielki zwolennik
tej formy drenazu, stowami: , To znaczy, ze gornicy sa bardzo bogaci. Nie
rozumiem, jak mozna tak fatwo si¢ dorabia¢. Okazuje sig, ze oni sa poza tym
bardzo klasowo nieu$wiadomieni. Jezeli oni stawiaja w ten sposdb sprawe, ze
obliczaja np. ile kolega czeski wymienia dniéwek na to, zeby mie¢ samochod,
to oni deprecjonuja tym swoja prace”**.

Biorac pod uwage srednie zarobki robotnika w tym okresie, cena
nowej warszawy wynosila réwnowarto$¢ prawie szescioletnich, za§ nowej
syreny — czteroletnich zarobkéw*®. Znakomitym przyktadem jest tutaj
list jednego z czytelnikéw, ktory pisal o zbyt wysokich cenach, niewspél-
miernych do jakosci:

Dlaczego ludzie kupuja chetniej samochody importowane niz nasze rodzime Syreny?
Czy naprawde dlatego, ze sa snobami lub ze Wartburgi, Trabanty, Zastavy, Skody
czy tez Moskwicze sg niewspdétmiernie tanie w stosunku do skrzywdzonych Syren?
Czy tylko dlatego, ze produkowana w polskim zakladzie, czesto juz w dniu kupna, za
bramg Motozbytu Syrena na wolnym rynku tansza jest o 7000 zl niz to wskazywalyby
oficjalne cenniki? Dlaczego tak bardzo poszukiwany byl importowany telewizor Sta-
dion? Dlaczego nie ma klopotéw z nabyciem polskich Nefrytéw czy Korali? Przeciez
tu nie chodzi o 80 000 czy tez 100 000 z1. [...] Plastykowy Trabant pobit na glowe w tej
konkurencji Syrene — nie dlatego, ze jest lepszy. Zapewniam, ze wielu ludzi, z ktérymi
na ten temat rozmawialem, zgadza sig, iz nikt z nas nie kupitby samochodu importo-
wanego, gdyby poziom techniczny i jako$¢ naszego wozu malolitrazowego byta chociaz
zblizona do tamtych. [...] Podzielam zdanie wielu ludzi, ktérzy uwazajg, ze jezeli nie

“ Ibidem, k. 115-116, 127-128. Warto zauwazy¢, ze zaréwno Michat Kalecki, jak i Czestaw
Bobrowski nie byli zwolennikami rozwoju motoryzacji indywidualnej, twierdzac, iz Polakéw
i Polski po prostu na to nie sta¢; Cz. Bobrowski, Wspomnienia ze stulecia, Lublin 1985,
s. 260-261.

W ZSRR w polowie lat siedemdziesiatych za popularny model Ziguli 2101 nalezato
zaplaci¢ 5,5 tys. rubli, co réwnalo si¢ trzyipdlletnim przecigtnym zarobkom robotnika.
Dodatkowo system sprzedazy opieral si¢ na 25-procentowej przedptacie ceny samochodu
oraz wplaceniu brakujacej sumy przy odbiorze auta. Na przelomie lat siedemdziesia-
tych i osiemdziesiatych $redni czas oczekiwania wynosil osiem lat; L.H. Siegelbaum,
Cars for Comrades. The Life of the Soviet Automobile, Cornell University Press 2008,
s. 239-240.

45
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2. Karal Ferster, ,Zastaw sige a postaw sig”

sta¢ nas obecnie na produkcje lepszych samochodéw osobowych, to produkujmy co$
innego, bardziej optacalnego, co mozna sprzeda¢ w calym $wiecie, i za te pieniadze
kupujmy dobre samochody. Nie luksusowe, ale dobre®.

Ceny aut zresztg, zwlaszcza polskich, byly tematem krazacych po Polsce
dowcip6w. Jeden z nich opowiadal o tym, jak po wypadku samochodowym,
w ktérym zgineli Amerykanin i Polak, ten pierwszy ubolewal nad losem
zony zmuszonej od tego momentu samotnie troszczy¢ sie o splate ostatnich
rat kredytu, jakie zaciagneli na kupno nowego auta. ,Raty nie sa zbyt wyso-
kie i zona jako$ sobie poradzi...” — dodawal Amerykanin. Polak rozpaczal
o wiele bardziej — bowiem rozbil syrenke, samochéd, na ktéry pracowat cate
swoje zycie. ,To po co kupowales taki drogi samoch6d?”, pytal zaskoczony
Amerykanin®’. Karol Ferster w 1965 r. narysowal jednego ze szcze$liwych
nabywcow zastawy, ktéry opuszczal Motozbyt z nowym samochodem,
ale bez spodni.

4 Nie leczmy objawéw, ,Motor” 1965, nr 8, s. 5; podkreslenie w oryginale.
47 Humor z Polski. Dowcipy z lat 1948-2008, zebrala E. Rychlewska, Poznan 2008, s. 138.
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Mimo to Polacy wykupywali niemal na pniu wszystko, co tylko posiadat
w swojej ofercie Motozbyt. Tak byto choéby z francuskimi simcami (model
Amode), ktérych siedemdziesiat egzemplarzy w cenie 125 tys. zl za sztuke
rozeszlo si¢ w ciagu zaledwie dwéch dni. Popyt na auta byt tak duzy, ze juz
na poczatku 1957 r. Motozbyt musial wstrzymac przyjmowanie podan na
zakup malolitrazowych aut zachodnich, za§ miesiac p6zniej takze i na rodzime
warszawy®s. W sumie w latach 1956-1960 Motozbyt sprzedal osobom pry-
watnym ponad 43 tys. samochodéw osobowych. W latach kolejnych byto ich
juz niemal dwa razy wiecej. W 1964 r. sprzedaz osiagnela poziom 19,5 tys.
Najwiecej sprzedawano pojazdéw produkcji polskiej: syren (9,3 tys.) i warszaw
(4,5 tys.). Samochodéw importowanych (trabanty, wartburgi i moskwicze)
sprzedano w tym samym czasie nieco ponad 5,5 tys.*

Pod koniec 1964 r. ,Motor” zamiescil tekst podsumowujacy rynek
sprzedazy samochodéw w Polsce. Juz pierwsze zdanie zapowiadalo niezbyt
pomyslne wnioski: ,Rok biezacy nie spelnil oczekiwan, jesli idzie o dostawy
samochodéw importowanych dla oséb prywatnych”. Dalej czytamy m.in.,, iz
z zapowiadanego importu 12 tys. aut zrealizowano niewiele ponad 10 tys. —
wing obarczono przede wszystkim poludniowych sasiadéw, ktérzy nie byli
w stanie dostarczy¢ obiecanych 3 tys. $kéd. Jednoczesnie, jak donoszono,
niedostatki importu prébowano uzupelni¢ warszawami i syrenami. Jednak
w konicu 1964 r. widoki na nowy, zagraniczny samochdd byly wedlug autoréw
kiepskie: ,Nie bedzie wiec w zasadzie mozliwosci uzyskania przydziatu,
chyba ze zrezygnuje kto$ z dotychczasowych reflektantéw, figurujacych na
listach nabywcéw”®. Rok pézniej sytuacja byla podobna: ,Bez trudu bedzie
mozna naby¢ chyba tylko FSO Syrene. Przemyst przekaze «Motozbytowi»
12 000 sztuk tych samochodéw. Nie wrézymy jednak tatwego zycia tym
wszystkim, ktdérzy postanowili kupi¢ FSO Warszawy. Do sprzedazy indywi-
dualnej przeznaczona zostala niewielka partia 4000 sztuk”>!.

Opézniajace si¢ dostawy nowych aut powodowaly wiele komplikacji,
ktérym wyraz dawali czytelnicy, piszac do redakcji alarmujace listy. W jednym
z nich (podpisanym ,Cierpliwy czytelnik”) czytamy m.in., iz otrzymanie
przydzialu byto tylko poczatkiem dlugiej drogi do ,upragnionego momentu,
kiedy rece [...] spoczna na kierownicy, a plecy zaglebia si¢ w oparciu fotela
wlasnego «wozu»”, bowiem termin odbioru pojazdu byl dos¢ orientacyjny.
Motozbyt informowal, ze przydzial samochodu moze zosta¢ zrealizowany
»z dostaw: I-go, II-go, IlI-go lub IV-go kwartalu, a ponadto dostawca ma

48 ], Kochanowski, Rewolucja miedzypazdziernikowa. Polska 1956—1957, Krakéw 2017, s. 260.
4 Chce kupié samochdd, ,Motor” 1964, nr 31, s. 3.

50" Z. Przybyliniski, Czego mozemy spodziewaé si¢ na rynku?, ,Motor” 1964, nr 43, s. 1.

51 Na krajowym rynku. Co bedziemy kupowaé w roku 1966?, ,Motor” 1965, nr 50, s. 1.
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prawo spo6zni¢ sie do 3-ch miesiecy poza kwartal wymieniony w zawiado-
mieniu”®2. Op6znienia w dostawach samochod6éw spowodowane byly przez
do$¢ prozaiczne problemy, czesto w przypadku samochodéw importowanych
klopoty z realizacja zamoéwienia mialy zagraniczne fabryki.

Jeden z czytelnikéw, ktéry uzyskal przydzial na skode 1000 MB (cena:
95 tys. zl) do realizacji w pierwszym kwartale 1966 r., na samochéd czekat
ponad p6t roku. List do redakcji wyslat na poczatku lipca, zas zaplanowany
na 1 sierpnia wyjazd wlasnym autem na wczasy do Jugoslawii (,oplacony
skromng suma 15 tys. zI”) stanal pod wielkim znakiem zapytania. ,,Od
kwietnia stysze to samo «samochody beda po 1-szym, 10-tym, 20-tym, po
1-szym, 10-tym...[»]” — zalil sie w liscie®®. Podobny problem mial jeden
z czytelnikow, ktéry na swoja warszawe czekal juz ponad pét roku, od lutego
1965 r. Rozgoryczony pisal: ,Moja kolejka stale sie cofa do tylu [sic]. Praw-
dopodobnie w listopadzie samochéd otrzymam, ale bedzie to juz po sezo-
nie urlopowym. Czy mozna to nazwac tatwym, bez klopotéw nabywaniem
samochodéw krajowej produkcji?”>.

Wspomniana rejonizacja sprzedazy samochodéw, wynikajaca z przepi-
séw wprowadzonych w 1957 r., powodowala sytuacje, o ktérych pisano na
poczatku 1966 r. Otdz, ze wzgledu na zime oraz cze$ciowe nasycenie rynku
autami, magazyny warszawskiego Motozbytu mialy ,peka¢ w szwach”, za$
samochody mozna bylo ,naby¢ w sposéb tak zaskakujaco normalny, ze az
w naszych warunkach dziwny”. Wyjasnienie bylo dos¢ prozaiczne. Okazato
sie, ze zalegajacy z dostawami nowych pojazdéw zagraniczni kontrahenci,
chcgc uniknaé¢ ptacenia wysokich kar za niedotrzymanie uméw, z koricem
roku niemal zasypali Motozbyt samochodami. W tej sytuacji ,zdesperowana
spietrzeniem dostaw dyrekcja Motozbytu kupita wiec kilkaset metréw siatki
i zagrodzita kila morgéw pola pod magazynowane samochody”. O ile jednak
warszawski Motozbyt, w ktérym zaopatrywali sie mieszkancy wojewddztwa
warszawskiego i bialostockiego, mial problemy ze zbytem aut, o tyle w innych
rejonach kraju samochodéw wciaz brakowato®.

W sierpniu 1964 r. na tamach ,Motoru” ukazal sie wywiad z dyrektorem
handlowym Motozbytu Marianem Szowa o sytuacji na rynku kupna nowych
pojazdéw. Rozmawiano m.in. na temat dostepnosci nowych aut w poszcze-
gbélnych wojewddztwach. Jak sie okazalo, najwiecej chetnych do zakupu
zamieszkiwalo wojewo6dztwa: warszawskie, katowickie, wroctawskie, poznan-
skie i gdanskie, co jednocze$nie oznaczalo, ze to wlasnie tam najtrudniej byto

52 List rozgoryczonego, ,Motor” 1962, nr 11, s. 3.

5 Urlopowicze czekajg na Skody 1000 MB, ,Motor” 1966, nr 31, s. 2.

5 Na Warszawy trzeba czekad, ,Motor” 1965, nr 32, s. 2.

5 S. Kubiak, Samochody na razie czekajg na klientéw, ,Motor” 1966, nr 5, s. 3.
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otrzyma¢ przydzialy na samochdd. Najlatwiej mozna bylo naby¢ trabanty,
warszawy i syreny, chociaz w niektérych rejonach kraju wszystkie pojazdy
z biezacych dostaw trzeciego kwartalu, a czesciowo nawet z puli kolejnego
kwartalu, mialy zosta¢ juz rozdysponowane. Mozliwosci zakupu innych marek
samochodéw importowanych zdaniem Szowy ,byly prawie zadne” — winne
mialy by¢ opéznione dostawy zagranicznych kontrahentéw. Calosci obrazu
dopelnialy konieczne oszczedno$ci dewizowe®.

Tabela 8. Przydziat samochodow dla poszczegolnych wojewodztw w 1963 r.

Liczba Marka
Woj ew.(')dz- Prﬁi:ﬁa- War- Wart- Tra-
two/miasto samocho- | gzawa Syrena | Skoda | Moskwicz burg bant
dow
Warszawa 2518 557 1103 377 161 197 123
Warszawskie 527 117 231 78 34 41 26
Bydgoskie 498 106 218 76 33 40 25
Poznan 728 161 319 108 47 57 32
Poznanskie 661 149 289 98 42 51 32
Lodz 833 186 365 124 53 65 40
Lodzkie 383 86 168 58 24 28 19
Kieleckie 335 75 147 50 21 26 16
Lubelskie 354 76 155 54 23 28 18
Biatostockie 196 42 86 30 13 15 10
Olsztynskie 354 76 155 52 24 27 17
Gdarniskie 890 196 390 134 57 70 43
Koszalinskie 282 62 124 42 18 22 14
Szczecinskie 412 90 180 62 27 33 20
Wroctaw 900 201 394 134 57 70 44
Wroclawskie 914 204 401 138 58 71 44
Opolskie 507 114 222 76 32 39 24
Katowickie 2711 603 1188 407 171 211 131
Krakowskie 479 107 210 72 31 37 22
Rzeszowskie 278 65 121 40 18 21 13
Razem 15804 3510 6923 2364 1010 1299 768

Zr6dto: Jak? Gdzie? Ile? Kupujemy samochody w 1963 r., ,Motor” 1963, nr 3, s. 10.

56 Chce kupic¢ samochdd..., s. 3.
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Nawet niezbyt pomys$lne dane z 1964 i prognozy na 1966 r. nie moga
przystonic¢ faktu, iz w latach sze$c¢dziesiatych ,krzywa sprzedazy” samochodéw
w Polsce rosta — w 1961 r. bylo to juz ponad 14 tys., w latach 1962—1964 rok-
rocznie po 20 tys. nowych aut. Interesujaco wyglada takze ,geografia roz-
dzialu” nowych aut. W 1963 r. do podziatu byto 15,8 tys. nowych samochodéw
sze$ciu marek: Warszawa, Syrena, Skoda, Moskwicz, Wartburg i Trabant.
Najwiecej, bo az 3 tys., otrzymalo wojewddztwo warszawskie, niewiele mniej
katowickie (2,7 tys.), najmniej: bialostockie i rzeszowskie, odpowiednio po
196 i 278 sztuk, podczas gdy sama Warszawa dostala prawie 2,5 tys. nowych
samochodéw. Widaé tutaj wyrazny podzial na bogate centrum, ktére bylo
sta¢ na wlasny pojazd, i biedne peryferia®’. Analogiczna sytuacja miata miejsce
w ZSRR, NRD czy Rumunii.

Do Rosyjskiej Federacyjnej Socjalistycznej Republiki Radzieckiej trafiata
niemal potowa wszystkich dostaw samochodéw. Tylko w 1975 r. na ogdlna
liczbe 715 tys. bylo to 350 tys. pojazdéw. Dla poréwnania, w tym samym
czasie na Ukraine skierowano 110 tys., za$ na Bialoru$ jedynie 20 tys. aut.
Co wiecej, dwa najwazniejsze miasta RESRR: Moskwa i Leningrad, otrzymaty
prawie 20 proc. wszystkich pojazdéw. Podobnie sytuacja wygladala w przy-
padku Niemiec Wschodnich i Rumunii. Najwiecej samochodéw kierowano do
Berlina i Bukaresztu. Luminita Gatejel tlumaczy to m.in. ,checia pokazania
si¢” poszczegdlnych reziméw komunistycznych. Oczywiste bylo, iz uwaga
$wiata zachodniego koncentrowatla sie¢ na stolicach tych krajow, ktore sita
rzeczy musialy przenosi¢ na zewnatrz obraz rozwinietego spoleczenistwa
socjalistycznego, gdzie masowa motoryzacja odgrywala istotna role. Kolejna
kwestia podnoszona przez Gatejel byla specyfika tamtejszych systemow
dystrybucji, wedlug ktérych rozdzial poszczegdlnych artykuléw zaczynat sie
»0d gory”, a wiec od najwazniejszych miast i osrodkow®s.

Eksport wewnegtrzny

Kolejnym sposobem na nabycie wlasnego auta byl prowadzony przez Bank
Polska Kasa Opieki tzw. eksport wewnetrzny. Pomys! zorganizowania tego

57 Taki podziat byt typowy dla wczesnych stadiéw rozwoju motoryzacji. Clay McShane odno-
towal podobne zjawisko w USA na poczatku XX w. Wéwczas Nowy Jork pod wzgledem
liczby samochod6éw ustepowal na $wiecie jedynie Paryzowi. Pie¢ lat pozniej ,New York
Times” szacowal, iz w mieScie i stanie Nowy Jork zarejestrowanych bylo ponad 45 proc.
wszystkich samochodéw, ktére wowczas jezdzily po USA; idem, Down the Asphalt Path. The
Automobile and the American City, New York 1994, s. 175.

58 1. Gatejel, Appealing for a Car: Consumption Policies and Entitlement in the USSR, the GDR,
and Romania, 1950s—1980s, ,Slavic Review” 2016, vol. 75, no. 1 (Spring 2016), s. 133—-134.
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typu akcji pojawil sie pod koniec lat czterdziestych. Po wojnie pomoc Polonii
dla rodzin przebywajacych w kraju przybierata coraz powazniejsze rozmiary.
Podstawa byly paczki zawierajace gléwnie odziez i zywno$¢. Niemal jak
grzyby po deszczu zaczely pojawiac sie zagraniczne firmy zajmujace si¢ kom-
pletowaniem i wysylka paczek do Polski. Niestety, za wysoka prowizja nie
stala odpowiednio wysoka jako$¢ ani obstugi, ani towar6w>. W tej sytuacji
grupa postéw zlozyla do laski marszalkowskiej interpelacje w sprawie orga-
nizacji pomocy Polonii amerykanskiej dla rodzin w kraju. Zaproponowali
mianowicie, aby zamiast przesylania towaréw, wysylano przekazy pieniezne,
za ktére na miejscu bedzie mozna kupi¢ towary w korzystnych cenach®.
Pomoc wprowadzona zarzadzeniem Ministerstwa Przemystu i Handlu oraz
Ministerstwa Skarbu z 30 marca 1948 r. umozliwiala osobom przebywaja-
cym za granica kupowanie w Polsce za waluty obce przedmiotéw z prze-
znaczeniem dla krewnych i znajomych mieszkajacych w kraju®l. Zadanie
obstugi tych przekazéw powierzono Bankowi PEKAO, co bylo podyktowane
szczegblna pozycja banku, ktéry jako jedyny sposrod krajowych instytucji
finansowych posiadal sie¢ zagranicznych przedstawicielstw, w tym takze
w Stanach Zjednoczonych®2.

Caly proces przebiegal nastepujaco: zleceniodawca wptacal w placéwce
banku, u jej dilera badz w firmie wspélpracujacej, pewna sume pieniedzy,
sktadajac zamoéwienie na okreslone towary z listy, ktére nastepnie mialy
zosta¢ dostarczone do konkretnej osoby w Polsce. Poczatkowo znajdowaly
sie na niej jedynie artykuly zywnosciowe, tekstylia i opal, jednak z czasem
katalog dostepnych débr sie powiekszal. Bank wprowadzil takze tzw. paczki
PEKAO, na ktére sktadaly sie rozne produkty®®. W pierwszym roku obroty
byly niewielkie, bo wyniosly jedynie 27 tys. dolaréw amerykanskich, jednak
w kolejnych latach systematycznie rosly. W 1952 r. po raz pierwszy prze-
kroczono granice miliona dolaréw, za§ dwa lata pdézniej bylo to juz ponad
4 mln. W poczatkowym okresie najczesciej kupowano maszyny do szycia,
wozki dzieciece oraz motocykle, w latach kolejnych takze i samochody®*.

59 Z. Landau, J. Tomaszewski, Bank Polska Kasa Opieki SA, Warszawa 1990, s. 62—63.

60 Ibidem, s. 63.

61 Dziennik Urzedowy Ministerstwa Skarbu” 1948, nr 42, poz. 149.

62 7. Landau, J. Tomaszewski, Bank Polska Kasa Opieki SA..., s. 63.

%3 Ibidem, s. 63—64.

¢ Przykladowo, w 1952 r. w ramach eksportu wewnetrznego zakupiono samochody o wartosci
4,6 tys. dolaréw, AAN, Paristwowa Komisja Planowania Gospodarczego (dalej: PKPG), sygn.
3425, Uwagi dotyczace akcji eksportu wewnetrznego, [1955 r.], k. 3-6; AAN, Ministerstwo
Finans6éw (dalej: MF), sygn. 1/3, Sprawozdanie z akcji Eksportu Wewnetrznego za rok 1953,
bp.; ibidem, sygn. 728, Konferencja prasowa w Banku Polska Kasa Opieki w Warszawie na
temat Eksportu Wewnetrznego, [grudzien 1948 r.], bp. Bardzo popularnymi towarami byly
$rodki czystosci i higieny osobistej. W 1961 r. szwedzkie zyletki cieszyly sie tak duza popu-
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Od 1953 r. co najmniej 20 proc. obrotéw pochodzito z wewnetrznego eksportu
dyplomatycznego. Innymi stowy, pokazna cze$¢ dochodéw z tej akcji byla
dzietem pracownikéw polskiej dyplomacji, ktéra w ten sposéb zaopatrywata
sie w przedmioty niedostepne lub trudno dostepne w kraju.

Bank stopniowo rozszerzal zar6wno zasieg terytorialny akcji, poczatkowo
skierowanej jedynie do Polonii amerykanskiej, jak i rodzaje przyjmowanych
zlecen. Z naszego punktu widzenia wazny byt rok 1952, kiedy to wprowadzono
tzw. zlecenia ,do wyboru”. W takim przypadku zleceniodawca przysylal do
Polski dowolne sumy pieniedzy bez wskazania konkretnego celu. Kwoty te
byly nastepnie deponowane na specjalnych kontach, zaktadanych w PEKAO
odbiorcom przekazéw, ktérzy mogli dowolnie dysponowac zgromadzonymi na
nich srodkami, oczywiscie w ramach oferty eksportu wewnetrznego przedsta-
wionej mu przez bank. Taka forma pomocy szybko zyskata popularnosc¢ i o ile
jeszcze w 1953 r. tego typu kont w PEKAO bylo 5,6 tys., o tyle 1955 r. bylo ich
juz ok. 38 tys.® Kolejna decyzja, ktéra wplyneta na rozszerzenie zasiegu akgji,
byla zgoda Ministerstwa Finanséw na wykorzystanie w eksporcie wewnetrz-
nym dalszych rodzajéw wplywéw z zagranicy oraz posiadane w kraju przez
Polakéw waluty obce czy metale szlachetne. P61 roku pdzniej, na poczatku
1957 r., PEKAO podjeto takze decyzje o zaopatrywaniu w narzedzia, maszyny
i surowce poprzez eksport wewnetrzny zakladéw rzemieslniczych®®.

Te i kolejne zabiegi sprawily, iz akcja PEKAO cieszyta si¢ sporym, a co
najwazniejsze z punktu widzenia banku, stale rosngcym zainteresowaniem.
Cho¢ jeszcze w 1958 r. towary dla eksportu wewnetrznego kupowane byly
w 12 krajach przez 240 placéwek akwizycyjnych, to juz w 1969 r. bylo to
22 krajéw i 400 placéwek. Pod koniec lat sze$¢dziesiatych PEKAO prowadzito
sprzedaz niemal 5 tys. produktéw, z czego zdecydowana wiekszos¢ (3,8 tys.)
pochodzita z krajéw kapitalistycznych, za$ jedynie 400 bylo krajowych. Tak
skonstruowana oferta nie byla przypadkowa, bowiem 45 proc. sprzedazy
stanowily zachodnie towary importowane, 15 proc. towary krajowe, zas
jedynie 6 proc. przedmioty z innych krajéw socjalistycznych. Przedstawiciele
banku chwalili sie, iz asortyment towaréw dostepnych w ramach eksportu
wewnetrznego stale sie zmienia, zar6wno pod wzgledem jako$ciowym, jak

i ilosciowym, ,uwzgledniajac nowe technologie i wymogi mody”’.

larno$cig, iz Bank PKO wprowadzil reglamentacje, ograniczajaca mozliwo$¢ jednorazowego
zakupu do maksymalnie 200 sztuk; Archiwum Centralne Banku Polska Kasa Opieki (dalej:
AC PEKAO), sygn. 163, Protokdt nr 16 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA
odbytego 16 II 1961 r. o godz. 18.00 w lokalu Banku PKO, bp.

6 Z. Landau, J. Tomaszewski, Bank Polska Kasa Opieki SA..., s. 65.

8 Ibidem, s. 66.

% AAN, Urzad Rady Ministréw (dalej: URM), sygn. 5.3/4, Podstawowe zadania Banku PKO
w dziedzinie eksportu wewnetrznego, Warszawa, grudzien 1969 r., k. 489-492.
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Tabela 9. Struktura sprzedazy towarbw w ramach eksportu wewngtrznego
(w min z)

Grupy towaréw Lata
i ich pochodzenie 1961 1967 1973
I. Grupy towaréw
zywnosci i wyroby tytoniowe 23,3 10,5 12,8
tekstylia 15,8 8,0 17,8
odziez i konfekcja 25,8 27,0 14,5
leki 0,1 4.5 -
pojazdy 13,9 34,4 45,4
mieszkania — 4,7 1,4
inne 21,3 10,9 8,1
II. Pochodzenie towaréw
artykuly krajowe 75,8 31,0 57,3
artykuly importowane 24,2 69,0 42,7

Zrédto: Z. Landau, J. Tomaszewski, Bank Polska Kasa Opieki S. A. 1929-1989, Warszawa 1991, s. 74.

W ciagu calego okresu 1948—1970 laczny wplyw dewizowy osiagnal war-
to$¢ 386,4 mln dolaréw, z tym ze ponad 84 proc. z tej kwoty przypadlo na
dekade lat sze$édziesiatych. Natomiast pomiedzy rokiem 1948 a 1959 do
PEKAO wplynelo w sumie jedynie 60 mln dolar6w®®. Bank jednak nie byt
przygotowany do obstugi takich kwot. W sprawozdaniu za 1960 r. zalono si¢
nawet, ze ,Pomimo istotnego wzrostu sprzedazy [...] Bank nie byl w stanie
zaspokoi¢ w pelni potrzeb klientéw. Powodem tego byl brak dostatecznej
masy towaréw importowanych, przy wysokiej chlonnosci rynku na te towary,
trudnosci lokalowe, organizacyjne i etatowe”®.

Na marginesie warto zreszta zauwazy¢, ze ,trudnosci lokalowe” w przy-
padku sprzedazy samochodéw doskwieraly szczegélnie. Fakt, iz PEKAO nie
posiadato wlasnego zadaszonego parkingu, gdzie moglo przechowywac auta
przeznaczone na sprzedaz, odbijal si¢ niekorzystnie na wynikach finansowych.
Bank PEKAO byl zmuszony korzysta¢ z podziemnych pomieszczen gmachu
Narodowego Banku Polskiego przy ul. Swietokrzyskiej w Warszawie, za$
pojazdy, ktére tam sie nie miescily, kierowano na dziedziniec przed gma-
chem Ministerstwa Finanséw przy ul. Romualda Traugutta. De facto zadna
z tych lokalizacji nie nadawala si¢ do przechowywania samochodéw. Piwnice

% AC PEKAO, sygn. 1171, Analiza dziatalnosci za rok 1973, bp.
% Ibidem, sygn. 163, Wstepne sprawozdanie z dzialalnosci Banku Polska Kasa Opieki SA
w zakresie eksportu wewnetrznego, bp.
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NBP byly regularnie zalewane woda, za$ auta parkowane przy Ministerstwie
Finanséw niszczaly pod wplywem niesprzyjajacych warunkéw atmosferycz-
nych badz byly niszczone przez nieznanych sprawcéw. Obu brakowalo takze
odpowiedniego zaplecza do prowadzenia drobnych, aczkolwiek niezbednych
czynnosci serwisowych”. Jednak najwiekszym problemem dla PEKAO wyni-
kajacym z nieposiadania wlasciwego parkingu byl brak odpowiednio duzej
przestrzeni niezbednej do przechowywania aut, ktérych dostawy czesto
docieraly niezapowiedziane, mimo iz wcze$niej odpowiednio je planowano,
aby unikna¢ parkowania aut na zewnatrz w miesigcach z niesprzyjajacymi
warunkami atmosferycznymi. Wiazaly sie z tym okreslone straty finansowe,
bowiem samochody parkowane pod golym niebem trudniej znajdowaly
nabywcéw i PEKAO nierzadko zmuszone bylo sprzedawac je ponizej zalo-
zonego poziomu zysku’!. Czesto takze bank nie dokonywal zakupu ofero-
wanych mu samochodéw, bowiem nie mial gdzie ich przetrzymywaé. Tak
bylto chociazby w przypadku oferty na zakup partii moskwiczy w 1961 r.”?
Z tego powodu zrodzit sie pomyst wybudowania zadaszonego parkingu przy
al. Lotnikéw i ul. Obrzeznej. Poczatkowo Bank PKO przewidywal, iz uda sie
rozpoczaé i zakonczy¢ inwestycje w 1966 r., jednak ograniczenia §rodkéw
finansowych sprawily, iz jeszcze w 1970 r. zalono si¢ na brak odpowiedniego
miejsca do parkowania dostaw samochodéw”s.

Dane dotyczace prowadzonej przez bank sprzedazy pojawiaja si¢ na
poczatku lat sze$édziesiatych. W 1961 r. w ramach eksportu wewnetrz-
nego Polacy nabyli facznie 711 aut. Najchetniej kupowano warszawe, ktdrej
sprzedano 407 sztuk. Duzym powodzeniem cieszyly sie takze fiaty, przede
wszystkim model 600 (137 sztuk). Posréd innych marek zachodnich ofero-
wano jeszcze angielskie triumphy oraz jeden egzemplarz mercedesa. W ofercie
PEKAO znalazly si¢ takze auta wyprodukowane w krajach bloku wschodniego.
Sprzedano 56 moskwiczy, 59 §kéd oraz 25 wartburgdw. Za warszawe trzeba
bylo zaptaci¢ 1,5 tys. dolaréw, za syrene 1 tys. dolaréw. Osoby chcace kupic¢
fiata 600 musialy liczy¢ sie z wydatkiem 1,4 tys. dolaréw. Inne modele tej marki
byly drozsze: za fiata 1100 trzeba bylo zaplaci¢ 2 tys. dolaréw, za 1300 — 2 tys.

70 Ibidem, sygn. 3617, Zalozenia inwestycji Banku PKO Oddziat w Warszawie, Warszawa,
wrzesien 1962 r., k. 4-5.

"1 Ibidem, sygn. 164, Protokot nr 42 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego
28 V 1962 r. w lokalu Banku, bp.; ibidem, sygn. 172, Protokdt nr 78 z posiedzenia Komitetu
Wykonawczego RB PKO 19 XI 1970 r., bp.

72 Ibidem, sygn. 163, Protokot nr 72 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego
28 VII 1961 r. o godz. 17.00 w lokalu Banku PKO, bp.; por.: ibidem, sygn. 164, Protokédt nr 63
posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego 2 VII 1962 r. w lokalu Banku, bp.

73 Ibidem, sygn. 3617, Prezydium Dzielnicowej Rady Narodowej Warszawa-Mokotow Wydzial
Budownictwa, Urbanistyki i Architektury, 10 VI 1965 r., k. 40.
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dolaréw, zas za najdrozszego fiata 1800 — az 3 tys. dolaréw. Interesujace sa
dane dotyczace zysku banku. Otdz $redni zarobek ksztaltowal sie¢ na poziomie
77 proc. ceny zakupu, przy czym najlepiej relacja ceny zakupu i sprzedazy
ksztaltowala si¢ przy autach zachodnich. W tym przypadku kazdorazowo
PEKAO zarabiato ponad 98 proc.”* Sam Wiladystaw Gomutka na jednej
z konferencji warszawskiego komitetu PZPR na poczatku kwietnia 1962 r.
zwracal uwage, iz sprzedaz za dolary w ramach eksportu wewnetrznego jest
znakomitym Zrédtem tak mocno poszukiwanych dewiz”.

Podobnie sytuacja wygladata w 1964 r. Woéwczas PEKAO sprzedalo
723 samochody. Najwiekszym powodzeniem cieszyly sie wolgi i warszawy 203.
tacznie sprzedano ich 380 sztuk. Oprécz tych dwéch marek w ofercie banku
znalazly sie takze rézne modele fiatéw, moskwicze i wartburgi. Najdrozsze
byly fiatowskie modele 1800 i 1300, za ktére nalezalo zaplaci¢ odpowiednio
3 tys. i 2,6 tys. dolaréw. Za wolge trzeba bylo zaptacic¢ 2,1 tys. dolaréw, zas za
moskwicza 1,7 tys. dolaréw’®.

Na poczatku listopada 1966 r. pod auspicjami wicepremiera Eugeniusza
Szyra odbyla sie konferencja poswigecona sprawom zwigzanym z obrotem
towarami pochodzenia zagranicznego. W toku obrad dowodzono, iz w wyniku
dziatan spekulacyjnych i przestepczych oraz importu pozaplanowego panstwo
polskie tracito pokazne ilosci dewiz. O skali strat ponoszonych przez Skarb
Panstwa $wiadczy¢ mogly dane z 1965 r. Wéwczas wykryto ponad 11 tys.
przestepstw dewizowych i celnych na taczna kwote 78 mln zl. Zapewne
przestepstwa niewykryte dawaly sume kilkakrotnie wigksza. Z tego tez
powodu przed Bankiem PEKAQ, ale takze i Baltong postawiono zadanie
$ciggniecia z rynku chodéby czesci dewiz, ktére Polacy, nie majac innych
mozliwosci, chcac nie chcac kierowali na zakup towaréw pochodzacych
z przestepstw. Zakladano, iz gospodarka polska w wyniku skoordynowa-
nych i planowych dzialan mogla przeja¢ ok. 20-25 mln dolaréw, do tej
pory traconych w skutek importu pozaplanowego i dzialani przestepczych?”.
Owo swoiste ,nowe otwarcie” PEKAO wida¢ zwlaszcza na przykladzie
sprzedazy samochodéw. O ile bowiem w 1966 r. PEKAO sprzedalo 1,5 tys.,
o tyle tylko do lipca roku nastepnego sprzedaz wyniosta 2,2 tys. aut. Spo-
dziewane wprowadzenie do oferty eksportu wewnetrznego duzych fiatéw

™ Ibidem, sygn. 164, Sprzedaz samochodéw w 1961 r. oraz w okresie od 1 1 1962 r. do 12 IV
1962 r., bp.

75 AAN, KC PZPR, sygn. 237/VII-4528, IX Konferencja KW [PZPR], 3-5 IV 1962 r.,
k. 332.

76 T. Szczerbicki, Syrena, Czerwonak 2016, s. 135-137.

77 AAN, URM, sygn. 62/9, Protokét nr GS/59/66 z konferencji u Wiceprezesa Rady Ministréw
Ob. E. Szyra 8 XI 1966 r. w sprawie ,Omdwienia caloksztaltu pozaplanowego obrotu
towarami pochodzenia zagranicznego”, k. 2-3.
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dawato nadzieje na jeszcze lepszy wynik’. I faktycznie tak sie stalo. W ciggu
pierwszych dziewieciu miesiecy 1968 r. PEKAO sprzedalo samochody za
faczna kwote 4,9 mln dolaréw (ostatecznie zamknieto ten rok sprzedaza na
poziomie 5,8 mln dolar6w)”®, podczas gdy w calym 1967 r. bylo to ,jedy-
nie” 4,2 mln dolaréw, co i tak bylo wynikiem rekordowym w dotychcza-
sowej historii banku®.

Tabela 10. Samochody osobowe sprzedane w eksporcie wewnetrznym przez Bank
PEKAO w latach 1967-1970

Marka samochodu Lata

1967 1968 1969 1970
NSU 580 270 169 17
Renault 915 551 476 105
Simca 53 822 2 -
Hillman 25 16 1 -
Fiat (rézne typy) 241 88 55 127
Inne - 14 72 266
5 ?(zrz;l(;w ls(zgi::llil:tc}l'Zznych 1814 1034 775 515
Skoda 100 97 166 87
Wartburg 148 200 200 146
Moskwicz 299 3 - -
Wolga 319 221 375 244
f(:‘czj?l'i‘st'yzez‘:;‘;h°dy z krajow 866 521 741 477
Warszawa 516 987 977 908
Fiat 125P 621 69 2841
Razem - samochody krajowe 520 1604 1050 3757
Ogoélem 3200 3159 2566 4749

Zrédto: AAN, GUC, sygn. 25/140, Kompendium statystyczne administracji celnej 1946-1970, k. 34

78 AC PEKAO, sygn. 169, Protokét nr 42 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO
odbytego 5 VI 1967 r. w lokalu Banku, bp.; Protokét nr 53 z posiedzenia Komitetu Wyko-
nawczego RB PKO odbytego 14 VII 1967 r. w lokalu Banku, bp.

7 AAN, URM, sygn. 5.4/3, Podstawowe zadania Banku PKO w dziedzinie eksportu wewnetrz-
nego, Warszawa, grudzien 1969 r., k. 493.

80 Ibidem, sygn. 170, Protokét nr 73 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego
18 X1 1968 r. w siedzibie Banku, bp.
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Ostatecznie, w latach 1967—-1970 Polacy w ramach eksportu wewnetrznego
prowadzonego przez Bank PEKAO zakupili tacznie 13 674 samochody. Byt
to znaczacy wzrost w poréwnaniu z latami ubieglymi, kiedy $rednia sprzedaz
liczona byla w setkach sztuk. Najwiecej zakupiono aut wyprodukowanych
w Polsce — w ciagu czterech lat bylo to lacznie 6,9 tys. sztuk. Kupowano
przede wszystkim warszawy, zas od wprowadzenia do sprzedazy duzego fiata
chetniej siegano po nowy, licencyjny produkt zeranskiej FSO. Bardzo latwo
nabywcéw znajdowaly auta produkowane przez kraje kapitalistyczne. PEKAO
sprzedato ich w omawianym okresie 4,1 tys. Byly to gléwnie auta produkc;ji
francuskiej (simca, renault), niemieckiej (nsu) i wloskiej (fiat). Z krajéw bloku
wschodniego do Polski w ramach eksportu wewnetrznego trafialy przede
wszystkim wschodnioniemieckie wartburgi, radzieckie wolgi i moskwicze oraz
czechostowackie skody, cho¢ te dopiero od drugiej potowy lat sze$¢dziesia-
tych®l. Lacznie bylo to 2,6 tys. aut.

