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SAMOCHOD DLA TOWARZYSZA WIESEAWA
DYSKUSJE NAD KIERUNKIEM ROZWOJU
MOTORYZACIJI INDYWIDUALNEJ W POLSCE 1955-1970

Polska po II wojnie §wiatowej pod wzgledem motoryzacyjnym byta jed-
nym z bardziej zacofanych krajow europejskich. Zniszczenia wojenne (m.in.
infrastruktura drogowa — nieremontowana praktycznie przez caty okres okupa-
cji oraz zdewastowana przez masowe transporty wojskowe sie¢ drog (w sumie
ponad 50% nadajacych si¢ do remontu generalnego) czy tez zniszczone mosty
(30% catkowicie, a 40% powaznie grozac zawaleniem)!; raczkujacy przemyst
motoryzacyjny — m.in. przerwane przez wybuch wojny prace nad otwarciem
fabryki Fiata) tylko poglebily juz istniejace zacofanie. Samochod na polskich,
bardzo rzadkich i kiepskiej jakosci drogach przed II wojng nie byt zjawiskiem
powszechnym, za$§ w niektorych miejscach by¢é moze nawet nigdy niewi-
dzianym?. Statystyki z 1938 r. pokazuja, ze Polska, biorac pod uwage liczbe
samochodow przypadajacych na jednego mieszkanca, wyprzedzala jedynie
Jugostawi¢ 1 Bulgarie, za$ przescignety ja Litwa, Lotwa, Estonia i Rumunia,
a z panstw pozaeuropejskich lepszym wynikiem poszczyci¢ si¢ mogly Egipt,
Brazylia i Cejlon. Z 38 tys. samochoddéw osobowych i 8,2 tys. cigzarowek jeden
pojazd przypadal na tysigc mieszkancoéw?®. W 1945 r. na ziemiach polskich znaj-
dowato si¢ okoto 3—4 tys. samochodow osobowych, dekade pdzniej do osodb

!'J. Kalinski, Z. Landau, Gospodarka Polski w XX wieku, Warszawa 2003, s. 46.

2 Sie¢ drog Drugiej Rzeczpospolitej byta dziedzictwem zaborow. Najlepiej pod tym wzgle-
dem wygladaly ziemie zaboru pruskiego, nieco gorzej Galicja i zachodnia czg¢s¢ Krdlestwa Pol-
skiego. W ciagu dwudziestu lat sytuacja ulegla niewielkiej poprawie — wybudowano w sumie
18 tys. drog o nawierzchni utwardzonej, gtdwnie w centralnych i pdtnocno-wschodnich rejonach
kraju. Zob. J. Zarnowski, Polska 1918—1939. Praca, technika, spoleczenstwo, Warszawa 1999,
s. 87-89.

3 Z. Landau, J. Tomaszewski, Zarys historii gospodarczej Polski 1918—1939, Warszawa 1999,
s. 307-308.
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prywatnych nalezalo nieco ponad 20 tys. aut, poziom przedwojenny osiagnigto
dopiero w 1957 r.#

Powolny rozwdj, jaki nastgpowat w Polsce w tej dziedzinie zbiegt si¢ w cza-
sie z rozgrywajacymi si¢ na zachodzie Europy niezwykle ciekawymi wydarze-
niami, ktore zadecydowac miaty o kierunku, w ktorym podazy rozwoj motory-
zacji indywidualne;.

Niniejszy tekst jest przyczynkiem do jednego z etapdw historii polskiej moto-
ryzacji. Okres rzadow Wladystawa Gomulki w tym zakresie charakteryzowat
si¢ skokowym, nigdy po6zniej nienotowanym przyrostem liczby samochodow.
W ciagu tylko pierwszych dziesieciu lat 6w wzrost wynidst ponad 1000%. Nie
zmienia to oczywiscie faktu, Ze o masowym rozwoju motoryzacji mozemy
mowi¢ dopiero w latach siedemdziesiatych, po rozpoczeciu produkeji popular-
nego ,,Malucha”, jednak to za rzadow towarzysza Wiestawa cheé posiadania
wiasnych ,,czterech koélek” stawata si¢ coraz bardziej powszechna posrod pol-
skiego spoleczenstwa.

Motoryzacyjna Europa na zakrecie — od samochodu ludowego
do popularnego

Spoteczenstwo Europy Zachodniej powoli podzwigato si¢ z wojennej traumy
i wkraczato w epoke dostatku’, za$ jednym z jej symboli stala si¢ motoryzacja
indywidualna, ktorej rozwoj, zatrzymany przez wybuch II wojny $§wiatowej,
wracal na wlasciwe sobie tory.

Aby przyjrze¢ si¢ blizej temu fenomenowi, nalezy siegna¢ do poczatkow
XX w., kiedy to Henry Ford, wprowadzajac w 1908 r. do produkcji swoj legen-
darny model samochodu oznaczony literg ,,T”, dat poczatek rozwojowi maso-
wej motoryzacji indywidualnej. On 1 jego sukcesorzy (w sensie dostownym,
ale i w przenos$ni) pokazali, ze mozna budowac¢ tanie, w miar¢ niezawodne,
samochody dostgpne dla kazdego. Europejscy producenci samochodéw wciaz
wytwarzali modele, ktorych cena przewyzszata finansowe mozliwosci przeciet-
nych obywateli. Patowa sytuacje pogtebit kryzys gospodarczy, ktorego jedng
z przyczyn byt niewielki popyt na samochody, niedorownujacy podazy®. Wielu
producentéow dostrzegato ta zalezno$¢ i trafnie przewidziato, ze po przezwy-
cigzeniu trudnosci gospodarczych spoteczenstwa bgda chcialy zaopatrzy¢ sie

4 T. Szczerbicki, Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznah 2010, s. 13;
AM. Restecki, Zrealizowane oczekiwania. Miliony samochodow osobowych w r. 1975, ,,Motor”
1966, nr 30, s. 3.

3 Zob. T. Judt, Powojnie. Historia Europy od 1945, Poznan 2008.

6 J.J. Fink, The Automobile Age, Cambridge, London 1988, s. 189 i n.
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w tani, w miar¢ niezawodny samochdd w stylu Forda T. Najwigkszy rozmach
przy konstrukcji taniego samochodu popularnego towarzyszyt dziatalnosci Fer-
dynanda Porsche’a, ktory byt odpowiedzialny za techniczng stron¢ nazistowskiej
koncepcji upowszechnienia motoryzacji indywidualnej pod postaciag samochodu
poczatkowo nazywanego ,,KdF-Wagen™, za$ po wojnie znanego pod nazwg
,»Volkswagen Kafer”, czyli popularnego ,,Garbusa”.

Dla Adolfa Hitlera rozwdj motoryzacji byt jednym ze sposoboéw na wyjscie
z kryzysu gospodarczego, ale nie byt to jedyny powdd®. Obok programu budowy
autostrad®, wlasnie ,,samochdd ludowy” miat by¢ elementem modernizacji spo-
feczenstwa niemieckiego. Siegni¢cie do koncepcji Henry’ego Forda i jej rozwi-
niccie bylo logicznym tego nastepstwem. Hitler juz w pierwszym przemowieniu
po objeciu urzedu kanclerskiego zapowiedziat utatwienia dla rozwoju masowe;j
motoryzacji indywidualnej — nabycie nowego samochodu miato zosta¢ zwolnione
z podatkow, uzyskanie prawa jazdy mialo by¢ tatwiejsze, zmieniony miat zostac
kodeks drogowy, rozpocza¢ si¢ miata konstrukcja niewielkiego samochodu ludo-
wego oraz budowa sieci nowoczesnych drég. Prace prowadzil wspomniany juz
Ferdynand Porsche, ktory po rozmowach z Hitlerem ustalit podstawowe wyma-
gania w stosunku do projektu samochodu — mial by¢ niewielki, ale wystarczajaco
przestronny, aby zmie$ci¢ w nim cztery osoby, jego predkos¢ maksymalna siegac
miata 100 km/h, a zuzycie paliwa miato ksztaltowaé si¢ na poziomie 6 litréw na
100 km, dodatkowo — silnik miat by¢ chtodzony powietrzem, co miato zapobie-
ga¢ problemom w czasie zimowych mrozéw. Samochod miat by¢ tani (Porsche
wycenit go na 1,5 tys. marek — Hitler Zadat ceny o 500 marek nizszej'’), nieza-
wodny, za$ od strony technicznej o tyle zaawansowany, aby z uplywem lat nie
tracit zbyt wiele na warto$ci'!. Wiele z tych rozwigzan znalazto si¢ we wczesniej-
szym projekcie inzyniera Hansa Ledwinki, ktory odpowiadal za czechostowacka
marke samochodéw ,,Tatra”. Ow model, prototypowy ,,V570” nigdy nie wszed}
do masowej produkcji, ale miat wielki wptyw na ostateczny projekt Porsche’a'?.

7 Skrét ,,KAF” pochodzit od nazwy organizacji ,,Kraft durch Freude” (niem. ,,sita przez rado$¢”),
zajmujacej si¢ organizacja imprez turystycznych i wypoczynku w Trzeciej Rzeszy.

8 Zob. np. W. Konig, Volkswagen, Volksempfiinger, Volksgemeinschaft. ,, Volksprodukte” im
Dritten Reich: Vom Scheitern einer nationalsozialistischen Konsumgesellschaft, Ferdinand
Schoningh: Paderborn 2004.

