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ZNAWET SAMOCHODOW NIE MA, ZOSTALY GRATY
PO NIEMCACH” - MOTORYZACYJNY PUNKT STARTU
— POLSKA 1944-1949!

Dzieje polskiej motoryzacji po zakonczeniu Il wojny $wiatowej nie byly do
tej pory przedmiotem szerszego zainteresowania historykow. O ile mozna wska-
za¢ pojedyncze artykuly dotyczace tej tematyki i koncentrujace si¢ na historii
spotecznej motoryzacji, to wcigz nie powstata zadna monografia naukowa?. Luki
tej nie jest w stanie wypetni¢ praca Karola Jerzego Moérawskiego o popularnej
syrence czy tez ksigzki dotyczace krotkiej historii polskiego mikrosamochodu

! Zdanie stanowigce pierwsza cze$é tytutu znalazlo sie w relacji, jaka sporzadzita grupa cze-
skich i stowackich pisarzy, ktorzy wiosng 1947 r. zjawili si¢ na objezdzie po Polsce. Obok opisu
odbudowujacego si¢ kraju w ich opowiesci znalazt si¢ takze fragment dotyczacy polskiej moto-
ryzacji. Sytuacja, jaka zastali na polskich drogach byta blizniacza do tej w Czechostowacji z 1945 r.
— szosy opanowane przez piratow drogowych (w Czechostowacji byli to rosyjscy szoferzy).
W samej Warszawie kierowcy jezdzili bardzo szybko, srodkiem drogi, ignorujac znaki i przepisy
drogowe, wyprzedzajac to z lewej, to z prawej strony, A.C. Nor, Cesta do Polska, Praha 1947,
s. 93 i n. — za wskazanie tej relacji dzigkuje¢ dr. Btazejowi Brzostkowi.

2 Patrz np.: M. Jastrzab, Zajazdy dla zmotoryzowanych w Polsce lat siedemdziesigtych, ,,Prze-
glad Historyczny” 2013, nr 2, s. 325-348; idem, Paternalizm i klientelizm w Polsce Ludowej. Na
przyktadzie dystrybucji samochodow, ,,Annales Universitatis Paedagogicae Cracoviensis. Studia
Politologica” 2013, z. 132, s. 77-96; idem, Nadzor nad wielkq inwestycjg przemystowq: budowa
Fabryki Samochodow Matolitrazowych i wdrozenie produkcji Fiata 126p, w: Z dziejow przemystu
po 1945 roku. Wroctawskie Spotkania z Historig Gospodarczg, spotkanie VII, red. R. Klementow-
ski, E. Koscik, Wroctaw 2012 s. 113-122; idem, Turystyka campingowa w Polsce Ludowej,
w: Gospodarczy wymiar turystyki. Wroctawskie Spotkania z Historig Gospodarczg, spotkanie VI,
red. E. Koscik, Wroctaw 2011, s. 201-214; H. Wilk, Samochod dla Towarzysza Wiestawa. Dyskusje
nad kierunkiem rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce 1955-1970, ,,Polska 1944/45-1989.
Studia i materiaty” 2013, nr 12, s. 277-296; idem, By¢ kierowcq w PRL. Problemy zmotoryzowa-
nych w swietle publikacji ,, Motoru” w latach 1955-1966, ibidem 2011, nr 10, s. 223-262; idem,
Zima stulecia. Zmagania z zywiolem 1962/1963, w: Od powietrza, glodu, ognia i wojny... Klegski
elementarne na przestrzeni wiekow. Wroctawskie Spotkania z Historig Gospodarczq, spotkanie VIII,
red. T. Glowinski, E. Koscik, Wroctaw 2013, s. 309-318.
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mikrus, gdyz koncentruja si¢ przede wszystkim na technicznych aspektach obu
pojazdoéw i niewiele miejsca poswigcaja motoryzacji jako takiej®. Bardzo inte-
resujaca publikacja Jerzego de Mezer dotyczy z kolei jedynie motocykli*. Warto
wspomnie¢ jeszcze prace Tomasza Szczerbickiego, dziennikarza i publicysty,
zajmujacego si¢ motoryzacja. Jego ksiazki i artykuty sa cennym zrédlem relacji
i wspomnien o ,,zmotoryzowanym PRL-u. Niniejszy szkic powstal z mysla
o cho¢by niewielkim wypelnieniu wspomnianej luki.

Podejmuje w nim przede wszystkim probe analizy parku samochodow, jakie
jezdzity po polskich drogach od zakonczenia Il wojny $§wiatowej do poczatku
1950 r., zrodtach jego pochodzenia, ale takze zajmuj¢ si¢ decydentami polskiej
polityki motoryzacyjnej. Zwlaszcza ta ostatnia kwestia jest szczegolnie istotna,
albowiem ,,wypracowany” wowczas sposob konstruowania owej polityki zade-
cydowat o jej ksztatcie w latach nastepnych. W tekscie, ze wzgledu na ograni-
czenia objgtosciowe, jedynie sygnalizuj¢ pewne problemy (zwlaszcza jesli chodzi
0 przygotowywane przez poszczegolne instytucje plany motoryzacyjne). Jest to
wybor $wiadomy, ale w zaden sposOb niedeprecjonujgcy wagi tego problemu.
Wigcej miejsca po§wiecam natomiast jednemu z aspektéw tworzenia zrgbow poli-
tyki motoryzacyjnej panstwa, a mianowicie poszukiwaniu zagranicznej licencji
na produkcje samochodéw osobowych. Kwestia ta nie byta do tej pory badana,
a kwerenda zrodlowa pozwolita na przedstawienie tych wydarzen w nieco innym
niz dotychczas §wietle. Jako ze interesuje mnie przede wszystkim kwestia samo-
chodéw osobowych oraz motoryzacji indywidualnej, w moich rozwazaniach
niemal nie pojawia si¢ panstwowy transport drogowy, samochody ci¢zarowe
i motocykle. Tak postawiony problem badawczy rodzi jednak sporg trudnosc,
gdyz prywatni uzytkownicy samochodow sa w zrodtach praktycznie nieobecni,
pojawiajac si¢ jedynie od czasu do czasu gdzie$ na marginesie oficjalnych doku-
mentow. Ta konstatacja wiele mowi o tym, jak wygladata polska, indywidualna
motoryzacja w pierwszym pigcioleciu po zakonczeniu II wojny $wiatowe;.