Bank PEKAO doliczal bardzo wysokie narzuty na sprzedawane przez siebie
samochody. Srednia marza réznita sie w zaleznosci od kraju pochodzenia
auta. Zdecydowanie najwyzsza byla dla samochodéw marki zachodnie;j.
Wéwczas jej wysoko$é oscylowata w okolicach 100 proc. Przyktadowo, za
fiata 1100 w zaleznosci od modelu nalezalo zaptaci¢ od 2 do 2,2 tys. dolaréw,
za$ cena zakupu wynosifa ok. tysiagc dolaréw. Niekwestionowanym liderem
byta popularna fiatowska ,sze$¢setka”, ktéra kupowano po 657 dolaréw
za sztuke, za§ sprzedawano z ponad 113-procentowym narzutem. Zysk na
podobnym poziomie mial miejsce podczas realizacji zlecenn indywidualnych,
kiedy klient banku zamawial konkretny model auta, spoza oferty eksportu
wewnetrznego. Tak bylo choéby w przypadku fiata 2300, ktory bank kupowat
za 1,7 tys. dolaréw, za$ sprzedawal za 3,6 tys. dolar6w®2. Z kolei auta z krajéw
socjalistycznych sprzedawano z nizsza marzg, ksztaltujaca sie na poziomie
28-46 proc. Produkowane na Zeraniu samochody — warszawa i syrena —
znajdowaly nabywcéw w cenach wyzszych odpowiednio o 64 i 33 proc. od
cen zakupu. Wielokrotnie, jak pokazuja protokoly z posiedzenn Komitetu
Wykonawczego Rady Banku, wysoko$¢ marzy byla kwestionowana, jak choc¢by
w 1962 r., kiedy krytycznie o poczynaniach PEKAO w tym zakresie wypowie-
dzial si¢ wiceminister handlu zagranicznego Jézef Kutin, sugerujac obnizenie
marzy na samochody do poziomu 40-50 proc., czyli o polowe mniejszej
niz dotychczas®. Dopiero decyzja KERM z lipca 1967 r. ceny w eksporcie

81 Ibidem, sygn. 169, Zapotrzebowanie Banku na samochody osobowe na 1968 r. w ujeciu
ilosciowym i warto$ciowym, bp.

82 AC PEKAO, sygn. 165, Protokdt nr 18 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO
odbytego 4 III 1963 r. w lokalu Banku, bp.

8 Ibidem, sygn. 164, Protoké! nr 68 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO obytego
20 VII br. [1962 r.] w lokalu Banku, bp.
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wewnetrznym mialy by¢ konstruowane wedlug nastepujacego schematu:
$rednia cena detaliczna produktu na rynkach detalicznych Europy Zachodniej
plus od 10 do 20 proc. narzutu®t. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze wprowadzanie
nowych cen ustalonych wedlug powyzszej zasady odbywalo sie bardzo wolno,
zwlaszcza w przypadku samochod6éw osobowych, o czym bedzie jeszcze mowa
na przykladzie duzego fiata.

Bank bardzo czesto staral sie na biezaco reagowac na sytuacje na rynku
i w zalezno$ci od ksztaltujacego sie popytu na konkretne marki podnosil lub
obnizal ich ceny. Tak bylo cho¢by w przypadku marki Renault Dauphine.
Kiedy w polowie 1964 r. okazalo sig, iz dostawy aut francuskiego producenta
nie znajdowaly nabywcéw, a dzialania banku (m.in. intensywna reklama)
nie przynosily skutku w postaci zwiekszenia sprzedazy, Komitet Wyko-
nawczy Rady Banku zadecydowal o obnizeniu ceny z 1,7 tys. dolaré6w na
1,5 tys. Dzialania przyniosly btyskawiczny skutek, bo juz na poczatku 1964 r.
w magazynach PEKAO pozostaly jedynie cztery egzemplarze z puli liczacej
pierwotnie kilkaset sztuk. W tej sytuacji niemal natychmiast zadecydowano
o podniesieniu ceny o 50 dolaréw. Co ciekawe, w tym samym czasie pojawit
sie analogiczny problem ze sprzedaza modelu Wartburg de Luxe, ktéry
PEKAO oferowalo po 1650 dolaréw. W tym wypadku nawet obnizka do
1450 dolaréw nie zwiekszyla zasadniczo grona nabywcéw tego wschodnio-
niemieckiego auta®.

Klienci zainteresowani kupnem samochodu w ramach eksportu wewnetrz-
nego i ptacacy dolarami byli do$¢ wybredni. Dlatego tez PEKAO mial w ofer-
cie syreny przez bardzo krétki czas. Niecieszace sie¢ dobra opinig auta byly
sprzedawane za dolary od 1961 r.8* O wprowadzeniu ich do oferty eksportu
wewnetrznego zadecydowalo zainteresowanie, jakie klienci banku mieli oka-
zywac¢ temu samochodowi®”. W pierwszym roku sprzedazy na 30 egzemplarzy

8 AAN, URM, sygn. 5.4/3, Podstawowe zadania Banku PKO w dziedzinie eksportu wewnetrz-
nego, Warszawa, grudzien 1969 r., k. 494.

8 AC PEKAO, sygn. 164, Protokét nr 67 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO

odbytego 16 VII 1962 r. w lokalu Banku, bp.; ibidem, Protoké! nr 72 z posiedzenia Komitetu

Wykonawczego RB PKO odbytego 10 IX 1962 r. w lokalu Banku, bp.; ibidem, sygn. 165,

Protokdt nr 17 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego 28 II 1963 r.

w lokalu Banku, bp.

Ibidem, sygn. 163, Protokét nr 44 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA,

odbytego 15 V 1961 r. o godz. 18.00 w lokalu Banku PKO, bp.

87 Ibidem, Protokét nr 14 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego 10 11 1961 r.
o godz. 18.00 w lokalu Banku PKO, bp. Podobnie bylo w przypadku jednosladéw polskiej
produkcji. Kiedy do Banku wplynely pytania o jednoslady polskiej produkcji i mozliwos¢ ich
zakupu za dolary, niemal natychmiast postanowiono wlaczy¢ je do oferty. Junak kosztowaé
mial 345 dolaréw, motorower Ry$ 100 dolaréw, za$ skuter Osa 245 dolaréw. Byly to zatem
ceny wyzsze niz ceny na rynkach zagranicznych, gdzie kosztowaly one odpowiednio: 315,

86
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klienci nabyli 18 sztuk®. Juz od samego poczatku wlaczenie syreny do tej
formy sprzedazy sprawialo klopoty. Najpierw oferowano model 102, zas
w kolejnych latach modele 103 i 104. Poczatkowo cena wynosila 1 tys. dola-
row, a zysk banku ok. 300 dolaréw. W ramach eksportu wewnetrznego
oferowano egzemplarze o bogatszym wyposazeniu, niz auta sprzedawane
przez Motozbyt¥. Jednak szybko okazalo sig, iz w wyniku braku zaintereso-
wania tym samochodem trzeba bylo cene sezonowo obnizy¢ do 900 dolaréw.
Zauwazano bowiem, Ze dostateczna podaz syren na rynku wewnetrznym nie
pozwalata PEKAO na ,wygranie momentu atrakcyjnosci”. Dodatkowo na
rynek wewnetrzny zaczeto kierowac ,bogatsze” wersje syreny, ktére do tej
pory dostepne byly jedynie w ramach eksportu wewnetrznego. Co wiecej,
Motozbyt, ktéry nie chcial przeja¢ oferowanych mu przez PEKAO syren,
tuz przed premiera nowego modelu tego auta obnizyl cene sprzedawanych
przez siebie samochod6w®. Obnizka nie zmienita sytuacji syreny, podobnie
jak wprowadzenie do oferty eksportu wewnetrznego wersji auta z silnikiem
wartburga®. W 1964 r. na 30 egzemplarzy tej marki udato sie sprzeda¢ jedynie
20, za$ w roku kolejnym tylko 12. Powodem byta bardzo duza liczba zaréwno
skarg na jako$¢, jak i reklamacji wplywajacych do PEKAO. Ostatecznie
w 1966 r. syrena znikneta z oferty banku®2.

Widaé zatem, ze klient, ktéry posiadal odpowiedni zapas dolaréw i zde-
cydowal sie skorzysta¢ z oferty eksportu wewnetrznego, z géry wykluczat
zakup auta, ktére podczas eksploatacji moglo okaza¢ sie bardzo kaprysne.
Stad tez tak nikte zainteresowanie syrenami, ktére cieszyly sie watpliwg stawa
samochodéw zawodnych, co zniechecalo do kupna.

Warto pokresli¢, iz PEKAO bardzo ostroznie dobierato marki, ktére
nastepnie trafialy do cennika eksportu wewnetrznego. Nie utrzymala sie
w nim Syrena, natomiast Zastava 850, ktérej oferte kupna przedstawiono
bankowi pod koniec 1968 r., w ogdle nie znalazla uznania jako auto godne

100 i 200 dolardéw; ibidem, Protokét nr 31 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO
odbytego 7 IV 1961 r. o godz. 18.00 w lokalu Banku PKO, bp.; ibidem, Notatka w sprawie
rozszerzenia asortymentu towarowego, Warszawa, 29 III 1961 r., bp.
88 Ibidem, sygn. 164, Sprzedaz samochodéw w 1961 r. oraz w okresie od 1 I 1962 do 12 IV
1962 r., bp.
Ibidem, Protoké! nr 49 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego 11 VI
1962 r. w lokalu Banku, bp.
Ibidem, sygn. 165, Wniosek Wydzialu Handlowego w spr[awie] wprowadzenia posezonowej
sprzedazy samochoddéw ,Syrena” w okresie 1 XII 1963 do 29 II 1964 r., Warszawa, 18 XI
1963 r., bp.
Ibidem, sygn. 166, Protokdt nr 11 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA
odbytego 13 II 1964 r. w lokalu Banku, bp.
Ibidem, sygn. 168, Protokét nr 17 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego
21 I1 1966 r. w lokalu Banku, bp.
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zainteresowania potencjalnych kupcéw. Komitet Wykonawczy Rady Banku
stwierdzil, iz wysoka cena jugostowianskiego samochodu, drozszego od
modelu Fiata 600, a takze przewidywalne klopoty z zaopatrzeniem w czesci
zamienne, dyskwalifikuja auto wytwarzane w Kragujevacu jako kandydata do
eksportu wewnetrznego?®®. Z kolei inne marki, zwykle zachodnie, wykupywane
byly niemal na pniu. Tak bylo w przypadku samochodéw Renault Major
Super, ktérych partia stu sztuk rozeszla si¢ w ciagu tygodnia®®. Z marek
importowanych z krajéw socjalistycznych duzym powodzeniem cieszyly sie
takze wolgi, zazwyczaj przeznaczane na takséwki. Wielokrotnie PEKAO miato
problemy z realizacja zamdéwien, ktdére czesto przekraczaly zamawiane ilosci.
Widzac niestabnace zainteresowanie klientéw tymi autami, bank zdecydowat
sie nawet na podniesienie ceny o 150 dolaréw, do poziomu 2150 dolaréw. Nie
odstreczylo to jednak kupujacych®. Pod koniec szdstej dekady postanowiono

9 Ibidem, sygn. 170, Protokét nr 81 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA
odbytego 23 XII 1968 r. w siedzibie Banku, bp.

% Ibidem, sygn. 167, Protokot nr 62 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego
30 VIII 1965 r. w lokalu Banku, bp. Warto wspomnie¢ o do$¢ interesujgcej sprawie zwigza-
nej z serwisem wymienionych tutaj aut renault. Zawarty z francuska firma kontrakt zakladat
dostarczenie Polsce dokumentacji technicznej, narzedzi specjalnych i czeci zamiennych
jeszcze przed pierwsza dostawa. Kiedy okazalo sie, ze Francuzi zwlekaja z wywigzaniem sie
z umowy, pojawil si¢ problem z obsluga techniczna tych aut. Zjednoczenie Zaplecza
Technicznego Motoryzacji nie wyrazito bowiem zgody na $§wiadczenie uslug gwarancyjnych
bez odpowiedniej dokumentacji, cze$ci i narzedzi. Rodzito to powazny problem dla PEKAO,
ktére, nie mogac zapewni¢ obstugi technicznej, postanowilo nie wydawaé sprzedanych juz
aut. Do rozwigzania sporu zaangazowano Biuro Radcy Handlowego w Paryzu. Przedstawiciele
Renault twierdzili, iz ich zdaniem Motoimport mial instrukcje do wcze$niejszego modelu
(Renault 8), ktére z powodzeniem mogly by¢ wykorzystane dla aut sprzedawanych przez
PEKAO. Co wigcej, przedstawiciel francuskiej firmy mial przebywaé w Polsce na przetomie
sierpnia i wrze$nia i woéwczas przeprowadzil instruktaz techniczny w wazniejszych oddzialach
obstugi technicznej. Przypominano takze, iz kazdy egzemplarz Renault 10 sprzedawany przez
Bank wyposazony byl w dwie instrukcje (w jezyku francuskim i niemieckim) oraz komplet
narzedzi obslugowych. PEKAO tymczasem zauwazylo, iz instrukcje przeznaczone byly dla
uzytkownikéw indywidualnych, a nie warsztatéw naprawczych, zas wspomniane przez strone
francuska narzedzia to: podnosnik, plaskie klucze, srubokret oraz klucz do $wiec, ktére w zaden
sposob nie byly przydatne do przegladéw gwarancyjnych ani napraw. Ostatecznie strona
francuska zapowiedziata dostarczenie brakujacych elementéw do konca pazdziernika, za$
PEKAO zadecydowalo o wydaniu swoim klientom samochodéw, w ktérych nie beda jednak
dokonywane zadne naprawy, a jedynie okresowe przeglady; ibidem, sygn. 167, Protokél nr 73
posiedzenia komitetu Wykonawczego RB PKO SA odbytego 18 X 1965 r. w lokalu Banku,
bp.; ibidem, Protokdt nr 76 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA odbytego
28 X 1865 r., bp.; ibidem, Protokét nr 78 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA
odbytego 8 XI 1965 r. w lokalu Banku, bp.

Ibidem, sygn. 165, Wniosek na Komitet Wykonawczy Rady Banku w sprawie zmiany ceny sprze-
dazy samochodéw osob[owych] ,Wolga”, Warszawa, 5 XII 1963 r., bp.; ibidem, Protokét nr 93
posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA odbytego 6 XII 1963 r. w lokalu Banku, bp.
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nawet przekazac kilkaset wolg, poczatkowo przeznaczonych na samochody
administracji panistwowej, do sprzedazy w ramach eksportu wewnetrznego,
za$ na ich miejsce urzednicy otrzymac mieli duze fiaty®®.

Popularnos¢ eksportu wewnetrznego wéréd nabywcéw samochodéw mogta
wynika¢ takze z faktu, iz Bank PEKAO zwykle staral sie zapewni¢ sprzeda-
wanym przez siebie pojazdom dostep do oryginalnych czesci zamiennych
i serwisu technicznego. Wielokrotnie w cennikach eksportu wewnetrznego
mozna bowiem odnalez¢ zestawy drobnych czesci, ktérych kupno ofero-
wano nastepnie bezposrednio nabywcom konkretnych modeli samochodéw.
Podobnie bylo zreszta z oponami®’. Innymi stowy, Bank PEKAO staral si¢
nie powiela¢ bledéw Motozbytu, ktéry nierzadko nie byl w stanie zapewnic
odpowiedniej podazy czesci zamiennych do sprzedawanych przez siebie aut.
W dokumentach banku mozna odnalez¢ bardzo interesujaca notatke, w ktorej
przedstawiciele PEKAO odpowiadaja na propozycje MHW, aby sprzedaz aut
importowanych w ramach eksportu wewnetrznego prowadzona byla przez
Motozbyt. Dos¢ dyplomatyczna odpowiedz przedstawicieli banku de facto
pokazuje zasadnicze réznice w podejsciu do klienta przez obie instytucje:

Wspélpraca taka bylaby mozliwa, przy spelnieniu przez ,Motozbyt” okreslonych
warunkéw, jak np. zabezpieczenie cigglosci w wydawaniu samochodéw klientom
banku, wla$ciwe magazynowanie i konserwacja samochodéw, odpowiednie zorgani-
zowanie wydawania samochodéw zapewniajace szybka i sprawng obstuge klientéw,
zabezpieczenie pelnego serwisu gwarancyjnego itp., ktére to warunki niewatpliwie sa
powaznymi czynnikami akwizycji dewiz i walut przy sprzedazy samochodéw. Bank
w dotychczasowej praktyce, pomimo trudnych warunkéw magazynowych i technicz-
nych, prowadzi sprzedaz samochodéw przy sporadycznych przypadkach reklamacji ze
strony klientéw [...]%.

Obok wolgi najwiekszym przebojem eksportu wewnetrznego byt fiat 125p,
produkowany przez FSO od kornca lat szes¢dziesiatych. Licencja zakupiona od
firmy wloskiej przyniosta prawdziwy przetom polskiemu przemystowi moto-
ryzacyjnemu. Jednocze$nie jednak nie spowodowala tak oczekiwanej przez
polskie spoleczenstwo zmiany w rozwoju motoryzacji indywidualnej. Popu-
larny duzy fiat nie byt samochodem, ktéry mégtby sta¢ sie podstawa boomu
motoryzacyjnego: byl zbyt duzy i, co chyba wazniejsze, zbyt drogi, by sta¢ sie
podstawowym pojazdem dla Kowalskiego. Zreszta, wladze nie ukrywaly, iz

% AAN, URM, sygn. 5.4/3, Protokét nr 5/70 z posiedzenia Prezydium Rzadu 10 III 1970 r.,
k. 437.

9 AC PEKAO, sygn. 164, Protokdt nr 42 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO
odbytego 28 V 1962 r. w lokalu Banku, bp.

%8 Ibidem, sygn. 166, [Pismo informacyjne Banku PKO SA do Ministerstwa Handlu Wewnetrz-
nego w sprawie sprzedazy samochodéw osobowych i czes$ci zamiennych], 25 II 1964 r., bp.
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priorytetem byly dla nich dewizy, ktére zamierzano pozyskad, kierujac wieksza
cze$¢ produkcji zeraniskiej FSO na eksport, w tym takze eksport wewnetrzny.

Duzy fiat pojawil si¢ w ofercie PEKAO w 1968 r. i od razu stal si¢ bar-
dzo pozadany przez klientéw Banku. Poczatkowo cena zostata ustalona na
2,3 tys. dolaréw, co bylo bardzo duza kwotg. Pierwsza propozycja, ktéra padta
podczas posiedzenia Komitetu Wykonawczego Rady Banku byta o 200 dola-
réow nizsza, ostatecznie jednak opowiedziano sie za wartoscia wyzsza. Jak
czytamy w uzasadnieniu decyzji, o cenie zadecydowal bardzo duzy popyt na
auta importowane z krajow zachodnich oraz ceny podobnych samochodéw
w eksporcie wewnetrznym. Jednak najwieksze obawy budzila mozliwosé
wywindowania czarnorynkowej warto$ci bonéw PEKAO i osiagniecie przez
nich poziomu 90-100 zt za 1 dolara, co zblizalo je niebezpiecznie do wartosci,
jakie za walute amerykanska placono na czarnym rynku®.

W pierwszych miesigcach 1968 r. duze fiaty bardzo tatwo znajdowaly
nabywcéw, ktérzy placili za nie dolarami. Lacznie w ciagu dziesieciu miesiecy
tego roku sprzedano 611 egzemplarzy, z czego ponad 77 proc. do konca
drugiego kwartatu. Na wolnym rynku duze fiaty osiagaly bardzo wysokie
ceny, nawet siegajace 270 tys. zl. Jednak od polowy roku sprzedaz w ramach
eksportu wewnetrznego zaczela spadac. Byla to sytuacja dla PEKAO o tyle
klopotliwa, iz wcze$niej, aby nie robi¢ nadmiernej konkurencji dla duzych fia-
téw zbytnio rozbudowana oferta innych aut zagranicznych, nie zdecydowano
sie na wlaczenie do sprzedazy volkswagenéw, chcac w ten sposéb zapewnic
jak najlepsze warunku sprzedazy nowych aut z Zerania'®. Co rusz pojawity
sie glosy, iz cena w eksporcie wewnetrznym jest zbyt wysoka, zwlaszcza
jesli wzia¢ pod uwage inne samochody oferowane przez bank, jak chocby
Renault 10 czy NSU, ktérych cena nie przekraczala 2 tys. dolar6w!l. W tej
sytuacji, aby wprowadzi¢ preferencje cenowa ,dla samochodu produkowanego
w kraju w poréwnaniu z pojazdami produkcji zagranicznej oraz stalej poprawy
zaopatrzenia rynku w samochody «fiat 125p»”, postanowiono obnizy¢ ich cene
do 2,1 tys. dolaréw!2.

Kolejnym problemem, przed ktérym stanal Bank byty trudnosci w realizacji
juz ztozonych w Polmozbycie zaméwien na polskie samochody: warszawy i fiaty
125p. Ten bowiem w wyniku instrukcji przygotowanej przez Departament

% Ibidem, sygn. 169, Protokdt nr 95 posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA
odbytego 14 XII 1967 r. w lokalu Banku, bp.

100 1hidem, sygn. 170, Protokot nr 39 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego
17 VI 1968 r. w siedzibie Banku, bp.

101 Ihidem, Wniosek na posiedzenia zarzadu w sprawie zmiany ceny EW samochodéw fiat 125p
prod. krajowej, bp.

102 Jbidem, Protokot nr 74 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego 21 XI
1968 r. w siedzibie Banku, bp.
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Planowania MHZ z maja 1968 r. podjal decyzje o wstrzymaniu dostaw swoich
wyrobdéw, poniewaz nie mogly one by¢ od tego momentu zaliczane na poczet
wykonania planu eksportowego!®. W pewnym momencie sytuacja stala sie
na tyle trudna, iz bank nie byl w stanie zrealizowa¢ przyjetych zaméwien na
samochody produkowane przez FSO, zas niezadowoleni klienci wysytali do
wladz centralnych skargi na bank. Konflikt na linii PEKAO — Polmozbyt trwat
do lipca 1969 r., gdy w wyniku mediacji Ministerstwa Finanséw, w kolejnym
przygotowywanym przez Komitet Planowania przy Radzie Ministréw rozdziel-
niku samochodéw uwzgledniono zaméwienie dla eksportu wewnetrznego!®.

Wysoka cena oraz problemy z dostawami sprawily, ze w okresie od stycz-
nia do pazdziernika 1969 r. PEKAO sprzedalo jedynie 66, zas do kornca roku
facznie 100 duzych fiatéw. Coraz czesciej nabywcy tych aut decydowali sie
na zakup za zlotowki. Motozbyt w 1969 r. dysponowal bowiem 8 tys. tych
samochodoéw, zas na rok kolejny planowal dostarczy¢ na rynek tacznie 10 tys.
egzemplarzy tej marki. Rynek zatem stopniowo si¢ nasycal i nawet w wolnej
sprzedazy cena fiata 125p byla niewiele wyzsza od ceny nominalnej (jedynie
190 tys. z1), a jednocze$nie przy przeliczeniu czarnorynkowego kursu dolara,
ktéry na przetomie roku kosztowal nawet 130 zi, okazywalo sie, iz zakupy
w eksporcie wewnetrznym byly bardzo nieatrakcyjne!®. Dodatkowy proble-
mem dla PEKAO byly zagraniczne przedstawicielstwa handlujace nowymi
samochodami w kraju.

Pod koniec lat szesc¢dziesiatych na polskim rynku dziatato kilka tego typu
firm: Dom Agenturowy M. Czarnecki i S-ka oferowal samochody marki
Citroén i NSU, przedsiebiorstwo Timex SA sprzedawalo Mercedesa, Trans-
actor SA dostarczal Volkswagena, za$ Transpol SA — auta produkowane przez
brytyjska firme Rootes Motors Ltd. — przede wszystkim popularnego wéwczas
Hillmana. Importem marek francuskich (Renault, Simca i Peugeot) zajmowaly
sie Polcomex SA i Mundial SA'%. Ceny oferowane przez te przedstawiciel-
stwa byly na tyle atrakcyjne, iz nawet po doliczeniu kosztéw dostawy i cta
byly zdecydowanie nizsze niz ceny bankowe!?’. Transactor SA sprzedajacy

193 Jbidem, sygn. 171, Protokét nr 1 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO odbytego
2 11969 r. w siedzibie Banku, bp.

194 Ihidem, Protokot nr 43 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA odbytego 24 VII
1969 r. w siedzibie Banku, bp.

195 Ibidem, Protokot nr 61 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA odbytego 6 X
1969 r. w siedzibie Banku, bp.; ibidem, sygn. 172, Protokét nr 2 z posiedzenia Komitetu
Wykonawczego RB PKO odbytego 12 I 1970 r., bp.

106° AAN, GI6wny Urzad Cel (dalej: GUC), sygn. 12/45, Notatka w sprawie sprzedazy samocho-
déw przez firmy przedstawicielskie, dzialajace w kraju w imieniu producentéw z kierunkéw
kapitalistycznych, Warszawa, 7 II 1970 r., bp.

107° AC PEKAO, sygn. 171, Protoké! nr 64 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO SA
odbytego 16 X 1969 r. w siedzibie Banku, bp. W latach 1967-1969 Polacy zakupili w ten
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volkswageny, oferowal auta po tzw. cenach fabrycznych eksportowych, ktére
byly o 11 proc. nizsze niz d6wczesna cena detaliczna w RFN. Ta znizka
obowigzywatla tylko wéwczas, gdy samochdd byl dostarczany bezposrednio
do Polski. W przypadku odbioru na miejscu, do ceny fabrycznej doliczano
czteroprocentowy podatek eksportowy. Polscy dyplomaci, ktérzy zdecydowali
sie na taki zakup auta, dostawali dodatkowo dziesiecioprocentowy upust.
Jedynym problemem byta konieczno$¢ wplaty wprost na konto w REN'%,

Jednak decyzja o obnizce cen na duzego fiata, nawet biorac pod uwage
wymienione tu okolicznosci i widoczny spadek zainteresowania klientéw
dolarowych oferta banku, podjeta zostata w marcu 1970 r. jako skutek ,matej
rewolucji” w ksztaltowaniu si¢ cen na produkty sprzedawane w ramach eks-
portu wewnetrznego oraz rynku sprzedazy nowych samochodéw osobowych
sprowadzanych z zagranicy w ogdle.

Wspomniane wczesniej zarzadzenie KERM w sprawie cen z lipca 1967 r.
bylo przez bank wprowadzane bardzo wolno. Prawdopodobna przyczyna
byla cheé¢ utrzymania wysokiej marzy na poszczegélne towary, co bylo jed-
noznaczne z wysokimi wptywami dewiz. Dlatego tez dopiero znaczny spadek
sprzedazy zmusit Bank PEKAO do rewizji cen zgodnie z zarzadzeniem
z 1967 r. Tak bylo w przypadku samochodéw, ktére w ofercie eksportu
wewnetrznego zapewnialy stosunkowo najwyzsze wplywy dewizowe. Kiedy
okazalo si¢, ze w 1969 r. wartos¢ sprzedanych aut byla nizsza o 1,2 mln
dolaréw w stosunku do roku poprzedniego, jasne sie stalo, iz utrzymanie
marzy na poziomie 80-85 proc. bedzie w dalszej perspektywie niemozliwe.
Co wiecej, jak pokazywaly oficjalne dane, Polacy w tym samym roku kupili
w imporcie pozaplanowym ponad 6,1 tys. samochoddw, ktérych warto$¢
wynosita 6,9 mln dolaréw. Stanowilto to 30 proc. wszystkich aut przywiezio-
nych do kraju!®. Tak duzy i réznorodny import sprawial, iz jeszcze trud-
niejsze stawalo si¢ zapewnienie dostepu zaréwno do obstugi technicznej, jak
i cze$ci zamiennych.

Pojawily sie zatem pomysly, aby popyt na samochody osobowe produkcji
zachodniej cho¢ cze$ciowo skierowaé na najnowszy produkt fabryki na
Zeraniu. W tym celu Gtéwny Urzad Cet opracowal zalozenia nowej polityki
celnej i cenowej dla duzego fiata. Przede wszystkim zaktadano preferen-
cyjne warunki sprzedazy i poziom cen dla wszystkich, ktérzy beda chcieli

sposéb ponad 2,8 tys. aut; AAN, GUC, sygn. 12/45, Import samochodéw osobowych w latach
1967-1969. Zestawienie zbiorcze, bp.; ibidem, Import samochodéw osobowych w latach
1967-1969 realizowany przez Panistwowe Przedsiebiorstwa Przedstawicielskie, bp.
108 Jbidem, Notatka w sprawie sprzedazy samochoddéw przez firmy przedstawicielskie dziatajace
w kraju w imieniu producentéw z kierunkéw kapitalistycznych, Warszawa, 7 II 1970 r., bp.
109° AAN, GUC, sygn. 12/45, Zalozenia protekcyjnej polityki celnej i cenowej w stosunku do
eksportu i sprzedazy na rynku wewnetrznym samochodéw marki ,Polski Fiat”, bp.
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ten samochdd kupié¢. Klient mial mie¢ mozliwos¢ kupna fiata 125p tak jak
do tej pory za dolary w eksporcie wewnetrznym oraz, co bylo nowoscia,
w Pol-Mocie za walute wymienialng. Zaré6wno w pierwszym, jak i drugim
przypadku ceny mialy by¢ nizsze niz dotychczas obowiazujace. Jednocze$nie
auta sprowadzane do kraju w tzw. obrocie pozaplanowym, czyli prywatnym,
mialy zosta¢ obtozone wysokim ctem i wysoka optata skarbowa!'®. W praktyce
przepisy te dotyczy¢ mialy przede wszystkim samochodéw marek zachodnich,
bo to one stanowily przyttaczajaca wiekszos¢ pojazdéw sprowadzanych
poza oficjalnymi kanatami.

Podczas dyskusji nad cena duzego fiata w eksporcie wewnetrznym usta-
lono, ze dopiero zblizenie jej do poziomu ceny na rynku wewnetrznym,
przy zachowaniu czarnorynkowego kursu dolara (1 dolar — 100 zt), mogto
z powrotem przyciggnac klientéw do PEKAO. Stad tez rekomendowana przez
bank cena bylo 1,6 tys. dolaréw za auto z silnikiem o pojemnosci 1300 cm?
i 1,8 tys. dolaréw za samochéd z silnikiem 1500 cm? L. Do propozycji przy-
chylito sie Prezydium Rzadu, ktére na swoim posiedzeniu 10 marca 1970 r.
zaakceptowalo nowe ceny na duzego fiata. Wéwczas takze ustalono dolarowa
cene sprzedazy auta na rynku wewnetrznym. Osoby chcace kupi¢ fiata poza
eksportem wewnetrznym musialy zaplaci¢ za niego odpowiednio 1,3—1,4 tys.
dolar6w!!2. Sprzedaz w nowych warunkach rozpoczaé¢ si¢ miala niemal
natychmiast po ogloszeniu decyzji, czyli juz 17 marca. Warto w tym miejscu
zauwazy¢, iz byl to pierwszy przypadek, aby o cenie samochodu decydowalo
jedno z najwyzszych gremiéw w panstwie!s.

Na efekty nie trzeba bylo dlugo czeka¢. W ciggu kilkunastu dni
(od 17 marca do 8 kwietnia) bank sprzedat 100 sztuk pojazdéw, zas do konca
pierwszego poéirocza 1970 r. az 1290 duzych fiatéw. Ostatecznie w ramach
eksportu wewnetrznego do konca roku sprzedano tacznie 2841 tych aut,
uzyskujac 4,7 mln dolar6w!!*. Nie obylo si¢ jednak bez pewnych perturbacji.

10 Jbidem, Notatka syntetyczna zalozen protekcyjnej polityki celnej i cenowej w stosunku do
eksportu i sprzedazy na rynku wewnetrznym samochodéw osobowych marki ,Polski Fiat,
[luty 1970 r.], bp.

11 AC PEKAO, sygn. 172, Protokét nr 2 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO

odbytego 12 I 1970 r., bp.; ibidem, Notatka w sprawie cen samochodéw Polski Fiat 125P,

Poufne, bp.

W przypadku zakupu duzego fiata na rynku wewnetrznym kupujacy zobowiazywat si¢ do

niesprzedawania pojazdu przez trzy lata. W przeciwnym razie musial zaptaci¢ 25-procentowa

oplate skarbowa.

113 AAN, URM, sygn. 5.4/3, Decyzja nr 26/70 Prezydium Rzadu z 10 III 1970 r. w sprawie zmiany

polityki celnej w stosunku do samochodéw importowanych w obrocie pozaplanowym oraz

zwiekszenia wewnetrznego eksportu wewnetrznego samochodu licencyjnego Fiat 125P, k. 628.

AAN, GUC, sygn. 12/45, Informacja obrazujaca zagadnienie przywozu w obrocie pozapla-

nowym samochodéw osobowych i dostawczych, [1971 r.], bp.

112

114
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Kiedy okazalo sie, iz klienci PEKAO wyczerpali w ciggu miesiaca zasoby maga-
zynowe duzych fiatéw, bank zwrdcit sie do Pol-Motu o kolejne 2680 sztuki.
Brak przygotowania na taka sytuacje sprawil, ze czas oczekiwania na odbiér
samochodu klientéw PEKAO wydtuzyt sie nawet dwukrotnie, do 3—4 tygodni.
Dopiero po interwencji wladz centralnych Pol-Mot kontynuowat dostawy!'°.
Znacznie wzrosla takze dolarowa sprzedaz duzych fiatéw na rynku wewnetrz-
nym, bo samochodéw tego modelu sprzedano niemal dziesieciokrotnie wiecej
niz w 1969 r., kiedy to sprzedaz wyniosta 110 sztuk!?®.

O ile jednak w przypadku duzego fiata manewr cenowy przyniésl pozy-
tywny skutek, o tyle nie da sie tego powiedzie¢ o eksporcie wewnetrznym
samochodéw zachodnich. Na posiedzeniu Komitetu Wykonawczego Rady
Banku PEKAO 26 marca 1970 r. zadecydowano o czasowym wstrzyma-
niu sprzedazy samochodéw importowanych z krajow kapitalistycznych.
Powodem byt jeden z punktéw decyzji (1.1a) Prezydium Rzadu z 10 marca,
nakazujacy, aby cena oferowanych w eksporcie wewnetrznym aut z krajéow
kapitalistycznych ustalana byla na poziomie cen detalicznych krajéw Europy
Zachodniej z narzutem w wysoko$ci 10—20 proc. Jednoczesnie bank mial
stosowac zasade optymalnego zysku i, w zaleznosci od potrzeb, ceny mogly
by¢ podnoszone badz obnizane. Z powodu konkurencyjnosci oferty wspo-
mnianych juz przedstawicielstw firm samochodowych, ceny w eksporcie
wewnetrznym mialy by¢ niemal identyczne jak aut przez nie oferowanych,
powiekszone o rownowarto$¢ optat celnych i kosztéw transportu. Jednocze-
$nie mialy zabezpiecza¢ co najmniej 60 proc. zysku dewizowego. Kryta sie
w tym jednak sprzecznos$¢, bowiem bank, chcac zapewni¢ sobie okreslony zysk
dewizowy, musial ceny utrzymaé¢ na dotychczasowym poziomie, a niektére
nawet podnie$¢ o kilkanascie procent.

Istotnie, nowe ceny aut zachodnich sprzedawanych w eksporcie wewnetrz-
nym obowiazujace od 9 maja byly wyzsze. Za model Renault, ktéry do tej pory
kosztowal 1850 dolaréw, teraz nalezalto zaptaci¢ 2530 dolaréw. Poszczegdlne
modele Fiata oferowane przez PEKAO podrozaly o 400 i wiecej dolaréw.
Za radziecka wolge, ktéra wyposazona byla w angielski silnik firmy Rover
i traktowana jak auto zachodnie nalezato zaplaci¢ az 3530 dolaréw, podczas
gdy przed podwyzka cena wynosila 2760 dolaréw.

Wyniki sprzedazy za pierwsze pélrocze pokazaly, ze nowa polityka cenowa
Banku PEKAO sprawdzila si¢ potowicznie. W przypadku duzych fiatéw zano-
towano wprawdzie wyrazny wzrost sprzedazy, jednak dla aut importowanych

115 AC PEKAO, sygn. 172, Protoké! nr 41 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego Rady Banku
4 V11970 r., bp.; ibidem, Protokdt nr 38 z posiedzenia Komitetu Wykonawczego RB PKO
odbytego 21 V 1970 r., bp.

116 AAN, GUC, sygn. 12/45, Informacja obrazujaca zagadnienie przywozu w obrocie pozapla-
nowym samochodéw osobowych i dostawczych, [1971 r.], bp.
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praktycznie sie zatrzymala. Interesujaco wyglada zestawienie liczby sprzeda-
nych samochodéw przed i po wprowadzeniu nowych cen. Zaznaczy¢ nalezy,
ze wszystkie umowy na kupno samochodu zawarte przed decyzja Prezydium
Rzadu z 10 marca, a realizowane juz po tej dacie finalizowano jeszcze po
starych cenach. W tym czasie PEKAO sprzedalo tacznie 389 aut zachodnich,
natomiast w okresie od 9 maja do 30 wrzesnia — jedynie 23. Oznaczalo
to ogromny spadek wplywéw dewizowych z tego tytulu, ktérego nie byt
w stanie zrekompensowaé nawet stale rosnacy zbyt fiatéw 125p. Jednoczesnie
rosly zapasy magazynowe samochodéw, ktére nie znajdowaly nabywcéw.
Ze wzgledu na wspominane problemy z parkowaniem aut bank prébowat
przekazac je do sprzedazy na rynku wewnetrznym. Ostatecznie w koncu lipca
19170 r. Ministerstwo Finanséw zadecydowalo o wykresleniu owego feralnego
punktu z decyzji Prezydium Rzadu.