° Bardzo interesujacy poglad na temat hitlerowskiego program budowy autostrad przedstawia
Michael Burleigh w swojej ksiazce Trzecia Rzesza. Nowa historia (Krakow 2010). Podkresla on
przede wszystkim jego propagandowy wydzwigk, za$ realne znaczenie, zwlaszcza gospodarcze,
byto — jego zdaniem — o wiele mniejsze niz si¢ zwyklto sadzi¢ — ibidem, s. 256-258.

10W. Sachs, For the Love of the Automobile. Looking back into the history of our desires,
Oxford 1992, s. 60—61.

1" A. Zielinski, Rozwdj koncepcji samochodu osobowego w XX wieku, Warszawa 2005, s. 146—147

12 Sprawa podobienstwa obu modeli stata si¢ przedmiotem wszczecia przez czechostowackiego
producenta krokéw prawnych, przerwanych jednak przez wydarzenia z 1938 r. Dopiero w 1961 r.,
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W 1938 r. wprowadzono specjalny program oszcze¢dnosciowy dla przysztych
posiadaczy ,,KdF-Wagen” polegajacy na comiesigcznym deponowaniu 5 marek.
Ponad 330 tys. Niemcow zgromadzito w ten sposob 280 mIn marek!*. W 1939 1.
byla juz gotowa fabryka, majaca docelowo produkowa¢ rocznie 1,5 mln samo-
chodow ,,KdF-Wagen”. Masowa produkcja samochodu ludowego zostata wstrzy-
mana przez wybuch Il wojny §wiatowej. Zaktady potozone w Dolnej Saksonii
w miescie Stadt des ,,KdF-Wagen” nie rozpoczely produkcji samochodéw oso-
bowych, ale pojazdy wojskowe (m.in. tzw. Kiibelwagen oraz Schwimmwagen
budowane na bazie ,,Volkswagena”) oraz cze$ci do pociskow V-1'4,

Jednak idea samochodu popularnego po zakonczeniu dziatan wojennych
zostata obudzona z letargu, za§ poszukiwania i produkcja samochodu, spetnia-
jacego warunki ,,popularno$ci” rozpoczely si¢ na nowo niemal rownoczes$nie
z ustaniem dziatan wojennych.

Lata czterdzieste i pig¢dziesigte XX w. w Europie Zachodniej to torowanie
sobie drogi przez motoryzacj¢ indywidualng, ktéra mimo lepszych statystyk
niz to miato miejsce w Polsce, wcigz nie zastugiwata na miano powszechne;j.
Na poczatku lat pigcdziesigtych w Hiszpanii jeden samochdd osobowy przypa-
dal na 314 tys. osob, we Francji na dwanascie gospodarstw domowych tylko
jedno posiadato auto, podobnie byto w Niemczech. Najlepiej sytuacja wygladata
w Wielkiej Brytanii, gdzie 14% gospodarstw posiadato samochdd, cho¢ i tam
widaé bylo do$¢ duze zréznicowanie geograficzne, gdyz okoto 25% z 2,2 min
wszystkich samochodow osobowych zarejestrowanych byto w Londynie!’.

Swiatowy przemyst motoryzacyjny, ktorego niekwestionowanym liderem
byly Stany Zjednoczone (85% $wiatowej produkcji samochodoéw w 1950 r.), za$
z krajow europejskich Wielka Brytania (ktora z kolei byta ich najwigkszym eks-
porterem) stanat przed ogromnym zadaniem — zaspokojeniem ogromnych samo-
chodowych potrzeb rzesz ludnos$ci. Sytuacja, w porownaniu z latami trzydzie-
stymi zmienita si¢ o 180 stopni — o ile jedng z przyczyn trudnosci gospodarczych

po wznowieniu procesu, zapadl wyrok nakazujacy Volkswagenowi wyptacenie 3 mln marek
odszkodowania. P. Keiller, Sexual Ambiguity and Automotive Engineering w: Autopia, ed. P. Wol-
len, J. Kerr, London 2002, s. 346-348.

13 Program oszczgdno$ciowy nie przyniost oszczgdzajacym zadnych samochodéw. Fundusze
zgromadzone przez obywateli niemieckich na kontach oszczgdnosciowych po zakonczeniu wojny
zostaty skonfiskowane przez ZSRR. W 1954 r. Federalny Trybunat Sprawiedliwosci RFN zwolnit
Volkswagena z odpowiedzialnosci za pienigdze zebrane na samochody ,,KdF-Wagen”, jednak cala
sprawe rozwigzata dopiero ugoda z 1961 r. Na jej podstawie, kazda osoba, ktora zgromadzita na
swoim koncie oszczgdno$ciowym wystarczajaca sume pienigdzy uprawniajacg do otrzymania
nowego samochodu otrzymywata 600 marek a conto ,,Volkswagena” lub 100 marek w gotowce;
J.J. Fink, op.cit., s. 265.

4 R. Volti, Cars and Culture. The Life Story of a Technology, Baltimore 2006, s. 78.

5T, Judt, op.cit., s. 401; M. Akhtar, S. Humphries, The Fifties and Sixties. A Lifestyle Revolu-
tion, Basingstoke and Oxford 2001, s. 154.
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okresu przedwojennego byly problemy z popytem na samochody, o tyle powo-
jenny $wiat Zachodu wydawat si¢ mie¢ 6w popyt niemal nieograniczony. Byto
to spowodowane nie tylko zwigkszaniem si¢ mozliwo$ci nabywczych ludnosci,
ale i do$¢ prozaicznymi przyczynami — zatrzymana przez wojne produkcja powo-
dowatla, ze wigkszo§¢ 6wczesnych samochodéw pochodzita co najmniej z lat
trzydziestych i okres ich technicznej sprawnosci powoli si¢ konczyt'®.

Nalezato zatem dostarczy¢ otrzasajacemu si¢ z wojennej stagnacji spote-
czenstwu tanich samochodéw, ktore cho¢by w niewielkim stopniu zaspokajaty
rosnacy popyt motoryzacyjny i odmtadzaty starzejacy sie park samochodowy.
Tani czesto oznaczat maty, co przekladato si¢ na nizsze zuzycie paliwa oraz
nizsze opflaty, ktére w wigkszosci krajow europejskich byly windowane na nie-
botyczne poziomy, plasujac samochody w kategorii dobr luksusowych. Wysoka
cena benzyny, na ktorg takze wptywaty podatki, robita takze swoje'’.

W tym miejscu ponownie nalezy powréci¢ do Niemiec, gdzie do zniszczo-
nych w czasie alianckich nalotow miasta i fabryki samochodow, czy raczej
pojazdow wojskowych wkroczyli najpierw Amerykanie, a nastgpnie Brytyj-
czycy, ktorzy zmienili nazwe miasta na Wolfsburg. Poczatkowo w fabryce
utworzono warsztaty naprawcze dla armii brytyjskiej, za§ w ciagu kolejnych
miesiecy niemieccy robotnicy rozpoczgli produkcje samochodu ,,Volkswagen”
— byt to pierwszy, seryjnie produkowany model w powojennej Europie'®. Jedne
z pierwszych egzemplarzy wystanych zostato to Anglii, z sugestia, aby fabryke
w Wolfsburgu potraktowaé jako cze$¢ brytyjskich reparacji wojennych. Pomyst
ten uznano jednak za nieoptacalny, za§ o samym samochodzie miano powie-
dzie¢: ,,Taki rodzaj samochodu bedzie popularny jedynie rok, dwa. Produkcja
tego samochodu z myslg o jego sprzedazy bylaby zatem catkowicie nieoptacal-
nym przedsigwzigciem”. W podobnym tonie wypowiedzieli si¢ amerykanscy
doradcy Henry’ego Forda II. W ten sposob niechciana przez aliantow fabryka
zostata ostatecznie przekazana rzadowi federalnemu, ktory scedowal kontrole
nad ,,Volkswagenwerk” na land Dolna Saksonia. Od tego momentu obser-
wujemy ciagly wzrost wielkosci produkcji popularnego ,,Garbusa”, za$ firma
,»Volkswagen GmbH” w 1954 r. stala si¢ czwartym producentem samochodow
na §wiecie, tuz za amerykanskg Wielka Tréjka (Chryslerem, Fordem i Gene-
ral Motors)"®. Za jej sukces odpowiadatl samochod, ktory stat sie najchetniej
kupowanym pojazdem w historii — VW Garbus. W latach 1947 i 1948 poja-
wily si¢ kolejne modele samochodow, ktore wyznaczac zaczety trend w rozwoju
indywidualnej motoryzacji: Renault 4CV, Citroen 2CV, Morris Minor oraz Fiat

16 R. Volti, op.cit., s. 88-89.

\7 Ibidem, s. 92; J.J. Fink, op.cit., s. 294.
18 A. Zielinski, op.cit., s. 173.

19 J.J. Fink, op.cit., s. 320-326.
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500. Byly to samochody niewielkich wymiar6w, o w miar¢ prostej konstrukcji,
ekonomicznych?.