Chronologia szkicu nie ogranicza si¢ jednak do dat zawartych w tytule
(1944-1949). Na ksztatt i dzieje motoryzacji w Polsce po zakonczeniu II wojny
$wiatowej ogromny wplyw miato dziedzictwo II Rzeczypospolitej oraz zniszcze-
nia i straty wojenne. Obu problemom poswigcam nieco miejsca. Tekst powstat
w oparciu o materiaty archiwalne zgromadzone w Archiwum Akt Nowych.

3 K.J. Mérawski, Syrena. Samochéd PRL, Warszawa 2005; A. Garbacz, Mikrus: auto, ktéremu
nie pozwolono dorosngc, Stalowa Wola 2011; M. Plocica, Mikrus MR—-300: 3 lata produkcji, 50 lat
historii, Krakoéw 2011.

4J. de Mezer, Cywilizacja motocyklowa. Motoryzacja motocyklowa w Polsce 19451965,
Warszawa 2013.

3> T. Szczerbicki, Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznaf 2010; idem,
Motocykle w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznan 2012; J. Tarczynski, T. Szczerbicki,
Mercedes a sprawa polska, Warszawa 2006.
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Dziedzictwo II Rzeczypospolitej

W 1939 r. w Polsce zarejestrowanych byto niecate 30 tys. samochodow oso-
bowych (w tym 5,2 tys. taksowek). Zdecydowana wickszos¢ z nich jezdzita po
Warszawie — 7266, z czego ponad 30% stanowity taksowki®. Tomasz Szczerbicki
podaje, iz najpopularniejsza marka aut w latach 1938-1939 byly amerykanskie
chevrolety, ktorych montownie funkcjonowaty na terenie II Rzeczypospolitej
w latach 1928-1929 oraz 1936-19397. Oprocz wojewddztwa stolecznego jesz-
cze wojewodztwa lezace na zachod od linii wyznaczonej przez Wisle i San
(a takze woj. lwowskie) mogty ,,poszczycic si¢” czterocyfrowg liczbg samo-
chodéw osobowych. Na wschodnich terenach kraju auta nalezaly do rzad-
kosci. Polska motoryzacja w okresie I Rzeczypospolitej szczegolnie silnie
odczula kryzys gospodarczy przetomu lat dwudziestych i trzydziestych. Pod-
czas gdy w 1931 r. liczba samochodéw osobowych przekroczyta 31 tys.,
to przez nast¢gpnych kilka lat systematycznie spadata, osiggajac minimum
w 1936 1. (19 659 aut)®.

Jednak nie tylko Wielki Kryzys gospodarczy przyczynit si¢ do tragicznej
sytuacji polskiej motoryzacji. Niechetna jej rozwojowi byla polityka wiladz,
ktore traktowaty samochdd osobowy w kategoriach dobra luksusowego i obkta-
daly jego posiadaczy wysokimi podatkami, przez co skutecznie hamowaty jej
wzrost. Tadeusz Grabowski, redaktor naczelny pisma ,,Auto i technika samocho-
dowa”, pisat w 1937 r.: , Kandydat na nabywce samochodu mégt dobra¢ sobie
z tatwos$cig samochdd odpowiedni dla jego potrzeb i gustu. Nie mdgt sobie
natomiast przecictnie dobrze sytuowany obywatel dobra¢ wozu wlasciwego dla
jego kieszeni. Salon Poznanski unaocznit, jak bardzo jeszcze drogie sg w Polsce
samochody klasy $redniej”. Aby utrzymaé uprzywilejowang pozycj¢ Panstwo-
wych Zaktadoéw Inzynierii (ktore na mocy umowy z Fiatem z 21 wrzes$nia 1931 r.

¢ Maly Rocznik Statystyczny GUS 1939, Warszawa 1939, s. 188.

7 T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 68. W 1I Rzeczypospolitej funkcjonowato kilka
montowni samochodoéw, z ktdrych najwazniejszymi byly: Polskie Zaklady Inzynierii w Warszawie,
Towarzystwo Przemystowe Zakladéw Mechanicznych ,,Lilpop, Rau i Loewenstein” SA (samo-
chody osobowe i cigzarowe General Motors GMC), Polskie Towarzystwo Samochodéw Citroén
(oprocz montowni aut tej francuskiej marki prowadzono takze sktad z czgsciami samochodowymi),
Zaktady ,.Elibor”, ktorych petna nazwa brzmiata: Spotka Akcyjna Handlowo-Przemystowa L.J. Bor-
kowski (poczatkowo wspodtpracowaly z Fordem, a od 1928 uruchomily montownig chevroletow),
Oddziat Fordow w Centralnych Warsztatach Samochodowych (ford model T): A. Rostocki, J. Tar-
czynski, Automobilizm w Warszawie do roku 1939, Warszawa 1988, s. 198-259; S. Misztal, Branze
wiodgce stotecznego przemystu w latach 1945-1976, w: Wielkie zaktady przemystowe Warszawy,
[kom. red. J. Kazimierski], Warszawa 1978, s. 113—115.

8 Maty Rocznik Statystyczny..., s. 188.

% J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Mercedes a sprawa polska..., s. 95.
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produkowaty osobowe polskie fiaty 508 i 518!°) wprowadzono m.in. wysokie
cto na pojazdy sprowadzane z zagranicy. Ustawa o Panstwowym Funduszu
Drogowym z 1931 r. m.in. naktadata na posiadaczy samochodéw osobowych
podatek w wysokosci ,,po 40 zt od kazdych 100 kg wagi wlasnej” — byt to tzw.
Lex Neugebauer, od nazwiska ministra robot publicznych generata Mieczystawa
Norwida Neugebauera, z ktorego to podatku srodki miaty by¢ przekazywane na
utrzymywanie, budowe¢ i wzmocnienie drog panstwowych i samorzadowych'!.
Dopiero koncowka dwudziestolecia okazata si¢ by¢ nieco bardziej przychylna
motoryzacji — wprowadzono m.in. utatwienia dla nabywcoéw samochodow
w postaci potracenia z podatkow 20% ceny samochodu czy tez sprzedaz ratalng
gwarantowang przez panstwo'2.