Wracajac jeszcze na chwile do duzego fiata, nalezy podkresli¢, iz 6w
skokowy wzrost sprzedazy nie byl wynikiem wytacznie obnizenia jego ceny.
Podczas tego samego posiedzenia w dniu 10 marca 1970 r. Prezydium Rzadu
zadecydowalo takze o podwyzszeniu cta na samochody osobowe przywozone
z zagranicy. Od 1968 r. obowiazywaly trzy stawki celne, w zaleznosci od
pojemnosci silnika, a takze faktu, czy przywozacy pozbyl sie auta w ciagu
trzech lat od jego sprowadzenia i czy czlonek jego rodziny w ciagu pieciu lat
nie skorzystal z tych stawek, w przeciwnym razie optaty wzrastaly dwukrotnie.
W pierwszym przypadku cto wynosito: 30 z1 za kilogram (za pojazd z silnikiem
do 1000 cm?), 40 zt (1000-1600 cm?) oraz 50 zI (powyzej 1600 cm?)'”. Wpro-
wadzona w 1970 r. nowa stawka zostala ujednolicona i podniesiona do 150 zt
za kilogram!®. Podwyzka byta bardzo odczuwalna, w najgorszym przypadku
osoba sprowadzajaca z zagranicy auto musiata oplaci¢ clo pieciokrotnie
wyzsze. Jednoczesnie zlikwidowano calkowicie zwolnienia z optat celnych,
do tej pory do$¢ powszechne. O ile bowiem w latach 1962-1969 nalezno-
$ci z tego tytulu wyniosty ponad 923 mln zl, to pobrane clo zamknelo sie
w kwocie 424 mln z1'%,

Ostatecznie nowa taryfa oplat celnych wprowadzona zostata 14 marca
i bardzo mocno zahamowala import aut osobowych. Stefan Kisielewski
odnotowal w swoim dzienniku éw fakt w sposéb nastepujacy: ,Podniesiono

117 Dz. U. 1968, nr 25, poz. 169.

118 Dz, U. 1970, nr 5 poz. 37.

119 Podkresli¢ nalezy, iz wiekszo$¢ zwolnien z optat celnych dotyczyla oséb przesiedlanych,
ktérzy wracajac do Polski, przywozili ze soba swéj dobytek, w tym bardzo czesto samochody.
Lacznie w tym okresie powracajacy do kraju przywiezli ponad 10 tys. samochodéw, zas
zwolnienia z cla wyniosly 405 mln zlotych; AAN, GUC, sygn. 12/45, Zestawienie samocho-
déw osobowych sprowadzonych w obrocie pozaplanowym przez obywateli polskich
z zagranicy w latach 1962-1969, [1970 r.], bp.
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trzykrotnie clo na samochody przywozone z zagranicy. To brutalny cios
w przerdznych inzynieréw, co siedzac za granica gloduja, aby odlozy¢
na samochdd. Rzeczywiscie nasza wladzuchna umie zniecheci¢ ludzi”?°.
W 1969 r. Polacy sprowadzili do kraju 6129 samochodéw, za$ rok pdzniej
juz tylko 2374. Co ciekawe, w tym samym okresie mocno wzrdst import aut
dostawczych, na ktére stawka celna pozostala na niezmienionym poziomie
(20 zI za kg pojazdu). Wielu przedsiebiorczych Polakéw wykorzystalo ten
fakt i sprowadzalo do kraju réznego rodzaju furgonetki, ktére z powodzeniem
mogly stuzy¢ jako samochody osobowe, a kwalifikowaly sie do nizszych optat
przywozowych. Zanim rzadzacy zorientowali si¢ w tym procederze i wprowa-
dzili uzupelnienie przepiséw celnych, do Polski w ciagu trzeciego i czwartego
kwartatu 1970 r. przywieziono 487 aut dostawczych, podczas gdy w calym
1969 r. takich pojazdéw importowano 592

Z kolei che¢ ukrécenia procederu odsprzedawania nowych pojazdéw
zaraz po ich zakupie stala za pomystem, aby osoby, ktére z drugiej reki
nabywaly samochéd nowy, placily cene wyzsza od oficjalnej. Wiadze zwrécity
sie¢ zatem do Banku PEKAO, aby podniést cene duzego fiata odsprzeda-
wanego w ramach eksportu wewnetrznego. Przedstawiciele banku odpisali
jednak, iz zastosowanie dwéch réznych cen samochodu w zaleznosci od
tego, czy nabywca dokona zakupu na wlasny uzytek, czy tez w celu dal-
szej sprzedazy ,nie jest mozliwe ani uzasadnione”. Bank nie mégl w zaden
sposob wplywac na tego rodzaju transakcje, bowiem zaréwno jedni, jak
i drudzy klienci wptat dokonywali w dewizach i na tych samych warun-
kach. Mozna bylo jedynie, zdaniem banku, wprowadzi¢ podatek od nabycia
praw majatkowych!?2.

,0ptacato sie zaoszczedzic szeSt patykow”
- Powszechna Kasa Oszczednosci

W pierwszym kwartale 1957 r. przed osobami chcacymi naby¢ wlasne auto
pojawila sie nowa mozIliwo$¢ realizacji tego pragnienia. Ot6z Powszechna Kasa
Oszczedno$ci wprowadzita szczegdlny rodzaj ksiazeczek oszczednosciowych.
Wkiady, ktérych mozna bylo mie¢ dowolnie duzo, nie byly oprocentowane,

120§, Kisielewski, Dzienniki, Warszawa 2001, s. 391.

121 AAN, GUC, sygn. 12/45, Informacja obrazujaca zagadnienie przywozu w obrocie pozapla-
nowym samochoddéw osobowych i dostawczych, [1971 r.], bp.

122 Ibidem, sygn. 12/45, Notatka w sprawie cen i trybu sprzedazy samochodéw ,Fiat 125P”
w eksporcie wewnetrznym w Banku PKO, Warszawa, 7 II 1970 r., bp.
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3. Samochody wylosowane podczas akcji oszczedzania w Powszechnej Kasie Oszczed-
nosci, 1958 r.

za to ich wlasciciele raz na kwartal mogli bra¢ udziat w losowaniu samochodu
osobowego. Zasady byly jasne: nalezalo zgromadzi¢ na ksiazeczce 6 tys. zt
(wplacajac pienigdze jednorazowo badz w 6 lub 12 ratach), za$ na kazdy
tysiac ksiazeczek przypadala jedna premia w postaci auta. Szczesliwiec, ktéry
zostal wylosowany, nie tracil pieniedzy: mogl je wycofa¢ lub pozostawi¢ na
ksiazeczce i bra¢ udzial w kolejnych losowaniach!?3.

123 Nowe samochody dla posiadaczy ksigzeczek PKO, ,Motor” 1957, nr 13, s. 4.
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Pomyst z premig w postaci samochodu, a pdzniej takze motocykla
i motoroweru, okazal si¢ bardzo trafiony. O ile jeszcze w 1956 r. w spra-
wozdaniach PKO mozemy przeczytaé, ze ,upowszechnienie ksigzeczki jest
niedostateczne”, o tyle juz rok pdzniej, na koniec 1957 r. odnotowano
ich skokowy przyrost, przede wszystkim wkladéw premiowanych pojaz-
dami'?*. Wéwczas zatozono niemal 80 tys. ksiazeczek ,samochodowych”,
na ktérych zgromadzono 521 mln zl, zas ,motocyklowych” 32 tys. na taczna
kwote niemal 125 mln zl. Dla poréwnania dodajmy, ze w tym samym
roku Polacy otworzyli 3,1 tys. ksigzeczek mieszkaniowych, na ktérych
zgromadzili 15,7 mln z1'%.

Tabela 11. Liczba premii PKO oraz ich wartost w latach 1957-1969

Samochody Motocykle Motorowery
Rok liczba :Vvi;tsoszi liczba ::i;tsos;l liczba xi;tsoszcl
1957 51 3422 72 507 - -
1958 230 18758 619 4354 - -
1959 333 29962 786 5502 - -
1960 529 47694 856 5992 - -
1961 786 70805 927 6489 - -
1962 1049 94916 867 6069 164 817
1963 1441 130104 834 5838 228 1141
1964 1981 179318 764 5348 248 1124
1965 2489 224243 670 4690 236 1062
1966 2969 267692 552 3864 213 958
1967 3589 323172 466 3262 201 905
1968 4343 390955 387 2712 190 855
1969 5077 457122 329 2632 182 819
Razem 24867 2238163 8129 57259 1662 7681

Zrédto: AAN, PKO, sygn. 14/15, Sprawozdanie z dziatalnoéci Powszechnej Kasy Oszczedno-
$ci za rok 1965, k. 36—37; ibidem, Sprawozdanie z dzialalno$ci Powszechnej Kasy Oszczednosci za
rok 1967, k. 256-257; ibidem, Sprawozdanie z dzialalnosci Powszechnej Kasy Oszczednosci za rok
1968, k. 386-387; ibidem, sygn. 14/16, Sprawozdanie z dziatalnos$ci Powszechnej Kasy Oszczednosci
za rok 1969, k. 45-46.

124 AAN, Powszechna Kasa Oszczednosci (dalej: PKO), sygn. 7/6, Sprawozdanie z dziatalnosci
PKO w 1955 r., k. 7-8.

125 Ibidem, sygn. 14/8, Sprawozdanie z dzialalnosci Powszechnej Kasy Oszczednosci w roku
1957, k. 52.
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4. Samochody osobowe zgromadzone na parkingu Ministerstwa Finansow bedace
gtowna nagroda w loterii Powszechnej Kasy Oszczednoésci, 1958 r.

Pierwsze losowanie odbyto sie w lipcu 1957 r. Do wylosowania bylo siedem
samochod6w: cztery warszawy, dwa wartburgi i jedna ifa'?®. Na losowaniu
obecna byla Kronika Filmowa. ,Szansa 1 na 1000, chyba lepiej niz w Totku
lub Syrence. [...] Moze cho¢ raz w zyciu u$miechnie si¢ szczescie...” méowit
w tle gltos Andrzeja Lapickiego'®’. Lacznie w pierwszym roku rozlosowano

126 Nowe samochody dla posiadaczy ksigzeczek..., s. 4.
127 Witaj szczescie, Polska Kronika Filmowa (dalej: PKF) 57/46A, 1957.
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51 samochodéw. W kolejnych latach liczba nagradzanych ksiazeczek rosta.
Pod koniec sz6stej dekady juz poét tysiaca szczesliwcéw moglo liczyé na nowy
samochdd, ale takze motocykl czy motorower. Lacznie w latach 1957-1969
Polacy zdobyli w ten sposéb niemal 25 tys. samochodéw, 8,1 tys. motocykli
i 1,6 tys. motorowerow.

Jednym ze szczesliwcéw w 1964 r. byl Stanistaw Lem, ktéry wygral war-
szawe. Pisarz jednak nie zamierzal zatrzymywac wygranej. Posiadacz samo-
chodu od kilku juz lat, nie byl zainteresowany zeranskim pojazdem. W liscie
do Stawomira Mrozka pisatl: ,[...] pewno sprzedamy ja i wartburga i za
dwa te auta kupimy co$ wielkiego”!?. Ostatecznie za sprzedane samochody
nabyl, zreszta, nie bez perypetii, nowego fiata 1800, kosztujacego wéwczas
190 tys. zI'?°. Odsprzedawanie samochodu bylo bardzo czesta praktyka
w tym czasie, zwlaszcza w przypadku oséb, ktore juz mialy samochéd,
a oszczedzanie w PKO traktowaly jako szanse na zarobek w wysokosci
ceny nowego auta.

Praktycznie od poczatku istnienia ta forma zdobywania samochodu budzita
zastrzezenia, cho¢ nalezy zauwazy¢, iz przede wszystkim tych, ktérzy nie mieli
szcze$cia w losowaniu. Kwestionowano przede wszystkim brak oprocento-
wania ksigzeczek, zmieniajaca sie wielko$¢ obowiazkowego wkladu (wzrost
z 6 tys. do 9 tys. zl), jak réwniez liczbe i r6zna warto$¢ losowanych aut.
»,Czy mozna obecnie posiada¢ zaufanie do takiej instytucji jak PKO” — pytano
retorycznie w anonimowym liscie przystanym do , Trybuny Ludu”'*°. Zdarzaty
sie réwniez glosy kwestionujace samo losowanie, ktére, jak donoszono w ano-
nimach kierowanych m.in. do Biura Listéw i Zazalen Rady Panstwa, stwarzato
»mozliwo$¢ naduzy¢”t3L,

Byly to jednak glosy nieliczne. Polacy w latach 1960-1970 zdeponowali
w PKO fgcznie 530 618 mln zl, z czego 15,4 proc. na ksiazeczkach ,samocho-
dowych”. Rokrocznie wysoko$¢ wktadéw samochodowych rosta: w 1960 r.
bylo to 2 233 mln zt, w 1970 — ponad 20 938 mln zl.

Bardzo prawdopodobne, ze pewna cze$¢ tych oszczednosci byla umiesz-
czana na wkladach premiowanych autami w momencie, kiedy u oszcze-

128 S, Lem, S. Mrozek, Listy 1956-1978, tt. z ang. T. Lem, z fr. R. Niziolek, Krakéw 2011,
s. 322.

129 Ibidem, s. 384.

130 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXVII-23, Biuletyn nr 60/228, Warszawa, 23 X 1957 r.,
k. 159-160.

181 Ibidem, Kancelaria Rady Panstwa (dalej: KRP), sygn. 63/6, Wykazy anoniméw,
ktére wplynely do KRP od 1 I 1958 do 21 I 1958 r., k. 179. Warto zauwazy¢, iz
podobne zarzuty pojawily sie odno$nie do losowan kuponéw popularnego Toto-
lotka nagradzanych samochodami; ibidem, k. 84 (za wskazanie tych dokumentéw
dziekuje dr Ewelinie Szpak).
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dzajacych pojawiala sie ,wolna kwota”, np. przeznaczona na zakup mebli
uzalezniony od terminu otrzymania mieszkania. Otwierano wéwczas ksia-
zeczki ,samochodowe”, liczac na tut szczescia, by po wylosowaniu premii
wklad wycofa¢. Takie dziatania zaobserwowano w 1972 r.!32, jednak mozemy
z duza doza pewnosci przyjaé, iz tego rodzaju praktyki byly stosowane takze
wczesdniej.

Tabela 12. Wkitady oszczednosciowe PKO w latach 1960-1970 i ich struktura

Whplaty w min zi Udzial we wkladach PKO na ksigzeczkach
w tym: W proc.
Rok
Ogoétem Samochodo- Wysoko Mieszka-
PKO oprocento- .
wych wanych niowych
1960 19088 14307 11,7 6,1 2,2
1961 22560 16384 13,8 8,9 1,9
1962 29653 21506 15,3 11,4 1,3
1963 39258 28649 15,8 13,6 1,2
1964 48117 35016 16,4 16,3 1,5
1965 58300 42256 16,2 18,8 37
1966 71424 51951 15,8 21,3 52
1967 86225 63021 15,8 24,2 6,0
1968 99416 73412 15,8 25,8 7,0
1969 115352 86890 16,2 27,0 7,5
1970 128460 97226 16,3 28,6 8,3

Zr6dto: Z. Krasiniski, Czynniki ekonomiczno-spoteczne rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce
w Swietle badan ankietowych, Poznan 1972, s. 26.

Grupy uprzywilejowane

Dnia 1 X 1955 r. wystalem pismo z prosba o umozliwienie mi nabycia talonu na samo-
chéd osobowy ,ifa”, w ktérym podatem powody. Jednak odpowiedz, jaka otrzymatem
z Urzedu Rady Ministréw — Biuro Skarg i Zazalen [...], wskazuje na to, ze list moj
zostal mylnie skierowany i Zle zrozumiany. Samochdd, o ktéry sie staram nie bedzie
przeznaczony do celéw prywatnych a spolecznych. W parafii mojej na Ziemiach

132 AAN, PKO, sygn. 14/19, Sprawozdanie Powszechnej Kasy Oszczednodci [z] 1972 r.,
k. 24-26.
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Zachodnich znajduja sie 4 spoldzielnie produkcyjne, 8 PGR-6w, a zatrudnieni tam
rolnicy i robotnicy korzystaja z moich ustug. Poza tym dojezdzam do 3 kosciotéw,
4 szko! podstawowych, ktdre sa oddalone od siebie po kilkanascie kilometréw. Dojazd
rozwiazaloby posiadanie samochodu, a czas, ktéry ludzie pracy traca na przysylanie
koni i odwozenie mnie, mozna by przeznaczy¢ dla dobra ogélnej gospodarki. Poniewaz
spotyka sie w prasie i przez radio, ze Polska Ludowa juz umozliwia swoim obywatelom
nabycie samochodu (a bedac w Warszawie w ramach Odbudowy Stolicy sam widzia-
fem u oséb prywatnych ,,ify”), odpowiedZ odmowna sklania mnie do przypuszczenia,
ze pro$be moja odrzucono dlatego, ze jestem ksiedzem.

Tak pisal mieszkajacy w Rozlazinie (powiat Lebork) ksiadz Czestaw
Laszynski. Jednak i tym razem jego starania o mozliwo$¢ zakupu wschod-
nioniemieckiej ify nie zakonczyly sie sukcesem. W adnotacji naniesionej na
liscie czytamy, iz ksiadz odznaczal sie ,negatywnym stosunkiem do przemian
spolecznych”, bo krytykowal w swoich kazaniach niektére dziatania wtadz.
Co wiecej, ,ks. Laszynski w ruchu postepowych ksiezy nie udziela sie. Ksiezy
postepowych zwalcza [...] ksieza w rodzaju Laszynskiego w niczym nie
zastuguja, aby im uprzystepni¢ nabycie samochodu, wtedy, kiedy wielu ksiezy
postepowych nie jest w stanie naby¢ samochodu, gdyz prywatnie prawie
samochodéw im sie nie sprzedaje”!.

Inny charakterystyczny przyklad pochodzi ze wspomnien Jerzego Putra-
menta. W 1953 r. pisarz stal sie posiadaczem wtlasnej warszawy. ,Jesie-
nig pozwolono mi kupi¢ warszawe, jeszcze montowana z czesci robionych
w Moskwie. Cena byla bajeczna: ponizej dwudziestu pieciu tysiecy ztotych!
Byto takich prywatnych warszaw kilka w calej Polsce — razem ze mna dostali
zgode na kupno Jakubowska, Kruczkowski, Tuwim. Prywatne wozy zna-
czono wtedy literka «H» i taka byla rzadko$¢ takich warszaw, ze kazda
moja wizyta na stacji benzynowej wywotywala zbiegowisko jak dzisiaj jakis
jaguar czy ferrari”'3*.

Leopold Tyrmand w swoim dzienniku zanotowat z kolei: ,Moje zycie jest
zyciem bez komfortu. Mieszkam zle, organizowanie pozywienia na co dzien
uraga pojeciu cywilizacji, wystaje w kolejkach za chlebem, sprzatam. Pozba-
wiony jestem wygdd i ulatwien dostepnych mezczyznie w moim wieku i moim
potencjale zarobkowym w krajach demokratycznych. Mysle, ze dziennikarz
majacy co$ do powiedzenia nie obywa sie tam bez mieszkania-domu, samo-
chodu, zagranicznych podrézy, czyli bez akcesoriéw bytu do$¢ elementarnych
i na pewno nie najwazniejszych. Ale pomocnych w szukaniu owych celowosci
istnienia na wyzszym pietrze”1%.

133 Listy do pierwszych sekretarzy KC PZPR, oprac. ]. Stepieri, Warszawa 1994, s. 125-126.
134 71, Putrament, Pét wieku. Literaci, Warszawa 1970, s. 200—-201.
135 1. Tyrmand, Dziennik 1954. Wersja oryginalna, Warszawa 1999, s. 67—68.
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Te trzy rézne historie maja wspélny mianownik: samochdéd, a §cislej rzecz
ujmujac — chec¢ jego posiadania. Blizej nieznany ksiadz Laszynski byl dla
6wczesnych wladz osoba, ktéra nie zaslugiwala na wlasne auto ze wzgledu
na poglady. Jerzy Putrament, bedacy wowczas jednym z literackich pupilkéw
wladzy, sw6j samochdd kupil w momencie, kiedy najwyzsze kregi wladzy
catkiem powaznie zastanawialy sie nad wprowadzeniem catkowitego zakazu
posiadania pojazdéw prywatnych. Mgl wiec czu¢ sie wyjatkowo doceniony.
Z kolei Leopold Tyrmand — niemal calkowite przeciwienistwo Putramenta
— o aucie marzyl, ale jako zle odbierany przez wladze musiat péki co na
marzeniach poprzestac¢!®,

Wtadze doskonale zdawaly sobie sprawe z sily takich marzen. Spoteczen-
stwo z kolei bylo swiadome, na jakich warunkach mozna zaspokoié¢ pragnienie
posiadania samochodu, czyli na jakie ustepstwa trzeba byto p6j$¢!”. W ZSRR
zasady rozdzialu forpoczty komunizmu od reszty byly jasne, a jednym
z wyznacznikéw byl dostep do débr luksusowych, w tym takze, a moze przede
wszystkim, prywatnych aut. Wysocy oficjele partyjni, stachanowcy, znani lite-
raci $wiadczy¢ mieli o tym, Ze rzeczy ida w dobrym kierunku dobra droga, na
ktérej koricu mial by¢ komunizm. Wiekszo$¢ pozbawiona takich zaszczytéw
otrzymala obietnice, iz w nieokreslonej przyszlosci to, co aktualnie dostepne
jest dla wybranych, przypadnie w udziale wszystkim!3. Dopiero wspominana
juz zmiana wladzy pozwolila ,zwyklym obywatelom” ZSRR zblizy¢ sie do
realizacji marzen o samochodzie.

W Niemieckiej Republice Demokratycznej tymczasem motoryzacja indy-
widualna rozwijala sie przez caly czas pod wplywem nazistowskiej kon-
cepcji, zakladajacej powszechny dostep do tanich aut. Nawet jesli w pierw-
szej dekadzie po wojnie Walter Ulbricht postanowil przyja¢ rozwigzanie
radzieckie i przeznaczy!t pojazdy dla najwazniejszych cztonkéw administracji
oraz robotnikéw wyrdzniajacych si¢ we wspoétzawodnictwie, to w polowie
lat pie¢dziesigtych sytuacja ulegla zmianie. Przyklad zachodnioniemiecki

136 Tyrmand wymarzonym autem jezdzit po warszawskich ulicach dopiero po sukcesie Zego.
Byt to wartburg, ktéry kupit za otrzymany do Jézefa Cyrankiewicza talon. Zreszta, sam
postaral sie o niego, dzwoniac osobiscie do premiera, ktdry styszac Tyrmanda w stuchawce,
mial podobno powiedzie¢: ,Pan na pewno w sprawie talonu na samochdéd”. Mariusz
Urbanek twierdzi ponad to, iz Cyrankiewicz ,«Zlego» czytal i podobal mu sie, wigc talon
dal”; M. Urbanek, Zty Tyrmand, Warszawa 2007, s. 43, 86, 108.

Leopold Tyrmand odnotowal w swoim dzienniku nastepujaca rozmowe: ,,Byt Blinski. [...]
«Ty$ przestal by¢ Europejczykiem — rzekl do mnie — zrezygnowate$ z ambicji». «Co
rozumiesz przez ambicje?» — spytalem. — «No, powiedz, zeby facet o twoich zdolnosciach
nie mial jeszcze, w twoim wieku, willi i auta...». «Nawet w dzisiejszych warunkach? Czy
wiesz, kto i za jaka cene ma dzi§ w Polsce wille i auta?»”; L. Tyrmand, Dziennik 1954...,
s. 173-174.

138 1. Gatejel, Appealing for a Car..., s. 123.

137
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i sukces popularnego garbusa mocno oddzialywaly na wschodnioniemieckie
spoteczenstwo, zywo zainteresowane wydarzeniami za swoja zachodnia
granica. Niemcy coraz natarczywiej domagali si¢ wlasnych aut. Rozpo-
czecie produkcji wartburga i trabanta sprawilo, iz NRD z rocznym przy-
rostem aut na poziomie 21 proc. stalo sie najszybciej motoryzujacym sie
krajem bloku wschodniego!®.

Wspominalem juz, ze w powojennej Polsce do$¢ jasno wskazano, kto
moze liczy¢ na specjalne traktowanie przez wladze w zakresie dostepu do
samochod6w. Obok aktywistéw, naukowcéw czy przedstawicieli inteligencji'*
byli to takze przodujacy przedstawiciele robotnikéw: przodownicy pracy
i racjonalizatorzy. Ci ostatni jednak otrzymywali niewielkie wsparcie w tym
zakresie. Przykladowo, w pierwszej polowie lat pie¢dziesiatych Ministerstwo
Kolei oraz Ministerstwo Zeglugi wnioskowaly w Komitecie Ekonomicznym
Rady Ministréw, zajmujacym sie rozdziatem puli samochodéw, o przyznanie
pewnej liczby aut dla przodujacych kolejarzy i ludzi morza. Niestety, nie wia-
domo dokladnie, ile i jakich. Prawdopodobnie nie byly to duze liczby, zapewne
chodzito maksymalnie o kilkadziesiat pojazdéw, bowiem w kolejnych latach
samo MZ otrzymato na ten cel dziewie¢ wschodnioniemieckich if (w 1955 r.)
i dziesie¢ warszaw (w 1956 r.)!41. W latach kolejnych przodujacych robotnikéw
nagradzano samochodami przy okazji ich branzowych $wiat, jednak i wéwczas
byly to wielkosci niewielkie!*2. Zatem spo$rdéd wszystkich grup uprzywilejowa-
nych, robotnicy byli grupa najmniej uprzywilejowana. Zdecydowanie tatwiej
bylo uzyska¢ dostep do samochodu przedstawicielom szeroko rozumianej
inteligencji czy tez — szczegélnie hotubionych przez wladze, cho¢ oczywiscie
z niezbyt rzadkimi wyjatkami — ludzi piéra badz estrady.

Kiedy pod koniec lat pie¢dziesiatych w tygodniku ,Przekr6j” ukazat sie
pierwszy odcinek powiesci Czar twoich kétek, jej autor Marian Eile, ukrywa-
jacy sie pod pseudonimem Salami Kozerski, zestawil liste oséb i zawodow
traktowanych przez wladze panstwa w sposob uprzywilejowany. Wymienit
mianowicie kilkadziesiat powszechnie znanych postaci wraz z markami
posiadanych przez nie samochodéw. Znalezli si¢ na niej: pisarze, artysci sceny,
ludzie nauki, dziennikarze, adwokaci, stynni sportowcy oraz Miss Polonia
z 1957 r. Alicja Bobrowska. Zdecydowana wiekszo$¢ oséb z listy jezdzila

139 Ibidem, s. 131.

140 Zob. np. AAN, URM KT, sygn. 6/229, Notatka stuzbowa — dot. projektu uchwaty Prezydium
Rzadu w sprawie nabywania przez pracownikéw nauki samochodéw osobowych i motocy-
kli, Warszawa, 27 VIII 1954 r., k. 219-220.

141 AAN, KERM, sygn. 6/249, Uwagi do zalacznika nr 3 [Zespolu Radcéw Ministerstwa Kolei

oraz Zespolu Radcéw Ministerstwa Zeglugi, 2 III 1953 r., k. 44.

Ibidem, Rozdzielnik samochodéw osobowych przeznaczonych dla oséb prywatnych.

Zatacznik nr 3 [1956 r.], k. 66-67.

142
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samochodami zagranicznymi'®3. Zreszta, perypetie Salamiego Kozerskiego
prébujacego zdoby¢ wlasny samochdd ostatecznie zakoniczyly sie sukce-
sem i nabyciem niewielkiego, ,bikiniarskiego” fiata 600. Sam Czar twoich
kotek, pokazujacy rozne absurdy polskiej rzeczywistosci lat piec¢dziesigtych
i sze$¢dziesiatych, mial ukaza¢ si¢ nakladem Wydawnictwa ,Iskry”, o czym
informowano po opublikowaniu w tygodniku ostatniego odcinka powiesci.
Jednak do jej wydania nigdy nie doszlo. Andrzej Klominek trafnie skomen-
towal to w nastepujacy sposéb: ,«Czar twoich kétek» mial wiec ogromne
powodzenie i, prawde méwiac, rzeczywiscie rozbudzat u wielu tysiecy czytel-
nikéw niezdrowy, konsumpcyjny apetyt na samochéd”. Dlatego tez zaréwno
powies¢, jak i sam ,Przekrdj” znalazly sie na cenzurowanym, co ostatecznie
doprowadzito do wstrzymania wydania powiesci'*.

W kolejnej dekadzie sytuacja grup uprzywilejowanych praktycznie nie
ulegla zmianie. Tygodnik ,Motor”, przeprowadzajac swoje redakcyjne sondy,
korzystal zwykle z wypowiedzi ludzi stawnych, reprezentantéw nauki, litera-
téw czy piosenkarzy. Zwykli uzytkownicy samochodéw pojawiali sie na famach
periodyku w takiej roli sporadycznie. Liczni czytelnicy tygodnika, ktérego
naklad liczyt ponad 120 tys. egzemplarzy, za$ zwroty byly na bardzo niskim,
kilkuprocentowym poziomie, mogli mie¢ odczucia ambiwalentne!*. Z jednej
strony ,Motor” opisywal réznorakie mozliwosci nabycia samochodéw osobo-
wych, cho¢ przyznaé nalezy, ze realistycznie (czyli nisko) ocenial szanse na
ich realizacje. Z drugiej — lektura tekstow mogta wzbudzi¢ (i prawdopodobnie
wzbudzala) poczucie, iz samochody sa dostepne dla bardzo ograniczonej grupy
ludzi, czesto oséb znanych, zwykle majacych tzw. dojscia. Prowadzilo to do
patologicznej sytuacji, w ktorej posiadacze wlasnego auta od razu traktowani
byli z podejrzliwoscia!®®. Takie postrzeganie wlasciciela samochodu jest cha-
rakterystyczne dla suplik adresowanych do najwyzszych wladz panstwowych.
Praktycznie zawsze wtedy, gdy w tresci listu pojawialy si¢ okreslenia ,speku-
lant” lub ,czarny rynek”, wystepowalo tez prywatne auto!¥’. Oficjalna propa-
ganda zreszta tez dorzucala swoje trzy grosze, wykorzystujac samochéd jako
przedmiot, ktérego nabycie — a raczej zdobycie wystarczajacej ilosci pieniedzy
niezbednego do jego zakupu — musiato wiazac¢ sie z nielegalna dziatalno$cia!*.

143G, Kozerski, P. Rojek, Czar twoich kétek, ,Przekr6j” 1959, nr s. 34.

144 A, Klominek, Zycie w ,,Przekroju”, Warszawa 1995, s. 138.

145 AAN, KC PZPR, sygn. XIX-224, Motor, 1958, k. 1-4.

146 Por. L. Tyrmand, Dziennik 1954..., s. 259.

147 Por. AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXVII-23, Biuletyn nr 42/210, Warszawa, 16 VIII 1957 r.,
k. 15-16; ibidem, sygn. 237/XXXII-9, Dziedziny zycia gospodarczego, w ktérych obserwu-
jemy szczegdlne nasilenie naduzy¢, [1957 r.], k. 22.

148 W ilustrowanym dodatku do ,Zycia Warszawy” ukazalo si¢ zdjecie kilkudziesieciu samo-
chodéw osobowych z wymownym podpisem: ,Osiem tysiecy bylych SS-manéw
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Fakt posiadania samochodu wzbudzal zazdros¢. Osoba kierujaca wlasnym
autem, jesli nie nalezata do owych grup uprzywilejowanych, stawata sie podej-
rzana. Pewna farmaceutka z prowincji skarzyla si¢ na przyktad: ,W malych
miasteczkach uwazaja, ze wlasciciel samochodu to zaraz wrég klasowy”'%.
W innych przypadkach nabycie samochodu nierzadko wyrzucalo poza nawias
lokalnej, zwykle niezmotoryzowanej, spotecznosci. Zdarzaly sie¢ wypadki,
kiedy umyslnie niszczono nowo zakupiony samochéd lub nabywce pomijano
przy podziale premii badZ nagréd w zaktadzie pracy'®’. Podobny klimat
nieufnos$ci odnotowal kilka lat pézniej w swoim dzienniku Stefan Kisielewski,
piszac: ,Charakterystyczne: im blizej Warszawy, tym ludno$¢ bardziej nie
lubi samochodu czy raczej jadacych w nim facetéw. Za to na Podhalu lubia
auciarzy, bo forsa ich tam nie razi, chcieliby ja tylko mie¢”1*!. Wydaje sie, ze
popularny Kisiel doskonale uchwycit bardzo wazna zalezno$¢, ktéra owa nie-
che¢ powodowala. Posiadanie samochodu w Polsce w latach pieédziesiatych
i sze$¢dziesiatych oznaczalo, iz jego wlasciciela byto po prostu na niego stac,
a wiec mial dochody ponad polska srednia.

Gornicy

Na motoryzacyjnej mapie Polski Gérny Slask byt bardzo waznym punktem.
Z jednej strony niemal od poczatku Polski Ludowej gérnicy byli przez wladze
traktowani specjalnie na tle innych grup zawodowych!®2. Pod wzgledem liczby
samochodéw osobowych wojewddztwo katowickie zajmowalo drugie miejsce
w kraju, ustepujac jedynie Warszawie, co mieszkaricy Gérnego Slaska mocno
podkreslali'®3. Z drugiej — na czarnorynkowej mapie handlu samochodami
czy tez, wyrazajac si¢ precyzyjniej — talonami na samochody, region ten takze
zajmowal poczesne miejsce.

Owo specjalne traktowanie objawialo si¢ m.in. fatwiejszym dostepem do
atrakcyjnych artykuléw. Nagroda za wyniki we wspéizawodnictwie pracy byt
m.in. samochdd badz mozliwo$¢ jego nabycia. W 1952 r. na okladce jednego

(co czwarty wlasnym samochodem [podkreslenie moje — HW]) zjechalo do malej miej-
scowosci Kariburg nad Menem i zazadalo wrecz wyplacenia rent dla rodzin ich poleglych
towarzyszy broni”; ,,Zycie Warszawy. Dodatek ilustrowany”, 25 VIII 1957 r., s. 3.

149 A K. Wroblewski, Zawsze umiera kto inny, ,Polityka” 1966, nr 44, s. 3.

150 Ibidem.

11 S, Kisielewski, Dzienniki..., s. 402.

152 Por.: L. Gatejel, Appealing for a Car..., s. 136.

153 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXV-28, Biuletyn nr 12/301, Listy na rézne tematy, Warszawa,
18 IX 1959 r., k. 114.
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z numerdéw tygodnika ,,Motor” znalazt sie rebacz z kopalni ,Niwka”, Szczepan
Blaut, ktéry w ciagu dwéch pierwszych miesiecy 1952 r. wykonat sze$¢ norm
rocznego wydobycia wegla. W nagrode otrzymal przydzial na osobowa
ife!>*. Tygodnik przedstawil go na fotografii, gdy ze znawstwem wybiera swéj
pojazd. Byt to widoczny znak, ze dzigeki wytezonej pracy robotnicy mogli
spelni¢ marzenie o posiadaniu wlasnego pojazdu.

Jednak nie wszyscy gérnicy mieli tyle szcze$cia. W listach kierowanych
do najwyzszych wladz odnajdziemy wiele skarg na nieprawidlowosci towa-
rzyszace rozdzialowi pojazddw przeznaczonych dla gérnikéw. Tego dotyczylt
np. list Stanistawa C., gérnika, ktory przez wiele lat pracowat w kopalni
wegla kamiennego ,Ludwik” w Zabrzu: ,Autami jezdza ludzie w ogdle nie
zwiazani z zakladem pracy, a mnie gérnikowi pozostaje kurz lub $nieg po
przejechaniu ich wozéw po szosie”, pisal na poczatku 1958 r. do Rady Pan-
stwa. Cho¢ byt przodownikiem pracy (,Wykony moje byly olbrzymie —
dalem panistwu olbrzymie setki ton wegla ponad norme”), pomijano go przy
rozdziale samochodéw, podczas gdy w tym samym czasie, jak sie skarzyt,
auta otrzymali wszyscy inzynierowie i technicy. Co wiecej, dyrektor kopalni
handlowatl nowymi samochodami, sprzedal m.in. nowa ife za 74 tys. zl (przy
cenie zakupu 18 tys.) oraz wartburga za 135 tys. zl (mial za nig zaptaci¢
40 tys.). Kiedy za$ upomnial si¢ o, jego zdaniem, nalezny mu przydzial na
samochdd, zostal nazwany ,dywersantem” i zmuszony do zmiany miejsca
pracy. W kopalni ,Miechowice” sytuacja powtérzyta sie: Stanistawa C. nadal
pomijano przy rozdziale aut!*.

Gornicy czesto handlowali talonami i pojazdami otrzymanymi od wiladz.
Dziennikarze ,,Motoru” przeprowadzili nawet swego rodzaju §ledztwo, kiedy
okazalo sie, iz w 1952 r. na Gérnym Slasku pojawito sie bardzo duzo ogloszeri
dotyczacych sprzedazy motocykli. Jego wynik potwierdzil wczesniejsze przy-
puszczenia. Jawy sprzedawane byly gtéwnie przez gérniczych przodownikéw
pracy. Komentarz redakcyjny byl dos¢ wymowny: ,Czesto okazywalo sie
bowiem, ze motocykle trafialy w rece spekulantéw i kutakéow [...]. «Jawa»
jako lokata kapitatu u bogacza wiejskiego to juz naprawde troche za duzo”®.

154 Motor” 1952, nr 32, s. 1.

155 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXV-25, Biuletyn nr 18/263, Warszawa, 21 III 1958 r., k. 174.

156 R. Frister, Sprzedam nowg Jawe, ,Motor” 1952, nr 19, s. 3. W latach sze$¢dziesiatych na
mocy umowy handlowej z Wlochami, do Polski w zamian za wegiel trafialy skutery niezwy-
kle popularnej marki Lambretta. Gérnicy, ktérzy woleli jezdzi¢ motocyklami, a ktérzy
otrzymali mozliwos¢ ich zakupu, z checia je odsprzedawali, czesto w srodowisku artystycz-
nym, gdzie skutery tej marki uchodzily za kultowe. W ten sposéb posiadaczem dwoéch takich
pojazdow stal sie m.in. wspdtpracujacy z tygodnikiem ,Przekréj” fotograf Wojciech Plewin-
ski. Jan Morek, ktéry wspoétpracowal z wydawnictwem Polonia oraz Polska Agencja Interpress,
wspominat: , Kto$ kto miat skuter Lambretta i jezdzit po Nowym Swiecie, byl na absolutnym
topie playboyostwa w PRL-u. — O, tu jeszcze jakas torba lotnicza, zagraniczne linie... —
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W 1955 r. Ministerstwo Goérnictwa w porozumieniu z Ministerstwem
Handlu Wewnetrznego wprowadzito premiowa akcje skupu deputatéw weglo-
wych, tzw. Akcje Z. Gornicy, ktérzy odsprzedali panstwu swdj przydzial,
otrzymywali talony upowazniajace do zakupu atrakcyjnych towaréw gospo-
darstwa domowego (pralki, lodéwki), uzytku osobistego (aparaty fotograficzne,
zegarki), ale takze pojazdéw: roweréw, motocykli i samochodéw. Poczatkowo
akcja objeci byli tylko gérnicy, ale w latach nastepnych rozszerzono ja na
pracownikéw hutnictwa oraz energetyki'®’. W ciagu pierwszych dwoéch i pot
roku trwania akcji gérnicy ,sprzedali” facznie ponad 713 tys. ton wegla,
co stanowilo niewiele ponad 13 proc. wszystkich deputatéw weglowych
w tym czasie. Towary przeznaczone do sprzedazy talonowej rozprowadzano
w specjalnych sklepach. Obowiazywal okreslony przelicznik ,weglowy”. Przy-
kladowo, talon upowazniajacy do zakupu motocykla gérnik mégt dosta¢ za
7 ton wegla pochodzacego z deputatu, zas do zakupu samochodu — za 25 ton.
Problem pojawil si¢ wéwczas, kiedy okazalo sig, ze do zakupéw w specjalnym
sklepie upowaznial jedynie bezimienny talon, przez co kazdy jego okaziciel,
nawet niebedacy gérnikiem, mégt naby¢ wybrany towar. Niemal natychmiast
pojawit sie spekulacyjny handel talonami. Ceny byly do$¢ wysokie. Za talon na
5 ton wegla sprzedajacy zadal od 100 do 300 zf za tone. Najdrozszy byt talon
upowazniajacy do zakupu samochodu, sprzedajacy zadal nawet 500 zt za tone
wegla, co oznacza, ze potencjalny nabywca pojazdu musial zaptaci¢ ponad
12 tys. zl, czyli kwote stanowiacg niemal réwnowartos¢ dwczesnych rocznych
$rednich zarobkéw, za sama mozliwos¢ dokonania zakupu samochodu. Wpro-
wadzenie talonéw na atrakcyjne towary za sprzedaz deputatéw spowodowato,
jak alarmowalo Ministerstwo Handlu Wewnetrznego, nadmierna koncentracje
tych débr w jednym rejonie kraju (Gérny Slask), co pociagnelo za soba braki
w pozostatych czesciach kraju'®®.