A moglo by¢ tak pieknie — stalinizm na kétkach

Rocznice panstwowe byly w PRL zwykle momentem do chwalenia si¢ dotych-
czasowymi osiggni¢ciami. Nie inaczej bylo w kolejna, dziewiagta juz rocznice
Manifestu Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego. W ,, Technice Moto-
ryzacyjnej” ukazatl si¢ taki wlasnie rocznicowy ,,wstepniak”: ,,W najblizszym
nam przemysle motoryzacyjnym mamy do zanotowania osiggnigcia, o jakich
w ustroju kapitalistycznym nie moglibysmy marzy¢”. Tymi ,,0siggni¢ciami” byly:
uruchomienie w Zaktadach Mechanicznych ,,Ursus” produkcji ciagnikow rolni-
czych (w 1953 r. opuscil je dwudziestotysieczny egzemplarz), w Starachowicach
produkowano catkowicie polskie cigzarowki ,,STAR — 20” (tutaj fetowano z kolej
wypuszczenie dziesigciotysigcznego samochodu). I last but not least — na Zeraniu
powstaje fabryka im. Bolestawa Bieruta, ktora ,,w oparciu o cze¢$ciowe dostawy
ze Zwiazku Radzieckiego [...] produkuje mocne i »pigkne« Warszawy”!.

W Polsce przetomu lat czterdziestych i pigédziesiatych nie bylo zbyt wiele
miejsca dla motoryzacji indywidualnej. Gdy pojawiato si¢ stowo ,,samochod”
myslano przede wszystkim o transporcie publicznym i komunikacji*. Zaréwno
trzyletni Plan Odbudowy Gospodarczej, jak i szescioletni Plan Rozwoju Gospo-
darczego i Budowy Podstaw Socjalizmu nie wspominajg nic na temat rozwoju
motoryzacji indywidualnej, koncentrujac si¢ na zadaniach transportu i komu-
nikacji, ktore wedtug Hilarego Minca, zwlaszcza w latach 1950-1955, stang¢
mialy przed powaznym zadaniem ,,wynikajacym ze wzrostu produkcji przemy-
stowej i rolnej, z wielkiego rozwoju budownictwa, z konieczno$ci szerokiego
powigzania komunikacyjnego dawnych i nowych osrodkow przemystowych oraz
rozszerzenia powigzan komunikacyjnych migdzy miastem a wsia”?*. Wzrost
liczby samochodéw ciezarowych w pierwszych latach po zakonczeniu II wojny
Swiatowe] potwierdzat kierunek dziatan decydentéw. W pordwnaniu z 1938 r.,
kiedy to po polskich drogach jezdzito 6843 samochody ci¢zarowe, to w 1947 r.
notowano juz ponad pigciokrotny wzrost tej liczby — 36 914. W tym samym

20 A. Zielinski, op.cit., s. 175-183.

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

22 _Pojecie »motoryzacja« przestato by¢ frazesem, a stato si¢ realng sita umozliwiajaca obstuge
transportowa przemystu, obrotu handlowego i rolnictwa, stato si¢ poteznym czynnikiem, umozli-
wiajacym zagospodarowanie Ziem Odzyskanych, zaczglo zaspokaja¢ potrzeby komunikacyjne
ludnosci” — Dziesieciolecie Polski Ludowej, ,Motoryzacja” 1954, nr 7, s. 190.

2 Plan szescioletni, Warszawa 1950, s. 45.
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okresie liczba samochodoéw osobowych ulegta nieznacznemu zmniejszeniu —
z 24 512 do 23 038*.

Owczesne prawodawstwo zdecydowanie faworyzowato transport publiczny
poprzez legislacyjne zabiegi ograniczania ruchu prywatnych samochodéw. Przy-
ktadowo rozporzadzenie Rady Ministréw ze stycznia 1951 r. zezwalato jedynie na
dwustukilometrowy przebieg samochodu osobowego i tylko w granicach admini-
stracyjnych miast, gdzie znajdowalo si¢ miejsce stalego postoju pojazdu, ewentual-
nie ,,do obszaru okreslonego promieniem 20 km, liczonym wzdhuz drég wylo-
towych od granic administracyjnych” miejscowos$ci do 100 tys. mieszkancow?.

Jedng z podstawowych kwestii zwigzanych z taborem samochodowym byto
jego ujednolicenie. Mialo to na celu uproszczenie jego obstlugi techniczne;j.
Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow wyliczata dziewie¢ modeli
samochodow, ktore nazywano ,.typowymi”?. W maju 1947 r. weszlty w zycie
rozporzadzenia nakazujace dokonania ponownej rejestracji oraz zgloszenia posia-
dania pozwolen na prowadzenie pojazdow?’.

Leon Minc na lamach ,,Motoryzacji’ przekonywat, ze juz wkrotce polski
tabor samochodowy, ,,po wykruszeniu si¢ wszystkich »nabytkéw« powojennych
i przypadkowych” bedzie odpowiadat socjalistycznemu charakterowi rodzime;j
gospodarki. Jego tekst byl typowy dla 6wczesnej propagandy. Park samochodowy
miat zatem dazy¢ do maksymalnego zmniejszenia liczby modeli oraz charakte-
ryzowac si¢ przewaga samochodow ciezarowych, przede wszystkich rodzime;j
produkcji (marki ,,Star” i ,,Lublin”’) uzupetiony jedynie przez pojazdy osobowe.
Dodatkiem mial by¢ ,,racjonalny import”. Jak odnotowat autor w ustroju kapi-
talistycznym konkurencja pomigdzy poszczegolnymi wytworcami samochodow
prowadzi do wytwarzania ogromnej liczby modeli, co nie jest uzasadnione ani
przestankami natury technicznej, ani potrzebg uzytkownikow, za$ czgste zmiany
konstrukcyjne w modelach stuzg tylko efektowi zewnetrznemu ,,jako srodek
reklamy dla przyciagniecia klienta”?®. Takze analiza tatwo$ci prowadzenia

2 Dziesigciolecie Polski Ludowej ..., s. 190.

% Dziennik Ustaw” (dalej — Dz.U.) 1951, nr 4, poz. 29. Rozporzadzenie to zostato zniesione
dopiero w sierpniu 1955 r. (Dz.U 1955, nr 36, poz. 225).

26 Monitor Polski” (dalej — M.P.) 1949, nr A—59, poz. 797.

7 Dz.U. 1947, nr 38, poz. 1901 191.

B L. Minc, Wplyw ustroju spolecznego na rozwdj samochodu, cz. 1, ,Motoryzacja” 1953, nr 12,
s. 331-332. Co ciekawe, opinie wyrazone przez autora w cytowanym cyklu artykutéw sg zbiezne
ze stowami wypowiedzianymi przez Henry’ego Forda, ktéry za wszelka cene nie cheiat dopuscié
do jakichkolwiek zmian konstrukcyjnych w swojej legendarnej konstrukcji, Modelu T: ,,Ford byt
przekonany, ze [...] coroczna zmiana wygladu karoserii jest przewrotnym schlebianiem gustom
spotecznosci konsumpcyjnej [...]. »Calkowicie utraciliSmy poczucie rozsadku i poddaliSmy si¢
urokowi kupieckiej magii sprzedawcow. [...] dzisiaj Amerykanie bezkrytycznie stuchaja nagaby-
wan sprzedawcow i staja si¢ coraz bardziej biernymi kupcami, a nie jak dotad aktywnymi i krytycz-
nymi klientami [...]. Towar jest im wciskany do rak, sa nagabywani, aby cokolwiek kupié¢«”.
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samochodow, ich obstugi oraz dostepnosci do czgsci zamiennych sktonita Autora
tekstu do wskazania na znaczng przewage pojazdow produkowanych w ustroju
socjalistycznym: ,.konstruktorzy radzieccy skierowali swoje wysitki na maksy-
malne ulzenie pracy kierowcow samochodoéw cigzarowych. [...] upraszcza sig
W znacznym stopniu prace personelu obstugujacego i polepsza si¢ warunki eks-
ploatacji samochodu”. Tym z kolei nie byly zupekie zainteresowani wytworcy
kapitalistyczni, ktorzy wigkszy nacisk ktadli na utatwienia w kierowaniu samo-
chodami osobowymi, ktorych ,,prowadzenie jest znacznie 1zejsze” w odrdznieniu
od samochodow cigzarowych i autobuséw, ,,poniewaz wigzacy si¢ z tym wzrost
kosztow wilasnych nie jest optacalny i nie przynosi [...] zyskow”?’. Kolejnym
zastrzezeniem byta kwestia zupetnie nieracjonalnego, zdaniem Minca, rozwoju
niektorych wilasciwosci kapitalistycznych samochodow, ,.ktore w istocie maja
tylko znaczenie reklamowe”. Jedna z nich byta predkos¢ pojazdu, niejednokrot-
nie przekraczajaca 160 km/h, wchodzaca juz ,,w zakres szybko$ci wyczynowych,
ktore podczas uzytkowania [...] sg zupetnie niepotrzebne”. Ostateczna konkluzja
wobec kapitalistycznych producentéw byla niewesola: ,,wewngtrzne sprzecznosci
w spoleczenstwie kapitalistycznym stale wypaczaja i hamuja techniczny rozwoj
konstrukcji samochodow”. Natomiast przed socjalistyczna motoryzacja ryso-
wala si¢ §wietlana przysztosc¢: ,,Rozwdj techniki samochodowej podlega w tych
panstwach wylacznie rzeczywistym i istotnym interesom gospodarki narodowej,
gdzie nie moze mie¢ miejsca jakiekolwiek ograniczenie racjonalnego postepu
technicznego™?.