Tak nikta liczba samochodow osobowych zwigzana byta z bardzo stabo roz-
winietg siecig drog. Po zakonczeniu dziatan wojennych w 1921 r. II Rzeczpo-
spolita posiadata jedynie okoto 40 tys. km drog utwardzonych (powierzchnia
kraju liczyta wowczas 389 tys. km?). Najlepiej pod tym wzgledem wygladaty
ziemie dawnego zaboru pruskiego, nieco gorzej Galicja oraz zachodnia czgs¢
Kroélestwa Polskiego. Pozostate regiony kraju w praktyce nie posiadaly drog
umozliwiajacych ruch motorowy. Na nieréwnosci w rozwoju infrastruktury
wynikajace z zaboréw natozyly si¢ takze zniszczenia wojenne. Okres 1914—
1920 dla sieci drég odziedziczonych przez nowe panstwo polskie okazal si¢
mie¢ oplakane skutki. W latach 1927-1938 na budowe i rozbudowe drég kra-
jowych i samorzagdowych wydano tgcznie 979 min zt, co pozwolito osiggnaé
w przededniu wybuchu II wojny $wiatowej niewiele ponad 63 tys. km drog
o twardej nawierzchni'3,

Straty poniesione w wyniku II wojny §wiatowej

Druga wojna §wiatowa dla Polski oznaczata m.in. powazne zmiany tery-
torialne. Przedwojenny obszar w wyniku ustalen jaltanskich i poczdamskich
zmniejszyt si¢ z 389 tys. km? do 312 tys. km?, co oznaczato utrate 20%
powierzchni. Oprécz ubytkéw terytorialnych oraz ludnosciowych Polska byta

10°J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Samochody osobowe Polski Fiat 508 i 518, Warszawa 2003,
s. 10, 16—17; Rynek motoryzacyjny, red. Z. Krasinski, Warszawa 1980, s. 41.

1'Dz.U. 1931, nr 148, poz. 81; do przetomu 1937 i 1938 r. Panstwowy Fundusz Drogowy
przekazat na swoj ustawowy cel 282 mln zt, Maly Rocznik Statystyczny..., s. 198.

12 Wigcej na ten temat: M. Relich, Rozwdj i zalamanie motoryzacji w Polsce w okresie mie-
dzywojennym w skutek tzw. demotoryzacji kraju w latach 1931-1935, referat wygtoszony na Wro-
ctawskich Spotkaniach z Historia Gospodarcza. Spotkanie IX ,,Transport i komunikacja na zie-
miach polskich na przestrzeni wiekow”, w dn. 23-25 V 2014 r.

13 Maty Rocznik Statystyczny..., s. 197-198.
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jednym z najbardziej poszkodowanych materialnie krajow — jej straty wyniosty
okoto 20 mld dolaréw amerykanskich, co w przeliczeniu na jednego mieszkanca
(840 dolaré6w w cenach z 1938 r.) wynosito wigcej niz dla Niemiec, Jugostawii,
ZSRR czy Francji'®.

Ogromne straty poniosta infrastruktura komunikacyjna — zniszczeniu ulegto
63% mostow, 29% drog o twardej nawierzchni oraz 33% torow kolejowych;
97% nawierzchni drog utwardzonych wymagato natychmiastowych remontow.
Szacunki Ministerstwa Komunikacji z 1946 r. dotyczace zniszczen drog koto-
wych na obszarze Polski w nowych granicach mowily o 1,6 mld zt, z czego
najwiecej przypadato na nawierzchnie drég oraz mosty i wiadukty'>. Z kolei
straty z tytulu zmian granicy wschodniej oszacowano na ponad 800 mln zt — na t¢
sumeg sktadaty si¢ przede wszystkim: drogi o twardej nawierzchni (17,8 tys. km)
o warto$ci 746 mln zt oraz mosty (32 tys. m.b.) warte 35,5 mln zt'®. Biuro
Odszkodowan Wojennych obliczyto, iz taczne straty w zakresie transportu
i komunikacji wyniosty 10 mld zt'7. Praktycznie wszystkie archiwa rysunkowe
i dokumentacja techniczna biur konstrukcyjnych — dorobek wieloletniej pracy
— zostaty zniszczone!'®.

Samochody osobowe, ale takze i cigzarowe zostaly zarekwirowane przez
wiladze okupacyjne na potrzeby wojska'. Ich los byt bardzo rézny, cho¢ w zde-
cydowanej wigkszosci ulegly zniszczeniu. Tomasz Szczerbicki podaje, iz po
zakonczeniu dzialan wojennych na terenie Polski znajdowato si¢ okoto 3—4 tys.
samochodoéw osobowych, gtéwnie porzuconych przez Niemco6w?. Pierwsze
oficjalne dane pochodza z grudnia 1945 r., z Ministerstwa Administracji Publiczne;j

14 A. Zawistowski, Polska Ludowa. Wzrost podporzqdkowany doktrynie politycznej, w: Polskie
osiggniecia gospodarcze. Perspektywa historyczna, red. J. Kalinski, Warszawa 2010, s. 185-186.
Nieco inne dane przytacza Andrzej Karpinski, ktory opierajac si¢ na danych Biura Odszkodowan
Wojennych podaje, iz straty w przeliczeniu na jednego mieszkanca w Polsce wyniosty 703 dolary,
cho¢ wciaz sa to wielkosci najwyzsze ze wszystkich krajow Europy: idem, PRL a uprzemystowie-
nie i urbanizacja Polski, w: Zrozumie¢ PRL, red. W. Zottkowski, Warszawa 2012, s. 35.

15 7 owej kwoty 1,027 mld zt dotyczyto infrastruktury na obszarze Polski w granicach sprzed
wybuchu II wojny §wiatowej, ale bez obszaréw wilaczonych do ZSRR, natomiast pozostate
581 mln zt — ziem zachodnich i pdtnocnych przytaczonych do Polski po zakonczeniu wojny, AAN,
MK, 628, Wykaz strat wojennych na drogach kotowych wg wojewodztw, 12 I1I 1946, npag.; J. Kalin-
ski, B. Liberadzki, Transport w Polsce w latach 1918—1978. Zarys historii, Warszawa 1986, s. 68.