Nieprawidlowosci, ktére mialy miejsce podczas ,Akcji Z” znalazly sie
w orbicie zainteresowania prokuratury. W toku sledztwa prowadzonego
przez prokurature wojewddzka w Katowicach ustalono, iz w naduzyciach
przy rozprowadzaniu atrakcyjnych towaréw, przede wszystkim samochodéw,

Oni kursowali na skuterach miedzy Hybrydami a Starym Miastem. Kilka razy na godzine.
Czasem jechali sami, a wracali z dziewczyna...”; L. Modelski, Fotobiografia PRL. Opowiesci
reporterow, Krakow 2013, s. 41-42, 77.
157 Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej (dalej: AIPN), sygn. Ka 00150/1969, Streszczenie
sprawy operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Odprysk” nr 11053/II, Sosnowiec, 18 X 1975 r.,
k. 39.
Co wiecej, wraz z rozwojem ,Akcji Z” na Gérnym Slasku zaobserwowano wzrost liczby oséb
zbierajacych wegiel na hatdach. Moglo to oznaczaé, iz cze$¢ gérnikéw, ktéra odsprzedata
swéj deputat, wlasnie w ten sposdb zaopatrywala sie w wegiel; AAN, KC PZPR, sygn. 237/
XXXI-236, Notatka w sprawie skupu deputatéw weglowych i funduszu dewizowego
w gérnictwie weglowym, [1957 r.], k. 25-26.

158
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brali udzial: gléwny pomocnik ministra gérnictwa i energetyki do spraw
»Akcji Z7 Wladystaw Wroblewski, naczelny dyrektor Centralnego Zarzadu
Zaopatrzenia Gérniczego w Katowicach, wspdlnie ze swoimi zastepcami,
ale takze najwazniejsi sposrod urzednikéw zatrudnionych w Ministerstwie
Goérnictwa i Energetyki, lacznie z wiceministrami. Sam Wréblewski od potowy
lat piecdziesiatych jezdzit do krajow Europy Zachodniej (Francji, Belgii,
Holandii, Anglii i Niemiec Zachodnich), gdzie prowadzit rozeznanie w sprawie
zakupu dla gérnikéw uzywanych samochodéw osobowych!®. Ciefi podejrzen
padl takze na pelniacego woéwczas funkcje ministra Franciszka Waniotke.
Prokuratura ustalila, iz pracownicy pionu generalnego pelnomocnika prowa-
dzili zorganizowana akcje spekulacji talonami. Kiedy nieprawidlowo$ciami
na Gérnym Slasku zainteresowato sie¢ Ministerstwo Kontroli Paristwowej
i uznalo, ze dzialaniem nielegalnym bylo nabywanie atrakcyjnych towaréw
za talony przez osoby niebedace gérnikami, wiceminister Ludwik Salamon
wspolnie z dyrektorem Departamentu Organizacyjno-Prawnego Ministerstwa
Janem Zimochem nadali moc wsteczna zarzadzeniu ministra nr 56 z 27 lipca
1957 r., legalizujac w ten sposob wszystkie dokonane do tego czasu zakupy,
nawet przez osoby nieuprawnione. Obaj zreszta, Salamon i Zimoch, nabyli
w ramach ,,Akcji Z” samochody (ten drugi nawet dwa), cho¢ nie byli do tego
uprawnieni. Co ciekawe, obaj tez nalezno$¢ za samochody sptacali w sys-
temie ratalnym. Auta w ten sposéb kupili takze wiceministrowie (Edward
Grabowski, Franciszek Jopek, Eugeniusz Zadrzynski, Wactaw Krolikowski),
dyrektor Zarzadu Administracyjno-Gospodarczego Jerzy Gatkowski, dyrektor
Departamentu Kadr Jézef Siekanski oraz dyrektor Biura Urzedu Rady Mini-
strow Sylwester Nowotny. Kilku sposréd nich zarzucano takze falszowanie
podan o talony. Wspomniany Waniolka mial wyrazi¢ zgode na sprzedaz
w ramach ,Akcji Z” samochodu Grabowskiemu i Nowotnemu, cho¢ nie
byli oni uprawnieni do nabycia auta w ten sposéb, a takze zezwolil im oraz
innym wyzszym urzednikom na ratalna splate naleznosci za nie. To z kolei
byto niezgodne z uchwata Prezydium Rzadu z 28 stycznia 1956 r.1% Wyroki
w tej sprawie byly do$¢ wysokie: Wréblewski skazany zostal na osiem lat
z art. 286 par. 1 i 2 kodeksu karnego, Olech Biliniski i Janusz Weychan — na
pie¢ i sze§¢ lat!®l. Jerzy Kurcyusz, ktérego jesienia 1957 r. aresztowano pod
zarzutem napisania zarzadzenia umozliwiajacego handel talonami na samo-
chody, 24 grudnia zostal oczyszczony z zarzutéw i zwolniony z aresztu'®>.

15 AIPN, sygn. BU 1532/406, Ministerstwo Spraw Wewnetrznych Biuro Paszportéw Zagra-
nicznych, Warszawa, maj 1957 r., k. 23.

160 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXV-281, Notatka, 14 1 1958 r., k. 131-136.

161 AIPN, Ka, sygn. 0162/701, Streszczenie materiatéw archiwalnych b. wieznia Wréblewskiego
Wiladystawa, znajdujacych sie w OPW nr 1 w Siemianowicach, k. 17.

162 www.encysol.pl/wiki/Jerzy_Kurcyusz (dostep: 19 I 2017).
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Urzednicy ministerialni, ktérzy nabyli samochody w sposéb nieuprawniony,
nie poniesli wiekszych konsekwencji.

Wprowadzenie na poczatku listopada 1956 r. tzw. funduszu dewizowego
w przemysle weglowym zrodzilo problemy nieco innego rodzaju. Kazda
tona wegla wydobyta ponad zalozony plan byla premiowana kwota w wyso-
koéci 5 rubli. Kwotami w ten spos6b zgromadzonymi mialy dysponowac
rady robotnicze. Zarzadzenie prezesa Rady Ministréw z 22 stycznia 1957 r.
nakazywalo, aby pozyskane w ten sposo6b $rodki przeznaczac na zakup urza-
dzen, ktére w pierwszej kolejnosci mialy podnie$¢ bezpieczenstwo pracy
w kopalniach. Pozostate kwoty mialy zosta¢ przeznaczone na $rodki lokomocji
stuzace do przewozenia pracownikéw do miejsca pracy oraz na rozwéj m.in.
budownictwa indywidualnego gérnikéw. Tymczasem okazalo sie, iz niemal
95 proc. pieniedzy rady przeznaczaly na zakup towaréw atrakcyjnych (przede
wszystkim motocykli i samochodéw, ale takze telewizoréw czy zegarkéw),
ktére nastepnie rozdzielano pomiedzy czlonkéw zatogi. W ciagu dwéch
ostatnich miesiecy czwartego kwartatu 1956 r. 37 kopali wegla kamiennego
otrzymalo w ten sposdb 648 tys. rubli. Jedna sposréd nich, kopalnia ,Ludwik”,
przeznaczyla 47 tys. na zakup samochod6w!®.

Jak ustalono, tacznie w przemysle weglowym zakupiono w ten sposéb
321 samochodéw osobowych oraz 1949 motocykli za ponad 3 mln rubli, co
stanowilo potowe pieniedzy zebranych na funduszu dewizowym!®*. Prote-
sty wzbudzit spos6b podziatlu, bowiem rady nabyte w ten spos6b artykuly
rozdzielaly pomiedzy wlasnych cztonkéw, czlonkéw rad zakladowych badz
dozoru kopalnianego!®.

Na posiedzeniu komisji do spraw przemystu ciezkiego przy KC PZPR
pojawily sie pomysty likwidacji funduszu ze wzgledu na jego niewlasciwe
wykorzystanie. Jednak, jak zauwazyl jeden z jej czlonkéw, powolanie fun-
duszu bylo ,politycznym krokiem” i jego zamkniecie mogloby zosta¢ przez
gornikéw bardzo Zle przyjete. Za utrzymaniem funduszu optowala wiekszos¢
zebranych, m.in.: minister przemystu ciezkiego Kiejstut Zemaijtis czy cho¢by
Adam Wang. Obecny na tym posiedzeniu Franciszek Waniolka, é6wczesny
minister gospodarki i energetyki, nakazal uszczelni¢ system wydawania

163 Dewizy za ponadplanowy wegiel na zakup zagranicznych towaréw, ,Trybuna Ludu”, 5 III
1957 r., s. 1.

164 Rada Robotnicza kopalni ,Sosnowiec” zakupila w ten sposéb 13 samochodéw, 18 motocy-
kli i 715 zegarkéw, podczas gdy zaloga liczyta ponad 3 tys. oséb. Podobnie bylo w kopalni
»Czeladz”, w ktérej pracowalo 3,5 tys. oséb, ze srodkéw zgromadzonych na funduszu
dewizowym zakupiono 13 samochodéw, 45 motocykli oraz 10 motoroweréw; AAN, KC
PZPR, sygn. 237/XXXI-236, Notatka w sprawie skupu deputatéw weglowych i funduszu
dewizowego w gérnictwie weglowym, [1957 r.], k. 25-26.

165 Thidem, k. 26.
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srodkéw, ktére powinny zostaé przeznaczone na autobusy do przewozu
pracownikéw kopaln, wyposazenie ambulatoriéow zaktadowych, sprzet
medyczny i lekarstwa'®®.

.Flota handlujgca®® — import marynarski

Na poczatku grudnia 1956 r. redakcja dwutygodnika ,Ster” opublikowala list,
ktérego nadawca byta zaloga parowca ,Gliwice”. Korespondencja dotyczyla
mozliwosci zakupu przez polskich marynarzy uzywanych samochodéw oso-
bowych w krajach Europy Zachodniej i przywozenia ich na pokladzie statku
do kraju. Jak argumentowano w liicie, ,,Wozy sprowadzane przez marynarzy
sa na ogdt lepsze od wielu samochodéw prywatnych i takséwek, kursujacych
w naszym kraju”. ,Odkladamy w tym celu zarobione dewizy dostownie cent
do centa, odmawiajac sobie przez kilka miesiecy wszelkich rozrywek za
granica i ograniczajac do minimum budzet domowy naszych rodzin”, pisata
zaloga parowca. Problemem bylo jednak clo w wysokosci 10 zt od kilo-
grama wwozonego towaru (zauwazy¢ nalezy, iz juz ta stawka byla w kregach
promotoryzacyjnych nazywana prohibicyjna)!®®. W wypadku samochodu
wazacego zwykle kilkaset i wiecej kilograméw, cala operacja (przy koszcie
samochodu od 50 do 200 dolaréw) stawala si¢ nieoplacalna. Dodatkowym pro-
blemem byt fakt, iz wysokos¢ cla nie byla zalezna cho¢by od wieku czy stanu
technicznego samochodu'®.

Dyrektor Polskich Linii Oceanicznych Jan Wozniakiewicz, wychodzac
naprzeciw oczekiwaniom, zapewne nie tylko zalogi ,Gliwic”, wydal w styczniu
1957 r. okdlnik, w ktérym zwolnit podlegajacych sobie marynarzy z oplacania
frachtu za przywoéz z zagranicy na statkach PLO jednego samochodu osobo-
wego na trzy lata. Nie przypuszczal zapewne, ze w ten sposéb zapewni kilku
tysiacom Polakéw dostep do zachodnioeuropejskiego rynku samochodéw

uzywanych, za$ swoim ludziom dodatkowy zastrzyk gotowki'”.

166 Ibidem, Protokot z posiedzenia Komisji ds. Przemystu Ciezkiego przy KC PZPR, ktére sie
odbylo 12 X 1957 r., k. 12-15.

Okreglenie uzyte w tytule podrozdzialu padlo podczas obrad specjalnej partyjno-rzadowej
komisji KC PZPR, powotlanej do zbadania sytuacji polskich marynarzy, ktérzy w latach
1956-1957 w opinii spoteczenistwa mieli zastuzy¢ wlasnie na takie miano; AAN, KC PZPR,
sygn. 237/XXXI-248, Wnioski Komisji Partyjno-Rzadowej powolanej do zbadania niektérych
zagadnien dotyczacych zalég plywajacych na statkach Polskiej Marynarki Handlowej,
[-1958 1.], k. 1.

168 Sejm polskiej motoryzacji, ,Motor” 1957, nr 3, s. 8.

169 Chcemy przywozié samochody ale nam nie utrudniajcie, ,Ster” 1956, nr 23, s. 1.

170 Q. Budrewicz, Belgia samochodami plyngca, ,Przekrdj 1957, nr 612, s. 8-9.

167
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Zelaznym punktem tras statkéw na Zachodzie, nie tylko polskich,
stala sie Antwerpia. To belgijskie miasto bylo bowiem przez kilka mie-
siecy europejskim centrum handlu uzywanymi autami. W przewazajacej
czesci byly to wystuzone modele Cadillac, Chevrolet de Lux, Bedford czy
Studebaker!”!. Cena samochodu w Antwerpii wahata sie na poziomie
150-200 dolaréw. Polski marynarz, posiadajacy tzw. dodatek dewizowy
do pensji podstawowej albo po prostu amerykarnska walute ze szmuglu,
mogl pozwoli¢ sobie na kupno takiego auta. P6zniej badz jezdzil nim sam,
badz sprzedawatl na rynku prywatnym, nierzadko z kilkudziesiecioprocen-
towym zyskiem wynikajacym z czarnorynkowej ceny dolaral’?. Warto pod-
kresli¢, iz mozliwo$¢ ,importu marynarskiego” mieli wylacznie marynarze
plywajacy na trasach zachodnioeuropejskich. Zatogi, ktérych rejsy prowa-
dzily np. na Daleki Wschéd i ktérych statki nie docieraly do ,samocho-
dowych” portéw, byly takich szans praktycznie pozbawione, co musiato
budzi¢ niezdrowa zazdrosc.

Bardzo szybko pojawita sie skandynawska konkurencja w postaci oferty
armatora firiskiego proponujacego auta nawet za 40 dolaréw amerykariskich!73.
Zaznaczy¢ nalezy takze, iz marynarze kupowali i przywozili do kraju nie tylko
zdezelowane samochody uzywane. Na tamach polskiej prasy pojawialy sie
obrazki, jak to czlonkowie rodzimych zalég dalekomorskich poruszali si¢ po
ulicach miast polskiego Wybrzeza w 1$niacych oldsmobilach, rolls-royce’ach
czy plymouthach!74.

Kwestia czasu bylo zatem, kiedy sprawa przywozonych przez marynarzy
aut, a raczej braku cta na nie, zainteresuja sie polskie wladze. Jak obliczano, do
kornica czerwca 1957 r. straty tylko z tego tytulu wyniosty ok. 20 tys. dolaréw.
Natomiast trudne do oszacowania byly te ponoszone przez polskiego armatora
z powodu zmian kurséw poszczegélnych statkow, ktére nierzadko dosto-
sowywaly swoje trasy do aktualnej oferty zachodnioeuropejskich handlarzy
samochodami czy tez konkretnych zamoéwien z kraju. Po p6t roku obowia-
zywania rozporzadzenia Wozniakiewicza, Ministerstwo Zeglugi obciazyto
wszystkich naliczonymi wstecz podatkami, jednoczes$nie zmieniajac taryfe
celng. W przypadku samochodéw bedacych darami cto wynosi¢ mialo od
1 wrzesnia 1957 r. 50 zt za kg wagi, co oznaczato pieciokrotny wzrost'”>. Nic
zatem dziwnego, iz ostatnie dni sierpnia byly dla celnikéw do$¢ pracowite,

171 Rozszerza sig import marynarski, ,Ster” 1957, nr 2, s. 2.

O. Budrewicz, Belgia...

173 P. Proch, Na temat Wybrzeza, ,Ster” 1957, nr 11, s. 2.

174 (K), Zamiast przemytu dewiz zorganizowana sprzedaz samochodoéw, ,Ster” 1957, nr 13,
s. 3.

. Tobis, Samochéd — wrdg publiczny nr 1. W Swietle nowej taryfy celnej, ,Motor” 1957,
nr 35, s. 3.
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bowiem wszyscy chcieli wwiez¢ do Polski towary, gtéwnie samochody, jeszcze
przed terminem wejscia w zycie nowej taryfy!’®.

Nowe stawki celne odbily si¢ szerokim echem. Jeszcze w maju 1957 r.
uczestnicy ankiety motoryzacyjnej przeprowadzonej przez miesigecznik ,Moto-
ryzacja” dostrzegali w przywozonych do Polski uzywanych autach ogromna
szanse na zmotoryzowanie spoleczenstwa, zwlaszcza gdy rodzima produkcja
nie byla w stanie zaspokoi¢ lawinowo rosnacego popytu na auta. Jeden
z gloséw namawial nawet, aby ,wej$¢ w kontakt z Rada Polonii Amerykan-
skiej i zorganizowa¢ wysylke do Polski — cho¢by w formie daréw — zamiast
dotychczasowych «ciuchéw» — samochodéw remanentowych, mniej mod-
nych, ktére firmy amerykanskie sprzedaja w cenie kilkudziesieciu dolaréw za
sztuke. Bylyby to wozy wspaniale w poréwnaniu z eksploatowanymi obecnie
w kraju”!”’. Publikowane zreszta do$¢ regularnie w prasie zdjecia zachod-
nioeuropejskich i amerykanskich cmentarzysk aut osobowych, ktére mialy
dowodzi¢ bliskiego korica motoryzacji opartej przede wszystkim na checi
zysku koncernéw wykorzystujacych slepe podazanie za moda zachodniego
spoleczenstwa, prowokowaly zgola odmienne uczucia. W 1965 r. pisano
bowiem: ,Ech, wpusci¢ tu na placyk naszych zdolnych majstréw, mechani-
kéw, blacharzy i malarzy! Co najmniej potowa z lezacych martwo wozéw
ozylaby po kilku tygodniach pracy, a za niektére z samochodéw pod mostem
Poniatowskiego w Warszawie zadano by grubo ponad 100 tys. ztotych!”178.
Latwo sobie wyobrazi¢, ze podobne uczucia wyrazano w drugiej polowie lat
piecdziesiatych, zwlaszcza gdy mozliwo$¢ sprowadzania do kraju tego typu
pojazdéw zostata niemal zupelnie zablokowana.

Wielokrotnie juz wspominany Aleksander Rostocki dostrzegal w nowych
stawkach niebezpieczenstwo calkowitego zatrzymania prywatnego importu

176 \X.].T., Za pigé dwunasta. Jutro nowa taryfa celna, ,Motor” 1957, nr 37, s. 3. W 1960 r.
stawka za 1 kg wagi samochodu zostata obnizona do 40 zt (Dz. U. 1960, nr 43, poz. 262),
jednak w 1968 r. rozporzadzeniem MHZ z 18 lipca wprowadzono trzy stawki celne w zalez-
nosci od pojemnosci silnika. Za auta do 1000 cm?® nalezato zaptaci¢ 30 zt za kilogram,
powyzej 1000 cm?, ale mniej niz 1600 cm? — 40 z1, za$ za samochody o pojemnosci wiekszej
niz 1600 m? bylo to juz 50 zl. Stawki te obowigzywaly jednak tylko w przypadku, gdy
sprowadzajacy auto zobowigzywal sie, iz w ciagu trzech lat nie sprzeda, nie daruje ani tez
nie pozbedzie sie pojazdu w drodze zamiany, jak réwniez nikt z jego najblizszej rodziny
w ciggu pieciu lat nie skorzysta z tej stawki celnej. W przypadku niedotrzymania tych
warunkdéw opfaty za kilogram wzrastaly odpowiednio do: 60 z1, 80 z1 i 100 zt (Dz. U. 1968,
nr 25, poz. 169). W 1970 r. stawke celna na samochody osobowe ujednolicono i wynosita
ona od tego momentu 150 zt za 1 kg masy pojazdu; Dz. U. 1970, nr 5 poz. 37.

Ankieta Motoryzacji. Sprawy motoryzacji i transportu drogowego, ,Motoryzacja” 1957, nr 5,
s. 122.

A. Dabrowski, Gebrauchtwagen czyli handel uzywanymi samochodami, ,Motor” 1965, nr 24,
s. 6.
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aut, w tym przede wszystkim pojazdéw przekazywanych do kraju w formie
daréw od bliskich. Jednocze$nie zauwazyl jednak, iz podwyzka skutecz-
nie zatrzyma import marynarski, ktéry stal si¢ z biegiem czasu po pro-
stu spekulacyjnym handlem samochodami. ,Nie bedziemy mieli tych paru
tysiecy samochodéw, ktére moglismy otrzymaé¢ w prezencie. [...] Nie rozu-
miem, dlaczego przyjeto jedna stawke celng za wszystkie samochody. [...]
Jedno jest dla mnie pewne: ci, ktérzy to robili nie interesowali si¢ rozwo-
jem motoryzacji w Polsce. Samochdd uwazaja jedynie za luksus, przed-
miot spekulacji, atrybut defraudanta, element drenazu, symbol kapitalizmu,
przyczyne wszystkiego zta”, zauwazyl w gorzkiej konkluzji'”. ,Jesli tole-
rujemy réznego rodzaju «totki», «totolotki» itp. imprezy — nie ma racji
utraca¢ gwiazdki szczescia dla nielicznych wybrancéw losu i z tego zrédla”,
pisano w innym miejscu!®.

Sprawe podwyzek cta i importu marynarskiego podnioslo takze ,Po Pro-
stu”. Tygodnik w artykule Uwaga: automobilizacja. Zeran w niebezpieczen-
stwie ostro i z wlasciwa sobie ironia odnidst sie do ostatnich decyzji wladz,
widzac w nich prosta droge do podniesienia cen samochodéw na wolnym
rynku’®!. Numer tygodnika, w ktérym 6w tekst mial si¢ ukazaé, nie ujrzat
jednak $wiatla dziennego, skonfiskowany przez cenzure.

Trudno jest oszacowad, jak duza byta liczba samochodéw osobowych przy-
wiezionych przez zalogi polskich statkéw w ramach importu marynarskiego.
Marynarze przywozili auta jeszcze przez caly 1956 r. Tygodnik ,Motor”
podawal, iz sprowadzono w ten spos6b ok. 600 aut, gtéwnie amerykanskich:
pontiakéw, fordéw i dodge’é6w'®2. Sytuacje komplikuje jeszcze fakt, iz dane
urzedéw celnych z poszczegdlnych portéw nie odnosza sie tylko i wylacznie
do aut, ktére w ten sposéb trafialy do Polski. Naczelnik gdynskiego urzedu
cel, Tadeusz Wilczek, pod koniec marca 1957 r. méwil, iz od poczatku roku
przez kierowang przez niego jednostke przewinelo sie kilkaset samochodéw!®.
Nawet jesli nie wszystkie auta pochodzily z importu marynarskiego, to i tak
byla to pokazna liczba. Bardzo mozliwe, ze w polowie roku jeszcze wzrosla.
Tomasz Szczerbicki szacuje, iz facznie po polskich drogach jezdzilo kilka
tysiecy aut osobowych, ktére do Polski przyjechaly w ramach importu mary-
narskiego'®t. Wydaje sig, ze owe szacunki sa bliskie rzeczywistosci.

179 A. Rostocki, Niecelna polityka celna, ,Motor” 1957, nr 38, s. 3.

180 7. Bujniewicz, Czy moze by¢ lepiej?, ,Motoryzacja” 1957, nr 7, s. 183.

181 AAN, KC PZPR, sygn. 37/XIX-234, Wyjatki z skonfiskowanego prowokacyjnego numeru
»Po Prostu” [1957 r.] k. 27-28.

182 Czekajac na konkrety, ,Motor” 1957, nr 23, s. 5.

183 (hs), Dzi$ rozmawiany: Z naczelnikiem Urzedu Celnego w Gdyni p. Tadeuszem Wilczkiem,
,Ster” 1957, nr 10, s. 3.

184 T Szczerbicki, Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznan 2010, s. 96.
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Gietda marzen | oszustw

»,Od jednego z kolegéw samochodziarzy, ktéry niedawno powrdcit z kilku-
tygodniowego pobytu w Zwiazku Radzieckim, dowiedziatem si¢ o pewnej
ciekawostce, ktéra by¢ moze nadawalaby sie¢ do wprowadzenia u nas”, pisat
w wakacyjnym numerze ,Motoryzacji” z 1956 r. jej warszawski korespondent.
Owa ,ciekawostka” byla istotnie interesujaca, mianowicie w niektérych
radzieckich miastach znajdowaly sie ulice i place, na ktérych odbywaty
sie ,pewnego rodzaju targi na samochody osobowe”. Spotykaly si¢ tam
osoby chcace sprzeda¢ badz kupi¢ auto. Osobisty kontakt zainteresowa-
nych dawal mozliwo$¢ obejrzenia i wyprébowania samochodu na miejscu.
Pomyst radziecki, jak twierdzil korespondent ukrywajacy sie pod inicja-
tami ,Z.H.”, z powodzeniem sprawdzilby sie takze i w Polsce, zwlaszcza
»W wiekszych osrodkach motoryzacji jak Warszawa, Stalinogréd czy Tréj-
miasto”. Nalezalo si¢ jeszcze zastanowi¢ nad wyborem odpowiedniego czasu
i miejsca. Z.H. zaproponowal niedziele miedzy godzina 11 a 14 oraz oko-
lice placu Teatralnego. Za taka lokalizacja przemawial do$¢ prozaiczny, ale
w warunkach odbudowywanej Warszawy wazny fakt: ,obszernos$¢ terenéw
niedawno odgruzowywanych”#,

Nie wiadomo, jak potoczylyby sie losy polskiej motoryzacji, gdyby nie
owa krotka notatka opublikowana w ,,Motoryzacji”. By¢ moze wcze$niej badz
poézniej gdzies w Warszawie spotkaloby sie kilka oséb, ktére zdecydowane
byly sprzeda¢ lub kupi¢ samochdd osobowy. Faktem jest jednak, iz informacja
o poczatkach gieldy samochodowej w ZSRR mogta da¢ zielone swiatlo wszyst-
kim potencjalnym kupujacym i sprzedajacym.

W tym samym bowiem roku, na placu Defilad pod Palacem Kultury
i Nauki zebralo sie najpierw ,kilkunastu amatoréw sprzedazy i kupna samo-
chodéw, skuteréw czy motocykli”. Wybdr miejsca nie byl przypadkowy: swoje
pojazdy ustawiali w poblizu strzezonego parkingu nalezacego do Automobil-
klubu Warszawa, wcze$niej anonsujac fakt checi sprzedazy auta w prasie!®.
Wkrétce, jak pisze Wrdblewski, cieszaca si¢ rosnaca popularnoscia gielda
zaczela przeszkadza¢ wladzom miasta, ktére w jednym z najbardziej repre-
zentacyjnych miejsc Warszawy nie chcialy tworzy¢ targowiska bedacego
symbolem ustroju kapitalistycznego!®”.

Pierwszym przystankiem bylo stoleczne Powisle i aleja 3 Maja pod mostem
Poniatowskiego. Jednak w ciagu kilku lat liczba sprzedajacych wzrosta tak
bardzo, ze dotychczasowe miejsce nie bylo w stanie pomiesci¢ wszystkich

185 Z.H., Na polskim ,rynku” samochodowym, ,Motoryzacja” 1956, nr 8, s. 280.
186 S, Szelichowski, Niedzielny targ przed Patacem Kultury, ,Motor” 1963, nr 38, s. 3.
187 A K. Wréblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1988, s. 84.
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5. Gietda samochodowa przy ul. Dzikiej, Warszawa, 1969 r.

chetnych, ktérzy w tym celu przybywali do stolicy nierzadko z miejsc oddalo-
nych o kilkadziesiat, a nawet kilkaset kilometréw. Tym sposobem warszawska
gielda samochodowa rozpoczeta swoja wedréowke po stolicy, przenoszac sie
najpierw na ul. Dzika na warszawskim Muranowie. Wréblewski wspomina
o okolicznych mieszkancach, ktérzy zapewniali licznie przybywajacym na
gielde ,herbate, bigos, flaki i co tylko niezbedne do prawdziwego handlu
samochodami”®, Wkrétce jednak i tutaj zrobito sie za ciasno. W latach
siedemdziesiatych kolejne lokalizacje wyprowadzily niedzielny handel samo-
chodami poza srédmiescie stolicy: najpierw na ul. Malownicza (Okecie), by
ostatecznie wyladowa¢ w okolicach lotniska na Bemowie!®®. Wkrétce gietdy
pojawily sie¢ w innych miastach Polski, m.in. w Szczecinie przy ul. Kopernika
(juz pod koniec lat pie¢dziesiatych), w 1963 r. w Krakowie, niewiele pdZniej
w Lodzi: najpierw na rogu ulic Nawrot i Wodnej oraz na parkingu przy placu

188 Ibidem, s. 83.
189 Ihidem, s. 39.
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Barlickiego, w Katowicach (przy ul. Gliwickiej) i w Gdarisku Oliwie!. Tréj-
miejska gielda byla o tyle charakterystyczna, iz tuz obok niej, w 1969 r.,
nowoczesny salon i serwis otworzyl Motozbyt oferujacy nowe syreny i fiaty!*!.
W kolejnej dekadzie swoja gielde zyskal takze Lublin, gdzie samochodami
handlowano na Podzamczu.

Powstanie gield samochodowych zostalo przyjete z ogromnym zainte-
resowaniem, ale i oczekiwaniami. Dla wielu warszawiakéw, a p6zniej takze
mieszkancédw innych rejonéw Polski, zwlaszcza tych ,nieuleczalnie chorych na
motoryzacje”, zelaznym punktem kazdej niedzieli stawal sie spacer po placu
pomiedzy wystawionymi na sprzedaz samochodami. Bylo to miejsce spotkan
zmotoryzowanych, wymiany zdan, pogladéw!®%. Janusz Rolicki w ,Kulturze”
pisal tak: ,Rzeka ciekawskich, taknacych dymu, spalin, zagladajacych w maski,
pod maski, macajacych paski, kota, cmokajacych, mlaskajacych; rodziny
cale spragnione motoryzacji”'*®. Dla wiekszo$ci byla to jedyna mozliwosé
obcowania z niedostepnym dobrem. Nieprzypadkowo zreszta w jednym
z odcinkéw Polskiej Kroniki Filmowej gielde okreslano nastepujaco: ,Moto-
ryzacja, namietnosci, interesy, spetnione i niespelnione nadzieje — wszystko
pod mostem Poniatowskiego”!%4.

Niemal od samego poczatku piecze nad gieldowym handlem staratl sie
roztoczy¢ tygodnik ,,Motor”. Od 1963 r. rozpoczal publikacje cyklicznych arty-
kuléw pod tytutem Do wyboru, do koloru, dotyczacych wyboru marek i modeli
samochodéw dostepnych na gieldzie!®. Pojawily sie takze pomysty, aby nad
stanem technicznym aut zmieniajacych wtlascicieli czuwali rzeczoznawcy
z PZMot-u. Sam ,Motor” na swoich tamach opublikowat serie¢ poradnikowych
tekstow poswieconych zakupowi samochodu z rak prywatnych. Konkluzja nie
byla wesota, autor publikacji przestrzegal bowiem, ze kupujacy nie maja co
liczy¢ na uczciwych sprzedawcow!®.

»Gielda marzen i oszustw” — tak niedzielny handel samochodami przy
ul. Dzikiej oceniano na poczatku lat siedemdziesiatych. Gieldowe ceny samo-
chodéw rosty bardzo szybko, podobnie zreszta jak popyt na auta uzywane,
ktére mozna bylo tam kupi¢ bez przydziatu czy kilkuletniego oczekiwania.

90 mW, Gietda notuje, ,Motor” 1959, nr 20, s. 11; E. Niedzwiecka, £6dZ w PRL-u. Opowies¢
o0 zyciu miasta 1945-1980, 1L.6dz 2011, s. 71.

1 http://historia.trojmiasto.pl/Zapomniana-oliwska-gielda-samochodowa-n103581.html
(dostep: 20 1 2017).

192 P, Ambroziewicz, Co dalej gieldo?, ,Prawo i Zycie” 1970, nr 3, s. 5.

193 7. Rolicki, Salon automobilowy na Dzikiej, ,Kultura” 1968, nr 22, s. 5.

194 Gietda pod mostem, PKF 1964, 64/41B.

195 Pierwszy artykut z tej serii ukazal si¢ w grudniu 1963 r.: Do wyboru, do koloru, ,Motor”
1963, nr 49, s. 1.

19 T. Sobiecki, Jak kupowaé uzywany samochéd?, ,Motor” 1964, nr 1, s. 5.
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Wystarczylo pojawi¢ sie na gieldzie z odpowiednia iloscia gotowki. Wybor
byl ogromny, bo 6wczesne gieldy samochodowe dawaly znakomity przeglad
$wiatowych marek i modeli samochodéw. Na poczatku 1964 r. osoba posia-
dajaca 15-25 tys. zI mogla wyjecha¢ z gieldy chevroletem fleetmasterem,
wojskowym fazikiem KdF, mercedesem 170V lub importowanym do Polski
w latach 1952-1953 bwm 340. To ostatnie auto bylo jednak praktycznie
calkowicie pozbawione wsparcia technicznego, za$ trudny w regulacji dwu-
gaznikowy silnik sprawial, iz nie cieszylo si¢ ono popularnoscia wsréd kupu-
jacych. Jeszcze tansze byly auta przedwojenne, ktére mozna bylo kupié za
10 tys., za$ ,te najbardziej sterane zyciem” sprzedawano nawet za 2-5 tys. zL
Ceny aut polskich wahaly si¢ w zaleznosci od wieku. Najtaniej mozna bylo
kupi¢ kilkuletnie syreny, ktére w 1964 r. kosztowaly 18-25 tys. zl. Auta
nowe zwykle osiagaly poziom cen oficjalnych, cho¢ i tutaj odnotowywano
niewielkie wahania w obie strony, zwlaszcza jesli sprzedawano samochody
pochodzace z loterii PKO, wéwczas cena byta o kilka procent nizsza. Dwu-
letnia warszawa kosztowala, w zaleznosci od stanu, ok. 80 tys. zl, natomiast
syrena 50 tys. zl. Zdecydowanie najdrozsze byly auta importowane. W tym
przypadku ceny samochodéw nowych zwykle byly wyzsze od oficjalnych.
Przykladowo, za nowa skode 1000 MB, ktdrej oficjalna cena w Motozbycie
wynosita 95 tys., na warszawskiej gieldzie w 1966 r. trzeba byto da¢ 5-15 tys.
wiecej. Analiza ogloszen gieldowych z lat szes¢dziesiatych pokazuje wyraz-
nie, iz byla grupa marek i modeli o mocnej pozycji na rynku i ich ceny
nie odnotowaly znaczacych wahan. Najczesciej byly to samochody marek
niemieckich: Volkswagen, Mercedes, ale tez Wartburg i Trabant. Réwniez
Wolga i Peugeot zaliczaly si¢ do grupy mocnych marek. Przekladato sie to
na ich popularno$é. Traktowano je tez jako w miare bezpieczng lokate kapi-
talu. Gielda bardzo mocno reagowatla na to, co proponowat rynek oficjalny.
W momencie zapowiedzi wprowadzenia do sprzedazy nowego modelu (czy
to polskiego, czy zagranicznego) niemal natychmiast spadaly ceny star-
szych egzemplarzy. Tak bylo cho¢by w przypadku warszawy, kiedy na rynku
pojawily sie auta w typie sedan (bez charakterystycznego garbu). Modele
203 i 204 niemal calkowicie zatrzymaly gietldowa sprzedaz starszych wer-
sji tego samochodu. Podobnie bylo z kolejnymi wersjami syreny. Na ceny
samochodéw miala takze wplyw dostepnosc¢ czesci zamiennych. Stosun-
kowo nowe P-70 mialy coraz nizsze ceny, bowiem potencjalnych kupujacych
odstraszaly problemy z nabyciem plastykowym elementéw podwozia. Z kolei
starszy model IFA, cho¢ konstrukcyjnie zblizony do P-70, ze wzgledu na
niezle zaopatrzenie w czesci zamienne (jak pisano w ,,Motorze”: ,naprawde
doskonate”) utrzymywat stosunkowo wysokie ceny. Prostota konstrukcji
polskich samochodéw byla z jednej strony przeklenstwem, ale z drugiej —
czesto blogostawienstwem, zwlaszcza w przypadku awarii. Jak przekonywano
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w ,Motorze: ,[...] w kazdym bowiem POM-ie a nawet u wiejskiego kowala
znajg sie dobrze na tym samochodzie. Nie bojmy sie wiec starych Warszaw,
tym bardziej Ze tanieja...”"".

Mozliwo$¢ tatwego, kilkunasto-, a nawet kilkudziesiecioprocentowego
zarobku na sprzedazy nowego auta sprawiala, iz uczciwych sprzedawcow
bylo coraz mniej. Nagminnym procederem bylo kupowanie samocho-
déw w kiepskim stanie technicznym, ktére nastepnie ,podrasowywane”
chalupniczymi metodami (trociny w skrzyni biegéw tlumiace zgrzyty
niesprawnego mechanizmu zmiany przetozen, musztarda w chlodnicy
uszczelniajaca przeciekajacy komponent) sprzedawano ze sporym zyskiem
praktycznie od reki. Plaga byl handel samochodami o niejasnej przesztosci.
Na gieldzie roito si¢ od zorganizowanych szajek naganiaczy i falszywych
kupujacych, podbijajacych ceny!'®.