Nie mozna byto jednak nie zauwazy¢, ze potrzeba pojawienia si¢ na polskich
drogach nowego samochodu osobowego, ktoryby wypehitby luke, jakiej nie byta
w stanie wypehi¢ ,,FSO-Warszawa”, posrod spoteczenstwa byta ogromna. Nie
pomagato nawet ,,ubranie” jej w odpowiednig otoczke propagandowa (,,Stale
rosnacy dobrobyt mas pracujacych zrodzit zapotrzebowanie na malolitrazowy
samochod osobistego uzytku”, ale ,,niemalo jeszcze wysitku i czasu bedzie
potrzeba, aby mozna bylo ujrze¢ na ulicach naszych miast matolitrazowke obok
znanej juz powszechnie i cenionej »Warszawy«’”!). Rosngca z miesigca na mie-
sigc liczba wydawanych pozwolen na prowadzenie samochoddéw osobowych byta
tylko jednym z dowodow.

G. Grandin, Fordlandia. Henry Ford i jego miasto-panstwo w amazonskiej dzungli, Warszawa
2012, s. 110-111.

2 L. Minc, Wplyw ustroju spolecznego na rozwéj samochodu, cz. 11, ,,Motoryzacja’ 1954, nr 1,
s. 7.

30 L. Mine, Wplyw ustroju spotecznego na rozwdj samochodu, cz. 111, ,,Motoryzacja’ 1954, nr 2,
s. 37-39.

31 J. Burgin, Niektére aktualne problemy motoryzacji, ,Motoryzacja” 1954, nr 1, s. 1-2.
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Pierwsze jaskélki motoryzacji

Pierwsze jaskolki zwiastujace zmiany w podej$ciu do motoryzacji prywat-
nej pojawity sie, jak to jaskolki, wiosng 1954 r. Sygnat dat Witold Rychter®2,
przedwojenny propagator sportu motorowego, pionier motoryzacji, wowczas
rzeczoznawca i biegly sadowy w sprawach wypadkow samochodowych, poz-
niejszy wspottworca kodeksu drogowego z 1960 r. W ,,Horyzontach Techniki”
opublikowal tekst Problemy samochodu ludowego. Punktem wyjscia byt fakt
uhonorowania przodujacych gornikow samochodami osobowymi oraz motocy-
klami. Rychter pisal: ,,A czy istnieje mozliwos$¢, aby wigcej obywateli w naszym
kraju posiadato wtasne samochody? Jak glosza tezy, zwigksza si¢ majatek naro-
dowy. [...] mozno$¢ nabycia samochodu staje si¢ coraz bardziej realna. Inte-
resujg nas jednak tylko takie samochody, ktore beda dostgpne dla nas tak pod
wzgledem ceny, jak i przydatnosci eksploatacyjnej. Zbliza si¢ czas, gdy kazdy
z nas, pracujagcych w przemysle socjalistycznym bedzie moglt bez wigkszego
wysitku naby¢ samochdd™®®. Nie sposob byto jednak wowczas uciec od stow
kluczy, cho¢ autorowi udato si¢ przemyci¢ do tekstu klika faktow (oprocz dosc
czytelnej krytyki dotychczasowej produkcji, czyli samochodéw FSO Warszawa),
ktore nie do konca miescily si¢ w komunistycznym systemie wartosci. ,,Gdy
méwimy o samochodzie — pisat W. Rychter — mys$limy nie tylko o przyjem-
nosci niedzielnego wyjazdu odpoczynkowego, czy o urlopie, spedzonym na
wloczgdze samochodowej wsrdd najpiekniejszych okolic. Samochdd to prze-
ciez rowniez wygodny srodek komunikacyjny [...] to pojazd, ktéry dowiezie
nas spod miasta do miejsca pracy; pojazd, ktory pozwoli lekarzowi szybko
dotrze¢ do chorego na wsi i wszedzie tam, gdzie nie ma dogodnej komunikacji,
a znajduje si¢ droga; pojazd — ktéry pozwoli na wypelienie zadan, wykonanie
pracy objazdowego instruktora, weterynarza, agrobiologa...”* A wigc nie tylko
przyjemnosc, ale przede wszystkim praca. W dalszej czgéci Rychter wymienit
najwazniejsze zatozenia samochodu ludowego (identyczne zreszta z opracowa-
nymi przez F. Porsche’a) — tanios$¢, oszczednos$¢ w eksploatacji, duza pojemnosc,
wytrzymalos¢. Warto zwrdci¢ uwage na kwestie ceny — Rychter zaktadat, Ze taki
pojazd powinien by¢ dostepny dla ludzi pracy — ,,lepiej zarabiajacego robotnika
czy inteligenta pracujacego”™. Zreszta juz wezesniej, jesli zdarzaty sie przypadki
(rzadkie) wspominania indywidualnych posiadaczy samochodéw osobowych, to

32 Witold Rychter byt autorem wielu ksigzek o tematyce motoryzacyjnej, a takze wspomnien
(Moje dwa i cztery kotka, Warszawa 1983), w ktorych opisuje poczatki motoryzacji w Drugiej Rze-
czypospolitej oraz swoja dziatalno$¢ na polu propagowania motoryzacji i sportow motorowych.

3 W. Rychter, Problemy samochodu ludowego, ,,Horyzonty Techniki” 1954, nr 2, s. 50.

34 Ibidem.

35 Ibidem, s. 51.
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byli to przodownicy pracy, inteligencja pracujgca, literaci, artysci i naukowcy?>®.
Swoje poglady na temat kierunku rozwoju motoryzacji indywidualnej Rych-
ter rozwingt w sierpniu 1955 r. Tym razem jednak tekst posiadal sporg dawke
informacji na temat tzw. samochodzikéw, czyli pojazdéw posrednich pomiedzy
motocyklem a samochodem matolitrazowym, czgsto trojkotowcow, a ze wzgledu
na swoje gabaryty i osiagi wzglednie tanich w eksploatacji*’. Rychter sugerowat,
aby skonstruowanie i produkcja takiego wtasnie ,,mikrosamochodu” w typie (lub
na licencji) niemieckiego Goggomobila lub wtoskiej Isetty stala si¢ wstepnym
etapem motoryzacji polskiego spoteczenstwa3®,

Kwesti¢ samochodu dla mas poruszyli nastepnie inni autorzy. Pojawily si¢
m.in. przeglady marek i modeli matych samochodow, ktore w owym czasie sztur-
mem zdobywaty rynki zachodnioeuropejskie. Kazimierz Studzinski podawal, ze
zachodnioniemiecki przemyst motoryzacyjny w 1953 r. wyprodukowat rocznie
ponad 500 tys. samochodow, z czego 75% to samochody popularne, za$ 25% to
pojazdy $redniej wielkosci. We Francji z kolei samochody popularne stanowity
niemal potowe catej produkcji — prym wiodly tutaj Renault 4CV (68 tys.) oraz
Citroen 2CV — (niemal 25 tys.)**. Wazny glos w dyskusji nalezat do inzyniera
Fryderyka Bluemkego — konstruktora silnikow spalinowych. Jego dwa teksty
w zasadzie dotyczyly tego samego — stworzenia samochodu popularnego dla
swiata pracy. Bluemke zalecat podjecie prac nad konstrukcjg pojazdu czteroko-
lowego o no$nosci 200 i cigzarze 400 kg (dla poréwnania — waga popularnego
»Malucha” wynosita okoto 600 kg) w typie modeli Renault 2CV, czy tez IFA
P40. W artykule znalazly si¢ zresztg zestawienia kilkudziesigciu modeli matych
samochodéw wraz z danymi technicznymi®’. Teksty Bluemkego wywotaty dos¢
duzy odzew, jednak wczesniej doszto do wydarzen politycznych, ktore catkowi-
cie zmienity 6wczesng rzeczywistosc.

3 S. Askans, 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”: ,,Gt6d motoryzacyjny istnieje u nas wsrod cztonkow zwigzkow tworczych:
plastykow, literatow, architektow, aktorow i dziennikarzy i wérod inteligencji zawodowej: inzynie-
row, lekarzy, weterynarzy, wreszcie wérod licznej rzeszy dziataczy gospodarczych”. A. Marczew-
ski, R. Lange, Glos w sprawie motoryzacji, ,,Motoryzacja” 1956, nr 1, s. 24.

37'W. Rychter, Samochodziki, ,,Horyzonty Techniki” 1955, nr 8, s. 353-359; zob. takze: Jeszcze
o samochodzikach, ,,Horyzonty Techniki” 1955, nr 12, s. 536-537

3 W. Rychter wspominatl takze o rodzimych konstruktorach-amatorach, ktérych pojazdy
o wdzigcznych nazwach — Hortek (od tytutu ,,Horyzonty Techniki”), czy tez SAM (,,Samochod
amatorski tygodnika Motor”) byly czestymi przyktadami samodzielnego radzenia sobie z gtodem
samochodowym — W. Rychter, Samochodziki..., s. 358.

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

40°F. Bluemke, Rozwazania nad polskim samochodzikiem, ,Horyzonty Techniki” 1956, nr 9,
s. 394-398; F. Bluemke, M. Lukawski, Samochodzik popularny dla swiata pracy, ,,Technika Moto-
ryzacyjna” 1956, z. 9, s. 298-301.
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Motoryzacyjna odwilz 1956 roku

Rok 1956 byl przetomem nie tylko politycznym. XX Zjazd KPZR, $mier¢
Bolestawa Bieruta, wydarzenia poznanskiego czerwca, powstanie na Wegrzech,
czy powrot Wiadystawa Gomulki — wszystko to $wiadczyto o wyczerpaniu si¢
dotychczasowej formuly sprawowania wladzy. Dla spoleczenstwa oznaczato to
tak jakby nowe otwarcie. O wiele odwazniej zaczgto si¢ mowi¢ wowczas o pomi-
janych przez wtadze potrzebach konsumpcyjnych. Posrod nich poczesne miejsce
zajmowala motoryzacja indywidualna.