16 Na 8,9 mln zI wyceniono straty w sprzecie drogowym (walce, ptugi, traktory, brony) uzy-
wanym do utrzymywania infrastruktury drogowej — w dokumencie owa kategori¢ nazwano ,,Sprzet,
ktory odszedt do ZSRR”: AAN, MK, 628, Straty wojenne na drogach, [8 XI 1946], npag.; ibidem,
[Straty w sprzgcie drogowym], 6 XI 1946, npag.

17.J. Skodlarski, Zarys historii gospodarczej Polski do 1945 roku, Warszawa—+.6dz 1997, s. 348.

18 AAN, CUP, 2921, Motoryzacja w Trzyletnim Planie Odbudowy, grudzien 1946, k. 7.

19 Por.: T. Szarota, Okupowanej Warszawy dzieri powszedni. Studium historyczne, Warszawa
1988, s. 292.

20 T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 13.
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i mowig o 19 tys. pojazdow samochodowych — 11,9 tys. cigzarowych oraz
7,1 tys. osobowych?!. W nastepnych latach owa liczba stale wzrastata.

Jednak zanim przyjrzymy si¢ zrodtom owego wzrostu liczby samochodow,
warto spojrzec, kto byt zarzadcg polskiej motoryzacji w politycznie, gospodarczo
i spotecznie nowej rzeczywistosci.

Nowa rzeczywisto$¢ — zarzadcy

Dekret z 8 stycznia 1946 1. o organizacji administracji i gospodarki motoryza-
cyjnej w Rzeczypospolitej Polskiej powierzyt catoksztatt zagadnien zwigzanych
z administracja i gospodarkg pojazdami mechanicznymi ministrowi komunika-
cji*2. Oprocz kwestii zwigzanych z komunikacja, gospodarka i ruchem samocho-
dowym, wydawaniem przepisow dotyczacych rejestracji pojazdow i szkolenia
kierowcow, w zakresie kompetencji Ministerstwa lezato ustalanie zasad polityki
motoryzacyjnej. Celem wykonania powyzszych zadan na mocy tego samego
dekretu utworzony zostal Centralny Zarzad Motoryzacji, ktory nastepnie zostat
przeksztatlcony w Departament Samochodowy w Ministerstwie Komunikacji*.

Juz jednak wczesniej, w marcu 1945 r. powotano do zycia Panstwowy Urzad
Samochodowy w miejsce istniejacego od lipca 1944 r. i powotanego jeszcze
w Chelmie przedsigbiorstwa Autotransport. Na czele obu stal mjr Ignacy Wrzos.
Kompetencje PUS byty bardzo szerokie, a jednocze$nie niemal blizniacze do mini-
sterialnych: ustalat zasady ogdlnej polityki motoryzacyjnej, kierowat przedsiebior-
stwami z zakresu gospodarki samochodowe;j i motoryzacyjnej, ustalat plany zaple-
cza technicznego (rozmieszczenie zaktadow naprawczych, rodzaje wykonywanych
remontdéw), zajmowat si¢ kwestiami zwigzanymi z transportem ludzi i towarow.
Znalazly sie tam takze zadania zwigzane z popularyzacjg idei motoryzacyjnej*.

2l AAN, MAP, 488 (mf B-1473), Do Ob. Ministra Administracji Publicznej, Warszawa, [gru-
dzien 1945], k. 12.

2 Dz.U. 1946, nr 7, poz. 58. Od 4 XI 1944 r. funkcje te¢ sprawowal Jan Rabanowski ze
Stronnictwa Demokratycznego. Ministerstwo Komunikacji powstato 31 XII 1944 r. po przeksztat-
ceniu PKWN w Rzad Tymczasowy. Wczesniej, od lipca 1944 r. funkcjonowal Resort Komunika-
cji, Poczt i Telegrafow, na czele ktorego stat Jan Michal Grubecki (SL), ktory to resort 1 grudnia
zostat przeksztalcony w dwa osobne: Komunikacji oraz Poczt i Telegrafow. Rabanowski swoja
funkcje pehnit do 14 II1 1951 r., kiedy to Ministerstwo Komunikacji zostato przeksztatcone w Mini-
sterstwo Kolei (ministrem pozostat Rabanowski) oraz Ministerstwo Transportu Drogowego i Lot-
niczego, na ktorego czele stanal Jan Rustecki z PZPR.

3 AAN, MK, 921, Projekt ustawy o organizacji administracji i gospodarki motoryzacyjne;.
Uzasadnienie, [b.d.], k. 28; AAN, KC PPR, 295/X1-3, Wytyczne aktywu PPR motoryzacji z dn.
17 VII 1947, k. 51-53.

24 AAN, KC PPR, 295/XI-278 (mf 2334/16), Struktura organizacyjna i zakres dzialalno$ci
Panstwowego Urzedu Samochodowego, jego agend terytorialnych oraz podlegtych przedsigbiorstw,
[b.d.], k. 74-75.
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Kolejnym elementem w owej uktadance opiniotwodrczo-decyzyjnej w kwe-
stiach motoryzacji bylo powotlanie pod koniec stycznia 1947 r. zarzadzeniem
prezesa Centralnego Urzedu Planowania Komisji ds. Motoryzacji Kraju®. W jej
sktad weszli przedstawiciele CUP, Ministerstw: Przemystu, Komunikacji, Obrony
Narodowej, Rolnictwa i Reform Rolnych oraz Sztabu Generalnego. Komisja
miata by¢ organem doradczym i opiniodawczym dla prezesa CUP. Jej gtéwnym
zadaniem bylo ,,opracowanie polityki motoryzacyjnej, koordynowanie prac pro-
wadzonych w zakresie motoryzacji przez poszczeg6lne resorty” oraz ,,czuwa-
ni[e] nad rozwojem motoryzacji kraju”, wszystko to w ramach Planu Odbudowy
Gospodarczej. W tym celu powotano podkomisje, ktore odpowiada¢ miaty za
konkretne kwestie: paliwowe, mechaniczne, zakupow zagranicznych i koordy-
nacyjne®. Przewodniczagcym Komisji ds. Motoryzacji Kraju zostat z ramienia
CUP Stefan Askanas.