Jednoczesnie zwyklych zjadaczy chleba razili sprzedawcy, ktérzy oferowali
nowiutkie auta prosto z fabryki. Problemem nie byta tylko i wylacznie cena,
czesto wyzsza od oficjalnej, lecz takze watpliwosci dotyczace uczciwych przy-
dzialéw samochodéw. W teorii mialy one bowiem trafia¢ do oséb najbardziej
potrzebujacych. Tymczasem w rzeczywisto$ci bywalo réznie. Nie dziwia
zatem listy adresowane choc¢by do tygodnika ,Motor”. W jednym z nich
czytamy: ,Jesli otrzymane na przydzial samochody sprzedawane sa z grubym
narzutem na wolnym rynku, to kto zatwierdza przydzialy w Wydziale Handlu
Warszawskiej Rady Narodowej? Podobne, réwnie klopotliwe pytanie dotyczy
samochoddéw zagranicznych. Jak wiadomo z rubryki w Motorze »Do wyboru
do koloru«, cena nowego Fiata 600 wynosi 83 tys. zlotych. Jestem ciekaw,
gdzie mozna naby¢ nowego Fiata za te pieniadze? Bedac niedawno na «giel-
dzie» w Warszawie, rozmawialem z pewnym panem, na odpowiedzialnym
stanowisku, ktéry chcial sprzeda¢ nowego Fiata 600 za 125 tys. z1"1%°. Dekade
pézniej Wréblewski z wlasciwa sobie ironia opisywal na famach ,Polityki”
gieldowa rzeczywisto$¢: ,Na gielde samochodowa trafialy, obok wozéw
wystuzonych, albo takich, z ktérych posiadacze juz wyrosli, albo i takich,
do ktérych nie dorosli, bo wydatki okazaly sie¢ za duze — takze i te, kupione
z ogromnej stuzbowej potrzeby. W podaniu kandydat na posiadacza wywodzil,
jak to absolutnie niezbedny do wykonywania jego stuzbowych zadan jest
samochdd. Az dziwne, ze mégl dotychczas pracowac na piechote. W kilka dni

17 Do wyboru, do koloru, ,Motor” 1964, nr 1, s. 4; Do wyboru, do koloru, ,Motor” 1964, nr 26
s. 4; Do wyboru, do koloru. Kupujemy FSO-Warszawe, ,Motor” 1964, nr 33, s. 4; Do wyboru,
do koloru. Jubileuszowe konfrontacje, ,Motor” 1965, nr 1, s. 1; Do wyboru, do koloru.
Warszawy i Syreny, ,Motor” 1965, nr 44, s. 4; Wiosenna panorama rynkowa. Do wyboru,
do koloru, ,Motor” 1966, nr 14, s. 1.

198 P, Ambroziewicz, Co dalej gietdo?..., s. 5.

199 Glosy i odglosy, ,Motor” 1964, nr 33, s. 2.
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albo tygodni po zakupie mozna go bylo spotka¢ na gieldzie, jak sprzedawal
swdj $wiezy nabytek o 30 albo i 50 tys. ztotych drozej”?®.

W tej sytuacji pojawiajace sie co jaki$ czas watpliwosci, czym mozna
by zastapi¢ tak wygladajacy gieldowy handel witane byly z duzym zain-
teresowaniem, cho¢ raczej bez wiekszych nadziei na zmiane na lepsze.
Tak byto choéby z propozycja zastapienia gield przez panstwowe komisy.
Ceny aut w takich miejscach mialy by¢ ustalane przez rzeczoznawcow.
W przypadku samochodéw nowych, pochodzacych z przydzialu, ceng mak-
symalna miata by¢ cena oficjalnej sprzedazy. Juz sama koncepcja likwida-
¢ji nierzadko kilkudziesiecioprocentowego zysku sprzedajacego musiata
wywola¢ usmiech politowania. Stusznie przewidywano, ze po wprowadze-
niu tej formy sprzedazy handel prywatny przeniesie si¢ na famy gazet do
rubryk ogloszen drobnych?”. W ZSRR na poczatku lat siedemdziesiatych
dopuszczono mozliwo$¢ zakupu auta uzywanego w panstwowych komisach.
Jednak do ceny samochodéw tam sprzedawanych nalezalo doliczy¢ jeszcze
kilkuprocentowa oplate manipulacyjna. I cho¢ ceny aut w komisach — juz
po doliczeniu réznych dodatkowych kosztéw — byly nizsze niz pojazdéw
sprzedawanych w transakcjach prywatnych, to i tak ta forma sprzedazy
nie byla zbyt popularna®®. By¢ moze decydujacy byl tutaj niezbyt duzy
wybor oferowanych samochodéw.

Praktycznie we wszystkich krajach bloku wschodniego obrét samochodami
poza oficjalnymi kanatami sprzedazy cieszyt si¢ ogromna popularnoscia, nawet
pomimo penalizacji tych praktyk. W NRD handel uzywanymi autami przez
prywatne osoby traktowany byl w kategoriach spekulacji i mégt by¢ karany
nawet o$mioletnim wiezieniem. Nie powstrzymywato to jednak wschod-
nioniemieckich obywateli od tego typu transakcji. Prowadzono je jednak
w bardzo specyficzny sposéb: osoba chcaca sprzedaé¢ samochéd pozostawiala
go z delikatnie uchylona szyba na jednym z konkretnych parkingéw, ktére
w Berlinie Wschodnim byly punktami nielegalnej, czy tez pollegalnej, sprze-
dazy samochodéw. Wtasciciel umieszczal na fotelu kierowcy kartke papieru
z wypisang kwotg, jaka chcial uzyskac za swdj pojazd. Osoby zainteresowane

200 A K. Wréblewski, Smier¢ giefdy, ,Polityka” 1977, nr 29, s. 1. W dyskusji, jaka wywiazata sie
po tekscie Wroéblewskiego, pojawil sie bardzo interesujacy glos czytelnika z Bydgoszczy,
ktéry bardzo trafnie zdiagnozowal 6wczesna rzeczywisto$¢: ,Mamy podwdjne ceny wszedzie
tam, gdzie podaz nie nastarcza popytowi: ekspresowe ceny samochodéw, sondazowe ceny
w sklepach garmazeryjnych, mieszkania w spéldzielniach wlasnosciowych wcze$niej niz
w lokatorskich; a jesli nie ma drugiej, wyzszej ceny, tam zaraz pojawia si¢ spekulant,
kombinacje, protekcje itp. Czy zatem gielda «umrze», jak przepowiadacie, czy bedzie zyla,
zalezy od stosunku podazy do popytu, bo prawo wartosci nie zwaza na sprawiedliwos¢
spoteczng”; ,Polityka” 1977, nr 33, s. 8.

201 p. Ambroziewicz, Co dalej gietdo?..., s. 5.

202 1, H. Siegelbaum, Cars for Comrades..., s. 240.
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oferowanym autem przez szpare wrzucaly do $rodka swoje oferty z danymi
kontaktowymi?®. Warto tu przypomnie¢, iz wschodnioniemieccy decydenci
wielokrotnie probowali zatrzymac ten prywatny obrét samochodami uzy-
wanymi. Wprowadzono, podobnie jak w Polsce, trzyletni okres, podczas
ktérego nie mozna bylo sprzedaé auta, jak rowniez obowiazek odsprzeda-
wania pojazdéow uzywanych poprzez instytucje panstwowe. Byly to jednak
dzialania przynoszace niewielki skutek, bowiem, jak pokazywaly oficjalne
statystyki, jedynie 20 proc. z nich bylo sprzedawanych z wykorzystaniem
kanatéw paristwowych?%,

Wréémy jednak do Polski. Kolejnym pomystem zmierzajacym do zapa-
nowania nad gieldowa anarchia byla préba zaangazowania w transakcje
Motozbytu, ktéry mial czuwaé nad ich przebiegiem, zapewniajac wspar-
cie rzeczoznawcy. Przedsiebiorstwo jednak nie chcialo podjac¢ sie takiej
roli, ttumaczac to m.in. brakiem miejsca, gdzie mozna by prowadzi¢ tego
typu dzialalno$¢?®. Zatozono bowiem, iz sprzedaz bedzie odbywac si¢ na
placach nalezacych do Motozbytu. Obawiano si¢ takze, ze w wyniku nie-
satysfakcjonujacej opinii na temat konkretnego auta (tzn. orzeczenia zbyt
niskiej ceny) rzeczoznawca poddawany bylby presji lub kuszony tapowka
do zmiany zdania. Szybko takze okazalo si¢, ze Motozbyt stosowal prak-
tyki, ktére w przypadku gietd byly powszechnie krytykowane. Prowadzac
skup, a nastepnie sprzedaz samochodéw uzywanych, zarabial pieniadze
godne gieldowych handlarzy?°.

Pomysly te jednak nigdy nie zostaly zrealizowane, zas gieldy samochodowe
w swoim ksztalcie przetrwaly az do czaséw obecnych. Skutecznie opieraty
sie¢ wszystkim prébom zmian z bardzo btahego powodu: tak naprawde byly
jedynym miejscem, gdzie osoba posiadajaca wystarczajaca sume w gotéwce
mogla swobodnie naby¢ praktycznie kazdy model samochodu lub moto-
cykla. Oczywiscie, byly pewne réznice regionalne, doskonale jednak znane
poszukiwaczom konkretnych marek. Osoby chcace kupi¢ np. zachodnio-
niemieckie ople czy produkowanego w Kolonii i niezwykle popularnego
forda taunusa musialy liczy¢ sie z koniecznoscia podrézy na Gérny Slask.
Tam bowiem, ze wzgledu na przywileje gornicze, dostep do tych aut byl

208 7, Zatlin, Currency of Socialism. Money and Political Culture in East Germany, Cambridge
2007, s. 231.

204 Jhidem, s. 233.

205 A K. Wréblewski pisze jednak, iz ostatecznie, w okresie, kiedy gielda znajdowala sie na
warszawskim Bemowie, kazdy, kto uici optate za wstep, mdgl skorzysta¢ z darmowego
sprawdzenia stanu samochodu przez specjalistow z Polmozbytu. Co wiecej, wszyscy, ktérzy
zawierali umowy kupna-sprzedazy za jego posrednictwem, uiszczali nizszg oplate skarbowa;
idem, Polska na kétkach..., s. 90-91.

206 P, Ambroziewicz, Co dalej gietdo?..., s. 7.
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fatwiejszy. W stolicy Malopolski stosunkowo fatwo mozna bylo kupi¢ mer-
cedesy, bo samochody tej marki docieraly do Krakowa z Wiednia w ramach
importu wewnetrznego. Z kolei wszystkie zagraniczne marki oferowane przez
PEKAOQO, jak na przyklad Renault czy NSU, byly sprzedawane na Podhalu,
gdzie — jak pisano — ,dewiz [jest] stosunkowo najwiecej”. Niewielka odle-
gloé¢ polskiego wybrzeza od Skandynawii powodowala, ze pétnocny kieru-
nek obierali chetni na szwedzkie volvo?”. Takze tam udawali sie amatorzy
marek amerykanskich, przywozonych do kraju przez marynarzy w ramach
importu marynarskiego.

Pahstwowe samochody uzywane

Kolejnym sposobem nabycia wlasnego pojazdu byla sprzedaz stuzbowych aut
wycofywanych przez instytucje panstwowe. Jak pisalem, po raz pierwszy taka
mozliwos$¢ pojawila sie przy okazji wprowadzenia podzialu aut na ,typowe”
i ,nietypowe” pod koniec lat czterdziestych. W pierwszej polowie lat piec-
dziesigtych panstwowy park samochodowy unowocze$nial sie sukcesywnie,
cho¢ nie bez oporéw: wyzbywano sie starych samochodéw, ktére kierowano
na sprzedaz. Mogly one by¢ nabywane za posrednictwem Centrali Sp6tdzielni
Transportu Centralnego Biura Handlu Sprzetem Samochodowym jedynie
przez urzedy, instytucje panstwowe oraz jednostki gospodarki uspotecznionej,
ktére nie posiadaly wystarczajacej liczby pojazdéw niezbednych do wyko-
nywania swoich zadan?®. Osoby fizyczne mogly kupi¢ tylko te samochody
osobowe i motocykle, ktére zostaly zakwalifikowane do tzw. grupy II (pojazdy
wymagajace naprawy) oraz w wyjatkowych wypadkach do grupy III?%®.
W przypadku grupy III, a wiec pojazdéw przeznaczonych do rozbiérki, na
sprzedaz musialo kazdorazowo wyrazi¢ zgode MTDiL. Pierwszenstwo przy
zakupie otrzymali przodownicy pracy, racjonalizatorzy oraz osoby, ktérych
zawdd uzasadnial potrzebe posiadania samochodu. Tutaj lista byla dos¢ dluga:

27 Ibidem.

208 MP 1951, nr A-21, poz. 254; AAN, MTDIL, sygn. 165, Instrukcja Ministra Transportu
Drogowego i lotniczego z 17 IX 1951 r., bp.

Samochody i motocykle pochodzace z remanentéw motoryzacyjnych zostaly podzielone na
trzy grupy. Grupe I stanowily pojazdy nowe, II — ,zdolne do pracy po dokonaniu naprawy”,
za$ III — to pojazdy przeznaczone na rozbiérke. Podobna klasyfikacja zostata wprowadzona
dla zespoldw, akcesoridw i czesci zamiennych do pojazdéw samochodowych: I stanowity
»nowe rozpoznane”, II — ,uzywane rozpoznane, nadajace si¢ do uzytku”, III — ,.zespoly i cze-
$ci nowe i uzywane nie rozpoznane; uzywane nadajace si¢ do regeneracji, naprawy, przerébki”;
MP 1951, nr A-11, poz. 163.
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pracownicy panstwowi i jednostek gospodarki uspolecznionej, jesli wymagato
tego ich stanowisko, charakter pracy lub warunki bytowe, w szczegélnosci za$
konieczno$¢ stalego dojazdu do miejsca pracy wskutek braku odpowiednich
publicznych $rodkéw lokomocji, lekarze, literaci, publicysci, dziennikarze,
artysci i inne osoby wykonujace wolny zawdd, posiadajace uprawnienia do
prowadzenia pojazdéw, osoby dokonujace publicznych przewozéw dorozkami
samochodowymi i takséwkami. Wnioski oséb fizycznych zainteresowanych
kupnem takiego pojazdu musialy by¢ poparte oswiadczeniem kierownictwa
zaktadu pracy lub zwigzku branzowego. Nastepnie trafialy one do wydziatéw
komunikacji drogowej prezydiéw wojewddzkich rad narodowych, ktére je
rozpatrywaly i opiniowaly. Osoba, ktérej udalo sie naby¢ taki pojazd, nie
mogla go odsprzedac bez zgody wlasciwego wydzialu komunikacji dro-
gowej prezydium wojewodzkiej rady narodowej. Gdyby jednak do takiej
transakcji doszlo, wowczas pojazd bedacy jej przedmiotem nie moégl zostac
ponownie zarejestrowany i dopuszczony do ruchu?®. W 1954 r. mozliwosé
nabycia aut panstwowych otrzymali réwniez ,czynni sportowcy motorowi”.
Woéwczas takze zmieniono nieco procedure przyznawania pozwolen za
zakup. Do procesu wlaczony zostal PZMot, ktéry wspélnie z wydziatami
komunikacji prezydiéow wojewddzkich rad narodowych mial rozpatrywac
podania os6b fizycznych. Zgoda na zakup oznaczala wystawienie zlecenia
sprzedazy, ktérego waznos¢ uplywala po dwudziestu dniach i po tym terminie
tracono mozliwo$¢ nabycia auta®'’.

Kazdorazowo w cytowanych tu zarzadzeniach pojawiala sie¢ lista
marek pojazdéw przeznaczonych do sprzedazy. W 1950 r. byly to samo-
chody marki Citroén (modele 11L, 11BL i 15), Fiat (r6zne wersje modelu
1100), Pobieda, Skoda (1101 i 1102), Willys oraz Chevrolet (Fleetmaster
i De Luxe)*'?. W 1953 r. lista obejmowala juz niemal dwadziescia réznych
marek i modeli, w tym: Warszawa, BMW (model 340), DKW (F8 i F9),
Tatra, Hillman i Rover. Oprécz tego na sprzedaz przeznaczono wowczas
»wszystkie samochody reprezentacyjne o pojemnosci silnika powyzej 3.0 1
wyprodukowane od 1948 r.”?13,

Ceny aut zostaly ustalone zarzadzeniem przewodniczacego Panstwo-
wej Komisji Planowania Gospodarczego z 16 stycznia 1951 r. i zalezaly od
grupy, do ktérej zakwalifikowany zostal pojazd. Najdrozsze byly pojazdy
z grupy I (wycena w granicach 2,1-7,7 tys. zl), jednak w praktyce nie byly

210 MP 1952, nr A-45, poz. 638.

U1 MP 1954, nr A-24, poz. 397.

12 MP 1950, nr A-123, poz. 1528. Zatacznik.

213 MP 1953, A-28, poz. 337. Zalgcznik. Na poczatku 1954 r. z listy tej wykreslono brytyjskie
marki: Hillman i Rover; MP 1954, nr A-5, poz. 154.
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one dostepne dla kupujacych. Samochody osobowe grupy II kosztowaé
mogly od 600 do 1,2 tys. zl, natomiast te z grupy III posiadaly wycene
zryczaltowana w wysokoséci 30 zt za kazdy pojazd*'*. W wielu przypadkach
auta, ktore w pierwszej kolejnosci mialy trafia¢ do administracji panistwowe;j
oraz jednostek uspotecznionych byly nabywane bez przestrzegania przepiséw
regulujacych ich zbyt i kupowane przez osoby prywatne?!®.

Pod koniec 1956 r. zarzadzeniem MTDiL wprowadzono mozliwo$¢ zbywa-
nia nadetatowych samochodéw osobowych przez jednostki administracji pan-
stwowej we wlasnym zakresie. Cena sprzedazy byla detaliczna cena cennikowa
nowego samochodu pomniejszona o kwote odpowiadajaca stopniowi zuzycia.
Pierwszenstwo nabycia zachowaly osoby, ktérych warunki lub charakter pracy
najbardziej uzasadnial potrzebe korzystania z pojazdu. Zauwazy¢ nalezy, iz
z nowego zarzadzenia zniknely zawody uprzywilejowane, a takze posiadanie
tytulu przodownika pracy lub racjonalizatora produkcji. Z tej formy sprzedazy
wylaczono jedynie warszawy oraz auta importowane o pojemnosci silnika
wiekszej niz 1000 cm? oraz rejestrowane po 1 stycznia 1953 r., o ile ich
przebieg nie przekroczyt 150 tys. km. Takie pojazdy nalezato przekazaé innej
jednostce, ktéra posiadata wolne etaty?!®. Zgodnie z ustaleniem Parnistwowej
Komisji Cen, cena takiego samochodu zalezala od stopnia jego zuzycia oraz
pojemnosci silnika i ksztaltowaé si¢ miala w przedziale 25-32 tys. zI. Tym
samym stracily moc przepisy z 1952 i 1954 r.

Kolejna zmiana miata miejsce w maju 1957 r. Od tego czasu — na mocy
zarzadzenia MK — sprzedaz zbednych pojazdéw odbywac sie miala na drodze
przetargu. Mogly do niego przystapic¢ osoby fizyczne, jednak wczes$niej musialy
przedstawi¢ za§wiadczenia wydzialu komunikacji drogowej prezydium wtasci-
wej dla swojego miejsca zamieszkania wojewddzkiej rady narodowej lub rady
narodowej miasta wylaczonego z wojewodztwa o koniecznosci uzywania przez
nie pojazdu w zwiazku z prowadzona dzialalnoscia gospodarcza lub zawo-
dowa. Podobnie jak wczesniej, takze i teraz sprzedazy w drodze przetargu nie
podlegaty warszawy oraz auta importowane o pojemnos$ci powyzej 1000 cm?
o przebiegu nizszym niz 150 tys. km?'7.

Mozliwo$¢ nabycia uzywanego samochodu z parku panstwowych pojazdéw
byla bardzo necaca. W latach 1954—1955 do wydzialu komunikacji drogo-
wej Prezydium Rady Narodowej m.st. Warszawy wplyneto ponad 1,2 tys.
wnioskéw o umozliwienie zakupu takiego auta, podczas gdy do sprzedazy

214 MP 1951, nr A-11, poz. 163.

215 AAN, URM KT, sygn. 6/228, [Pismo w sprawie sprzedazy nietypowych samochodéw oso-
bowych, pochodzacych z uptynnienia remanentéw], Warszawa, 27 VII 1954 r., k. 17-19.

216 MP 1956, nr 106, poz. 1244.

217 MP 1957, nr 56, poz. 353.
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w 1954 r. przeznaczono jedynie dziesie¢ samochodéw?'8. Jednak zakup takiego
pojazdu, na dodatek niewymagajacego zbyt duzych nakladéw finansowych na
naprawy, otwieral przed jego nabywca mozliwo$¢ zarobienia catkiem powaz-
nej kwoty. Jesli bowiem cena zakupu uzywanego samochodu ,II kategorii”
od instytucji panstwowych wynosita kilka tysiecy zltotych, to jego wartos¢
na wolnym rynku byla kilkakrotnie wieksza. A chetnych nie brakowalo.
Nic zatem dziwnego, iz auta te byly takomym kaskiem i rzadko wychodzity
poza krag pracownikéw instytucji panstwowych. Jak ttumaczyl to jeden
z czlonkéw warszawskiej PZPR: ,sklad sekretariatu Komitetu Warszawskiego
wyszed! z zalozenia, ze jezeli te samochody maja i$¢ do prywatnej inicjatywy,
to lepiej jak kupia je towarzysze”®. Ci z kolei czesto odsprzedawali je ze
znaczacym zyskiem.

»Zawile byly drogi otrzymania talonu na taki pojazd. Podobno byly
machlojki i kanty wynikajace z kupna za 4 tys. zlotych samochodu warto-
$ci 30—40 tysiecy”, pisal jeden z dziennikarzy ,Motoru” na koniec 1956 r.
»W ciagu trzech ostatnich lat ztozytem 12 podan do wszystkich instytucji,
ktore mialy jakis wplyw na przydzial [...]. Mam nawet pewne znajomosci
w tych instytucjach, ale talonu nie dostalem™%.

* %k %k

Fakt, ze Polacy na pniu wykupywali auta oferowane przez oficjalne pan-
stwowe kanaly sprzedazy nie dziwil decydentéw??!. Juz bowiem pod koniec
lat piecdziesiatych, jak wynikato z badan przeprowadzonych przez Instytut
Handlu Wewnetrznego dotyczacych struktury dochodu narodowego i mozli-
wosci wydatkow ludnosci na poszczegdlne cele konsumpcyjne i przemystowe,
polski rynek wewnetrzny byl w stanie wchiona¢ rocznie 34 tys. samochodéw
osobowych. Prognoza ta dotyczyla lat 1960—-1965. W kolejnym planie piecio-
letnim warto$¢ ta miala si¢ podwoic, za§ w pierwszej potowie siédmej dekady
osiggnac¢ pulap 100 tys.??

Ow ped do posiadania wlasnych czterech kétek skwapliwie wykorzystywali
rzadzacy, regulujac w ten sposéb chocby ilo$¢ gotéwki na rynku. Kiedy
zachodzila potrzeba $ciagniecia jej nadmiaru, wystarczylo oglosi¢ sprzedaz
dodatkowej puli samochodéw osobowych. Jesli byly to przy okazji auta

U8 op, Samochéd II kategorii, ,Motor” 1956, nr 8, s. 4.

29 Cyt. za B. Brzostek, Szewroletariat, ,Mowia Wieki” 2013, nr 5, s. 54—55.

20 K. Wilczynski, Rok ,Nijaki’..., s. 4.

221 Cho¢ ta opinia odnosi si¢ przede wszystkim do kupujacych, ktérzy placili ztotéwkami. Jak
bowiem pokazano w podrozdziale dotyczacym eksportu wewnetrznego, klient, ktéry za
nowe auto sktonny byl zaptaci¢ dolarami, byt znacznie bardziej wybredny.

AAN, MK, sygn. I1/2, Protokoét nr 1 z plenarnego zebrania Rady Motoryzacyjnej 9 1 1959 r.,
k. 88-89.

—
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zachodnie, sukces byl niemal pewien. Tak bylo cho¢by w 1957 r., kiedy to
Motoimport na wyrazne polecenie MHZ zdecydowal sie na import kilku
tysiecy egzemplarzy popularnej sze$¢setki produkowanej przez firme Fiat.
Sytuacja byla o tyle wyjatkowa, iz tym razem zrezygnowano ze zwyczajowego
badania technicznego pojazddéw, ktére zamierzano importowaé. O takim a nie
innym przeprowadzeniu transakcji zadecydowaly, oprécz wspomnianej na
poczatku potrzeby wycofania gotéwki z rynku, preferencyjne warunki kredy-
towe udzielone stronie polskiej (wartos¢ transakcji wyniosta ponad 1,7 mln
dolaréw, za$ kredyt udzielony zostal na 4 lata, przy czym splata rozpoczaé
sie miala dopiero po 18 miesiacach) oraz fakt, iz model ten cieszyt si¢ dos¢
dobra opinig pod wzgledem wlasciwosci jezdnych i poziomu technicznego.
Jak pisano w sprawozdaniu: ,Co do jakosci tych samochodéw nie mogto
by¢ specjalnych watpliwosci ze wzgledu na sama marke. Ponadto 2-letnia
praktyka wykazata stusznos¢ doboru marki i typu samochodéw w tej trans-
akcji”. By¢ moze nie bez znaczenia byt takze fakt, iz Fiat w ramach swoistej
premii dodal do transakgji kilka sztuk szesésetek, ktore trafity bezposrednio
do pracownikéw Motoimportu??,

Wracajac jeszcze na moment do badan IHW, warto podkresli¢, iz progno-
zowane tam mozliwo$ci wchloniecia przez rynek wewnetrzny samochodéw
nie do konca sie sprawdzily. O ile bowiem w latach 1960-1965 liczba aut
osobowych wzrosta o ponad 124 tys., a wiec $redni roczny przyrost wynosit
20,6 tys., zas w kolejnym piecioleciu 6w wzrost byl wyzszy (39,7 tys. rocznie),
to i tak nie osiagnieto zakladanych wielkosci (odpowiednio 34 i 70 tys.
aut rocznie). Dlaczego? Czy winne bylo panstwo, ktére nie dostarczato
wystarczajacej liczby pojazdow? Czy spoleczenistwo, ktérego po prostu
nie bylo na auta sta¢?

Z cala pewnoscia panstwo nie byto w stanie zaspokoi¢ popytu na samo-
chody. W ciggu omawianego okresu podaz aut ani razu nie zblizyla sie do
wielko$ci wspomnianych w badaniach IHW. Polski przemys! motoryzacyjny
w latach 1960-1970 wyprodukowat facznie 350 182 tys. samochodéw osobo-
wych, z czego na eksport trafilo 109 892. Na rynek wewnetrzny skierowano
zatem ok. 240 tys. nowych aut. W rzeczywistosci liczba ta byla jeszcze mniej-
sza, bowiem pewna cze$¢ wyprodukowanych na rynek polski warszaw trafila
do urzeddw i instytucji panstwowych. Zatem mozemy przyjaé, iz $rednio

223 AAN, MHZ, sygn. 4/508 Sprawozdanie komisji powotanej zarzadzeniem nr 13 Dyrektora
Centrali ,Motoimport” z 14 XI 1958 r., Warszawa, 24 1 1959 r., bp.; ibidem, sygn. 4/512,
Notatka dla Kierownika Zespotu Inspektoréw Resortowych [...], Warszawa, 19 XII 1957 r.,
bp. Jak wspomina Zdzistaw Rurarz, podobne dziatania koncern z Turynu prowadzil w latach
siedemdziesiatych, kiedy prébowal przekona¢ czlonkéw ekipy Edwarda Gierka do wyboru
licencji na fiata 126p. Wéwczas kilkanascie os6b mialo otrzymac egzemplarze modelu ,1377;
Z. Rurarz, Bytem doradcg Gierka, Chicago—Toronto—Warszawa 1990, s. 114.
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rocznie dla rodzimych nabywcéw kierowano ok. 20 tys. samochodéw wypro-
dukowanych w FSO. W tym samym czasie w Czechostowacji do sprzedazy dla
prywatnych uzytkownikéw przeznaczano ponad 63 tys. rodzimych aut, przy
produkcji na poziomie 90 tys. Zauwazy¢ jednak nalezy, iz tak wysokie wyniki
uzyskano na podstawie danych z drugiej potowy dekady, kiedy z wyprodu-
kowanych nad Weltawa 120 tys. samochodéw osobowych w rece prywatne
trafiato az 71 tys.?*

To, czego nie moglo zapewni¢ panstwo, spoteczeristwo zdobywalo innymi
kanatami. Wyniki ankiety, ktéra przeprowadzil wéréd swoich czytelnikéw
»Motor” w 1960 r. pokazaly, ze jedynie 30 proc. zakupéw dokonywanych bylo
poprzez Motozbyt, za$ potowa to byly transakcje zawierane pomiedzy osobami
prywatnymi. Z tego wynika, ze jedynie 35 proc. transakcji dotyczylo samocho-
déw nowych?®. Oficjalne dane o produkcji oraz imporcie paiistwowym jasno
pokazywaly, iz mozliwo$ci nabycia nowego auta poprzez kanaly sprzedazy
panstwowej byly bardzo ograniczone. Pod koniec lat szes¢dziesiatych osoby,
ktére chcialy kupi¢ w ten sposéb samochéd polskiej produkcji, czyli syrene
lub warszawe (juz wéwczas traktowane jako auta uzupetniajace park maszyn
skladajacy sie w zasadzie z duzych fiatéw), musialy na swdj pojazd czekac
odpowiednio dwa i cztery lata®?®.

Podrézujaca po Polsce w 1967 r. Carmen Laforet, jedna z najwybitniejszych
intelektualistek i powiesciopisarek hiszpaniskich XX stulecia, zanotowala
nastepujaca obserwacje: ,Polacy maja ogromna potrzebe wygody i poprawy
warunkéw zycia”?’. Wydaje sie¢, iz zdanie to doskonale pokazuje to, co
dzialo sie z polskim spoteczeristwem w latach szesc¢dziesigtych. Zas istotnym
elementem owej ,potrzeby wygody” i procesu ,,poprawy warunkéw zycia” byto
wlasnie wlasne auto.

»=Kupno samochodu bylo suma emocji” — pisal Zdzistaw Krasinski. Zaraz
jednak dodawal, iz decydujaca w tym wzgledzie byla suma dochodéw. O ile
bowiem w przypadku tysiecy drobnych przedmiotéw o ich nabyciu decydo-
waly przede wszystkim emocje, to w przypadku specyficznego dobra, jakim
jest samochdd, liczyly sie przede wszystkim ,pieniadz, dochdd, cena”. Dopiero
przekroczenie pewnej bariery dochodéw decydowalo o podjeciu decyzji

o zakupie wlasnego auta??.

224 M. Kousal, Podstawowe zagadnienia rozwoju motoryzacji indywidualnej w Czechostowacji,

»Motoryzacja” 1986, nr 2, s. 33.

Krajowa ankieta motoryzacyjnego ,Instytutu Gallupa”, ,Motor” 1960, nr 11, s. 3.

AAN, GUC, sygn. 12/45, Zalozenia protekcyjnej polityki celnej i cenowej w stosunku do

eksportu i sprzedazy na rynku wewnetrznym samochodéw marki ,Polski Fiat”, bp.

227 C. Laforet, Za zelazng kurtyng. Podroéz do Polski w 1967 r., Warszawa 2013, s. 112.

28 Rynek samochodowy, red. Z. Krasiniski, Warszawa 1980, s. 66—68. Por. H. Lefebvre,
Everyday Life in the Modern World, Bloomsbury 2016, s. 87.
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6. Zbigniew Lengren, ,Wtasciciel wozu”

Warto sprobowa¢ odpowiedzie¢ na pytanie, czy Polakéw bylo sta¢ na wlasny
samochéd? OdpowiedzZ twierdzaca, podparta danymi statystycznymi $wiadcza-
cymi o wzroscie liczby aut w prywatnych rekach, wymaga jednak uscislenia.
Jak zauwazano w 1957 r., przy $redniej pensji na poziomie 1580 zl, wygospoda-
rowanie oszczednos$ci niezbednych do zakupu auta w cenie 65—115 tys. z1 bylo
niemal niewykonalne. Mogli sobie na to pozwoli¢ jedynie nieliczni, zarabiajacy
legalnie kilka razy wiecej niz wynosila przecietna placa, a takze ,wszelkiego
autoramentu rycerze podziemia gospodarczego, organizatorzy wielkich afer
handlowych i spekulacyjnych”. Pozostali musieli na ten cel zmobilizowac
z reguly oszczednosci rodzinne, nierzadko wchodzac w swojego rodzaju
spolki ,,ukladajace sie miedzy soba co do wspélnego uzytkowania samochodu
osobowego i pokrycia jego wysokiej ceny”??’. Nawet najtafisze nowe auto na
rynku, mikrus, kosztowato kilkadziesiat miesiecznych pensji. Wszyscy poten-
cjalni nabywcy wlasnych czterech kétek musieli ,droga olbrzymich wyrzeczen,
kosztem normalnego bytowania” odklada¢ pieniadze na wymarzony pojazd.
»W naszych bowiem warunkach aby sta¢ si¢ posiadaczem Mikrusa trzeba
przez okres 30 miesiecy, t.j. prawie trzech lat, przy zarobkach 1700 zl mie-
sliecznie] nic nie je$¢, nie ubiera¢ si¢ i na nic innego nie wydawac pieniedzy,

229 . Bujniewicz, Czy moze by¢ lepiej?..., s. 182.
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7

aby go kupi¢” — zalit sie w li$cie do Polskiego Radia mieszkaniec Zawiercia?*.
Nie moze zatem dziwi¢, ze ,Szpilki” bardzo czesto publikowaly rysunki przed-
stawiajace wlascicieli samochodéw, ktérzy chodza w podartym ubraniu i dziu-
rawych butach, jak zilustrowat to Zbigniew Lengren w numerze pisma z 1961 r.

Pewne malzenstwo z Krotoszyna w 1967 r. pisalo do Wtadystawa Gomutki
W nastepujacy sposob:

Od roku 1963 oszczedzamy razem z mezem, odktadajac jeden zarobek miesieczny na
ksigzeczke PKO, aby w przysztosci kupi¢ sobie wymarzony juz od tylu lat samochéd.
Co nas spotyka — rozczarowanie. [...] Zrealizowanie tego wniosku [0 przydzial samo-
chodu] moze nastgpic¢ w pieciu latach a jeszcze nie jest nic pewnego. Drogi Wieslawie!
rozczarowanie to wplyneto przede wszystkim na mnie. Odmawiali$my sobie wszyst-
kiego, wszystkich rozrywek, oraz wczaséw wypoczynkowych, ktére sie kazdemu z nas
nalezg, aby odktada¢ te oszczednosci i zdoby¢ sie na kupno tego samochodu, a tym
czasem marzenia runely. Majac samochéd mieliSmy na celu zwiedzi¢ nasza ziemie
ojczysta, ktéra mozna powiedzieé, ze do tej pory dobrze nie znamy. Wiec prosze Cie
bardzo, Drogi Tow. Wiestawie o pomoc w zrealizowaniu przydzialu tego samochodu.
Chodzi nam o ,,Skode 1000 MB"?3L,

Jak wynika z danych PKO dotyczacych sum oszczednosci gospodarstw, poten-
cjalnych nabywcéw samochodéw posiadajacych zgromadzone $rodki réwne
cenie najtaniszego auta (ok 60 tys. z1), w 1960 r. byto nie wigcej niz 0,3 proc. gospo-
darstw domowych niepowiazanych z rolnictwem, a wiec ok. 14 tys. W potowie
tej samej dekady odsetek ten wzrést do 3,5 proc. (180 tys.), zas na poczatku lat
siedemdziesigtych wynosil juz ok. 10 proc. co odpowiadato 583 tys. rodzin?*2.

Bardzo interesujace dane dotyczace celéw oszczedzania zostaly zebrane
przez GUS w 1967 r. Wynikalo z nich, iz jedynie 5,8 proc. gospodarstw
domowych oszczedzajacych w PKO czynito to z mysla o zakupie samochodu.
Co wiecej, jesli wezmiemy pod uwage rodziny pracownikéw fizycznych, to
odsetek ten bedzie jeszcze mniejszy (2,1 proc.). Natomiast wlasne auto bylo
celem dla co dziesiatego gospodarstwa domowego pracownikéw umystowych.
W rodzinach mieszanych bylo to z kolei 6,7 proc. Zdecydowanie czesciej
polskie rodziny gromadzily oszczednosci z mysla o zakupie odziezy, mebli
czy tez innych débr trwatego uzytku?. Oznaczac to moglo, iz Polacy bardzo
trzezwo podchodzili do sprawy kupna samochodu.

20 Archiwum Dokumentacji i Zbioréw Programowych Polskiego Radia i Telewizji (dalej:
ADPPRIT), sygn. 1050/29, Biuletyn nr 85 w sprawie samochodéw Mikrus produkcji WSK
— Mielec, 23 XI 1959 r., bp.

BL AAN, KC PZPR, sygn. X1/1055, Krotoszyn, 25 IX 1967 r., k. 25-26.

232 7. Krasinski, Czynniki ekonomiczno-spoteczne rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce
w Swietle badan ankietowych, Poznan 1972, s. 28.

233 Przeprowadzone przez poznanski Instytut Ekonomiki Obrotu Towarowego Wyzszej Szkoty
Ekonomicznej badania nad celami oszczedzania wykazaly, iz dla oszczedzajacych, ktérzy
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Tabela 13. Cele oszczedzania wskazane przez gospodarstwa domowe wediug
grup spoteczno-zawodowych i wielkosci gospodarstw

Gospodarstwa domowe
szl'(:);;l:l};:l:ila Razem Pracownikéw Mieszane
Fizycznych | Umysltowych
W tym na:
Odziez 14,2 14,4 13,8 14,9
Meble 10,0 8,5 11,2 11,7
Samochéd 58 2,1 10,3 6,7
Inne 8,6 8,2 8,1 10,8
Gospodarstwa domowe o liczbie os6b
1 2 3 4 5 i wiecej
W tym na:
Odziez 15,0 13,5 12,3 14,8 16,9
Meble 5,9 11,5 10,5 10,5 9,0
Samochod 1,8 5,6 7,6 6,8 4,4
xz::rcykl’ 07 08 12 2,8 03
Inne 3,7 10,2 9,6 9,7 7,0

Zr 6 dto: Z. Krasinski, Czynniki spoteczno-ekonomiczne..., s. 28.

Andrzej Tymowski, badajac budzety polskich rodzin w polowie lat sze§¢-
dziesiatych, zauwazyl, iz pieniadze na samochdd czesto pochodzily z docho-
déw ,nadzwyczajnych” (,spadek”, wygrana w totka) badz z oszczednosci
gromadzonych na ksigzeczkach samochodowych lub ze sprzedazy dolaréw,
zarobionych choc¢by podczas ,dluzszej delegacji do krajow «twardej waluty»”.
Jego zdaniem jednak wszyscy pozostajacy w zwigzku malzeniskim, w ktérym
pracuja dwie doroste osoby (a maz zarabia co najmniej 5 tys. zI), ,moga go
[samochdéd] naby¢ bez specjalnych trudnosci, oczywiscie jesli nie maja zbyt
licznej rodziny na utrzymaniu i troche «zacisna pasa»”%. W 1966 r., kiedy

zgromadzili kwoty umozliwiajace zakup auta wazniejsze byly: mieszkania spétdzielcze,
budowa domku jednorodzinnego, wyposazenie doméw w meble, ale takze wycieczki tury-
styczne; Z. Krasinski, Czynniki ekonomiczno-spoteczne..., s. 28-29.