Sygnatl do krytyki dalo VIII Plenum KC PZPR. Na fali rozliczen ze stali-
nowska przesztos$cig surowo oceniono takze nieudane inwestycje gospodarcze
owego czasu. Na VIII Plenum KC PZPR kilkakrotnie poruszano m.in. kwestie
Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu. W drugim dniu obrad plenum gtos
zabral Wtadystaw Gomulka, krytykujac zarowno rozmiar inwestycyjny zeran-
skiej fabryki, jak i samochod ,,FSO Warszawa” podkreslajac wysokie koszty pro-
dukcyjne niewielkiej liczby wytwarzanych egzemplarzy modelu, jakiego ,,chyba
dzisiaj nikt juz na $wiecie nie produkuje”*!. Dotychczasowych osiggnie¢ na polu
motoryzacji probowal broni¢ Hilary Minc, wigzac kwestie Zerania z nienadgza-
jacymi inwestycjami w zaplecze dla przemystu motoryzacyjnego. Broniac ,,FSO
Warszawy” zwrocit uwage, ze wowczas byt to ,,najlepszy, dostgpny w obozie
samoch6d”#. Nie zmienil jednak obiegowej opinii na temat produkcji zeranskiej
fabryki. Stowa Gomuiki staty sie niejako punktem zwrotnym, momentem, kiedy
otwarta krytyka dotychczasowej polityki decydentow wobec indywidualnych
posiadaczy samochoddw stata si¢ dopuszczalna.

W tym tonie utrzymany byt np. artykul opublikowany w grudniowym nume-
rze ,,Motoryzacji” z 1956 r., gdzie czytamy m.in.: ,,Zbudowaliémy w ostatnim
o$mioleciu potezny przemyst samochodowy, ktory powierzchnig hal produk-
cyjnych niewiele ustgpuje przemystowi czechostowackiego, a nowoczesnoscia
obrabiarek, pras i urzadzen stoi niewatpliwie na pierwszym miejscu wsrod
wszystkich demokracji ludowych nie wylaczajac ZSRR. Jestesmy milionerami,
polskimi Fordami, a chodzimy na piechot¢ i bez butéw; przedtuzanie takiej
sytuacji w przemysle grozi tym, ze bedziemy chodzi¢ i bez spodni. [...] Jezeli
w Eisenach, przy stanie trzech cigezkich pras robi si¢ 16 000 »Wartburgdw«
w biezacym roku, a 22 000 w przyszly,, natomiast na Zeraniu przy stanie przeszto
25 pras robi si¢ 6000 »Warszaw«, importujac ponadto wyttoczki dachu i pod-
togi z Gorkij, to fakt ten méwi sam za siebie”®. Ten sam autor do$¢ krytycznie

4 VI Plenum KC PZPR, ,Nowe Drogi. Organ teoretyczny i polityczny Komitetu Centralnego
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej” 1956, nr 10, s. 22.
42 Ibidem, s. 126.

7. Mr6z, Nasze klopoty motoryzacyjne, ,,Motoryzacja” 1956, nr 12, s. 309.
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podsumowat takze pomyst zakupu licencji i produkcji w warunkach polskich
jednego z mikrosamochodéw (jeden z pomystéw Bluemkego). Przyznawal co
prawda racje tym osobom, ktore w mikrosamochodach widziaty wazny element
motoryzacji, zapetniajacy luke migdzy motocyklem a wigkszym samochodem.
Jednak positkujac si¢ danymi technicznymi i eksploatacyjnymi dowodzit, ze
oszczednosci w tym wzgledzie sa niewielkie, a biorac pod uwage komfort jazdy,
ale takze i polskie, kiepskie warunki drogowe, mikrosamochéd w rodzimych
realiach nie sprawdzitby si¢**. Podobne zdanie wyrazat Tadeusz Szujski, ktory
w mikrosamochodach widziat wazne uzupetnienie parku pojazdoéw, obok skute-
réow, motocykli i samochodéw mato i $redniolitrazowych. Ich nabywcami miata
by¢ ,,wielotysi¢czna rzesza aktywnych pracownikow dotychczas stosunkowo
nisko uposazonych, réznych specjalnosci, czesto w wieku starszym™*. Nawet nie
kojarzony bezpo$rednio z motoryzacjg Jerzy Putrament w felietonie w ,,Zyciu
Warszawy” pisal: ,,jesli nasza wtadza traktuje samochody osobowe jako luksus
u dzi$ i jutro i nawet w dosy¢ dalekiej przysztosci, w ktorej zbuduje si¢ w Polsce
socjalizm — to trudno liczy¢ na cho¢by niewielka, ale szybka poprawe dzisiej-
szego katastrofalnego stanu rzeczy. [...] Samochdd juz dzisiaj w przodujacych
krajach kapitalistycznych stat si¢ nieodlagcznym codziennym sprzetem domo-
wym, nie tylko dla burzuazji [podkr. — w tekscie]. Samochod ogromnie podnosi
produkcyjng wydajnos¢ jego uzytkownika. [...] Wyrzuécie do diabta te czerwone
tarcze, spychajace polska motoryzacje do $lepych zautkow™#. Na ankiete oglo-
szong przez ,,Motoryzacj¢” (pytanie brzmiato: Co nalezy zrobi¢, azeby Polska
mogta by¢ zmotoryzowana jak najpredzej i jak najmniejszym kosztem’) napty-
nelo wiele odpowiedzi z r6znych srodowisk, zardwno technicznych, jak i zwy-
ktych obywateli. Jak wielkie emocje musialy towarzyszy¢ Polakom oczekujacym
na wiasne cztery kotka moze §wiadczy¢ notka od redakcji, informujaca o tym, ze
wiele odpowiedzi na zadane pytanie nie moze zosta¢ opublikowanych, poniewaz

4 Z. Mroz, Jeszcze o mikrosamochodach, ,,Motoryzacja” 1957, nr 5, s. 138—139. Taka opinia
koresponduje z 6wczesna sytuacja mikrosamochodow na rynkach zachodnich. Dotychczas bowiem
funkcjonowaty one w do$¢ ograniczonej liczbie, za§ boom na nie w duzej mierze byt spowodowany
sytuacja miedzynarodowa (kryzys sueski), ktorej efektem byly problemy z paliwem — w Wielkiej
Brytanii powr6cono do reglamentacji benzyny. Jednak bardzo szybko okazato sig, ze tak naprawde
byt to poczatek konca samochodzikéw. Problemy z paliwem sklonity firmy motoryzacyjne do roz-
poczgcia staran o wyprodukowanie samochodéw o wigkszym komforcie jazdy niz mikrosamo-
chody, ale o podobnej ekonomii uzytkowania (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 samochodzikow w Europie, ,,Technika Motoryzacyjna”
1957, z. 12, s. 417). Por. S. Brzosko, Niektore zagadnienia zwigzane z matym samochodem popu-
larnym, ,,Technika Motoryzacyjna” 1958, z. 8, s. 289-294.

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

4 J. Putrament, Rozmyslania kierowcy (Sprawa rozwoju polskiej motoryzacji), ,,Zycie War-
szawy” z 6 pazdziernika 1956 r., s. 3.
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»zawarte sg [w nich] nie nadajace si¢ do druku sformutowania pod adresem
czynnikow odpowiedzialnych za obecny stan naszej motoryzacji”. Przewazaty
jednak glosy wywazone, cho¢ niepozbawione szczypty ztosliwosci — ,,Budujemy
dzi$ wlasng droge do socjalizmu, niechze ukaza si¢ na niej wreszcie samochody
z prawdziwego zdarzenia i w odpowiedniej ilosci. Niech posiadanie wozu nie
bedzie atrybutem ustosunkowanego dygnitarza, lecz przywilejem cztowieka
pracy. Niech problem na bycia cze¢$ci wymiennych nie urasta do zagadnienia
mi¢dzynarodowego, a nabycie opony lub detki nie prowadzi na $liskg droge
szmuglu z Czechostowacji™’.

Bardzo trzezwe spojrzenie na problem demonstrowal Lestaw Lowczynski,
analizujac sit¢ nabywcza polskiego spoteczenstwa, przypuszczalng ceng samo-
chodu matolitrazowego (wickszos¢ zabierajacych glos byla zdania, ze cena nie
powinna przekracza¢ 30 tys. ztotych) oraz roczne koszty eksploatacji pojazdu,
stwierdzil, ze znalezienie 150 tys. osob zarabiajacych po 5,5 tys. ztotych (takie
mialy by¢ dochody umozliwiajgce zakup i utrzymanie samochodu) nie byto moz-
liwe. Z tego tez powodu nalezato zwrdci¢ si¢ w stron¢ mikrosamochodow, ktore
— jego zdaniem — mogtyby by¢ produkowane przez ,,mate warsztaty w terenie.

Bardziej kompleksowe rozwigzanie problemu widziat Adam Popiel, ktéry
zwracal przede wszystkim uwage na rozwdj catosci produkcji motoryzacyjnej
kraju, czyli zakup licencji na maty samochdd w typie niemieckiego Goggomo-
bila lub wloskiego Fiata 600, zmniejszenie liczby montowanej $redniolitrazowe;j
,»FSO Warszawy” oraz rozwini¢cie produkcji malolitrazowej ,,FSO Syreny”, od
dawna zapowiadanej, ale wcigz niedostepnej w sprzedazy®.