Czwartym ciatem, ktore w swoich kompetencjach posiadato szeroko rozu-
miane zagadnienia zwigzane z motoryzacja, byl Podkomitet Motoryzacyjny
powstaly 27 sierpnia 1948 r. przy Komitecie Ekonomicznym Rady Ministrow,
a dziatajagcy do 13 maja 1949 r.2” Na jego czele stangt 6wczesny wicemini-
ster w Ministerstwie Obrony Narodowej, general brygady Piotr Jaroszewicz.
Do zadan Podkomitetu nalezato ,,ustalanie wytycznych planowania w sprawach
zwigzanych z zagadnieniem motoryzacji i dla czuwania nad wykonaniem planow
w tym zakresie”?®. Podkomitet Motoryzacyjny przejat niemal wprost struktury
Komisji ds. Motoryzacji Kraju, tacznie z jej podkomisjami®’. Dlaczego zatem
powotano blizniacza struktur¢ w czasie, gdy wcigz jeszcze prace prowadzita
komisja ,,cupowska”? By¢ moze byto to spowodowane powodami stricte poli-
tycznymi i ,,gestniejacg” atmosfera wokot PPS, czego momentami kulminacyj-
nym byla tzw. dyskusja cupowska oraz Kongres Zjednoczeniowy.

Dopetnieniem owych decyzyjnych gremiow byly jeszcze: Wydziat Komu-
nikacyjny KC PPR (a potem PZPR) oraz Komisja Komunikacyjna przy Biurze
Politycznym KC PPR, na czele ktorej stat Hilary Minc?.

25 AAN, KERM, 210, Zarzadzenie nr 2 Prezesa Centralnego Urzedu Planowania z dn.
2611947 r. w sprawie powotania Komisji Motoryzacyjnej przy Centralnym Urzedzie Planowania,
k. 2-3.

26 Ibidem, Regulamin Komisji Motoryzacyjnej przy Centralnym Urzedzie Planowania, k. 4;
ibidem, Program prac Komisji Motoryzacyjnej na najblizszy okres, [b.d.], k. 15-16. Podkomisja
Koordynacyjna zostata przeksztalcona w Podkomisj¢ Zakupoéw Zagranicznych.

27 Funkcje Podkomitetu przejety poszczegblne departamenty PKPG — MP 1949, nr 59, poz. 799.

2 AAN, KERM, 217, Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow w sprawie utwo-
rzenia Podkomitetu Motoryzacyjnego, k. 1-2.

2 Ibidem, Protokot pierwszego posiedzenia Podkomitetu Motoryzacyjnego z dn. 1 X 1948,
k. 5.

30 AAN, KC PPR, 295/V-8 (mf 2090/2), Sktad komisji utworzonych przy Biurze Politycznym,
k. 1.
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Brak jednego organu, ktory w swojej gestii skupiatby cato$¢ zagadnien zwia-
zanych z motoryzacja, niewatpliwie wplywal na skutecznos¢ i ksztatt polityki
panstwa wobec owej kwestii. W 1950 r. na naradzie Sekcji Samochodowej przy
Wydziale Komunikacyjnym KC PZPR Ludwik Skoczylas wyliczat elementy
»instytucjonalnego chaosu”: kwestie produkcji i remontéw nalezaty do Minister-
stwa Przemystu Ciezkiego, o imporcie decydowalo Ministerstwo Handlu Zagra-
nicznego, dystrybucja zajmowaty si¢: Panstwowa Komisja Planowania Gospo-
darczego, MHZ i1 Ministerstwo Komunikacji, zaopatrzenie w czg¢sci zamienne
tylko ,,czgsciowo” byto prowadzone przez przedsigbiorstwo Motozbyt. Jedng
z propozycji wyjscia z tej sytuacji byto powotanie ,,centralnego urzgdu samo-
chodowego”. Projekt ten zostal poddany dyskusji. Padaty zarowno glosy za, jak
i przeciw. Posrod gloséw sprzeciwu wobec powotywania nowego urzedu, na
pierwszy plan wysuwatly sie te porownujace nowg instytucje z PUS, ktory ,,nie
zdal egzaminu w pokonaniu probleméw jakie przed nim staly”. Glosy popie-
rajgce zmiany akcentowaty przede wszystkim skupienie kwestii zwigzanych
z gospodarka samochodowg w jednym miejscu, cho¢ zastrzegano jednoczes$nie,
aby ,,nie powtarza¢ btedow bytego PUS”. Ostatecznie narada zakonczyla si¢ bez
podjecia jakiejkolwiek wiazacej decyzji poza rytualnym wrecz podsumowaniem,
iz data ona bardzo duzy materiat do dalszej pracy’!. Jak wida¢ na przyktadzie
PUS — krytyce poddawano nie tylko kwestie rozdzialu kompetencji, ale takze
sposob pracy poszczegdlnych urzedow?2,

Oczywiscie, owa krytyka byla bardzo mocno zwigzana z nasilajaca si¢ sta-
linizacja kraju. Pokazuje ona jednak wyraznie brak wickszego zainteresowania
wladz centralnych checig rozwigzania (nie tylko instytucjonalnego) problemow,
jakie skupiata wokot siebie podnoszaca si¢ powoli ze zniszczen wojennych pol-
ska motoryzacja.

UNRRA, demobil i rewindykacje

Zrodtem wzrostu liczby aut byly dostawy UNRRA (United Nations Relief and
Rehabilitation Administration) oraz samochody pochodzace z demobilu i rewin-
dykacji. Administracja Narodow Zjednoczonych ds. Pomocy i Odbudowy zostata
utworzona 9 listopada 1943 r. w Waszyngtonie z inicjatywy Stanow Zjednoczo-
nych Ameryki Péinocnej, Wielkiej Brytanii, ZSRR oraz Chin. Jej dziatalnos¢,
trwajaca do konca 1946 r., koncentrowata si¢ na niesieniu materialnej pomocy

31 AAN, KC PZPR, 237/X11I-144, Protoké! posiedzenia rozszerzonej Sekcji Samochodowej
przy Wydziale Komunikacyjnym KC PZPR odbytej w dn. 18 I 1950, npag.