24 A, Tymowski, Cztery kétka a budzet domowy, ,Zycie Gospodarcze” 1966, nr 2, s. 3. Por.
M. Kula, Mimo wszystko blizej Paryza niz Moskwy. Ksigzka o Francji, PRL i o nas, history-
kach, Warszawa 2010, s. 152 i n. Warto przypomnie¢ tutaj cytowane juz slowa Lestawa
Lowczynskiego z 1957, dla ktérego minimalnym pulapem miesiecznych zarobkéw, ktére
pozwalaly zakupié¢, a potem utrzymacé samochédd, bylo 5,5 tys. zh; L. Lowczynski,
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opublikowano wyniki tych badan, srednia miesieczna pensja w przemysle
uspolecznionym wynosila 2,2 tys. zI. Nawet inzynierowie czy pracownicy
techniczni grupy przemystowej zarabiajacy ponad $rednig krajowa pobierali
pensje mniejsze niz kwota podana przez Tymowskiego. Ich $rednie ptace
brutto w tym samym roku siegaly bowiem nieco ponad 3,4 tys. z1?*°. Tymcza-
sem, jak dowodzily cytowane juz tutaj badania zespotu Krasinskiego, dopiero
w 1973 r. nominalny dochdd na poziomie 5 tys. zt, a w 1979 r. 7 tys. zl, byl
»progiem oznaczajacym poczatek silniejszych zainteresowan skierowanych

ku posiadaniu samochodu

”236

konstatowal jeden z pamietnikarzy?¥.

. »Samochdd to jednak bardzo kosztowny zart”,

Tabela 14. Kredyty udzielone ludnosci przez PKO w latach 1860-1970

W tym na zakup Udzial kredytow
. Na
Ogélem | samocho- liw;:;f)}:;l_l Na samo- | motocykle .
Rok déw , chody i motoro- | W sprzedazy
werow we samochodow
ry
ogoélem
W mln zt W odsetkach do
kredytéw ogotem
1960 4930 330 356 6,7 7,2 25,5
1961 5173 462 391 8,9 7,6 28,9
1962 5765 584 419 10,1 7,3 23,1
1963 6394 617 567 9,7 8,9 28,0
1964 6593 675 439 10,2 6,6 32,4
1965 7316 783 347 10,7 4,7 24,4
1966 8904 866 264 9,7 3,0 25,8
1967 7754 580 409 7,5 53 17,9
1968 7326 425 251 58 3,4 11,6
1969 7533 605 175 8,0 2,3 13,2
1970 8658 455 395 53 4,6 9,0

Zr 6dto: Z. Krasiniski, Czynniki spoteczno-ekonomiczne..., s. 29.

Samochodzik czy samochodéw popularny dla swiata pracy, ,Technika Motoryzacyjna” 1957,
z.2,s.70-71.
235 Maly Rocznik Statystyczny ,Motoryzacji” 1968, cz. 2, s. 12 (dodatek do ,Motoryzacja” Pismo
transportu drogowego” 1968, rok XXIV, nr 2).
26 Rynek samochodowy..., s. 68.
7 Marzula”, Mysle wcigz o Marion, w: Zycie bez fikcji. Dzienniki, wybor, wstep i opracowanie
S. Adamczyk, Warszawa 1976, s. 50.
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Ogromnym ulatwieniem dla oséb, ktére nie byly w stanie zaptaci¢ za
nowe auto gotdwka, byla sprzedaz ratalna. W latach szesédziesiatych w ten
sposéb sprzedawano rocznie $rednio nieco ponad 20 proc. samochodéw,
cho¢ warto$¢ ta dla poszczegélnych lat znacznie si¢ réznita. Najwiecej, bo az
32,4 proc. aut, sprzedano na kredyt w roku 1964, najmniej, bo jedynie 9 proc.,
w 1970 r.238 Jak zauwazal Feliks Babol, korzystanie z uslug panstwowego
przedsiebiorstwa Obslugi Ratalnej Sprzedazy umozliwialo zakup wlasnego
auta nawet robotnikom zarabiajacym miesiecznie 1,5-2 tys. zI?%.

Przykladem byla tutaj L6dz, gdzie tylko w 1964 r. ORS udzielita na ten
cel pozyczek w wysokosci 59 mln zi, co oznaczalo, iz niemal 10 proc. wszyst-
kich przyznanych wéwczas kredytéw dotyczylo samochodéw?¥. W latach
1960-1970 Polacy pozyczyli na ten cel 6382 mln zl, co stanowilo nieco
ponad 8,3 proc. wartosci wszystkich udzielonych w tym czasie kredytow;
najwiecej w 1966 r., kiedy wartos$¢ pozyczek udzielonych przez ORS wyniosta
866 mln zl. Niemal rokrocznie co najmniej 8 proc. wartosci wszystkich
pobranych kredytéw przeznaczona byla na zakup auta badz motocykla?*!.
Niemniej, jak pokazuja badania Krasinskiego, finansowanie przy pomocy
pozyczki dotyczylto na poczatku lat siedemdziesigtych jedynie 15,9 proc. posia-
daczy aut. Zdecydowanie najpopularniejsze bylo systematyczne oszczedzanie,
ktére wskazalo ponad 66 proc.?*?> Decydowata o tym z cala pewnoscia po raz
kolejny cena nowego auta i tym samym wysoko$¢ miesiecznych rat. Nina
Assorodobraj-Kula w liscie do rodziny wspominata o planach zakupu nowej
$kody wspdlnie z Jadwiga i Janem Strzeleckimi: ,Janek [Strzelecki] wylozy to
co trzeba gotéwka, a my zarabiamy i oszczedzamy na raty”**3. Znakomicie
podsumowuja to zebrane przez ,Polityke” odpowiedzi na ankiete doty-
czaca motoryzacji. Wiele sposrdd osob, ktére zdecydowaly sie wzia¢ w niej

238 We Francji pod koniec lat sze$¢dziesiatych ponad potowa rodzin objetych badaniem
stopnia przyzwyczajenia do samochodéw wtlasne auto kupita na kredyt; M. Roche, Samochdd,
w: Psychologia zycia codziennego, red. M. Reuchlin, Warszawa 1983, s. 286.

F. Babol, Nie ma ucieczki przed motoryzacjg, ,Odglosy” 1964/1965, nr 51/1, s. 5.

Ibidems; ].]. Szczepaniski takze zakupil swdj pierwszy samochédd wlasnie poprzez ORS: idem,
Dziennik, t. 3: 1964—1972, Krakéw 2013, s. 100-101.

Robotnik petniacy funkcje majstra zauwazyl dos¢ interesujacy i nieoczywisty aspekt zakupow
ratalnych. Mianowicie zobowigzanie placenia comiesiecznych okreslonych kwot wymuszato
zapewnienie sobie stabilnego dochodu na odpowiednim poziomie: ,,ORS to nam, majstrom,
wiecej pomogt jak siedem dekretéw o dyscyplinie. Kto chce co§ mie¢ — patrzy, gdzie
ORS. Potem, i bez zadnego gadania, robi, zeby mie¢ na raty. To jest najlepsze, co wymyslili,
bo taka jest juz ludzka natura, ze jak lepszego skosztowala, to pazurami drze¢ bedzie, zeby
tego, co ma, nie wypusci¢. Teraz najlepsi do roboty sa tacy, co maja motocykle na raty albo
meble, albo w ogdle cos. Ci roboty pilnuja”; A. Jedrzejczak, Sgd nad posiadaczem, w: Mto-
dzi stgd. Reportaze 1950-1965, wybér A. Pawlowska i J. Feliksiak, Warszawa 1966, s. 378.
242 7. Krasinski, Czynniki spoteczno-ekonomiczne..., tabela syntetyczna IL

23 M. Kula, Mimo wszystko blizej Paryza niz Moskwy..., s. 154.
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udzial, musialo oszczedza¢ kilka, a nawet kilkanascie lat (dopisywali wéwczas
w ankiecie: ,to byl cel mojego zycia, nareszcie ziszczony”, lub ,chorowatem
i choruje na samochéd”)?*.

Zatem w odpowiedzi na pytanie, kogo w dwczesnej Polsce sta¢ bylo na
samocho6d, mozemy powiedzie¢, iz z cala pewnoscia nie wszystkich, a z kolei
tych, ktérzy mogli sobie pozwoli¢ na wlasne cztery kétka, nie bylo sta¢ na
wszystkie auta oferowane wéwczas na rynku, czy to przez panstwo, czy osoby
prywatne. Cytowany juz tutaj Andrzej Tymowski wykazal, iz w polowie lat
sze$c¢dziesiatych roczny przychdd gospodarstw domowych posiadajacych
samochdd byl o 65 proc. wyzszy niz $rednia krajowa?®. Zdzistaw Krasinski
podkreslal, ze w 1971 r. wlasny samochéd nadal byl dobrem do$¢ elitarnym
(jedynie 5 proc. gospodarstw domowych), dostepnym jedynie dla waskiej
grupy ludnosci, rekrutujacej sie przede wszystkim z wiekszych miast, wykonu-
jacej zawody techniczne i posiadajacej wyksztalcenie wyzsze?*®. Koresponduja
z tym wyniki cytowanej juz ankiety motoryzacyjnej ,Polityki” z polowy lat
sze$¢dziesigtych. Na podstawie zebranych w niej gloséw widaé¢ wyraznie,
iz rozwdj motoryzacji indywidualnej dotyczyl mocno ograniczonej czesci
spoteczenistwa. Byli to przede wszystkim: inzynierowie, lekarze, ekonomisci
oraz oficerowie wojskowi w wieku 30-40 lat, czesto mlode malzenstwa
z jednym lub dwojgiem dzieci (zaznaczy¢ nalezy, ze oboje rodzice pracowali).
W komentarzu Andrzej Krzysztof Wréblewski stusznie zauwazyl, iz ,Fala
motoryzacji nie napoczela jeszcze nowych srodowisk zawodowych, raczej
przelewa si¢ przez te, ktére od kilku lat kupuja samochody i gdzie nie sa
one zadnym niezwyklym rarytasem”*’. Sondaz ,Spoleczne zréznicowanie
sytuacji materialnej” przeprowadzony w 1968 r. przez Osrodek Badania
Opinii Publicznej i Studiéw Programowych potwierdzal mozliwosci Polakéw
w tym zakresie. Przy pytaniu o przedmioty najbardziej potrzebne, samochéd
pojawil si¢ na pierwszym miejscu u 19,6 proc. oséb wykonujacych zawody
specjalistyczne, za$ na drugim u 8,6 proc. urzednikéw. U robotnikéw zaréwno
niewykwalifikowanych, jak i wykwalifikowanych wtasne auto nie zmiescito sie
w pierwszej piatce, ustepujac takim artykulom, jak: lodéwka, telewizor, pralka,
maszyna do szycia czy motocykl?%.

24 A K. Wréblewski, Polska samochodowa, ,,Polityka” 1966, nr 40, s. 1, 8.

25 A. Tymowski, Cztery kétka a budzet domowy..., s. 3.

Z. Krasinski, Czynniki spoteczno-ekonomiczne..., s. 9. W Zwiazku Radzieckim na poczatku
lat osiemdziesiatych 58 proc. posiadaczy samochodéw osobowych pracowalo umystowo,
35 proc. to byli pracownicy fizyczni; L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades..., s. 241.

AK. Wréblewski, Zawsze umiera kto inny..., s. 3.

K. Zagorski, Spofeczne zréznicowanie ocen sytuacji materialnej (Wstepne wyniki badania
L. ,Jak nam sie zyje?”), Warszawa 1969, s. 18, tez: http://tnsglobal.pl/archiv_files/M.0070.
pdf (dostep: 21 X 2014).
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Niestety, nie dysponujemy pelnymi danymi dotyczacymi geograficz-
nego zréznicowania posiadaczy samochodéw. GUS publikowat tego typu
dane dopiero od 1960 r. Jednak pozwalaja one na wyciagniecie pewnych
ogoélnych wnioskéw.

Wida¢ wyraznie, iz Warszawa i wojewddztwo warszawskie byly tutaj
niezagrozonym liderem, skupiajac w latach 1966—1970 $rednio ponad 18 proc.
wszystkich samochodéw osobowych. Nawet Gérny Slask, ktéry miat by¢
pod tym wzgledem holubiony przez wladze, nie byl w stanie konkurowac
ze stolica i wojewddztwem stolecznym. W samej Warszawie samochodéw
osobowych bylo niewiele mniej niz w calym wojewddztwie katowickim.
Zarazem najgorzej sytuacja pod wzgledem liczby posiadanych samocho-
déw osobowych wygladata w wojewddztwach: bialostockim, koszalinskim,
zielonogorskim, rzeszowskim i olsztynskim. W 1966 r. w rekach prywat-
nych — wedlug danych wydzialéw komunikacji tamtejszych WRN - lacznie
znajdowalo sie 27,4 tys. samochoddéw, a wiec mniej niz w samej Warszawie.
W latach nastepnych owa dysproporcja utrzymywatla sie na praktycznie
niezmienionym poziomie.

Sytuacja wygladata zupelnie inaczej pod wzgledem rocznego procento-
wego przyrostu liczby aut prywatnych. W Warszawie wynosil on $rednio
10 proc., w wojewddztwie gdanskim 17,5 proc., katowickim 15 proc. Tym-
czasem w wojewodztwach najslabiej zmotoryzowanych byl to wzrost na
poziomie 17 proc. Co wiecej, w Bialostockiem i Rzeszowskiem éw wzrost
byl najwiekszy w skali calego kraju i wynosil ponad 19 proc., podczas gdy
$rednia dla kraju wynosita 14,8 proc. Wida¢ zatem, ze w drugiej polowie lat
sze$c¢dziesigtych to wlasnie te rejony Polski motoryzowaly sie najbardziej, cho¢
jednoczes$nie w liczbach bezwzglednych byly to wielkosci o wiele nizsze niz
np. w Warszawie czy woj. katowickim, gdzie tylko w 1970 r. liczba samocho-
déw wzrosta 0 9109. Tymczasem w Bialostockiem przez caly okres 1966—1970
byl to wzrost o 5611 sztuk. Zatem bogatsze rejony Polski (przede wszystkim
miasta wydzielone oraz takie wojewddztwa, jak katowickie czy gdanskie)
skupialy zdecydowana wiekszo$¢ samochodéw prywatnych. W biedniejszych
(Malopolska, Podkarpacie, ale takze cze$¢ Dolnego Slaska) dopiero pod koniec
lat siedemdziesiatych zaobserwowano przyspieszenie procesu motoryzowania
spoteczenistwa, cho¢ i tak w stopniu nieporéwnywalnym z reszta kraju®®.

249 Réwniez w Europie Zachodniej to miasta skupiaty wiekszo$¢ poruszajacych sie po tamtejszych
drogach samochodéw osobowych. We Francji w 1968 r. wg danych z przeprowadzonego
wéwczas spisu powszechnego, najwiecej aut (53,9 proc.) posiadali mieszkaricy miejscowosci
o wielkosci od 20 do 50 tys. os6b. W miastach powyzej 200 tys. aut byto zdecydowanie mniej
(49 proc.). Interesujaco na tym tle wypadal Paryz, gdzie mniej niz polowa mieszkaicéw
(44,9 proc.) mialo samochéd. Odnotowywano takze duze nasycenie autami w gminach
wiejskich — 51,2 proc.; M Roche, Samochdd..., s. 283.
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Nie bez racji zatem Wtladystaw Gomutka, odpowiadajac na pytanie miesz-
kancow stolicy podczas przedwyborczego spotkania, zauwazat: ,Samochéd nie
jest u nas jeszcze artykutem powszechnego uzytku i chyba nie ma potrzeby
aby sprzedawac go z niewielkim 5- czy 10-procentowym zyskiem. Nabywcami
jest stosunkowo niezbyt liczna grupa ludzi o wysokich zarobkach”*°. Zatem
to §cisla reglamentacja aut poprzez oficjalne kanaly sprzedazy panstwowej
(urzedowe przydzialy i listy przedptatowe) oraz relatywnie wysokie ceny
stanowily istotna przeszkode na drodze do zaspokojenia ogromnego popytu
na pojazdy wérdd polskiego spoteczenstwa?™.

20 Polityka zgodna z interesami nizej zarabiajgcych grup ludnosci, ,Motor” 1969, nr 22, s. 2.
1 K.J. Mérawski, Syrena. Samochdéd PRL, Warszawa 2005, s. 58.
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W gospodarczych realiach Polski Ludowej funkcjonowaly dwa stowa-klucze.
Pierwsze mozemy nazwac oficjalnym i brzmiato ono: plan. Drugie, nieoficjalne,
to: niedobdér. Wprowadzone do dyskursu przez wegierskiego ekonomiste
Janosa Kornaia jak malo ktére oddaje to, co dziato si¢ w gospodarkach panstw
lezacych na wschéd od zelaznej kurtyny.

W warunkach gospodarki centralnie kierowanej, w ktérej ramach stowo
»plan” odmieniano przez wszystkie przypadki, niedobér dotyczyt wszystkiego.
Takze kwestii zwiazanych z motoryzacja. Brakowalo czesci zamiennych, stacji
serwisowych, paliwa, drég i wreszcie samochodéw. Pozostawieni bez wsparcia
ze strony panstwa zmotoryzowani Polacy musieli bardzo szybko przystosowac
si¢ do realiéw niedoboréw. Zatem posiadanie samochodu, ktéry w miare
rzadko sie psul i do ktdérego czesci zamienne byly stosunkowo tatwo dostepne
bylo szczytem marzen.

W ,,Szpilkach” w 1969 r. ukazala sie fraszka pt. Do automobilisty: ,Jeden
nie baczac na to, ze maly mial dochéd, Cho¢ spodnie zen spadaly — zakupit
samochod; Wsiadl do niego i wiecej z niego nie wysiadal, Bo piechota bez
spodni chodzi¢ nie wypada. Sczezl marnie w swym pojezdzie, lecz nauczke
mial ta: Spodnie lepiej golizne kryja nizli auto! Wiec automobilisto, zapamietaj
o tem, ze najpierw cate portki, a samochdd — potem”. Polacy istotnie byli
w stanie wiele poswieci¢, byleby tylko méc w koncu zasigs¢ za kierownica
swoich wymarzonych czterech kélek. Jednak zwykle byt to dopiero poczatek.
Utrzymanie samochodu bardzo szybko stawalo sie jedna z wazniejszych pozy-
cji w wydatkach. W budzetach zmotoryzowanych rodzinnych gospodarstw
pracownikéw umystowych koszty zwiazane z eksploatacja auta zajmowaly
trzecia pozycje, za zywnoscia i ubraniem. Skad zatem pochodzily pieniadze
niezbedne chocby na tankowanie czy serwisowanie auta? Andrzej Tymow-
ski zauwazyl, ze w tych gospodarstwach domowych, w ktérych posiadano
samochdd, najczesciej rezygnowano z czesci potrzeb w zakresie zywnosci
— rzadziej jadano mieso i wedliny czy chocby spozywano positki w restau-
racjach. W dalszej kolejnosci znalazly sie: obcigzenia zwiazane z nabyciem
nowego wyposazenia mieszkania, wydatki na komunikacje, kulture, sport
oraz alkohol i tytonZ

1 A. Nowicki, Do automobilisty, ,Szpiki” 1968, nr 17, s. 6.
2 A. Tymowski, Cztery kdtka a budzet domowy, ,,Zycie Gospodarcze” 1966, nr 2, s. 3.



274 5. Codzienne troski

Zadaniem trudnym, a by¢ moze nawet niewykonalnym, jest préba zhie-
rarchizowania poszczegdlnych brakéw na rynku motoryzacyjnym. Kazdy
z nich dotyczyl bowiem codziennej eksploatacji samochodu. Z tego powodu
kolejnos¢ omawiania codziennych probleméw zmotoryzowanych (i nie tylko)
Polakéw jest jak najbardziej przypadkowa. Jednak najpierw warto przyjrze¢ sie
stanowi polskich drég oraz samochodom osobowym, ktére po nich jezdzily.

Muzeum komunikacyjne

Wielokrotnie juz tutaj cytowany Wréblewski pisal o polskiej motoryzacji jako
o ,muzeum komunikacyjnym”:

SprowadziliSmy przez krewnych, marynarzy i droga mniej lub bardziej prosta kilka
tysiecy wozéw uzywanych. W wiekszosci sa to stare truposze, ktére wzbogacity
nasze zasoby motoryzacyjne mndstwem typéw i firm [...], wozy jezdza bez zadnej
gwarancji i mozliwosci dokupienia jakiejkolwiek czesci w wypadku zepsucia sie czegos.
[...] Na kazdym kroku balagan, zaniedbania, lekcewazenie. Benzyna, stacje obslugi,
warsztaty naprawcze, putapki na drogach, znakowanie szos... [...] Jest publiczna
tajemnicy, ze nasza niskooktanowa benzyna rujnuje silniki samochodéw, skracajac
ich zywot o polowe®.

Cho¢ tekst zostal napisany na poczatku rzadéw Wtadystawa Gomulki,
to wydaje sie, iz mozna go uzna¢ za idealny opis kilkunastu nastepnych
lat gomultkowskich.

Czy mozliwe jest ustalenie, cho¢by w przyblizeniu, jakimi samocho-
dami jezdzili Polacy? I czy uprawnione bylo twierdzenie Wréblewskiego
o Polsce jako ,muzeum komunikacyjnym”? Niewatpliwie tak, cho¢ naj-
pierw warto przyjrze¢ sie¢ danym statystycznym dotyczacym liczby aut, jakie
jezdzily po polskich drogach w pierwszym ¢wieréwieczu po zakonczeniu
II wojny $wiatowe;j.

Podkresli¢ nalezy przede wszystkim, iz po raz pierwszy w danych Gtéwnego
Urzedu Statystycznego informacje dotyczace liczby samochodéw osobowych
pojawily sie dla lat 1949 i 1950. Potem nastapita piecioletnia przerwa, bo
rocznik GUS nie ukazywal si¢ az do 1955 r. Woéwcezas tez po raz pierw-
szy opublikowano dane dotyczace liczby aut osobowych, ktére nalezaly do
prywatnych oséb. Od tego momentu informacje na ten temat publikowane
byly systematycznie.

3 AK. Wroblewski, Chleb i sél nie wystarczq. Dziewiczy los motoryzacji, ,Zycie Warszawy”,
23 VIII 1957 r., s. 6.
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W 1955 r. na 40,3 tys. wszystkich aut tego typu, nieco ponad potowa
(20,5 tys.) nalezata do prywatnych wilascicieli. W latach kolejnych 6w odsetek
rost. W 1970 r. liczba samochodéw osobowych wyniosta 479,4 tys. sztuk, zas
w rekach prywatnych bylto 426,9 tys. z nich, co stanowilo 89 proc. wszystkich
aut osobowych jezdzacych po Polsce. W poréwnaniu z rokiem 1955 oznaczalo
to dla aut nalezacych do oséb prywatnych wzrost ponad dwudziestokrotny.
Warto jednak podkresli¢, Ze w omawianym tutaj ¢wier¢wieczu na uwage
zasluguje pierwsze dziesie¢ lat. Wéwczas to, pomiedzy rokiem 1955 a 1965,
liczba samochodéw osobowych wzrosta szesciokrotnie (do 245,5 tys.), jednak
prawdziwie skokowy (ponad dziesigciokrotny) i juz nigdy pézniej w historii
polskiej motoryzacji nienotowany przyrost dotyczyl aut prywatnych®.

Niestety, nie jesteSmy w stanie stwierdzi¢ z cala pewnoscia, jakie marki
i modele jezdzily po polskich drogach w latach piecdziesiatych i na poczatku
sze$c¢dziesiatych. Na podstawie ustalenn z poprzednich rozdzialéw mozemy
przyjaé, iz wyglad parku samochodéw osobowych na poczatku piatej dekady
nie r6znit sie zasadniczo od tego z korica lat czterdziestych. Paiistwowy import
nie docieral w zasadzie do odbiorcéw prywatnych. Zatem w duzej mierze byly
to samochody uzywane, czesto o przedwojennym lub wojennym rodowodzie,
pochodzace z dostaw UNRRA, zakupéw demobilowych oraz rewindykacji.
Auta te byly bardzo problematyczne w uzytkowaniu: paliwozerne, czesto sie
psujace, z wyraznym deficytem cze$ci zamiennych niezbednych do napraw.
Jednoczesnie w efekcie wprowadzenia podzialu na auta typowe i nietypowe
udalo sie nieco zlikwidowa¢ mnogos¢ réznych marek i pojazdow®.

Jesli przyjrzymy sie blizej dostepnej statystyce, z fatwoscia zauwazymy,
ze liczba samochodéw osobowych pomiedzy 1950 a 1955 praktycznie nie
zmienila sig¢, a nawet nieco zmalata. Prawdopodobnie dlatego, iz wiele aut
ze wzgledu na swoj stan techniczny nie nadawalo si¢ do dalszej eksploatacji.
Import nowych samochodéw byl wéwczas dos¢ ograniczony i nie nadazat
zapelnia¢ miejsca po wycofywanych pojazdach, zas niewielka produkcja
krajowa (warszawy) nie byla w stanie zaspokoi¢ potrzeb. Obliczano, iz przy
6wczesnym stanie panstwowego parku samochodowego, ktéry w 1951 r. liczyt
25 tys. aut, przy zalozeniu piecioletniego okresu uzywania pojazdu, chcac tylko
i wylacznie utrzymac¢ dotychczasowy stan liczbowy, nalezato rocznie uzupet-
nia¢ park o 5 tys. samochodéw. Tymczasem plan dostaw na 1952 r. zakladat

Dla poréwnania: okres rzadéw Edwarda Gierka, a wiec czas prawdziwego boomu motoryza-
cyjnego zwiazanego z produkcja popularnego malucha mégt wprawdzie pochwali¢ sie lepszymi
wskaznikami w przypadku liczb bezwzglednych, jednak w poréwnaniu z okresem gomutkow-
skim wynik nie byl juz tak imponujacy. W poréwnaniu z rokiem 1970, liczba aut osobowych
i osobowych bedacych w rekach prywatnych wzrosta jedynie pieciokrotnie. Warto odnotowac
jednak, iz zdecydowanie wzrdst odsetek tych drugich, do ponad 97 proc.

5 J. Ender, Co zrobi¢ z samochodami po-UNRRO-wskimi?, ,Motor” 1958, nr 22, s. 3.
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dostarczenie administracji i jednostkom uspolecznionym jedynie 1,3 tys.
pojazdéw. Oznaczato to, ze okres amortyzacji musial wydtuzy¢ sie do 19 lat.
W latach kolejnych sytuacja miala sie nieco polepszy¢ (w 1953 r. zakladano
dostawy 1,7 tys. samochodéw, co réwnalo si¢ 14 latom amortyzacji), jednak
nadal byla to kropla w morzu potrzeb. Co wiecej, braki w zapleczu technicz-
nym i odpowiednim zaopatrzeniu w czesci zamienne oznaczaly wydluzenie
amortyzacji o dodatkowe 30 proc.

Pierwsze oficjalne dane dotyczace zakupu samochodéw osobowych pocho-
dza z 1956 r. Woéwczas importowano 694 samochody. Dla poréwnania,
w 1938 r. bylo to ponad 4,3 tys. aut. W kolejnych latach jednak wartosci
polskiego importu motoryzacyjnego zdecydowanie rosty.

W 1957 r. na niemal 62 tys. samochodéw osobowych w rekach prywatnych
pozostawalo ponad 40 tys. Wséréd aut bedacych w posiadaniu instytucji
uspolecznionych najwiecej bylo $kéd (ok. 5 tys.) i warszaw (4,7 tys.). Stanowily
one lacznie niemal potowe wszystkich samochodéw ,,pafistwowych”. Kolejne
marki byly zdecydowanie mniej popularne. Odnotowano 1,4 tys. fiatéw,
750 pobied, 600 citroénéw, 650 chevroletow oraz 400 wschodnioniemieckich
DKW (6w skrét zartobliwie rozwijano jako ,dykta, klej, woda”, odnoszac
sie w ten sposéb do kiepskiej jakosci karoserii). Wymienione marki razem
stanowily niemal 65 proc. osobowego taboru panstwowego. Na pozostate
7,5 tys. aut skladalo si¢ ponad 70 réznych marek. Mozemy zatem przyjaé,
ze niektore (a moze nawet i wiekszo$¢) sposrdd nich byly reprezentowane
przez pojedyncze egzemplarze. Calo$¢ komplikowal fakt, iz statystyka ta nie
obejmowala ani modeli, ani podtypéw’. Jak zatem wida¢, podejmowane na
przestrzeni dekady préby ujednolicenia panstwowego parku samochodéw
spelzly na niczym.

Sytuacja i tak nie byla najgorsza w poréwnaniu z autami osobowymi
w rekach prywatnych. Tutaj réznorodnos¢ marek byta zdecydowanie wigksza.
Prywatni kierowcy jezdzili bowiem samochodami 113 réznych firm. Najpopu-
larniejsze byly DKW i IFA, ktérych liczbe szacowano na 3,5 tysiaca. Kolejne
miejsca zajmowaly marki Mercedes i Warszawa (po 2 tys. egzemplarzy),
Wartburg (1,2 tys. sztuk), Fiat (600 sztuk), BMW (300 sztuk) oraz Citroén
(240 sztuk). Bylo to jednak tylko niecate 16 proc. wszystkich aut osobowych
w rekach prywatnych. Pozostate 34,4 tys. stanowita ponad setka réznych
marek (takze i tutaj w statystyke nie wliczano rozmaitych modeli i typéw).
Zatem polski ruch uliczny pod koniec lat pigcdziesiatych mégt przyprawiac¢

6 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Paristwowa Komisja Planowania Gospodarczego
(dalej: PKPG), sygn. 378, Notatka w sprawie ilosci i stanu samochodéw osobowych, Warszawa,
[lipiec 1952 r.], k. 24-25.

7 Q. Budrewicz, Cuda na kétkach..., s. 7.
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o zawrét glowy nawet jesli wezmiemy pod uwage tylko i wylacznie marki
jezdzace po rodzimych drogach. Dodatkowo Polacy jezdzili — co oczywiscie
nie moze dziwi¢, biorac pod uwage uwarunkowania polityczne i gospodarcze
— samochodami, ktérych srednia wieku byta jedna z najwyzszych w Europie:
ok. 15 lat, podczas gdy za granica bylo to ok. 4 lata. Fakt, ze w rekach polskich
kierowcoéw pozostawala tak ogromna liczba marek, modeli i typow sprawial,
ze ich obstuga techniczna wymagata wielkiej ekwilibrystyki. ,Notoryczny
brak czesci zamiennych zmusil posiadaczy samochodéw do przerébek kon-
strukcyjnych calkowicie oryginalnych. Wiele starszych aut, to prawdziwe
miczurinowskie krzyzéwki, powloka jedynie przypominajace swoje firmowe
pierwowzory”, pisal Olgierd Budrewicz®.

Na poczatku szdstej dekady XX w. udzial poszczegélnych marek w parku
samochodowym powoli si¢ zmienial. Pozbywano sie¢ starych, przedwojennych
samochodéw, za$ ich miejsce zajmowaly auta zaréwno polskiej produkcji,
jak i importowane, gtéwnie z innych krajéw nalezacych do bloku. Ciekawe
materialy do analizy dla tego okresu znajdujemy w przygotowywanych przez
redakcje ,Motoru” ankietach dla czytelnikéw. Dziennikarze tygodnika nazy-
wali je na wyrost sondazami. Nawet je$li ankieta czytelnikéw nie spelnia
wymogdéw tzw. proby reprezentatywnej, to i tak otrzymujemy interesujace
zrédlo, ktérego analiza pozwala na odtworzenie w przyblizeniu marek samo-
chodéw, jakimi w interesujacym nas okresie poruszali si¢ Polacy. Z badan
z 1960 r. wynika, iz najpopularniejszymi markami byly: Syrena, Warszawa,
Skoda (model 440, czyli popularny Spartak), Moskwicz, Fiat model 600 oraz
P-70. Te marki i modele wskazalo 61 proc. czytelnikéw. Nalezy zauwazy¢
pojawienie sie w zestawieniu najpopularniejszych marek produkowanej na
Zeraniu Syreny, a takze importowanych Fiat i Moskwicz. Spoéréd pozo-
stalych, juz mniej licznych samochodéw, najwiecej bylo: DKW, opli, fiatéw
(gtéwnie 1100), starszych modeli $kéd (1101 i 1102), mercedeséw (170V) czy
citroénéw (11BL)°. Warto podkresli¢ tutaj dwie kwestie. Po pierwsze, w tej
drugiej grupie znalazly sie auta, ktére wskazano jako ,typowe” pod koniec
lat czterdziestych. Po drugie. pojawil sie tam takze owiany zla stawa model
Citroén Légere, bedacy podstawowym pojazdem Ministerstwa Bezpieczen-
stwa Publicznego!®. Prawdopodobnie zatem droga tych aut w rece prywatne
wie$¢ musiata z parku panstwowego.

Kolejne badania ,Motor” opublikowal w 1965 r. Tym razem wyniki
pokazaly do$¢ zdecydowanego faworyta rodzimych kierowcéw. Ponad

8 Ibidem.

° Krajowa ankieta motoryzacyjnego ,Instytutu Gallupa”, ,Motor” 1960, nr 11, s. 3.

10 Por.: L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades. The Life of the Soviet Automobile, Cornell Uni-
versity Press 2008, s. 201.
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15 proc. z tych, ktérzy zdecydowali sie odpowiedzie¢ na ankiete, posia-
dato syrene. Dalsze miejsca zajely: skoda (6,4 proc.), wartburg (5,5 proc.),
trabant (3,4 proc.), moskwicz (2,7 proc.) oraz warszawa (1,8 proc.). Tylko
1 proc. sposréd przystanych odpowiedzi wskazal na najmniejszy polski
samochdd, mikrusall.

Badania ankietowe przeprowadzone przez poznanski zesp6t Zdzistawa
Krasinskiego na poczatku lat siedemdziesiatych pokazaly podobny trend —
zdecydowana supremacje polskich aut wérdd spoleczenstwa'? Ponad potowa
mieszkancéw miast (54,1 proc.) jezdzila samochodami produkowanymi na
Zeraniu. Najwiecej bylo syren, potem duzych fiatéw i warszaw. Na kolejnych
pozycjach znalazly sie zagraniczne auta matolitrazowe: trabanty i zastawy.
Dalsze miejsca zajely skody, moskwicze i wartburgi. Jedynie 9 proc. ankieto-
wanych wskazalo na ,inne”, co przewaznie oznaczalo marki zachodnie. Posréd
mieszkanicow wsi niepodwazalna pozycje lidera zajmowala syrena. Wskazalo
ja ponad 34 proc. ankietowanych. Odpowiednio 25 i 9,1 proc. mieszkancow
wsi mialo warszawy i moskwicze, za§ na dalszych pozycjach znalazly sie
$kody, ,samochody matolitrazowe”, duze fiaty, wartburgi i ,inne”!3. Z badan
zespoltu Krasinskiego dotyczacych posiadanych przez Polakéw aut wynika
jeszcze jedna interesujaca kwestia. Otéz znaczacy odsetek posiadaczy ,tanich”
marek samochodéw (Syrena, Trabant, Zastawa) nabyl swéj pojazd w ciagu
ostatnich 7-8 lat. Prawdopodobnie zatem byl to ich pierwszy samochéd. Dla
posiadaczy marek drozszych (duzy Fiat, Warszawa, auta zachodnie) byl to
pojazd ktorys z kolei'*.

Niestety, bardzo trudno jest poda¢ konkretne dane liczbowe dotyczace
posiadania poszczegdélnych marek przez Polakéw. O ile jeszcze informacje
o liczbie aut produkowanych w Polsce sa tfatwo dostepne (chocby oficjalne sta-
tystyki FSO), o tyle juz w przypadku pojazdéw zagranicznych pojawiaja si¢ dos¢
duze trudnosci, zwlaszcza dla lat piec¢dziesiatych i poczatku szesé¢dziesiatych.

11 1.. Rejewski, Diaczego kupuja?, ,Motor” 1965, nr 51/52, s. 2.

12 Podczas konstruowania préby dokonano podziatu terytorium Polski na trzy grupy: 1) najza-
mozniejsza, reprezentowang przez wydzielone miasta wojewddzkie, 2) $rednio zamozna,
w ktérej znalazlo sie¢ siedem wojewddztw, oraz 3) grupe najmniej gospodarczo rozwinieta
(takze siedem wojewddztw). Z badan wykluczono dwa wojewddztwa: zielonogérskie i kosza-
linskie, ktére zostaly uznane za posrednie, oraz, z przyczyn organizacyjnych, wojewédztwo
szczeciniskie. W trakcie prowadzenia badann wprowadzono pewne zmiany: zmniejszono udzial
ankiet z rejonéw najzamozniejszych na rzecz rejonéw mniej rozwinietych. Przyczyna takiej
decyzji byla ,niska skfonno$¢ do udzielania odpowiedzi przez respondentéw, zamieszkujacych
duze miasta wojewddzkie, szczegblnie Warszawe”; Z. Krasinski, Czynniki ekonomiczno-
-spoteczne rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce w swietle badan ankietowych,
Poznan 1972, s. 10-11.

13 Ibidem, s. 98.

1% Ibidem.
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Rejestracji samochodéw dokonywano w wydziatach komunikacji wojewddz-
kich rad narodowych, jednak nie udalo si¢ dotrze¢ do prowadzonych przez
nie wykazéw. GUS nie gromadzit az tak dokladnych statystyk. Zreszta,
zaznaczy¢ nalezy, iz w ,Rocznikach Statystycznych” dopiero od polowy lat
szescdziesiatych zaczely pojawiac sie informacje na temat liczby prywatnych
samochodéw osobowych.

O wiele latwiej jest dla lat szes¢dziesiatych. Dla okresu od 1962 r. dys-
ponujemy bowiem bardzo dokladnymi statystykami zagranicznych marek,
ktérych pojazdy byly sprowadzane do Polski w tzw. obrocie pozaplanowym,
czyli po prostu prywatnie. Zestawienia przygotowywane rokrocznie przez
Gléwny Urzad Cet rzucaja nieco wiecej §wiatta na park samochodéw, jakim
dysponowali Polacy.

Poczawszy od roku 1962 az do 1970 w imporcie pozaplanowym do Polski
przywieziono z zagranicy ponad 27 tys. pojazdéw. O ile jeszcze w 1962 r.
bylo to nieco ponad tysigc pojazdéw, o tyle w latach kolejnych wielkos¢ ta
systematycznie rosla. Najwiecej, bo az 6198 sztuk, Polacy wwiezli do kraju
w 1969 r. W 1970 r. nastapil jednak mocny spadek: wéwczas przywieziono
do Polski jedynie nieco ponad 2,3 tys. aut, co bylo bezposrednim skutkiem
zmiany stawek celnych na samochody.

Tabela 16. Import pozaplanowy samochodow osobowych w latach 1962-1970

Rok | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968 | 1969 | 1970 | Lacznie

Import| 1100 | 1075 | 1536 | 2319 | 2866 | 5061 | 5587 | 6198 | 2374 | 27116

Zr6dto: AAN, GUC, sygn. 25/140, Kompendium Statystyczne Administracji Celnej 1946—1970, k. 63—64.