Pytanie, ktore czesto padato dotyczyto kwestii licencji. Wérod przeciwnikow
tego kierunku waznym argumentem byta sprawa ,,przestarzatosci konstrukcji” oraz
dostepnosci czesci zamiennych. Druga kwestia z kolei dotyczyta importu pojazdow™.

Sejm polskiej motoryzacji — Krajowa Narada Motoryzacyjna
i powstanie Rady Motoryzacyjnej

W dniach 7 i 8 stycznia 1957 r. w Warszawie odbyla si¢ narada, na ktorej spo-
tkali si¢ przedstawiciele kilku instytucji zajmujacych si¢ transportem i motoryzacja
oraz ministerstw. Zorganizowali jg przedstawiciele nastgpujacych organizacji:
Koto Samochodowego Stowarzyszenia Naukowo-Technicznego Inzynierow

47 Nasi czytelnicy méwig, ,,Motoryzacja” 1957, nr 5, s. 121.

L. Lowczynski, Samochodzik czy samochéd popularny dla swiata pracy, ,,Technika Motory-
zacyjna” 1957, z. 2, s. 70-71

4 A. Popiel, W sprawie samochodu popularnego, ibidem, s. 72.

0 S.A. Witkowski, O doktrynie polskiego samochodu ludowego, ,, Technika Motoryzacyjna”
1957, z. 6, s. 229-230.
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i Technikow Mechanikow Polskich, Sekcja Samochodowa Stowarzyszenia
Naukowo-Technicznego Inzynieréw i Technikoéw Komunikacji oraz Sekcja Eko-
nomiki Transportu Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego. W ciggu dwdch dni
wygloszono sze$¢ referatow poswieconych zagadnieniom motoryzacji oraz jej
miejsca w polityce panstwa i odbyto bardzo interesujaca dyskusje. W trakcie jej
trwania padto wiele cierpkich stow pod adresem decydentéw odpowiedzialnych
za stan rozwoju motoryzacji. Dla bioracych udzial w spotkaniu nie bylo wat-
pliwosci, ze byto ono mozliwe tylko i wylgcznie dzigki wydarzeniom 1956 r.5!
Mieczystaw Madeyski zwrécil uwage na zapdznienia wzglgdem innych krajow
europejskich, poniewaz Polska zajmowata 17 (na 22) miejsce pod wzglgdem
liczby samochodow, wyprzedzajac jedynie Jugostawie, Wegry, Rumuni¢ oraz
Butgarig, a takze na polityke panstwa, ktéra uniemozliwiata rozwdj motoryzacji
indywidualnej®. Nawigzujac do owego wystgpienia, jeden z dyskutantow, Wik-
tor Sudra z Politechniki Warszawskiej, ktory byt jednym z opiniujacych projekt
fabryki FIAT-a pod koniec lat czterdziestych®®, porownal sytuacje posiadaczy
samochodow z okresu Drugiej Rzeczpospolitej i dwunastu lat powojennych.
Konkluzja byla raczej niewesota. Sudra stwierdzit: ,, Trzeba wyraznie wysuna¢
teze: brak samochodu — to analfabetyzm gospodarczy, zacofanie gospodar-
cze, podstawowy hamulec rozwoju gospodarczego kraju [podkr. — H.W.]”.
Mowit tez o ,,braku zrozumienia [dla kwestii rozwoju motoryzacji indywidualnej]
w calym minionym 30-leciu”.

W czasie narady po raz kolejny krytykowano btedne decyzje dotyczace inwe-
stycji planu sze$cioletniego. Zarowno referenci. jak i dyskutanci byli zgodni co
do tego, ze czynnikiem motoryzujacym kraj miat by¢ samochdd malolitrazowy,
wskazujac jednoczesnie na kraje zachodnioeuropejskie, jako wzorcowe dla roz-
woju przemyshu motoryzacyjnego, jednoznacznie sugerujgc potencjalne zrodto
licencji. Kazimierz Loesch z Biura Konstrukcyjnego Przemystu Motoryzacyjnego
powiedziat: ,,Przemyst motoryzacyjny radziecki, o ktory opieraliSmy si¢ dotad,
przestawia wysoki poziom technologii i prac doswiadczalnych technologicznych,
jednak pod wzgledem konstrukcji przemyst motoryzacyjny panstw innych stoi na
wyzszym poziomie. Takimi przemystami sa przemysty Anglii, Francji i NRF”%4,
Jednak najbardziej trwatym efektem narady byt postulat dotyczacy powotania
do zycia Rady Motoryzacyjnej, jako organu doradczego przy rzadzie. Decyzja

S XX Zjazd KPZR, a ostatnio VIII Plenum naszej Partii stworzyly petne mozliwosci dla
naprawy bledow przesztosci i wejécia na droge odpowiadajaca roli, jakg winnismy odegra¢ wérod
rodziny narodow budujacych socjalizm”. Krajowa Narada Motoryzacyjna w dniach 7 i 8 stycznia
1957 roku w Warszawie, ,,Technika Motoryzacyjna” 1957, z. 3, s. 77.

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

33 Stownik Biograficzny Technikow Polskich, z. 6, Warszawa 1995, s. 142.

* Krajowa Narada Motoryzacyjna w dniach 7 i 8 stycznia 1957 . w Warszawie, ,,Technika
Motoryzacyjna” 1957, z. 4, s. 154—155, 158-159, 162.
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0 jej utworzeniu zostata ogltoszona we wrzesniu 1957 r.%°, za$ jej pierwsze
posiedzenie odbyto si¢ 3 stycznia 1958 r.® Wedtug uchwaty do kompetencji
27-osobowej Rady nalezalo m.in. opracowywanie projektow perspektywicznych
rozwoju motoryzacji, opiniowanie prototypow pojazdéw mechanicznych oraz
w sprawach cen na pojazdy i materialy eksploatacyjne, sktadanie wnioskow
i opiniowanie rozwigzan urbanistycznych z punktu widzenia przystosowania
ich do potrzeb motoryzacji. Jej pierwszym przewodniczacym zostat Ryszard
Strzelecki, 6wczesny minister komunikacji®’. Nalezy podkres$li¢, ze Rada nie
posiadata zadnej mocy sprawczej, jej funkcje byly czysto doradcze. By¢ moze,
co wynika z analizy jej pdzniejszych dokonan, byta swoistym forum wymiany
pogladow i ksztaltowania si¢ opinii, ale bez wyraznego wptywu na oficjalng
polityke panstwa wobec motoryzacji — czyli po prostu wentylem bezpieczenstwa.

Nie zmienia to jednak faktu, ze wiele plandéw i hipotez motoryzacyjnych
opracowywanych przez zespoty robocze Rady z perspektywy czasu okazywaty
si¢ trafnie przewidywac kierunek, w ktorym podazata polska motoryzacja. Jed-
nym z wazniejszych dokumentow, jakie zostaly zaprezentowane przez Radeg
Motoryzacyjna byly, przyjete w 1964 r. wytyczne ,,Gospodarka motoryzacyjna
w planie perspektywicznych 1961-1980”, sktadajace si¢ z dwuczesciowego opra-
cowania ,,Gospodarka motoryzacyjna 1961-1980 — kompleksowe zestawienie
odcinkowych planéw w zakresie perspektywicznego planu rozwoju motoryzacji
w Polsce”. Mialy to by¢ wytyczne kierunkowe dla dalszych poczynah ustalanych
w kolejnych pieciolatkach®. Dwa lata wcze$niej Rada przyjeta uchwate nr 4/18/62
dotyczaca potrzeb w zakresie samochodow osobowych w Polsce w latach 1962—
1980. Znalazt si¢ w niej nastepujacy ustep: ,,Rozwdj motoryzacji indywidualnej
jest $cisle zwigzany z rozwojem zycia gospodarczego oraz postepem technicznym
i organizacyjnym spoteczenstwa. Celowo$¢ rozwoju motoryzacji indywidualnej
oraz stuszno$¢ upowszechniania uzycia pojazdéw osobowych, jako indywidual-
nych $rodkéw komunikacji, wynika z duzej oszczednosci czasu spolecznego,
zwigkszenia ogolnej wydajnosci oraz umozliwienia wypoczynku i regeneracji sit.

55 M.P. 1957, nr 81, poz. 487.

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

ST Ibidem. Pelny sktad Rady Motoryzacyjnej: przewodniczacy —Ryszard Strzelecki, minister
komunikacji; zastepcy: Kiejstut Zemaijtis, minister przemystu ciezkiego, gen. broni Jerzy Bordzi-
towski, szef Sztabu Generalnego WP, Adam Minchejmer, prof. Politechniki Warszawskiej; sekre-
tarz: Jan Rustecki (Ministerstwo Komunikacji); cztonkowie Prezydium: Wiktor Sudra (Politechnika
Warszawska), Marian Madeyski (Politechnika Szczecinska); cztonkowie: Kazimierz Olszewski
(Ministerstwo Przemystu Chemicznego), Henryk Mania (Ministerstwo Przemystu Drobnego i Rze-
miosta), Piotr Stolarek (Ministerstwo Gospodarki Komunalnej), gen. Cezary Nowak, Stanistaw
Mroczek, Antoni Tymaniecki, Jan Kon, Stefan Halicki, Jerzy Koszyk, Edward Laskus, Jan Dabrow-
ski, Aleksander Rostocki, Roman Pijanowski, Leonard Tomaszewski, Mieczystaw Dembicki, Jerzy
Werner, Zygmunt Filipowicz, Zbigniew Makarczyk, Jerzy Grodecki, Mieczystaw Wantota.