32 Por.: AAN, KC PZPR, 237/XI11I-136, Protokoét narady w sprawie gospodarki samochodowej
odbytej 3 X 1950, npag.
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dla krajow alianckich, ktore zostaty najciezej dotknigte przez II wojne §wiatowa.
Pierwsze kontakty pomig¢dzy przedstawicielami UNRRA a rzadem w Londynie
zostaty nawigzane latem 1944 r. Powstanie Polskiego Komitetu Wyzwolenia
Narodowego skomplikowato negocjacje dotyczace przyszitej pomocy material-
nej. Przez kilka miesiecy rozmowy toczyty si¢ dwutorowo. Dopiero powstanie
Tymczasowego Rzadu Jednosci Narodowej 1 uznanie go przez USA i Wielka
Brytani¢ (5 lipca 1945 r.) zakonczyto negocjacje®®>. Dwa miesigce pdzniej, 14
wrze$nia, podpisana zostata umowa regulujaca zasady pomocy dla Polski**. Nad
catoscig akcji dostaw UNRRA, ale takze i zakupow demobilowych czuwato
Biuro UNRRA, Demobiléw i Reliefu w Ministerstwie Przemyshu i Handlu.

Pierwsze transporty towarow przybyly drogg morskg do Rumunii jeszcze
przed podpisaniem umowy — w kwietniu 1945 r., skad nastepnie przewieziono je
kolejg do Polski®. Port w Gdyni pierwsze dostawy przyjat we wrzesniu 1945 r.,
ostatnie natomiast w 1949 r. Na pomoc udzielang w ramach UNRRA sktadaty
si¢, obok zywnosci, lekow i ubran, takze urzadzenia techniczne i $rodki trans-
portu. Laczna warto$¢ towaréw przekazanych przez ,,ciotkg UNRRE” wynio-
sta okoto 470 miIn dolarow*, z czego 38% (ok. 180 mln dolar6w) pochtoneta
zywnosé. Srodki na odbudowe przemystu wyniosty ponad 95 min dolaréw —
w tej kwocie transport i komunikacja — 27,5 mln dolarow. Wedtug sprawozdania
przygotowanego przez Ministerstwo Handlu Zagranicznego do Polski w ramach
UNRRA trafito 18,9 tys. samochoddw, z tego ponad 86% stanowity auta ci¢za-
rowe 1 potciezarowe powyzej 3,5 t. Osobowych byto 856 sztuk (gldwnie pojazdy
terenowe: willys, ford GPW oraz dodge WC)¥'.

Rozdzielniki samochodow przygotowywane byty poczatkowo przez KERM,
a w okresie pozniejszym przez CUP. Strong techniczng rozdzialu zajmowat si¢
PUS. Odbiorca samochodu najpierw byt zobligowany do wptacenia naleznosci

33 Do negocjowania warunkéw pomocy dla Polski dyrektor generalny UNRRA, Herbert
H. Lehman, wyznaczyl Michaita Sergiejewicza Mienszikowa, przedstawiciela ZSRR w Radzie
UNRRA: J. Reinisch, ,, We shall Rebuild Anew a Powerful Nation”. UNRRA, Internationalism and
National Reconstruction in Poland, ,Journal of Contemporary History” 43, 2008, lipiec, nr 3,
s. 460-461.

3 A, Juzwik, Zagraniczna pomoc charytatywna dla dzieci i miodziezy w Polsce w latach
1945-1950, ,,Polska 1944/45-1989. Studia i materiaty” 2013, nr 11, s. 95.

35 J. Reinisch, op. cit., s. 461.

36 AAN, MS, 1533, Notatka z dziatalnosci w 1949 r. Dziatu UNRRA Wydziatu Rozrachunkow
Zagranicznych NBP, Warszawa, 7 1 1950, k. 9.

37 T. Szczerbicki, Samochody w PRL..., s. 13; AAN, MPiH, 2151, Wykaz samochodéw ode-
branych z dostaw UNRRA, Warszawa, 2 IX 1946, k. 23; AAN, MHZ, 2/1, Sprawozdanie z akcji
UNRRA w Polsce 1945-1949, grudzien 1949, k. 82; nieco inne dane znalazly si¢ w opracowaniu
Problem czesci zamiennych dla pojazdow samochodowych (Warszawa 1949) przygotowanego
w PKPG — tam liczba samochodéw osobowych byla wyzsza i wyniosta 1383 pojazdy (przede
wszystkim willys overland) — ibidem, k. 29.
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za samochdod wedhug cennika przygotowanego przez KERM. Jednak pierwsze
przygotowane cenniki nie réznicowaly cen samochodow ze wzglgdu na ich stan
techniczny oraz na to, czy sg fabrycznie nowe, czy tez uzywane. Stad tez czesto
odbierajacy pojazdy byli skonsternowani, sadzili bowiem, iz wptacali pieniadze
za nowe wozy. Co wigcej, nagminne byly przypadki rozbierania na cze¢$ci najbar-
dziej uszkodzonych i sfatygowanych pojazdow w celu naprawy tych w lepszym
stanie technicznym?®. Jeden z transportow z pazdziernika 1945 r., sktadajacy si¢
gtéwnie z pochodzacych z kanadyjskiego demobilu aut marki Ford i Chevrolet,
jedynie w 20% byt ,,w stanie zdolnym do dalszego natychmiastowego uzytko-
wania”, natomiast pozostate 80% byly to wozy ,,$rednio i ci¢zko uszkodzone™:
,wybite szyby, urwane zderzaki, pogicte karoserje [sic!], zniszczony osprzet,
zepsute startery, pradnice, pompy benzynowe, dziurawe radiatory (chtodnice,
woda cieknie), uszkodzone instalacje elektr.[yczne] i t.p. Do wszystkich aku-
mulatorow trzeba doda¢ kwas, wodg destylowang oraz podtadowac. Z tego ca
40 proc. akumulatorow jest catkowicie wyladowanych, za$ potowa z nich nie
nadaje si¢ do dalszego uzytkowania z powodu zupetlego zniszczenia. Osprzetu
przewaznie brakuje, ca 80 proc. demobilu jest bez plandek, za$ plandeki, znajdu-
jace sie na samochodach byl[y] zwijane w stanie mokrym i plesni[e]ja w zwigzku
Z czym zmuszeni jesteSmy natychmiast po przyjmowaniu tych plandek, roz-
wieszaé je na strychach, szczyszczaé plesn i suszy¢ zapobiegajgc tym samym
ich catkowitemu zniszczeniu. [...] Wszystkie wozy oprocz catkowicie nowych
majg badz to ogumienie zniszczone ca 20 proc, dochodzace w niektorych przy-
padkach nawet do 50 proc. z tego okoto 10 proc z nowym protektorem. Przy
wszystkich wozach, za wyjatkiem nowych Fordsonow brak kot zapasowych”.
Jak zauwazyl cztonek Wydziatu Kontroli i Odbioru Pojazdéw przy PUS: ,,Sa
to wozy [...], ktore przeszty kampani¢ afrykanska od El Alenai [El Alamein —
H.W.] az do Tunisu” oraz kampani¢ wloska, zas ich przebieg si¢gat az 35 tys.
mil angielskich®.