Bardzo interesujaco wyglada takze rozklad geograficzny importu. Jak sie
okazuje, juz wéwczas najmocniejsza pozycje na rynku posiadaty samochody
osobowe produkowane w Republice Federalnej Niemiec. W ciagu dziewieciu
lat Polacy przywiezli ponad 17 tys. aut tamtejszej produkcji. Najpopularniej-
szymi markami byly: Volkswagen, Opel, Ford i Mercedes.

Import z pozostalych krajéw nie osiagat juz tak imponujacych wielkosci.
Z Francji w omawianym okresie przywieziono 3,4 tys. simek, peugeotéw,
renault i citroéndéw, z Wtoch 2,7 tys. fiatéw, zas z ZSRR 2,1 tys. moskwiczow,
zaporozcow i wolg. Zwréci¢ nalezy uwage, iz posréd osob przywozacych
auta z zagranicy ani pojazdy produkowane w NRD, ani w Czechostowacji
(odpowiednio 480 i 306 sztuk) nie byly tak popularne, jak marki szwedzkie
(718 saabdw i volvo) czy brytyjskie (734 austinéw, morriséw i innych)!®.

15 Por.: AAN, Gltéwny Urzad Cet (dalej: GUC), sygn. 25/141, Kompendium Statystyczne
Administracji Celnej 19456-1974, Warszawa 1975, s. 129-130.
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Tabela 17. Import pozaplanowy samochodow osobowych wg marek w latach
1962-1970

Marka | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968 | 1969 | 1970 | Razem

:/vzgzsn 188 | 214 | 298 | 638 | 1035 | 1571 | 2042 | 2160 | 572 | 8718
Opel 136 | 154 | 215 | 328 | 410 | 655 | 470 | 320 | 132 | 2820
Ford 109 | 89 | 221 | 413 | 364 | 632 | 548 | 656 | 222 | 3254
Mercedes | 51 | 58 73 | 138 | 167 | 324 | 306 | 300| 159 | 1576
DKW 7 | 13 12 23 22 30| 37| 46 5 195
BMW 2 5 6 14 37| 133| 139 | 140 | 43 519
NSU - - 1 5 11 34| 74| 120 32 277
;ﬁ?nie 493 | 533 | 826 | 1559 | 2046 | 3379 | 3616 | 3742 | 1165 | 17359
Simca 226 | 161 | 139 | 135 | 131 | 142 | 110 | 120 | 39 | 1203

Peugeot 61 86 118 126 144 162 127 167 | 102 1093
Renault 55 73 84 108 126 199 125 163 61 994

Citroén 12 8 11 16 17| 25| 34| 35| 26 | 184
Lacznie | o) | 308 | 352 | 385 | 418 | 528 | 396 | 485 | 228 | 3474
Francja
Austin 2 9 8 | 23 32| 35| 47| 50| 69 | 275
Morris 4 5 9 | 23 18| 30| 41| 40| 42 | 212
Hillman 4 3 3 6 1 13| 21| 50| 23| 134
Triumph | 3 1 5 6 9 13| 18| 14| 4 73
Vauxhall | 3 2 3 4 4 5 70 14| 7 49
Lacznie
WIKk. 16 | 20| 28 | 62 74| 96| 134 | 168 | 145 | 743
Brytania
Fiat/

65 | 8 | 126 | 205 | 288 | 438 | 629 | 710 | 237 | 2785
‘Wilochy
Volvo 2 1 9 | 28 44| 173 | 184 | 137 | 84 | 662
Saab 1 ; ; 2 7 13| 11| 20| 2 56
Lacznie 3 1 9 | 30 51| 186 | 195 | 157 | 86 | 718
Szwecja
Chevro-
etUSA 71 10| 11| 20 14| 21| 23| 11| 10| 127

Moskwicz | 69 78 75 141 205 193 309 | 420 | 178 1668
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Marka | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968 | 1969 | 1970 | Razem

Wolga 9 30 28 25 36 42 78 120 76 444
Zapo- 3 7 2 8 8 - | - - 28
rozec

Lacznie

ZSRR 81 115 105 174 249 235 | 387 | 540 | 254 2140
Wartburg 3 9 13 30 18 41 46 150 79 389
Trabant 6 7 11 20 14 1 3 24 5 91
Lacznie

NRD 9 16 24 50 32 42 49 | 174 84 480
Skoda/

CSRS 15 13 24 25 18 22 39 | 100 50 306
Inne 14 17 15 22 33 114 | 119 | 111 | 115 560

Zrédto: AAN, GUC, sygn. 25/140, Kompendium Statystyczne Administracji Celnej 1946-1970, k. 12.

Tabela 1 8. Oficjalny import samochodbw osobowych z krajow komunistycznych
w latach 1956-1970

Lata ZSRR NRD CSRS Laczny import
1956 - - - 1694
1957 255 1155 555 5416
1958 2223 1993 3351 7699
1959 2985 715 2065 5871
1960 2556 1072 2069 5824
1961 2149 1504 3165 7146
1962 4323 5877 3017 13804
1963 2409 5213 2983 10833
1964 2869 3453 47 6775
1965 2935 10173 2222 21905
1966 3612 4538 829 13724
1967 2838 4318 1824 16236
1968 3676 3997 2192 11627
1969 2835 4048 4583 12900
1970 3666 7461 3659 16492
Lacznie 39331 55579 32546 157946

Zrédto: Rocznik Statystyczny” 1963, s. 320; ,Rocznik Statystyczny” 1965, s. 343; ,Rocznik Statystyczny”
1971, s. 422.
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Zupelnie inaczej wygladaly statystyki dla importu planowego. W ciagu
czternastu lat, pomiedzy rokiem 1956 a 1970, Polska zakupila za granica
ponad 157 tys. aut, z czego w innych krajach bloku ponad 131 tys. Najwiecej,
ponad 55 tys., pochodzilo z NRD, ze Zwiazku Radzieckiego 39 tys., zas
z Czechostowacji 33 tys.

Niestety, nie dysponujemy danymi, ktére mogltyby pokaza¢ w sposéb ciagly,
jak wéwczas ksztaltowal sie oficjalny import z krajéw kapitalistycznych. Udalo
sie jedynie zgromadzi¢ dane dla korica lat sze$¢dziesiatych. Owczesna wielkosé
importu dla lat 1967-1969 potwierdza zdecydowanie prymat oficjalnego
importu wewnatrz bloku. Wéwczas w krajach nalezacych do obozu socjali-
stycznego zakupiono ponad 34 tys. aut. Najwiecej, bo ponad 12 tys., trafifo do
Polski z NRD. Waznym kierunkiem importu byt takze ZSRR (9,3 tys.) oraz
Czechostowacja (8,5 tys.). W tym samym czasie z krajéw kapitalistycznych do
Polski trafilo niewiele ponad 6 tys. aut, gtéwnie z Francji (2595 sztuk), Wloch
(1947 sztuk) oraz RFN (nieco ponad tysiac aut).

Tabela 19. Import planowy samochodow osobowych w latach 1967-1969

Import

§ Kraje komunistyczne Kraje kapitalistyczne
AR £l | 8] 2 > <% o
s | 2| 2 |%lg|s B2 2 8 - 2 50888
2188|886 |2 |25k 5|28 E 2
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 13 |14 |15]|16

1967 | 16236| 12856(2838|1824| 4318| 10|3866|3380(1413| 717|1128| 117| 5
1968 | 10603| 9871(3676(2192| 3997 4 2|1742| 732| 303| 567| 136 3| 1
1969 | 12840| 11905|2835(4583| 4048| 457 2| 935| 450| 226| 252 2| 2 3
Razem| 39679 | 34632|9349|8599|12363| 471|3870|6057|2595|1246|1947| 255| 7| 3| 4

Zrédto: AAN, GUC, sygn. 25/140, Kompendium statystyczne administracji celnej 1946-1970, k. 33.

Jak zatem wida¢, kierunki zaréwno oficjalnego, jak i prywatnego importu
doskonale si¢ uzupetnialy. Jesli bowiem Polacy nie mogli kupi¢ w oficjalnej sprze-
dazy auta wyprodukowanego np. w zachodnioniemieckich fabrykach, wéwczas
decydowali sie na podjecie dzialann we wlasnych zakresie. Z kolei bardzo ograni-
czony prywatny import z krajéw demokracji ludowych byt spowodowany praw-
dopodobnie ,wystarczajacym” dostepem do aut tam wyprodukowanych poprzez
oficjalne kanaly panstwowe.

Wzrastajaca liczba pojazdéw i os6b posiadajacych uprawnienia do ich
prowadzenia prowadzi do pytania o stan drég w Polsce. W 1960 r. udalo sie
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Tabela 20. Drogi kotowe o twardej nawierzchni w poszczegolnych wojewodztwach
w 1960 i 1970 r. (w km)

Ogoélem Ogoélem

O nawierzchni O nawierzchni

Wojewodztwo | 5 g E ] : 5% % 7 :
238 | z 5 Z 22 | z = Z
1960 1970

Polska 104439 | 33,6 34484 69915 | 130432 | 41,9 76139 | 54293
Bialostockie 4862 | 21,0 1329 3533 6779 | 29,3 2090 3870
Bydgoskie 6377 | 30,7 2109 4268 8598 | 41,2 5613 2985
Gdanskie 4398 | 40,0 1630 2759 4803 | 43,5 3030 1773
Katowickie 3977 | 41,8 1921 2056 4966 | 52,0 3531 1435
Kieleckie 5720 | 29,4 1818 3902 9454 | 48,5 3835 5619
Koszalinskie 6737 | 37,5 2380 4357 6932 | 38,3 4925 2007
Krakowskie 5681 37,0 1480 4201 8456 | 55,1 4451 4005
Lubelskie 4196 16,9 1765 2431 6846 | 27,5 4705 2141
Lédzkie 6269 | 36,7 1516 4753 8457 | 49,5 3517 4940
Olsztyniskie 7698 | 36,7 3098 4600 7887 | 37,4 5501 2386
Opolskie 4975 | 52,3 2288 2687 5162 | 54,0 3941 1221
Poznanskie 10481 39,2 2663 7818 11937 | 44,5 6549 5388
Rzeszowskie 4676 | 25,1 1442 3234 7263 | 39,0 3627 3636
Szczecinskie 4577 | 36,1 1922 2655 5090 | 39,9 2925 2165
Warszawskie 7496 | 25,5 2923 4573 11224 | 38,2 5884 5340
Wroctawskie 10689 | 56,8 4176 6513 10794 | 57,1 7345 3449
Zielonogorskie 5639 | 38,9 2601 3038 5784 | 39,7 3851 1933

Zr 6dto: ,Rocznik Statystyczny” 1961, s. 241; ,Rocznik Statystyczny” 1971, s. 351.

uzyskac wskaznik gestosci 33,6 km/100 km?, za$ piec lat p6zniej bylo to juz
37 km/100 km?. Jednak niemal czwarta cze$¢ byly to drogi o nawierzchni
nieulepszonej, pokryte tluczniem i brukiem, niesprzyjajace ruchowi samo-
chodowemu. Na poczatku lat siedemdziesigtych wskaznik gestosci wynosit
juz 41,9 km/100 km? W poréwnaniu z 1955 r. przybylo ponad 31,7 tys.
kilometréw drég o nawierzchni twardej!'®. Dekada lat sze$édziesiatych

16 Rocznik Statystyczny” 1971, s. 351.
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przyniosta jednak zdecydowana poprawe, jesli chodzi o rodzaj nawierzchni.
O ile w 1960 r. drég twardych, tzw. ulepszonych twardych (pokrytych
kostka, klinkierem, betonem, plytami kamienno-betonowymi i bitumem),
bylo 34,4 tys. km, to w 1970 r. juz ponad 76 tys. Jednak nadal mozna byto
zaobserwowac bardzo duze réznice regionalne (zob. Tabela 20). Najgorzej
wygladata sytuacja we wschodnich regionach kraju. Wojewddztwa lubel-
skie i biatostockie posiadaly mniej niz 30 kilometréw drég o nawierzchni
twardej na 100 kilometréw kwadratowych powierzchni, podczas gdy
wojewddztwo katowickie, opolskie czy wroctawskie — ponad 50 kilome-
tréw. Na tym tle szczegdlnie pozytywnie wyrdznialo sie wojewddztwo
krakowskie, ktore ze wskaznikiem gesto$ci 55,1 km/100 km? znajdowato
sie w czoldéwce kraju.

SAM-y

Najdrozsi!... Nader mi przyjemnie
Donie$¢ dzi§ Wam, ze wreszcie mam
Skonstruowany wylacznie przeze mnie
Najtanszy samochéd ,SAM”. Taniocha!
Wprost — ziszczenie marzen
Najnizszej grupy uposazen!...!”

Polacy chcieli jezdzi¢ wlasnymi samochodami. To fakt bezsporny. Kiedy
w 1957 r. ,Motor” przeprowadzil wéréd swoich czytelnikéw ankiete pt. ,Jaki
samochodzik chciatbym kupi¢”, okazalo sie, ze Polacy byli sklonni do wielu
wyrzeczen, byleby tylko méc naby¢ wlasne auto. Na pytanie: ,Ile jeste$ w stanie
zaoszczedzi¢ w ciggu trzech lat na kupno wilasnego mikrosamochodu [...]?”
23,5 proc. ankietowanych odpowiedzialo, ze 12 tys. z1, 34,2 proc. — 24 tys. zl,
22,4 proc. — 36 tys. zl, zas 19,9 proc. zadeklarowalo kwote 48 tys. zl. Biorac
pod uwage éwczesne Srednie zarobki miesieczne (1279 zl), oznaczalo to, iz
Polacy w kwestii motoryzacji mogli pdjs¢ na wiele ustepstw, czesto kosztem
innych przyjemnosci. Ankietowani byli skfonni takze zrezygnowac z lepszych
osiaggdw na rzecz nizszej ceny. Z kolei na pytanie: ,Ktére czynnosci mozesz
wykonaé¢ sam: montaz, lakierowanie czy tapicerke?”, jeden z czytelnikéw
odpowiedzial: ,Dajcie nam silnik i ogumienie, reszte zrobimy sami”8. Jak sie
okazalo, byly to stowa prorocze.

17 M. Zatucki, Sami dojdziemy, ,Szpilki” 1960, nr 38, s. 6.
8 Wyniki ankiety: Jaki samochodzik chciatbym kupié?, ,Motor” 1957, nr 48, s. 3—4.
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Samodzielnie konstruowane pojazdy w latach piecdziesigtych byly intere-
sujacym aspektem rodzacej sie motoryzacji indywidualnej. W owym czasie,
zwlaszcza w pierwszej polowie dekady, byl to niejednokrotnie jedyny spo-
s6b na zdobycie upragnionego pojazdu. Idei konstrukcji kibicowano m.in.
w PZMocie, pod ktérego auspicjami zorganizowano w 1953 r. pierwszy
konkurs samodzielnie budowanych aut.

Miesiecznik ,Horyzonty Techniki” od samego poczatku mocno zaan-
gazowal sie¢ w pomoc domoroslym konstruktorom, publikujac na swoich
tamach artykuly o tematyce technicznej, ktére w zamysle mialy utatwic¢
budowe wlasnego pojazdu. To wlasnie tam ukazatl sie¢ cykl ,Budujemy
samochodzik”, ktérego autorem byl Witold Rychter. Trzy artykuly opisy-
waly krok po kroku konstrukcje prostego auta, ktére na czes¢ miesiecznika
zostalo nazwane hortkiem!®. Rodzimi konstruktorzy chetnie dzielili sie na
tamach miesiecznika wlasnymi doswiadczeniami z samodzielnej budowy
samochodéw?. Niektére konstrukcje byly naprawde interesujace i posia-
daly wiele ciekawych rozwigzan, jak chocby zabezpieczenie przed kradzieza
w hortku zbudowanym przez mieszkanca Szczecina, ktéry pod siedze-
niem kierowcy umiescit przycisk wlaczajacy sygnat dzwiekowy wylaczany
ukrytym wylacznikiem?!.

W 1958 r. Adam Stodowy opublikowal ksigzke pt.:. Budowa samochodu
amatorskiego, w ktorej prowadzil rodzimych majsterkowiczéw przez etapy
budowy wtasnych czterech, a czasem trzech, kétek. W tekscie przekonywal,
iz tak naprawde auto moze zbudowac¢ kazdy, nawet osoby bez ,specjal-
nych zdolnosci, czy wyzszej wiedzy konstruktorskiej”. Zaleta niewatpli-
wie mialy by¢ kilkanascie razy nizsze koszty — Slodowy utrzymywal, iz
sam koszt materialéw zuzytych na budowe przy zalozeniu samodzielnej
pracy nie powinien przekroczy¢ 15-20 proc., za§ w przypadku uproszczonej
konstrukcji nawet 10 proc. kosztu samochodu fabrycznego. Pewna nie-
dogodnoscia mogt by¢ czas, ktéry trzeba bylo poswieci¢ na budowe auta,
w najgorszym przypadku moglo to by¢ nawet kilkanascie miesiecy, cho¢
»pracujac systematycznie, codziennie poza godzinami pracy zawodowej,
po 4—6 godzin, mozna samochdd lub samochodzik zbudowa¢ przez okres
kilku zimowych miesiecy”. Doda¢ nalezy, iz auto ,tym bardziej atrakcyjne, ze
nie seryjnej produkcji”?2.

Idee konstruowania wlasnych pojazdéw mocno promowat ,Motor”. Od
pazdziernika 1952 r. tygodnik publikowal teksty w rubryce pt. ,Czy chcesz

19 \W. Rychter, Budujemy samochodzik, ,Horyzonty Techniki” 1949, nr 10, s. 441-443; ibidem,
nr 11, s. 490-494, 505-505, 528—532.

20 Zob. np.: ,Horyzonty Techniki” 1952, nr 2, s. 90-91; ibidem, nr 3, s. 139.

% Horyzonty Techniki” 1952, nr 7/8, s. 368.

2 A. Stodowy, Budowa samochodu amatorskiego, Warszawa 1958, s. 5, 8.
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mie¢ wlasny samochdd”, w ktérej objasniat zasady konstrukceji pojazdéw, zas
w kolejnych numerach zamieszczal zdjecia i opisy ciekawszych konstrukcji
przysytanych do redakcji?®. Oficjalna nazwg tych samochodé6w stat si¢ od tego
momentu ,SAM”, czyli ,Samochéd Amatorski Tygodnika Motor”. Na jego
famach, podobnie jak wczesniej w ,,Horyzontach Techniki”, pojawialy sie arty-
kuly objasniajace zasady konstrukcji tego typu aut. W 1959 r. ,Motor” wspdlnie
z ,Przekrojem”* i Wydawnictwami Komunikacyjnymi oglosit konkurs, ktéry
wyloni¢ mial najlepszego SAM-a%. Zamierzano nagrodzi¢ czterech konstruk-
toréow: najlepszego pojazdu jednosladowego (nagroda pieniezna w wysokosci
3 tys. zl), motocykla wyczynowego (6 tys. zl), samochodu wyczynowego
(6 tys. zl) oraz rozwigzania niekonwencjonalnego (4 tys. z1)*. Do konkursu
zglosilo sie ok. 200 pojazddw, z ktérych do dalszego etapu zakwalifikowano
65. Final odbyl si¢ 28 czerwca na placu Defilad. Zwyciezca w najbardziej
prestizowej kategorii samochodu SAM zostal pojazd skonstruowany przez
dwéch warszawiakéw: Moldenhauera i Gawrona. Nagrode, ufundowana
przez Stuzbe Samochodowa MON, stanowit samochdd gaz 67%. Wsrod
nagrodzonych znalaz! sie takze stynny rak: wyscigowy SAM, ktéry z powodze-
niem brat udzial w mistrzostwach torowych Polski w kategorii samochodéw
wyscigowych i sportowych, jak réwniez $cigal sie¢ w Budapeszcie podczas
Miedzynarodowego Grand Prix, gdzie konkurowal z fabrycznymi autami
BMW i Skody?®. Calo$¢ zakoriczyla defilada uczestnikéw konkursu, ktéra
mimo niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych (padajacy deszcz) cieszyta
sie¢ bardzo duzym zainteresowaniem ze strony mieszkanicow Warszawy.
Konkurs na najlepszego SAM-a z ogromna zyczliwoscia przyjeta redakcja
»Horyzontéw Techniki”, ktéra dostrzegata w nim mozliwo$¢ zorientowania
sie, jak pod koniec lat piecdziesiatych, dziesie¢ lat po pierwszych hort-
kach, wygladaly autka budowane samodzielnie?®. Wéréd pojazdéw zaproszo-
nych do finalu konkursu znalazly sie i takie, ktére pod wzgledem wygladu
zewnetrznego nie odbiegaly zbytnio od popularnych wéwczas w Europie
Zachodniej mikrosamochodéw. Jednak wiekszo§¢ SAM-éw byta konstruk-
cjami do$¢ prymitywnymi, w duzej mierze uzaleznionymi od dostepnosci
poszczegdlnych podzespotow.

B Czy chcesz mieé¢ wltasny samochdéd?, ,Motor” 1952, nr 25, s. 5; J. Olczyk, Sam na trzech
kétkach. ,Cyklop”, ,Motor” 1952, nr 29, s. 9.

Krakowski tygodnik juz w 1957 r. szeroko opisywat zachodnioeuropejska mode na mikrosa-
mochody; zob. np. GK, Auto-skuter czyli rados¢ na kétkach, ,Przekréj” 1957, nr 617, s. 20.
% Motor” 1959, nr 11, s. 3; ,Przekrdj” 1959, nr 727, s. 4.

2 6000 piechotq nie chodzi, ,Motor” 1959, nr 17, s. 10.

27 I ogélnopolski konkurs SAM-6w, ,Motor” 1959, nr 228, s. 8-9.

B M. Kieta, SAM-y bardzo przyjemny natdg, ,Przekrdj” 1959, nr 744, s. 6-7.

2 Z. Perzynski, SAM na cenzurowanym, ,Horyzonty Techniki” 1959, nr 9, s. 403.
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Cho¢ zdawano sobie sprawe, ze akcja konstruowania SAM-6éw w zaden
sposéb nie rozwiaze problemu zmotoryzowania polskiego spoleczenstwa,
to dostrzegano w niej mozliwo$¢ chocby cze$ciowego spelnienia marzen
o posiadaniu wlasnego auta, do tej pory realizowanego jedynie przez bardzo
nielicznych®. Padajace z réznych miejsc glosy domagaly sie, aby panstwo
»ulatwilo nieco zycie” konstruktorom swoich pojazdéw, zapewniajac im m.in.
dokumentacje techniczng gotowych rozwigzan konstrukcyjnych, a takze umoz-
liwito kupno podstawowych elementéw: silnikéw, skrzyn biegéw, sprzegiet
itp. Rezerwuarem mogly sta¢ sie skladnice sprzetu przeznaczonego na ztom,
w niektdrych przypadkach nadajace sie do ponownego wykorzystania. Pomyst
podchwycita redakcja ,Motoryzacji”, ktéra zasugerowata nawet, aby Biuro Kon-
strukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego opracowalo i szeroko rozpowszechnito
dokumentacje techniczna kilku podstawowych typéw SAM-6w. Jednocze$nie
przemysl panstwowy i spétdzielczo$¢ miaty zadbac o podstawowe elementy nie-
zbedne do tej indywidualnej produkcji. ,I jedno i drugie nie jest niemozliwie”,
przekonywano w ,Motoryzacji”3!.

Adam Stodowy po latach wspominat wlasna przygode z SAM-em. Wszystko
zaczelo sie od znalezionego w 1946 r. w skladnicy ztomu nieuszkodzonego
reflektora samochodowego. Po kilku miesigcach inzynier jezdzil juz wlasnym
SAM-em wyposazonym w pochodzacy ze wschodnioniemieckiej dekawki
jednocylindrowy, dwusuwowy silnik, ktéry rozpedzal pojazd do 40 km/h.
Te wlasnie doswiadczenia zdobyte w czasie budowania wlasnej konstruk-
¢ji zaowocowaly wspomnianym poradnikiem. Pomimo wysokiego nakladu
ksiazka rozeszla sie w mgnieniu oka, zas juz rok poézniej, w 1959 r., ukazato
sie jej drugie wydanie32.

Zywot SAM-6w byt stosunkowo dtugi. Jeszcze pod koniec lat szes¢dzie-
sigtych ukazywaly sie ogloszenia, w ktérych konstruktorzy tych pojazdéw
oferowali réznego rodzaju podzespoly i czesci na sprzedaz lub wymianeg??.

30 Ibidem, s. 407.

31 Ankieta Motoryzacji. Sprawy motoryzacji i transportu drogowego, ,Motoryzacja” 1957, nr 5,
s. 123.

32 Oprocz wymienionego tutaj tytulu A. Stodowy napisat jeszcze kilka bardzo popularnych
pozycji o charakterze motoryzacyjnym: Samochdd bez tajemnic (Warszawa 1966); Jezdze
samochodem Skoda 1000 MB (Warszawa 1967); Skoda 1000 MB, 1100 MB, 100, 110: technika
jazdy, obstuga i usprawnienia (Warszawa 1969); Sam obstuguje samochéd (Warszawa 1969);
Usprawniam wlasny samochéd (Warszawa 1971); Samochdd bez tajemnic (Warszawa 1971).
Jednak najwiekszym bestsellerem o tej tematyce byt wydany po raz pierwszy w 1952 r.
Podrecznik kierowcy amatora, ktéry doczekal sie szesciu wydan w nakladzie ponad ¢wierc
miliona egzemplarzy.

33 Zob. np.: Gielda przyjaciét, ,Motor” 1969, nr 1, s. 11.
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Witadza za kotkiem

W ZSRR przechodnie, widzac samochdd okreslonej marki, mogli z duza doza
pewnosci domysli¢ sie, kto jest jego pasazerem. Wolgi, czajki czy potezne
limuzyny ZIL byly przypisane do konkretnych funkcji oraz pozycji w aparacie
partyjnym i panstwie. Produkowane w Zakladach im. Lichaczewa samochody
ZIL stuzyly tylko i wylacznie najwazniejszym ludziom w panstwie. Natomiast
wolgi i czajki przeznaczone byly dla nizszych warstw nomenklatury par-
tyjnej. Z kolei zaporozcami i moskwiczami poruszali sie zwykli obywatele.
W komunistycznej Albanii, kraju praktycznie pozbawionym motoryzacji,
najwazniejszym ludziom w panstwie oddawano do uzytku mercedesy, mini-
strowie jezdzili peugeotami, za$ dyrektorzy réznych socjalistycznych instytucji
od lat siedemdziesiatych przemieszczali si¢ fiatami 125p. Tym samym préba
uczynienia z samochodu jedynie srodka transportu i pozbawienia go wszelkich
oznak spotecznych dystynkcji, co bylo zamiarem wtadz, spelzla na niczym3*.

W Polsce bylo podobnie. Jeszcze pod koniec lat siedemdziesiatych do
okreslonych grup spotecznych przypisane byly konkretne marki i modele
samochodow. Inzynierowie czy tez osoby wykonujace tzw. wolne zawody
najczesciej poruszali sie samochodami w typie duzego fiata. Z kolei robotni-
kom czy rolnikom zwykle wystarczaly mniejsze, a wiec takze i tanisze, syreny
lub fiaty 126p®. Bez wigkszego ryzyka mozemy przyjaé, iz w dziesiecioleciu
wczesniejszym bylo podobnie, z tym Ze zamiast maluchem robotnicy i rolnicy
poruszali si¢ przede wszystkim motocyklami.

Jednak od korica lat czterdziestych to przede wszystkim cztonkowie aparatu
partyjnego lub osoby zatrudniane w réznego typu instytucjach panstwowych
na wyzszych stanowiskach byli podstawowa grupa uzytkownikéw samo-
chodéw osobowych. Kiedy po 1956 r. sytuacja zaczela sie zmienia¢ i coraz
czesciej auta trafialy do zwyklych uzytkownikéw, to nomenklatura zacho-
wala swoja uprzywilejowana w tej kwestii pozycje. Praktycznie we wszyst-
kich krajach nalezacych do bloku jednym z najwazniejszych przywilejéw
elit polityczno-partyjnych byl dostep do débr luksusowych, w tym przede
wszystkim samochodéw — ,tego najbardziej deficytowego z débr”, jak pisal
Lewis H. Siegelbaum3¢. W Berlinie Wschodnim rejony, gdzie miescily sie
wazniejsze instytucje panstwowe, z czasem zaczeto nazywac Volvogra-
dem od szwedzkiej marki aut popularnych wéréd wschodnioniemieckich

34 1. Gatejel, The Common Heritage of the Socialist Car Culture, w: The Socialist Car. Automo-
bility in the Eastern Bloc, ed. L.H. Siegelbaum, New York 2011, s. 147; B. Brzostek, Szewro-
letariat, ,M6wia Wieki” 2013, nr 5, s. 54—55.

% Rynek motoryzacyjny, red. Z. Krasiniski, Warszawa 1980, s. 113.

36 L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades..., s. 173, 204—205.
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7. Samochody zachodnioeuropejskich marek przed Hotelem Europejskim,
Warszawa, 1969 r.

dziataczy®’. W Polsce kadre urzednicza nazywano szewroletariatem (od
popularnych w latach czterdziestych i pieédziesiatych chevroletéow fleetma-
ster, ktore byly najbardziej charakterystycznymi autami floty panstwowe;j).
Karol Modzelewski wspominal, iz ministerialna teka jego ojca wiazala sie
z prawem do samochodéw stuzbowych z kierowcg®. Roman Zambrowski
jako czlonek Biura Politycznego KC PZPR mial do wtasnej dyspozycji che-
vroleta impale, mercedesa, a takze jednego z kilku opancerzonych ziséw®.

37 L. Gatejel, The Common Heritage..., s. 148.

38 K. Modzelewski, Zajezdzimy kobyte historii. Wyznania poobijanego jezdzca, Warszawa 2013,
s. 67-68.

3 M. Szumillo, Roman Zambrowski 1909-1977, Warszawa 2014, s. 306—307. Por. L. Tyrmand,
Dziennik 1954. Wersja oryginalna, Warszawa 1999, s. 154.
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Artur Starewicz wspominal mercedesy, ktérymi poruszali sie polscy urzed-
nicy. Byly to tzw. drugie mercedesy. ,Pierwsze” byly w dyspozycji najwaz-
niejszych urzednikéw, a po osiagnieciu okreslonego przebiegu trafialy do
urzednikéw nizszego szczebla®.

Jednak najwigkszym pasjonatem samochodéw posréd polskich ludzi
wladzy byl Jézef Cyrankiewicz. ,[...] pasjonowal sie szybka jazda samocho-
dem. Prowadzil samoch6d brawurowo, ale rzeczywiscie wspaniale”, pisali
o ,wiecznym premierze” Eleonora i Bogdan Syzdakowie. Bardzo wysokie
umiejetnosci Cyrankiewicza w tym zakresie potwierdzali takze szoferzy,
ktérzy wozili innych czltonkéw najwyzszych wladz w Polsce. Premier zwy-
kle prowadzil samochdd sam, nie pozwalal, aby czynila to jego ochrona.
Wtedy takze czesto dla zabawy uciekal im, po drodze zabierajac autostopo-
wiczow, cho¢ czesciej autostopowiczki. Zdarzalo mu si¢ przekraczac¢ pred-
ko$¢ i podczas zatrzymania przez drogéwke, czesto nierozpoznany, placit
nakladane na niego mandaty. Byl wiernym uzytkownikiem marki Mercedes
i, jak sie powszechnie uwaza, to on lobbowal na rzecz zakupu dla polskich
oficjeli aut niemieckiego producenta. Wspdlnie z Arturem Starewiczem,
Adamem Rapackim i Maria Rutkiewicz (Zona Starewicza) jako pierw-
szy przetestowal, jeszcze przed oficjalnym oddaniem do uzytku, trase
WZ. Warto doda¢, ze cata czwdrka poruszala sie wowczas nalezacym do
Starewicza niewielkim fiatem 500%!. Jednocze$nie jednak trzeba podkre-
$li¢, iz polskim komunistom daleko bylo do przepychu, takze ,motory-
zacyjnego”, jakim otaczali si¢ Leonid Brezniew, Josif Broz Tito czy
Nicolae Ceausescu®?.

Kiedy w 1955 r. emigracyjna prasa londynska przypuscita mocny atak
na ogromne rozpasanie funkcjonariuszy partyjnych pod wzgledem dostepu
do samochodéw i korzystania z nich, jeden z dziennikarzy ,Motoru” pisal:
» I wierdzenie, ze samochody prywatne naleza do czlonkéw [...] «elity komu-
nistycznej», przeczy prawom logiki. Przeciez owa «elita komunistyczna» czyli
— normalnym jezykiem — ta na odpowiedzialnych stanowiskach, posiada wozy
stuzbowe [...]. Po céz bylyby im jeszcze samochody prywatne?”*3. Wypada
przyzna¢ mu racje, cho¢ raczej czesciowa. Wydaje sie, ze blizsze prawdy

40 Relacja Artura Starewicza, Hoover Institution Archives, Jane L. Curry Collection, Box 9 — za

udostepnienie tego zrédla dziekuje Michalowi Przeperskiemu.

E. Syzdak, B. Syzdak, Zanim zostanie zapomniany, Warszawa 1996, s. 242; Relacja Artura
Starewicza...

Leonid Brezniew posiadal w swoim prywatnym garazu kilkanascie luksusowych samo-
chodéw zagranicznych marek. Znalazly si¢ tam m.in. rolls-royce, cadillac oraz mercedes;
L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades..., s. 241; L'T. Berend, Central and Eastern Europe
1944—-1993. Detour from the periphery to the periphery, Cambridge 1996, s. 45.

T. Domaniewski, Dziewie¢ bujd na resorach, ,Motor” 1956, nr 1, s. 4.
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byloby stwierdzenie (biorac pod uwage liczbe samochodéw prywatnych
w polowie lat pie¢dziesiatych), iz niewielu czlonkéw aparatu posiadato wlasne
auta, za$ wiekszos¢ z tych, ktérym przystugiwaly pojazdy stuzbowe, korzystata
z nich dowolnie, takze w sprawach prywatnych.

Swobodnie traktowanie panstwowych aut byto jednym z gléwnych zarzu-
tow kierowanych pod adresem wladz zaré6wno w latach pieédziesigtych
(o czym juz wspominatem), jak i w dekadzie nastepnej — i nie bylo specyfika
polska. Praktycznie we wszystkich panstwach nalezacych do bloku samochody
sluzbowe stawaly sie de facto pojazdami prywatnymi ich dyspozytorow.
Wszedzie takze podejmowano dziatania dyscyplinujace, ktére jednak zwykle
byly bezowocne. Do$¢ dobrze opisany zostal przypadek wegierski, gdzie po
wydarzeniach z 1956 r. szczegdlnie duza wage przywiazywano do zerwania
z codziennymi praktykami aparatu partyjnego ery Rakosiego, w tym takze
prywatnego uzywania stuzbowych samochodéw osobowych. Na poczatku
1957 r. wprowadzono tam m.in. znaczace ograniczenia w kilometrazu aut
funkcyjnych, zas wszelkie koszty wynikajace z wykorzystania ich do celéw
prywatnych mialy by¢ pokrywane z kieszeni uzytkownikéw. Jak dalece niesku-
teczne byly to dziatania, moga §wiadczy¢ statystyki wydatkéw na samochody
stuzbowe: ot6z w 1958 r. w 16 na 18 komitetéw (odpowiednikéw wojewddztw)
roczne budzety przewidziane na ten cel zostaly przekroczone. Co wiecej,
organy kontroli partyjnej w swoich raportach donosily, iz auta te byly wyko-
rzystywane w sposéb nieekonomiczny i nieskoordynowany, za§ w wiekszosci
koszty wynikajace z ich uzycia do celéw prywatnych (bardzo czestego zreszta)
nie byly pokrywane z prywatnych kieszeni funkcjonariuszy partyjnych. Zwykle
starano sie ukrywac owe kursy poprzez falszowanie dokumentéw podrézy (np.
kart wozu lub rachunkéw za paliwo)*.

Realia polskie zatem nie réznily sie zbytnio od pozostalych panstw
wschodnioeuropejskich. W anonimowym liscie do Polskiego Radia z 1951 r.
zaniepokojony pracownik Centralnej Szkoly POM i Spoétdzielni Produk-
cyjnej w Ursynowie pisal: ,Instytucja wystawia delegacje dla szofera, ktéry
stuzbowym samochodem odwozi rodzine dyrektora do domu na $wieta
z Konstancina do Wyszkowa przez Radzymin i z powrotem [...]. Sekretarz
Szkoty, P[...] Ryszard, takze jezdzil samochodem stuzbowym do Lowicza
przez Skierniewice i z powrotem [...] w sprawach prywatnych — za zgoda dyr.
B[...]. Oprécz tego dyr. B[...] zabiera samochdd od godziny 6.30 do 10.30 do
dyspozycji swojej zony, ktdra nie jest pracownikiem naszej instytucji”®.

# Wiecej na ten temat zob. G. Péteri, Alternative modernity? Everyday Practices of Elite
Mobility in Communist Hungary, 1956—1980, w: The Socialist Car..., s. 49 i n.

45 AAN, Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (dalej: KC PZPR), sygn.
237/XXV-4, Wyjatki z listéw, nr 4, Warszawa, 31 V 1951 r., k. 40.
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W czasach, kiedy niemal kazda minute przestoju w pracy przeliczano na
stracone tony wegla czy stali, niektorzy zaczeli w ten spos6b patrzeé takze na
samochody stuzbowe.

Chodzac po miescie w godzinach pracy, lub po pracy, mozna zauwazy¢ przed gma-
chami Ministerstw, Centralnych Zarzaddéw, organizacji spolecznych i zwiazkowych
szeregi poprawnie ustawionych samochodéw sluzbowych, oczekujacych na dyrekto-
réw, badz pracownikéw réznych instytucji, ktérzy zatatwiajg pilne sprawy stuzbowe.
W tych kolumnach samochodéw istnieje pozorny ruchu w godzinach pracy — jedne
odjezdzaja, drugie podjezdzaja, jednakze szeregi oczekujacych pojazdéw tylko w wyjat-
kowych wypadkach topnieja do liczby kilku samochodéw, by po chwili znowu ustawié¢
sie¢ w pokazny wezyk l$nigcych maszyn, I takie obrazki, trwajace godzinami, mozemy
podziwia¢ w wielu eksponowanych punktach Warszawy.

Tak pisal w ,Motoryzacji” Jan Bujniewicz, pytajac jednoczes$nie: ,Jest
rzeczg godna zastanowienia, kiedy i kto zdobedzie si¢ na trud obliczenia,
ile w Warszawie zostaje w ten spos6b permanentnie unieruchomionych
pelnowarto$ciowych wozéw, ktére moga by¢ zuzytkowane do pilnych potrzeb
gospodarczo-administracyjnych?”%. Powszechna wiedza bylo to, iz kierowcy
samochoddéw stuzbowych dorabiali na boku, nielegalnie handlujac paliwem
czy tez wozac tzw. lebkow.