58 Prace Rady Motoryzacyjnej 1958—1964, Warszawa 1965, s. 45.
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Ponadto rozwo6j rodzimej produkcji i wzrost stanu pojazdéw przyczynia si¢ do
zwigkszenia udzialu ustug w stosunku do produkcji, co jest korzystne dla gospo-
darki narodowej”. Jednym z najwazniejszych zadan stojacych przed decydentami
bylo osiagnigcie takiego stanu zmotoryzowania spoleczenstwa, aby podstawo-
wym czynnikiem, ktory wptywal na rozwoj motoryzacji byta podaz pojazdow™’.

Kooperacja, licencja lub...

Kolejnym motywem, ktéry kilkakrotnie przewijal si¢ w dyskusji byta kwestia
ewentualnej kooperacji krajow z bloku socjalistycznego przy produkcji wlasnego
samochodu. Dla autorow z Polski bylo oczywiste, ze wymagania niezbedne do
produkcji wlasnego samochodu byly zbyt wysokie. Jedynym praktycznie kie-
runkiem byto poszukiwanie kooperanta z rodzimego obozu politycznego. Moz-
liwosci byly dwie — Czechostowacja i Niemiecka Republika Demokratyczna.
Z plandéw nic nie wyszto, warto jednak wspomnie¢ o fakcie pojawienia sig¢
nowego rysu w wypowiedziach. Mianowice coraz czgsciej rozwojowi motory-
zacji przypisywano coraz wigksze spoteczno-ekonomiczne znaczenie. Dla coraz
wiekszej liczby ekspertow samochod oznaczal wzrost poziomu technicznego
spoteczenstwa, utatwienia w codziennym funkcjonowaniu. Pojawity si¢ nawet
pewne ,,przyjemnosci” zwigzane z posiadaniem pojazdu®. Na ,,che¢ posiadania
wlasnego pojazdu”, ktéra stawata si¢ ,,zjawiskiem spotecznym” zwracat uwage
Jan Dabrowski w ,,Przegladzie Technicznym™¢!.

Co ciekawe, bardzo rzadko pojawiaty si¢ opinie negujace potrzebg rozwoju
motoryzacji indywidualnej. Jednym z przyktadow moze by¢ tutaj gtos opubliko-
wany w ,,Prasie Polskiej”. Jego autor, Tadeusz Sznurkowski, komentujac dysku-
sje rozgrywajaca si¢ na tamach prasy, zastanawiat si¢ czy podnoszony alarm nie
jest na wyrost. Argumentowat to nastepujaco: ,,sadzac po ilosci materiatow, jakie
prasa nasza zamieszcza na tematy motoryzacji [...] mozna by przypuszczac, ze
sa to artykutly powszedniego uzytku, bez ktorych wiekszos¢ spoteczenstwa nie
moze si¢ obywac. Cyfry wskazuja, ze [jedynie] kilkadziesiat tysi¢cy ludzi posada
w Polsce wlasne samochody osobowe. [...] Samochody ze wzgledu na ceny oraz

% Ibidem, s. 72.

60 J. Piastowski, ...nam jezdzi¢ zakazano, ,,Rada Robotnicza” 1960, nr 6, s. 4. Na temat koope-
racji krajow socjalistycznych przy produkcji samochodéw — zob. np.: D. Fikus, Samochod — marze-
nie i rzeczywistos$é, ,,Polityka” 1965, nr 19, s. 8; E. Waszczuk, Znaki zapytania motoryzacji, ,,Zycie
Warszawy” 1961, nr 290, 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 motoryzacyjng wspolprace KDL, ., Zycie Gospodarcze” 1960, nr 11, s. 4; I. Gawryluk,
Mariaz samochodowy NRD-Polska, ,,Zycie Warszawy” 1963, nr 73, s. 3.

61 J. Dabrowski, Prywatne samochody osobowe warunkiem szybkiego rozwoju naszej motory-
zacji, ,,Przeglad Techniczny” 1959, nr 21, s. 16—18.
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koszty utrzymania wozu, dostepne sg dla stosunkowo niewielkiej grypy ludzi
majacych wysokie zarobki. Kupno samochodu lezy w granicach ich mozliwosci.
Oni przede wszystkim odczuwajg potrzebe ich posiadania. [...] Natomiast w pra-
sie roi si¢ od opisow samochodow i ich produkcji. Zamieszcza ona zdjgcia i opisy
prototypdw, zarowno krajowych, jak i réznego rodzaju wozoéw zagranicznych.
[...] Wysuwa dziesiatki wnioskow, ktorych realizacja postawi Polske w rzgdzie
przodujacych pod wzgledem motoryzacji krajow $wiata”®?. O ile cato$¢ argumen-
tacji przytoczonej powyzej nie do konca si¢ broni (autor nie dostrzegal mozliwo-
$ci postepu, jakie dawal rozw6j motoryzacji), o tyle poruszono tutaj dos¢ wazny
aspekt — site nabywcza polskiego spoteczenstwa. Aleksander Rostocki w 1961 r.
na lamach ,,Zycia Warszawy” trzezwo ocenial 6wczesng sytuacje: ,,Nie istnieja
obecnie u nas warunki ekonomiczne do zbyt dynamicznego rozwoju motoryzacji
indywidualnej (samochody osobowe). Nalezy jednak dazy¢ do umozliwienia
zaopatrzenia si¢ w samochody tym, ktorzy tego pragna”®.

Czy miat racj¢? Badania budzetow domowych rodzin z potowy lat szes¢-
dziesigtych wykazaty, ze dochody rodzin posiadajacych samochdd byly o 65%
wyzsze niz $rednia krajowa®. Ankieta przeprowadzona przez ,,Polityke” pozwala
nieco blizej przyjrze¢ si¢ nabywcom pojazdow. Zwykle byli to przedstawiciele
inteligencji (inzynierowie, lekarze, ekonomisci), w wieku 3040 lat, czesto mtode
matzenstwa z jednym lub dwojgiem dzieci (zaznaczy¢ nalezy, ze oboje rodzice
pracowali). Wiele z nich musiato oszczgdzaé kilka, a nawet kilkanascie lat (dopi-
sywali wowczas w ankiecie: ,,to byt cel mojego zycia, nareszcie ziszczony” lub
,chorowatem i choruje na samoch6d”)®.

Jozef Pajestka — O spoleczno-kulturowq koncepcje motoryzacji

Jozef Pajestka, pelnigcy na przetomie lat szes¢dziesiatych i siedemdziesiatych
funkcje zastepcy przewodniczacego Komisji Planowania, opublikowal w ,,Poli-
tyce” artykut pod tytutem O spoleczno-kulturowg koncepcje motoryzacji®s. Tekst
byt bardzo wywazony, podkreslal wciaz ograniczone mozliwosci nabywcze
Polakow. Przede wszystkim jednak Pajestka starat si¢ rozprawi¢ z postrzega-
niem samochodu jako dobra luksusowego. Wedtug niego taki obraz byt obra-
zem ,,importowanym” razem z samochodami zachodnimi, obcym w realiach

92 T. Sznurkowski, Pod dyskusje: stuszna polityka czy przystowiowa ,, kropla wody”?, ,Prasa
Polska” 1958, nr 8, s. 10-11.

% AM. Rostocki, Nie jestem przeciwnikiem motoryzacji, ,,Zycie Warszawy” 1961, nr 307,
s. 3-4.

% A. Tymowski, Cztery kétka a budzet domowy, ,,Zycie Gospodarcze” 1966, nr. 3, s. 55.

%5 A.K. Wroblewski, Polska Samochodowa, ,,Polityka” 1966, nr 40, s. 1, 8.

% J. Pajestka, O spofeczno-kulturowq koncepcje motoryzacji, ,,Polityka” 1969, nr 3, s. 3.
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socjalizmu, ale typowym dla wielkich miast Polski. Aby samochod zaczat spet-
nia¢ okreslong role spoteczno-kulturowa, a wigc zaciesnia¢ wigzi spoteczne, ula-
twia¢ komunikacje, przyspiesza¢ ogolny postep — byt niezbedny nie dla duzych
miast, ale dla Polski powiatowej. Pajestka pisat: ,,Sadzg, ze Zaden inny produkt
cywilizacji materialnej nie jest w stanie tak gleboko zmieni¢ zycia na »prowin-
cji« jak wlasnie samochod”. W zakonczeniu pisal: ,,Samochod jest wspanialym
produktem cywilizacji materialnej ludzko$ci. Jego odpowiednie wykorzystanie
moze sta¢ si¢ jedng z niezwykle istotnych dzwigni postgpu spoteczno-kultural-
nego i ekonomicznego socjalizmu™®’.