Kwestia zaplaty za pojazdy pochodzace z dostaw UNRRA wywotata reak-
cj¢ premiera Edwarda Osobki-Morawskiego, ktory zlecit bezptatne wydawanie
samochodow niektorym instytucjom. Prezes CUP Czestaw Bobrowski starat sie
wythumaczy¢ premierowi, iz zasady rozdziatu towarow, ktére zostaty ustalone sta-
tutem UNRRA z 9 listopada 1943 r. a nastgpnie powtérzone w umowie pomigdzy
organizacja a polskim rzadem, zaktadaty sprzedaz towardéw ,,za walute lokalng”,
a uzyskane w ten sposob pienigdze mialy by¢ przeznaczane na dalszg pomoc
dla ludnosci. Tak wigc ,,rozdawanie ich za darmo” zmniejszatoby ogolng kwote
pomocy przyznanej Polsce. Zaznaczyt ponadto, iz uchwala KERM zezwala na

3% AAN, MHZ, 2/1, Sprawozdanie z akcji UNRRA w Polsce 1945-1949, grudzien 1949, k. 133.
3 AAN, URM, 5/464, [Pismo informacyjne PZS nr 6 w Gdyni do Biura Kontroli przy Pre-
zydium KRN], Gdynia, 13 X 1945, k. 1.
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kredytowanie nalezno$ci za samochody przez Ministerstwo Skarbu®. Dekreta-
cja Osobki-Morawskiego nie pozostawiata jednak watpliwosci co do opinii na
temat zasad rozdzialu towarow: ,,Nie uwazam za stuszne takie przepisy umowy.
Przeciez tym co samochody dajemy — dajemy pomoc potrzebujacym. Zrobcie
jak chcecie, ale zeby nie bylo takiego absurdu, ze samochody stoja, ministerstwa
nie moga kupi¢ bo nie maja kredytow. Wiec jaka korzys¢ gospodarcza ze stania
samochodow? [wyrdznienie — H. W],

Aby usprawni¢ rozdziat samochodéw i1 unikng¢ wspomnianych wczesniej
»zatorow”, 8 lutego 1946 r. KERM wydat dwie uchwaty: pierwsza powotywata
do zycia Centralg Zbytu Samochodow, ktdra miala przeja¢ odbior i dystrybucje
pojazdéw z zagranicznych dostaw; druga za$ ustalila optaty za auta oraz rabaty
w zalezno$ci od stopnia zuzycia i zdekompletowania pojazdu mechanicznego*.

Dziatalno$¢ Centrali Zbytu Samochodow byta przedmiotem kontroli prze-
prowadzonej przez specjalng podkomisj¢ Komisji Komunikacyjnej Krajowe;j
Rady Narodowej ds. wytadunku i rozdziatu samochodéw UNRRA. Okazato sig,
iz powolanie Centrali Zbytu Samochod6éw nie przyniosto praktycznie zadnej
poprawy. Samochody parkowane byly na blotnistym terenie, gdzie staly ,,po
osie w btocie, skad wyciagane mus[za] by¢ ciagnikami”. Plac ten nie byt ogro-
dzony, stabo strzezony. Przyjezdzajacy po odbior pojazddéw czesto ,,grasowali”
po placu, wybierajac dla siebie jak najlepsze (najmniej zniszczone) samochody,
ewentualnie brakujace lub uszkodzone cze$ci badz osprzet wymontowywali
z innych aut. Przedmiotem szabru byly przede wszystkim cze$ci zamienne i,
jak zauwazyli cztonkowie podkomisji, brali w tym udziat wszyscy, takze pra-
cownicy Centrali. Oprocz samochodow, do Gdyni-Orlowa przystano w ramach
UNRRA kilkaset ton czgsci zamiennych w skrzyniach bez Zzadnego opisu,
zarowno jesli chodzi o zawarto$¢ tadunku, jak i jego przeznaczenie. Dodat-
kowo postowie KRN zwracali uwage na bardzo duzg réznorodnos$¢ marek
samochodoéw przysytanych do Polski (22 marki) oraz ich duze zuzycie (prze-
biegi wahaty si¢ kilku do kilkuset tysigcy mil). Samochodéw nowych miato
by¢ jedynie 10%*.

Problemem, na ktory zwracat uwage PUS, byl takze ,nieszczelny” sys-
tem rozprowadzania pojazdow — cz¢$¢ z nich trafiata co prawda do urzedow
panstwowych czy tez zaktadow pracy, ale za posrednictwem oséb trzecich,
ktore wchodzily w ich posiadanie nielegalnie. PUS ostrzegatl: ,,Wydarzenia
i poglady, ktore przed wojng wydawaly si¢ nie do pomyslenia poza Swiatem

40 AAN, URM, 5/467, Notatka dla Obywatela Premiera w sprawie uregulowania nalezno$ci
za samochody, Warszawa, 17 XII 1945, k. 3.