Pazdziernik 1956 r. przynidst pewne préby powstrzymania tych zjawisk,
jednak zwykle byly to préby nieudane. Wiadystaw Gomulka staral sie —
poprzez czeste kampanie oszczedno$ciowe i kontrole — ukrécic¢ praktyki sta-
wiajace aparat w zlym $wietle, jednak nie przynosilo to wiekszych efektéw.
W 1963 r. Wroblewski pisal, ze o ile benzyng i czes$ciami od samochodéw
handlowali tylko ,ci najbezczelniejsi” kierowcy aut stuzbowych, o tyle ,tebkéw
biora wszyscy”: ,[Miedzy] Bogiem a prawda trudno zadal, zeby elemen-
tarne poczucie ekonomiki nie buntowalo sig¢, kiedy w6z stoi godzinami
bezuzyteczny. [...] Pasazerowi, ktéremu si¢ $pieszy wszystko jedno, komu
zaplaci te 15 ztotych”.

Pod koniec 1967 r. w Polsce liczba samochodéw stuzbowych przekroczyta
27 tys. Niemal 10 proc. wszystkich bylo w Warszawie. Najwiecej posiadal
resort budownictwa (311), zdrowia i opieki (219) oraz przemystu maszyno-
wego (158). Szukajac oszczedno$ci w administracji, postanowiono zweryfiko-
wac liczbe posiadanych przez instytucje panstwowe etatéw samochodowych.
Dwa akty: uchwata nr 219 Rady Ministréw z grudnia 1967 r. oraz zarzadzenie
Ministerstwa Komunikacji z lutego 1968 r. mialy w zamierzeniu usprawnic
gospodarke sluzbowymi autami osobowymi. W ich wyniku, wszedzie tam,

46 7. Bujniewicz, Samochdd stuzbowy czy takséwka (artykut dyskusyjny), ,Motoryzacja” 1955,
nr7,s.216-217.
47 AKW, Cie#i za kierownicg, ,Polityka” 1963, nr 49, s. 2.
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8. Samochody stojace na parkingu przed budynkiem sejmu, Warszawa, 1956 r.

gdzie nie udalo sie¢ uzasadni¢ potrzeby istnienia etatu samochodowego, auto
stuzbowe zostatlo zlikwidowane. Natomiast tam, gdzie zostalo ono zachowane,
wprowadzono limit finansowy w wysokosci 100 tys. zl rocznie, ktéry byt
przeznaczony na utrzymanie samochodéw i kierowcéw oraz zakup paliwa.
Efekty tych dzialan bylo doé¢ znaczace. Zlikwidowano bowiem 4,5 tys. etatéw
samochodowych, w samej stolicy az 1580. Jednocze$nie uchwala z grudnia
1967 r. ulatwiono zakup samochodéw osobom, ktére mialy uzywac go jako
pojazdu sluzbowego. Dyrektorzy, kierownicy i prezesi réznych instytucji, ale
takze osoby wykonujace zawdd agronoma, weterynarza badz inspektora, mogli
od tego momentu liczy¢ na stosunkowo szybki zakup pojazdu (raty w PKO).
Za uzywanie tych samochodéw do celéw stuzbowych otrzymywali ekwiwalent
w wysokoéci 2,3 zt za km, przy czym maksymalny przebieg miesieczny auta
nie moégt by¢ wyzszy niz 1000 km*.

4 B.W. Olszewska, Operacja Limit, ,Polityka” 1969, nr 42, s. 5.
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Préby osiagniecia oszczedno$ci w tym zakresie pod koniec lat szesédzie-
siatych i na poczatku siedemdziesiatych byly podejmowane takze w Rumu-
nii czy ZSRR. Czlonkowie rumunskiej nomenklatury zachecani byli do
kupowania dacii produkowanych w Mioveni, majacych im sluzy¢ réwniez
jako auta stuzbowe. Wéwczas panstwo zobowiazywalo sie do zapewnie-
nia darmowego paliwa i obslugi serwisowej. Okazalo sie jednak, iz takie
rozwigzanie de facto nie wchodzilo w gre, bowiem oficjele obawiali sie,
iz ,pospolita” dacia obnizy ich status, zréwnujac ze zwyklymi obywate-
lami, ktorzy coraz czesciej poruszali sie samochodami tej marki. Identyczna
sytuacja miala miejsce w ZSRR, gdzie z kolei propozycja, aby nomenkla-
tura zmienita wystuzone, paliwozerne limuzyny (nierzadko jezdzace jeszcze
w latach piecdziesiatych i na poczatku szesc¢dziesigtych pobiedy i wolgi) na
ziguli i moskwicze spotkala si¢ z ogromna krytyka ze strony jej czlonkoéw,
zwlaszcza tych starej daty®.

.Na litost boska, zastanowecie sig!”.
Wypadki, bezpieczenstwo, prawodawstwo

Wraz z rozwojem motoryzacji samochdd stawal sie przyczyna $mierci wiekszej
liczby ludzi niz koleje czy transport konny. Wypadki samochodowe znalazly sie
w pierwszej dziesigtce najczestszych przyczyn $mierci w USA pod koniec lat
dwudziestych XX w. We Francji samochody wyprzedzily powozy konne jako
gtéwnego sprawce $miertelnych wypadkéw na drogach w 1924 r. Ponad cztery
dekady pézniej Swiatowa Organizacja Zdrowia w swoim raporcie uwzgled-
niajacym 15 krajéow rozwijajacych sie, dowodzita, ze 17 proc. wszystkich
zgondéw bylo wynikiem zdarzen z udziatem samochodéw. Wiecej oséb umie-
ralo jedynie na zapalenie jelit™.

Z przeprowadzonego w 1970 r. przez OBOPiSP sondazu na temat bez-
pieczenstwa na drogach wynikalo, ze jedynie % respondentéw czula sie
bezpiecznie na ulicach miast; u % ankietowanych przed wejsciem na jezdnie
kietkowata w glowie mysl, ze moga mie¢ wypadek®™.

¥ L. Gatejel, Appealing for a Car: Consumption Policies and Entitlement in the USSR, the GDR,
and Romania, 1950s—1980s, ,Slavic Review” 2016, vol. 75, no. 1 (Spring 2016), s. 134—135.

50 J. Foreman-Peck, Death on the Roads: Changing National Responses to Motor Accidents,
w: The Economic and Social Effects of the Spread of Motor Vehicles, ed. T. Barker, London
1987, s. 264-290.

51 S. Szostkiewicz, Bezpieczeristwo na drogach publicznych (Wstepny raport z badar), Warszawa
1970, s. 3 (http://tnsglobal.pl/archiv_files/M.0016.pdf [dostep: 12 X 2014]); idem, Bezpie-
czenistwo na drogach publicznych w opinii spotecznej, w: Konferencja Naukowo-Techniczna
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Witold Rychter w sierpniu 1946 r. pisal w ,Motoryzacji”: ,Odwalilem
w ostatnich czasach kilka tysiecy kilometréw po Polsce, a naklatem sie¢ i nairy-
towalem za kilkanascie tysiecy”2 Jazda po polskich drogach w pierwszym
okresie po wojnie z pewnoscia nie byla zadaniem fatwym. Pomijajac kwestie
zniszczonych nawierzchni oraz niewielkiej liczby samochoddw, to i tak skala
problemdw, na ktére natykali sie kierowcy, byla ogromna.

Przebywajaca w Polsce na objezdzie delegacja pisarzy czeskich i sto-
wackich byla zachwycona tym, co zastala na miejscu: niesamowite tempo
odbudowy, ktoéra nie ustawala nawet w nocy, wspanialy Krakéw, wypelniony
dorozkami. Jedyne, co ich przerazalo, to styl jazdy kierowcéw poruszajacych
sie po polskich drogach. Poludniowym sgsiadom kojarzy! sie on jednoznacz-
nie ze sposobem jazdy rosyjskich szoferéw po tamtejszych drogach tuz po
zakonczeniu wojny. Polacy jezdzili tak samo: poruszali sie szybko, ignorujac
przepisy, srodkiem drogi, wymijali inne pojazdy to z prawej, to z lewej strony.
Dotyczylo to zwlaszcza Warszawy®®. Niemal identyczne spostrzezenie znalazto
sie we wspomnieniach Mariana Sekowskiego, ktéry tuz po zakoniczeniu
wojny podjal prace jako kierowca Panstwowej Komunikacji Samochodowej.
Warunki do jazdy byly bardzo trudne: ,Kierowcy wojskowi, jezdzacy prze-
waznie po dawce alkoholu, nie przestrzegali zadnych przepiséw, a jezdzili
przeciez masywnymi, wojskowymi samochodami ciezarowymi. Trzeba byto
usuwac sie im z drogi. Nie pomagala choragiewka z barwami narodowymi,
by ustrzec si¢ przed zderzeniem”*. Wtérowal mu Maciej Bernhardt, ktéry
takze zwracal uwage na radzieckich kréléw szos*. Leopold Tyrmand w swoim
dzienniku opisywal zachowania szoferéw aut, ktére nalezaly do oficjeli
panstwowych: ,[...] wzmozony ruch limuzyn dygnitarzy partyjnych, wéréd
ktérych pedza, dudniac glucho, opancerzone limuzyny najwyzszych dostoj-
nikéw Politbiura. Te ogromne, czarne «Skody» stanowig postrach szoferéw
warszawskich. Moc ich motoru réwna jest mocy czotgu. Rwa przez Nowy
Swiat, lekcewazac zupetnie prawidta ulicznego ruchu. Tak wtasnie pruly

pt. Problemy bezpieczeristwa ruchu drogowego, Warszawa, 5-6 maja 1971: materiaty,
Warszawa 1971, s. 524.

W. Rychter, Precz z drogowym bataganem!, ,Motoryzacja” 1946, nr 1, s. 12.

5 A.C. Nor [Josef Kavan], Cesta do Polska, Praha 1947, s. 93 i n. Co ciekawe, tuz po zakon-
czeniu dzialain wojennych komendant garnizonu m.st. Warszawy, ptk Jézef Sokoélski, na
poczatku czerwca 1945 r. pisal: ,Warunki bezpieczeristwa odno$nie [do] ruchu pojazdéw
mechanicznych w obrebie m.st. Warszawy w okresie od 1 czerwca do dnia dzisiejszego
ulegly duzej poprawie, gdyz w tym czasie nie wydarzyla sie ani jedna katastrofa”; AAN,
Urzad Rady Ministréw (dalej: URM), sygn. 5/39, Rozkaz nr 17, Warszawa, 9 VI 1945 r.,
k. 54.

M. Sekowski, Pamietnik warszawskiego taksowkarza, Warszawa 1985, s. 408.

M. Bernhardt, Z Miodowej na Brackg. Opowies¢ powstarica warszawskiego, cz. 2, Krakéw
2012, s. 54.
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przez ulice Chicago auta bosséw gangsterskich w okresie ich wladztwa w tym
miescie, tak samo ciezkie od pancerzy ochronnych, ktérych nie jest w stanie
przebi¢ seria z automatu”>®.

Lektura codziennej prasy z tego okresu jedynie utwierdza w przekonaniu,
iz owe obserwacje nie byly wyjatkiem. Anarchia na jezdniach Warszawy.
Niepokojgcy wzrost wypadkéw, Samochéd koziotkuje na Marszatkowskiej,
Liczne wypadki samochodowe wing kierowcéw i szoferéw czy Nie przekra-
czac dozwolonej szybkosci — to tylko niektére z tytutéow artykuléw, ktére
ukazaly sie w ciggu niecatych dwoch tygodni czerwca 1946 r.> Jak stusznie
zauwazano, ,reportaz wypadkéw nie obejmuje wydarzen na szosach [poza-
miejskich], na skutek niedostatecznej facznosci z osrodkami miejskimi. Na
[tych] szosach jest bodajze jeszcze gorzej”8. Rok pdzniej na miedzypar-
tyjnej naradzie PPR i PPS podniesiono problem wypadkéw samochodo-
wych i ruchu kotowego. Podobnie jak w czerwcu 1946 r., takze i wéwczas
pierwsze letnie miesiace obfitowaly w wiele powaznych zdarzen, czesto
ze skutkiem $miertelnym. Gléwnym problemem, jak wynikalo z przepro-
wadzonej na naradzie analizy, obok ,przyczyn obiektywnych, jak zly stan
taboru samochodowego, brak nalezytej ilo$ci urzadzen regulacyjnych w mia-
stach”, bylo ,rozpowszechnione wsréd szoferéw pijafistwo i nieprzestrzeganie
przepiséw ruchu drogowego”.

Rychter zanotowal podobne obserwacje. ,Mam obawe — pisal — ze ruch
drogowy rozwijajacy sie w zawrotnym tempie, zupelnie zejdzie na manowce
i za rok w tych warunkach bedzie mégl na droge wyjecha¢ jedynie wyjatkowy
ryzykant, lub samobdjca”. Szczegdlne zagrozenie czyhalo ze strony mlodych,
a co za tym idzie, niedo§wiadczonych kierowcéw, ktérych Rychter nazwal
»smarkateria samochodowa, uwazajaca jezdnie za zbudowana jedynie dla
nich i nie liczaca [si¢] z nikim i z niczym, a najmniej z paistwowym wozem,
ktéry prowadza”®.

Nad prawidlowoscia odbywajacego sie ruchu drogowego czuwaé mialy
przerézne organy kontrolne. Rychter wymienil nastepujace: Milicja Obywa-
telska, Gtéwna Inspekcja Drogowa, wojsko czy tez dorazne kontrole specjalne.
Kontrolowano gléwnie dokumenty, zar6wno samochodu, jak i kierowcow.
O wiele rzadziej natomiast stan techniczny auta czy chocby trzezwos¢ kie-
rujacych. Bylo to prawdopodobnie spowodowane nikla wiedza na ten temat

5 L. Tyrmand, Dziennik 1954..., s. 247.

57 Rzeczpospolita”, 12, 17, 22 i 30 VI 1946 r.

T.G., Wolna trybuna. Jak karac piratow drogowych, ,Motoryzacja” 1946, nr 1, s. 16.

% AAN, Komitet Centralny Polskiej Partii Robotniczej (dalej: KC PPR), sygn. 295/XI1-81
(mf 2315/15), Wytyczne miedzypartyjnej narady PPR i PPS w sprawie walki z wypadkami
samochodowymi z 31 VII 1947 r., s. 158.

0 . Rychter, Precz z drogowym bataganem..., s. 13.
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kontrolujacych®. Na wspomnianej naradzie PPR i PPS dotyczacej bezpie-
czenstwa na drogach postulowano przeszkolenie wszystkich milicjantéw ze
znajomosci zasad ruchu oraz wyposazenie w $rodki lokomocji®?. Zwlaszcza
pierwsze dwa-—trzy lata po zakonczeniu wojny byly pod tym wzgledem wyjat-
kowe, bowiem szczegdlnie niebezpieczna dla uzytkownikéw samochodéw
byta wcigz niespokojna polska prowincja. Ze wzgledu na szczuply park
samochoddéw kazde auto bylo na wage zlota. Nieraz dochodzito do sytuacji,
iz pod pretekstem rutynowej kontroli rekwirowano pojazd. Rekwirowac
mialy ,najrozmaitsze wladze cywilne, wojskowe, bezpieczenstwa publicznego,
krétko méwiac — organizacje legitymujace sie posiadana bronia”. Zdarzaly
sie przypadki, iz samochody stawaly sie tupem tzw. lesnych: ,Zaczeto coraz
czesciej uprowadzaé w okoliczne lasy samochody, z ktérych sciagano ogumie-
nie, wymontowywano silniki, sprzedajac je nastepnie miejscowej ludnosci”,
gdzie prawdopodobnie stuzyly jako agregaty pradotworcze. Takie sytuacje
odnotowal mieszkaniec 6wczesnego powiatu radomskiego®. Nierzadkie byly
przypadki, kiedy auta przejmowali zolnierze radzieccy®*. Jeszcze w maju
1947 r. Centralny Zarzad Przemystu W1dkienniczego zalit sie na fakt przejecia
ich dekawki przez blizej niezidentyfikowany urzad. Jak sie okazalo, sprawa ta
ciagnela sie od 1945 r., ale pomimo prowadzonej ozywionej korespondencji
nadal nie byto wiadomo, kto wlasciwie przejat samochéd®.

Wzrost liczby samochodéw, a co za tym idzie — nasilenia ruchu — jeszcze
pogorszylo i tak juz trudna sytuacje na drogach. ,Samochody ciezarowe
o mocnej konstrukgji i autobusy zachowuja si¢ w ruchu ulicznym, zwlaszcza
na skrzyzowaniach, inaczej niz lekkie wozy osobowe czy furgonetki. Maja ten-
dencje do tzw. pchania sig, zwlaszcza jesli chodzi o autobusy. [...] Furmanki
jada jedna za druga, a wozZnice badz $pia na wozach, badz beztrosko gwarza
na poczatku lub na koncu dlugiego weza pojazddéw. [...] Natomiast pojedyn-
czy wozacy, «pchaja sie», jak to okreslaja kierowcy, bez wzgledu na uktad
sytuacyjny innych pojazdéw w danym momencie”, czytamy o ruchu ulicznym
w jednym z tekstéw opublikowanych w ,Motoryzacji” w 1955 r.%® ,Mamy
kierowcéw piratéw, mordercéw i pijakéw, ze winni sg zawsze oni i tylko
oni. Pod kotami znajduja si¢ niewinne ofiary, nieletnie dzieci, stabe kobiety
i starcy — jednym stowem, «normalni ludzie», czyli piesi. Za kierownica

L Ihidem, s. 12—13.

62 AAN, KC PZPR, sygn. 295/X1-81 (mf 2315/15), Wytyczne miedzypartyjnej narady PPR
i PPS..., k. 159.

63 J. Boniecki, Pierwsze dziesigciolecie, Plon konkursu pamietnikarskiego Moje trzydziestolecie,
Wojewddzka Biblioteka Publiczna w Kielcach, sygn. Rek. 138/16, s. 7.

4 Ibidem.

% Jbidem, [Informacja], Warszawa, 19 V 1947 r., bp.

6 Z. Hiller, Ruch uliczny widziany oczami kierowcy, ,Motoryzacja” 1955, nr 6, s. 178.
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9. Skrzyzowanie Nowego Swiatu z Alejami Jerozolimskimi, Warszawa, 1955 r.

prawie zawsze siedzi potwdr”. Tak polska rzeczywisto$¢ drogowa na poczatku
lat sze$¢dziesiatych opisywat jeden z publicystéw ,Wiezi"®. Z kolei czytelnik
»Motoru” w liScie do redakgcji pisal: ,Robie ok. 2000 kilometréw miesiecz-
nie. Jezdze w ustawicznym strachu z powodu ogromnego niebezpieczen-
stwa czyhajacego u nas na kazdym kroku czy metrze jezdni. [...] kierowcy
jezdza pijani, [...] nie przestrzegaja przepiséw, [...] jezdza z bezgraniczna

67 1. Wit, Pod czterema kétkami..., ,Wiez” 1961, nr 4, s. 148 (cyt. za B. Brzostek, Za progiem.
Codziennos¢ w przestrzeni publicznej Warszawy lat 1955-1970, Warszawa 2007, s. 328).
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lekkomy$lnoscia”®®. Mozemy uznaé, ze powyzsze opisy do$¢ dobrze oddaja
o6wczesne realia drogowe.

W latach piecdziesiatych i sze$édziesiatych polskie drogi prezentowaly
bardzo interesujacy i wyjatkowy na tle dwczesnej Europy obraz. Bohdan
Tomaszewski na przyklad obok pojazdéw samochodowych wymienia rézne
»hienaturalne przeszkody wystepujace na jezdniach”: furmanki, krowy, dzieci
rozgrywajace mecze pitki noznej, stada gesi, rowerzystéw i motocyklistow
zataczajacych kélka, ,ktérzy w dodatku czesto niedzielna i wieczorowa
pora jezdza «na dopingu»”, kury i psy, spacerowiczéw®. Obok pojazddéw
dwu- i jednosladowych wazna role odgrywaly wiasnie furmanki”. Jeszcze
w 1972 r. ich liczbe szacowano na 2 mln, podczas gdy wszystkich pojazdéw
dwuséladowych bylo jedynie 1,3 mln, za§ samych samochodéw osobowych
tylko 656 tys.”! W pierwszym poétroczu 1963 r. w Lodzi ukarano mandatami
3158 woznicow, podczas gdy liczba oficjalnie zarejestrowanych wozakow
w tamtejszym Wydziale Komunikacji Prezydium Miejskiej Rady Narodowej
wynosila nieco ponad poé? tysiaca. Oznaczalo to, ze kazdy z nich byt karany
co najmniej raz w miesigcu’?

Jeszcze na poczatku 1956 r. Rychter pisal, iz ,wypadki samochodowe
mnoza si¢ w stopniu zastraszajagcym”, za§ w latach kolejnych sytuacja sta-
wala sie jeszcze gorsza’®. Pomiedzy rokiem 1955 a 1970 w 187 799 wypad-
kach zgineto 18,5 tys. 0s6b, zas ponad 170 tys. zostalo rannych. Panstwowy
Zaktad Ubezpieczen wyptacit w 1970 r. z obowigzkowych ubezpieczen
komunikacyjnych i dobrowolnych ubezpieczen autocasco ponad 1 mld zt
z tytutu strat powstatych w wyniku zdarzen drogowych’4, podczas gdy jeszcze
w 1967 r. kwota ta wyniosta 678,4 mln z1.”

68
69

Nie skutki lecz przyczyny, ,Motor” 1966, nr 46, s. 2.

B. Tomaszewski, Pani w zielonym kapeluszu, ,Kultura” 1965, nr 29, s. 11.

70 Por.: B. Brzostek, Za progiem..., s. 320-321.

71 AAN, KC PZPR, sygn. X1/898, Informacja o stanie bezpieczenistwa ruchu drogowego
w 1972 roku, maj 1973 r., k. 46.

Kodeks drogowy w oczach spoteczeristwa, ,Zagadnienia Karno-Administracyjne” 1963, nr 4/5, s. 120.
W. Rychter, Analiza wypadkéw jako podstawa do akcji zapobiegawczej, ,Motoryzacja” 1956,
nr 2, s. 36.

Ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej wlascicieli pojazdéw samochodowych byty
obowigzkowe w tamtym czasie w wiekszosci krajow po obu stronach zelaznej kurtyny.
Réznie wygladata forma ubezpieczen. W czesci pafistw obowiazek nalozony byt na wszystkich
posiadaczy samochodéw, w innych dotyczyl jedynie 0oséb zajmujacych si¢ zarobkowym
przewozem towardw i oséb. W USA pod koniec lat sze$¢dziesiatych jedynie trzy stany
(Massachusetts, Nowy Jork i Karolina P6Inocna) nakladaly na prywatnych posiadaczy
samochod6éw osobowych obowiazek ubezpieczenia oc. Jeszcze inng forma bylo uiszczanie
odpowiedniej sumy pieniedzy, ktéra stanowila kaucje na wypadek spowodowania wypadku
drogowego; AAN, Komisja Planowania przy Radzie Ministréw (dalej: KPpRM), sygn.
41/17, Uzasadnienie projektu rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie obowiazkowych

72

74
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Szczegolnie tragiczny byt rok 1961. Woéwczas na 10 tys. pojazdéw samocho-
dowych odnotowano 192 wypadki, w tym ponad 20 z ofiarami $miertelnymi,
co bylo smutnym rekordem w okresie od zakonczenia II wojny $wiatowej do
konca roku 1970. Bowiem na poczatku kolejnej dekady ten sam wskaznik,
mimo iz nadal wysoki, nie zblizal si¢ nawet do poziomu z 1961 r.

Polska przodowala w Europie pod wzgledem liczby wypadkéw przypa-
dajacych na 1 tys. pojazdéw samochodowych. O ile w 1965 r. wskaznik ten
wynosil 10,8, o tyle w krajach zachodnioeuropejskich byt kilkakrotnie nizszy.
Przykladowo, w REN wynosit on 1,2, w Austrii 1,3, we Francji 1,0, w Danii
0,97°. Inny, bardziej miarodajny wskaznik przeliczajacy liczbe zabitych na
100 mln przejechanych kilometréw, réwniez lokowal Polske w czoléwce
europejskiej. W latach 1966—1969 $rednio wynosil on 15 os6b. W tym samym
czasie w Hiszpanii bylo to ok. 14 0séb, zas w zachodnich Niemczech jedynie 8,

ubezpieczeni nastepstw nieszczesliwych wypadkéw i odpowiedzialnosci cywilnej z ruchu
pojazdéw mechanicznych, Warszawa, [lipiec 1958 r.], bp.; M.B., Ubezpieczenie pojazdow
samochodowych w USA, ,Wiadomo$ci Ubezpieczeniowe” 1968, nr 12, s. 21. W powojennej
Polsce obowigzkowe ubezpieczenie odpowiedzialno$ci cywilnej z ruchu srodkéw komunikacji
wprowadzone zostalo 1 stycznia 1962 r., kiedy to zaczelo obowiazywaé rozporzadzenie
Rady Ministréw w tej sprawie (Dz. U. 1961, nr 55, poz. 307). Wczeéniej takie ubezpieczenia
musialy posiada¢ osoby, ktére prowadzily koncesjonowany, zarobkowy przewé6z towaréw
i 0séb, pozostale natomiast mogly ubezpieczac si¢ dobrowolnie: w 1961 r. bylo to ok. 100 tys.
kierowcow. Woéwczas wysoko$¢ sktadki za auto mogace przewiezé od 3 do 5 os6b wynosila
972 z1 rocznie. Z obowiazkowych ubezpieczent OC wylaczone zostaly pojazdy wojska i milicji.
Warto zauwazy¢, iz juz w ustawie z 28 marca 1952 r. o ubezpieczeniach panstwowych
przewidziano obowiazkowe ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej z ruchu $rodkéw
komunikacji. Zakladano, iz zostana one wprowadzone w Zycie na drodze rozporzadzenia
Rady Ministréw, ktére jednak nigdy nie zostalo przygotowane; Dz. U. 1951, nr 4, poz.
26; Jak kalkulowano wysokos¢ skiadek ubezpieczeniowych, ,Motor” 1962, nr 12, s. 10;
C. Mikotajczyk, W sprawie obowigzkowego ubezpieczenia w komunikacji, ,Wiadomosci
Ubezpieczeniowe” 1957, nr 5, s. 10-15. Od 1961 r. stawki ubezpieczenia OC i NW zalezaly
od wielkosci pojazdu. Za auta najmniejsze (do 2 pasazeréw i pojemnosci 499 cm?) roczna
sktadka wynosila 550 zl, za $rednie (3—5 pasazeréw) nalezalo zaptaci¢ 750 zl, za$ za samochody
najwieksze (powyzej 5 pasazerdw) az 900 zt. Roczna skladke nalezalo uisci¢ w styczniu. Jednak
w 1962 r., okazalo si¢ by¢ to niezwykle problematyczne, bowiem wiele 0séb, ktére w latach
poprzednich dobrowolnie optacalo ubezpieczenie OC, liczylo, iz cze$¢ niewykorzystanych
skiadek zostanie im zaliczona na poczet nowego ubezpieczenia. Tak si¢ nie stalo i dopiero
MEF ustalilo, iz zostanie im zwr6cona cze$¢ pieniedzy; Skiadki ubezpieczeniowe, ,Motor” 1961,
nr 53, s. 11; K. Gozdziewski, Ubezpieczeni contra PZU czy odwrotnie?, ,Motor” 1962, nr 8,
s. 4. Natomiast nieobowigzkowe ubezpieczenie AC kosztowalo, w zaleznosci od pojemnosci
silnika, od 500 do 3500 z; J. Flisek, Dlaczego auto-casco nie jest popularne, ,Motor” 1963,
nr 48, s. 3.

75 H. Piotrowski, Ocena stanu bezpieczeristwa drogowego w Polsce w latach 1964—1970,
w: Konferencja Naukowo-Techniczna pt. Problemy bezpieczeristwa ruchu drogowego..., s. 14.

76 S. Dabrowska, Wypadki drogowe w latach 1965-1985, ,Wiadomoéci Statystyczne” 1987, nr 3,
s. 24.
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w Wielkiej Brytanii 4, a w USA 3. Z cala pewnoscia przyczyna takiego stanu
rzeczy bylo wieloletnie obycie zachodnich spoleczenstw z motoryzacja. Polska,
podobnie jak Hiszpania, motoryzowata sie stosunkowo pdzno, za§ mieszkancy
obu tych krajéw musieli dopiero uczy¢ sie wspoélzycia z dwu- i jednosladami.
Co ciekawe, w 1966 r. w Hiszpanii wskaznik ten byl wyzszy niz w Polsce. O ile
jednak w latach kolejnych we frankistowskiej Hiszpanii systematycznie spadat,
o tyle w Polsce Ludowej rést”.

Tabela 21. Liczba wypadkow w latach 1955-1970

Rok Wypadki Zabitych Rannych
1955 11205 1481 6165
1956 16132 1621 9484
1957 16651 1875 11134
1958 20574 1769 13441
1959 22858 1963 17786
1960 27642 2009 21254
1961 23986 2525 22703
1962 24059 2253 22207
1963 23540 2354 22580
1964 21937 2313 20798
1965 22505 2475 20700
1966 24987 2741 23283
1967 29825 2997 27290
1968 32137 3424 29442
1969 36532 3418 34917
1970 41813 3446 34398
Razem 187799 18501 170030

Zrédto: Na mitosé boskg — Zastanéwcie sie!, ,Motor” 1957, nr 14, s. 4; Z.S., SOS
naszych drég. Co 30 minut — wypadek, co 5 godzin ginie cztowiek, ,Motor” 1958,
nr 15, s. 4; W. Plaza, Wypadki drogowe w Polsce w roku 1959, ,Motor” 1960, nr 12,
s. 10; A. Rostocki, Motoryzacja w liczbach. Sami nie wiemy co posiadamy, ,Motor”
1962, nr 1, s. 3; Wypadki w 1961 r., ,Motor” 1962, nr 9, s. 11; B. Sosien\, Smutny bilans
jednego roku, ,Motor” 1964, nr 7, s. 3; (KG), Wiecej pojazdéw — mniej wypadkéw.
Stan bezpieczeristwa ruchu drogowego w latach 1961-1964, ,Motor” 1965, nr 28, s. 3.

77 M. Kotula, Dane liczbowe dotyczgce stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego w Polsce w latach
1961-1970, w: Konferencja Naukowo-Techniczna pt. Problemy bezpieczeristwa ruchu dro-
gowego..., s. 581.
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Tabela 22. Liczba wypadkow i ich ofiar w zabitych i rannych na 10 tys. pojaz-
dow samochodowych w latach 1961-1970

Na 10 tys. pojazdéw samochodowych
Rok Liczba wypadkéw Liczba zabitych Liczba rannych
ogolem 1961=100 ogolem 1961=100 ogoélem 1961=100

1961 192,4 100 20,3 100 182,1 100

1962 170,5 88,7 16,1 79,3 157,1 86,2
1963 139,3 72,5 14,3 70,4 133,6 73,3
1964 117,0 60,7 12,3 60,6 111,0 61,0
1965 111,6 58,0 12,3 60,6 102,6 56,2
1966 112,9 59,7 12,4 61,0 105,2 57,7
1967 126,4 65,7 12,7 62,5 115,6 63,4
1968 127,4 66,3 13,6 67,0 116,7 64,0
1969 136,9 71,1 12,8 63,0 119,6 65,6
1970 146,8 74,6 12,1 59,2 120,8 66,4

Zrédto: M. Kotula, Dane liczbowe dotyczace stanu bezpieczeristwa ruchu drogowego w Polsce w latach
1961-1970, w: Problemy bezpieczeristwa ruchu drogowego. Konferencja naukowo-techniczna, Warszawa
1971, s. 561.

Najczestszymi rodzajami wypadkéw byly zderzenia pojazdéw oraz najecha-
nie na pieszego. W latach 1961-1970 stanowily one ponad 60 proc. wszystkich
zdarzen drogowych.

Najwiecej oséb ginelo w wypadkach, ktérych sprawcami byli motocyklisci
i kierowcy samochodéw ciezarowych. Ci pierwsi byli odpowiedzialni za
43,3 proc. wszystkich ofiar §miertelnych w latach 1961-1970. Drudzy z kolei
cieszyli sie szczegdlnie zta stawa’®. Naduzywajacy alkoholu, czesto zmeczeni
kilkunastogodzinna pracg kierowcy w latach 1961-1970 spowodowali §mierc
ponad 4,1 tys. oséb. Kierowcy ciezarowek byli czestymi gosémi na tamach
»Szpilek”. Zbigniew Ziomecki pokazywal ich jako ,zadnych krwi” uczestnikéw
ruchu drogowego, za$ Juliusz Puchalski jako specyficznych ,dostawcéw”.

O ,pijackiej bazie” PKS znajdujacej si¢ przy ul. Ziemowita w Warszawie
pisano w 6wczesnej prasie wielokrotnie”. Zreszta, bazy samochodowe i ich
okolice (np. ul. Radzyminska, gdzie miescita sie baza Miejskiego Handlu
Detalicznego) przez mieszkancéw stolicy uwazane byly za miejsca szczegélnie
niebezpieczne jesli chodzi o wypadki drogowe. Réwnie ponuro kojarzyla sie
warszawiakom ul. Swierczewskiego®. Dane statystyczne dotyczace wypadkéw

8 B. Brzostek, Za progiem..., s. 321.
7 T. Stepien, Smieré¢ czyha na ulicach, ,Trybuna Wolnosci” 1955, nr 39, s. 4.
80 Ibidem.
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Tabela 23. Wypadki wedtug rodzajow (1961-1970)

Zderzenia Najechanie | Najechanie | Najechanie

. . . . Inne
pojazdéw |na przeszkode| na pieszego | na zwierze

Wypadki

Rok ;
ogboltem

Ogéltem| % |Ogélem| % |Ogoéltem| % |Ogélem| % |Ogolem| %

1961 | 23986 7332 30,7 | 3199 |13,3| 7359 |30,8| 293 1,0 | 5803 |24,2
1962 | 24059 7242 | 30,0 | 2964 |12,3| 7211 |30,0| 242 1,2| 6400 |26,5
1963 | 23540 7100 |30,2| 2808 (12,0 7509 |32,0| 171 1,0 5952 |25,0
1964 | 21937 6795 | 31,0 2503 |11,4| 7151 |32,6| 139 |[0,8| 5349 |24,2
1965 | 22505 7134 | 31,7 | 2582 |11,5| 7567 |33,6| 140 |0,8| 5082 |[22,4
1966 | 24987 7707 |31,0| 2618 [10,5| 8985 |36,0| 188 |0,5| 5489 |22,0
1967 | 29825 9501 |31,9| 3026 |[10,1| 10784 |36,0| 214 |0,7| 6300 |21,1
1968 | 32137 10156 |31,5| 3280 |10,2| 11384 |355| 188 |0,5| 7129 (22,3
1969 | 36532 12305 |33,8| 3687 |[10,1| 12012 |33,0| 241 04| 8287 [227
1970 | 41813 14963 | 35,4 | 4323 |10,4| 13488 |32,2| 248 |0,6| 8791 |21,4

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie M. Kotula, Dane liczbowe dotyczace stanu bezpieczeristwa...,
s. 575.

10. Zbigniew Ziomecki, ,Szofer w samochodzie rowny wojewodzie”



304

5. Codzienne troski

Tabela 24. Sprawcy dmiertelnych wypadkaow 1961-1970

Ofiary $miertelne wypadkéw spowodowanych przez kierowcow:
Rok | autobu- samochodéw motocy- | ciagni- | tram- | rowe- wozéw .
sow | ciezaro-[osobo- | i T | yen | wajow | row | Kon- |innyeh
wych | wych nych
1961 48 375 186 1004 117 17 152 72 18
1962 56 345 212 828 95 9 120 51 19
1963 52 329 206 872 71 12 144 72 16
1964 67 324 227 749 58 11 140 72 6
1965 74 355 232 741 84 11 120 43 11
1966 66 366 287 748 84 6 166 48 6
1967 79 439 320 731 88 27 190 51 14
1968 81 504 384 877 107 14 243 76 17
1969 117 584 404 750 105 9 251 79 5
1970 90 485 404 720 109 15 290 86 16

Zrédto: M. Kotula, Dane liczbowe dotyczace stanu bezpieczeristwa..., s. 574.

11. Juliusz Puchalski, ,Niebo”
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drogowych w zaleznosci od miejsca zdarzenia potwierdzaja fakt, ze w mia-
stach, gdzie natezenie ruchu bylo zdecydowanie wyzsze niz poza nimi, do
kolizji dochodzilo dwa, a nawet trzy razy czescie;j.

Tabela 25. Wypadki drogowe w miastach i poza nimi (1961-1970)

Wypadki na drogach otwartych Wypadki w miastach i osiedlach
miedzywoje- | . . wojewddz- | powiato- .
Rok | wodzkich | e drosi y kich wych innych y
0 (]
0go6- % 0go6- % 0g06- % 0go- % 0go6- %
fem lem fem lem lem

1961 | 2352 | 10,4 | 5405 | 22,6 | 33,0 | 5985]| 25,0 | 4848 | 20,2 | 5396 | 21,8 | 67,0
1962 | 1757 | 7,3 | 4119 | 17,1 | 24,4 | 7210 30,1 | 5066 | 21,0 | 5907 | 24,5 | 75,6
1963 | 1495 6,4 | 3942 | 16,7 | 23,1 | 7080| 30,1 | 5041 | 21,4 | 5982 | 25,4 | 76,9
1964 | 1473 | 6,7 | 3740 | 17,1 | 23,8 | 6921 31,6 | 4416 | 20,0 | 5387 | 24,6 | 76,2
1965 | 1681 7,51 3973 | 17,6 | 25,1 | 7232] 32,2 | 4213 | 18,7 | 5406 | 24,0 | 74,9
1966 | 1856 | 7,5 | 4379 | 17,5 | 25,0 | 7866 31,5 | 5120 | 20,5 | 5766 | 23,0 | 75,0
1967 | 2228 | 7,4 | 5096 | 17,1 | 24,5 | 9920] 33,2 | 6011 | 20,1 | 6570 | 22,2 | 75,5
1968 | 2452 | 7,6 | 5743 | 17,9 | 25,5 | 10324 32,2 | 6469 | 20,1 | 7149 | 22,2 | 74,5
1969 | 3002 | 8,2 | 6539 | 17,9 | 26,1 | 11874 32,5 | 7237 | 19,8 | 7880 | 21,6 | 73,9
1970 | 3397 | 8,1 | 7243 | 17,6 | 25,7 | 13972 31,0 | 8243 | 20,7 | 9003 | 21,6 | 74,3

Zr6dto: M. Kotula, Dane liczbowe dotyczqgce stanu bezpieczeristwa..., s. 563.

Nic zatem dziwnego, Ze jeszcze w 1957 r. Jerzy Zawieyski, podrézujac
z Warszawy do Krakowa, odnotowat w swoim dzienniku: ,Po potudniu wyjazd
do Krakowa autem. [...] Droga do Krakowa pusta. MineliSmy co najwyzej
pie¢ aut osobowych i kilka wozéw ciezarowych. [...] Do Krakowa przybylismy
o godzinie 21.00 — czyli po pieciu godzinach jazdy z pétgodzinnym odpoczyn-
kiem w Kielcach”!. Nieco p6Zniej, bo w 1961 r., bedac $wiezo po powrocie
z Paryza, zapisal: ,[...] wydaje sig, ze ulice sa puste, ludzie Zle i nedznie ubrani
i ze nie ma zadnego ruchu samochodowego”