Po publikacji artykutu do redakcji ,,Polityki” naptyneto wiele listow popie-
rajacych idee Pajestki. Andrzej Wroblewski postanowitl podazy¢ tropem, jaki
podsunat w swoim tekscie Pajestka i udat si¢ do powiatu Radomsko. Na miegjscu
okazato sig, ze potrzeba posiadania samochodu byta ogromna. Wréblewski pisat:
»Przede wszystkim nikt nie miat oporow ideologicznych przeciwko takiemu
samochodowi, i nikt si¢ nie obawial, Ze biedniejsi beda zazdroscili bogatym,
ze zmotoryzowani beda jezdzili, dokad beda chceieli itp. Szacowano, ze gdyby
mozna byto takie wozy kupowac bez ograniczen, wkrétce byloby ich w powiecie
sze$¢ tysiecy wobec Owczesnych zaledwie szesciuset sztuk™®,

Reportaz zostal zdjety przez cenzure. Ukazaly sie jednak inne opinie, ktore
tylko wzmacniaty argumenty Pajestki. Bolestaw Adamczeski jeszcze bardziej
podkreslat rolg motoryzacji w zyciu mlodziezy (,,mtodziez woli by¢ zmotory-
zowanym snobem niz pieszym robotnikiem”), oraz fakt, ze mimo bogacenia si¢
spoteczenstwa takie dobro jak samochodd, a konkretnie Fiat 125p dla wigkszo$ci
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”)®.

Jednak opinie ekspertow nie wptynety na zmiang polityki wobec motoryzacji
prywatnej. Dopiero przetasowania na szczytach wladzy i zastapienie Wiadystawa
Gomuiki przez Edwarda Gierka przyniosty daleko idace modyfikacje w tym zakresie.

Gomulka i samochod

Piszac o okresie gomutkowskim, nie sposoéb nie wspomnie¢ o tytutowym
bohaterze niniejszego tekstu. Zwolennicy rozwoju motoryzacji stangli wobec

7 Na temat okoliczno$ci 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 soci-
ety and a private car (za udostepnienie tego tekstu dzigkuje Autorowi).

% A K. Wroblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1989, s. 29.

% B. Adamczewski, Bez uprzedzer, ,,Polityka” 1969, nr 5, s. 5.
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bardzo trudnego, a jak si¢ pozniej okazato, niemozliwego zadania rozpgdzenia
machiny motoryzacyjnej. Sam Wiadystaw Gomulka nigdy nie ukrywat swojej
niecheci do samochodow osobowych, widzac w nich zagrozenie. Wzrost kon-
sumpcji (czego motoryzacja indywidualna byla najbardziej jaskrawym przykta-
dem) wedtug niego stal w opozycji do inwestycji i byt ,,przejadaniem przyszto-
$¢i”™, Podczas 111 Zjazdu PZPR Gomutka w swoim przemowieniu wymieniat te
artykuty konsumpcyjne, ktorych produkcja miata wzrosna¢: rowery, motocykle,
motorowery, pralki, lodowki, odbiorniki radiowe, telewizory’!. To Gomutka miat
sprzeciwiac¢ si¢ planom zmodernizowania ,,FSO-Warszawy”, cho¢ zarazem do$¢
instrumentalnie traktowal kwestie rozwoju technicznego. Dat temu przyktad pod-
czas przemowienia wygloszonego na zebraniu Podstawowej Organizacji Partyj-
nej w zaktadach na Zeraniu, kiedy mowit: ,,Zrobilicie np. »Syrene«. Zrobiliscie
zta »Syreng«. Reklamacji duzo, widocznie za stabo dyskutowano. Widocznie
konstruktorzy mieli za maty zasob wiedzy. Za mato si¢ czyta, bo gdyby wigcej
czytano, gdyby wiedza byla glgbsza, to i dyskusja bytaby bogatsza, a w rezul-
tacie i »Syrena« bylaby lepsza. A tak — trzeba ptaci¢ za to »doswiadczenie,
za zkg produkcj¢””. Jednoczesénie, gdy przemawial do inzynierow i technikow
na ich III Kongresie w 1957 r. zadanie zaprojektowania matego samochodu
osobowego ocenit jako ,,porywajace”’. W potowie lat sze$édziesigtych rozwdj
motoryzacji miat si¢ sta¢ jednym z elementéw programu selektywnego wzro-
stu gospodarczego, jednak gros produkcji (nowych Fiatow 125p) trafiat na eks-
port. Bolestaw Jaszczuk, czlowiek od gospodarki w ekipie Gomuiki, miat by¢
»hiechetny” samochodom osobowym, o czym wspominat Zdzistaw Rurarz’.
Jako odpowiedzialny za jedna z najwigkszych reform gospodarczych owego
okresu — reform¢ bodzcoéw materialnego zainteresowania z maja 1970 r. — nie
przewidzial w niej rozwoju masowej motoryzacji, stawiajac na zorganizowany
transport publiczny”.

°'W. Morawski, Poglgdy gospodarcze Wladystawa Gomutki w: Gospodarka i spoleczeristwo
w czasach PRL-u (1944-1989), pod red. E. Koscik i T. Glowinskiego, Wroctaw 2007, s. 329. Mie-
czystaw Rakowski w notatce z 11 sierpnia 1959 r., komentujac zmiang na stanowisku ministra
przemyshu, przytoczyt przebieg burzliwego spotkania Gomutki z Kiejstutem Zemajtisem, podczas
ktérego towarzysz Wiestaw miat powiedziec: ,,po co te pralki, samochody”. M. Rakowski, Dzien-
niki polityczne 1958—1962, Warszawa 1998, s. 124.

"' W. Gomuitka, Referat sprawozdawczy na Il Zjezdzie PZPR wygloszony 10 III 1959 r.,
w: tenze, Przemowienia 1959, Warszawa 1960, s. 99.

2 W. Gomutka, Przeméwienie na zebraniu POP FSO na Zeraniu wygtoszone 26. III. 1959 r.,
w: ibidem, s. 235-236.

3 W. Gomuika, I1I Kongres inZynierow i technikow polskich. Przemowienie wygloszone 24. I1.
1957 r., w: tenze, Przemowienia. Pazdziernik 1956 — wrzesien 1957, Warszawa 1957, s. 220.

™ Z. Rurarz, Bylem doradcq Gierka, Chicago, Londyn, Warszawa 1990, s. 113.

5 1.. Dwilewicz, Wizja modernizacji u progu epoki gierkowskiej, w: Miedzy zacofaniem
a modernizacjg. Spoleczno-gospodarcze problemy ziem polskich na przestrzeni wiekow, pod
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Mieczystaw Rakowski w swoich Dziennikach przytacza anegdote, ktora
dowodzi, ze Gomulka nie uwierzyl w badania dotyczace réznic w strukturze
spozycia, wystepujacych miedzy posiadaczami samochodow i osobami ich nie-
posiadajacymi. Wiestaw miatl — wedtug relacji Jozefa Cyrankiewicza — machnaé
reka i powiedzie¢ ,,»Eee tam, te instytuty«. [...] Nieprawda jest, ze samochod
wplywa na strukture spozycia. Samochod kupuja ci, ktérzy maja wszystkiego
pod dostatkiem, a poza tym samochod »$mierdzi«”7¢.

Na koniec wypada zgodzi¢ si¢ w Wojciechem Morawskim, ktory komentujac
poglady gospodarcze Wtadystawa Gomutki zauwazyl, ze 1 sekretarz stusznie
przewidywat wptyw rozwoju indywidualnej motoryzacji na zmiany stylu zycia
i na rozpetanie boomu konsumpcyjnego’”. Bledna byta jednak ocena tych zja-
wisk — widzac w rozwoju motoryzacji zagrozenie jednoczesnie nie dostrzegat
mozliwosci modernizacyjnych, jakie za sobg niosta.

A car for comrade Wiestaw. Discussions about the course of development of individual
motorisation in Poland 1955-1970
(Abstract)

After World War I ended, Poland was one of the most backward European countries as regards
the development of motorisation. It was the result both of the war destructions and the heritage of
the Second Polish Republic. The first decade after the WWII was particularly adverse for private
car owners — a small number of cars, almost nonexistent possibility to buy a car, restrictions in
movement of people — all those practically brought the development of individual motorisation to
a halt. Changes were brought about by the political events of 1956. The new authorities, despite
their unfavourable opinions of individual motorisation, could not remain blind to the growing
aspiration of Polish people, including their desire to have an own car. Another important voice
belonged to a wide array of experts who regarded the development of automotive industry as
a chance for modernisation, not only of Polish industry but also the Polish society itself. The
discussion among experts revealed not only a ‘huge need for motorisation’ but also references
to interesting transformations triggered in the societies of Western Europe by the possession of
an own car. Despite significant changes in the state policy, the time of Wladystaw Gomutka was
a wasted opportunity, and only the 1970s brought about a breakthrough in the development of
mass motorisation in Poland.

red. E. Koscik i T. Gtowinskiego, Wroctaw 2009, s. 104—105. Autor ten zwraca dodatkowo uwage
na konflikt, jaki wywiazat si¢ na tym tle migdzy Gomutka a Gierkiem, ktorego otoczenie (oraz on
sam) uwazali rozw0] motoryzacji indywidualnej za czynnik modernizacyjny — ibidem, s. 104;
tenze, Reformy Bolestawa Jaszczuka i polityka gospodarcza ekipy gierkowskiej — zwrot i cigglosé,
w: Dekada Gierka. Wnioski dla obecnego okresu modernizacji Polski, pod red. K. Rybinskiego,
Warszawa 2011, s. 84. W rozmowie z Mieczystawem Rakowskim Edward Gierek mial powiedzie¢,
ze mozliwo$¢ zakupu wlasnego samochodu przez robotnika byla ,,jedynym bodzc[em] powoduja-
cy[m] wzrost wydajnosci pracy”, dlatego tez produkcje matego, taniego samochodu uwazat za
konieczna. M. Rakowski, Dzienniki polityczne 1969-1971..., s. 52.

76 M. Rakowski, Dzienniki polityczne 1969—1971..., s. 266.

77 W. Morawski, op.cit., s. 330.