4 Ibidem, Dekretacja Ob. Premiera CUP, 31 XII 1945, k. 4.

2 AAN, MHZ, 2/1, Sprawozdanie z akcji UNRRA, k. 133.

4 AAN, KRN, 27, Protokot 25 posiedzenia Komisji Komunikacyjnej Krajowej Rady Naro-
dowej w dniach 24 1 25 X 1946, k. 184-191.
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passerow [sic!] sa dzi§ na porzadku dziennym”. Kradzione samochody,
motocykle i cze$ci zamienne kupowaty takze osoby prywatne: ,,uczciwi robot-
nicy, lub jak to miato miejsce w kilku wypadkach z Zolierzami zdemobili-
zowanymi traca swe oszczednosci nabywajac w nieswiadomosci od paserow
lub nawet od ztodziei pojazdy mechaniczne, ktorych wlasnos¢ nie bedzie
przez Panstwo uznana’*,

Oprocz dostaw UNRRA do Polski przybywaty samochody w ramach demo-
bilu, reparacji wojennych oraz rewindykacji. Zakupy zbednego sprzgtu wojsko-
wego przez Polske prowadzone byly w ramach dwoch akeji o kryptonimach
,»A=50" (demobil amerykanski) oraz ,,B—6 (demobil brytyjski). Demobil amery-
kanski byt kupowany na podstawie umowy kredytowej na sume 50 min dolarow
zawartej pomigdzy rzagdem polskim i amerykanskim 22 kwietnia 1946 r.** Polska
Misja dla zakupu demobilu amerykanskiego miescita si¢ w Paryzu. Jej pierw-
szym przewodniczacym byt Zygmunt Modzelewski, za$ jego nastepca, od lutego
1947 1., Wincenty Piekarec*. Do potowy 1947 r. udato si¢ zakupi¢ réznorodny
sprzet za taczng sume 29 min dolarow, w tym samochody osobowe, ciezarowe
i strazy ogniowej (ponad 4 tys. r6znych marek i modeli) za ponad 3,6 mln dola-
row?’. Umowa kredytowa obowigzywa¢ miata do konca 1947 r., jednak, jak
alarmowalo biuro polskiej misji w Paryzu, zakupy amerykanskiego demobilu
bytly dos¢ problematyczne: ,,Zakupy Misji w Paryzu posuwajg si¢ w ostatnich
czasach w bardzo wolnym tempie. Sprze¢t, ktory nam oferuja, czesto nie odpo-
wiada naszym potrzebom; napotykamy na duze trudno$ci w zwiazku z iloscig
i gatunkiem towaru, mimo, ze kupujemy sprzet czasem drugorzedny dla naszej
gospodarki. [...] Misja w Paryzu nie bgdzie w stanie zrealizowaé¢ do konca
pozyczki amerykanskiej A—50"%.

Owe ,,duze trudnosci” i ,,wolne tempo” zakupow amerykanskiego demobilu
zwigzane byly ze stanem technicznym oferowanych Polakom sprzgtow oraz
ich réznorodno$ciag. Rodzito to problem — w przypadku samochodéw — kosz-
tow zwigzanych z naprawami oraz wieloscig typow i marek, do ktorych trzeba

“ AAN, MAP, 488 (mf B—1473), Ostrzezenie [wydane przez PUS], Warszawa, 5 XII 1945,
k. 16.

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

4 AAN, MHZ, 2/2, Uzupehienie do sprawozdania [Komisji do zbadania i przedstawienia
whniosku o zatwierdzenie rozliczen dotyczacych kosztow akcji demobilu brytyjskiego i amerykan-
skiego], [1950], npag.

47 AAN, CUP, 1938, [Zakup sprzetu motoryzacyjnego z demobilu amerykanskiego], Paryz,
28 11 1947, k. 61-63.

4 AAN, MS, 1612, Notatka w sprawie przedhuzenia czasu trwania umowy o demobilu, [23 XII
19471, k. 74; ibidem, Notatka dla Podsekretarza Stanu do spraw Handlu Zagranicznego ob.
Ludwika Grosfelda w sprawie przedhuzenia kredytu pozyczki A-50 na rok 1948, Warszawa,
30 VIII 1947, k. 231.
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byto zapewni¢ doptyw czgséci zamiennych. Nic zatem dziwnego, iz Podkomisja
Zakupoéw Zagranicznych CUP ,,w zasadzie negatywnie [ustosunkowata si¢] do
czynienia dalszych zakupow z demobilu amerykanskiego®. Ostatecznie jednak
umowa dotyczgca zakupow amerykanskiego demobilu zostata prolongowana do
1 lutego 1948 r., za$ strona polska zakupy zakonczyta 31 stycznia®.

Zakupami brytyjskiego demobilu kierowata misja w Londynie. Rzad polski
zawarl w czerwcu 1947 r. umowe finansowa z rzagdem brytyjskim, na mocy kto-
rej stronie polskiej zostat przyznany kredyt w wysokosci 6 mln funtdéw, z czego
3,9 mln przeznaczono na zakup sprzetu demobilowego’!. Ostatecznie ogdlna
suma zakupoéw wszystkich grup towarowych dokonanych w Wielkiej Brytanii
zamkneta si¢ w kwocie 4,4 mln funtéw>2. W tym zakupiono okoto tysigca samo-
chodow ciezarowych oraz pewng liczbg aut osobowych za aczng kwote ponad
250 tys. funtow™. Wydaje si¢ (przynajmniej w $wietle dostepnych zrodet), iz
samochody pochodzace z ,,B—6" byly w nieco lepszym stanie technicznym, cho¢,
jak podkreslano, nie byly to samochody nowe*.

Warto wspomnie¢ w tym miejscu o tzw. Akcji ,,L—49”, ktorg prowadzono
w ramach rewindykacji towaréw z innych krajow (poza Niemcami i ich sojusznikami).
W tym wypadku chodzito o dobra, ktore nalezalty do rzadu emigracyjnego
w Londynie (stad ,,L” w kryptonimie). Udato si¢ odnalez¢ kilka wzmianek na
temat tej operacji — wsrdd ,,zyskow”, ktore mozna zapisa¢ po stronie Warszawy,
znalazty si¢ cho¢by dwa samochody osobowe: jeden marki Ford, ktéry zostat

4 AAN, CUP, 1939, Do ministra przemystu i handlu, 2 XII 1947, k. 208.

50 AAN, MPiH, 3833, Sprawozdanie nr 20 z dzialalno$ci Wydzialu Demobilu w ciggu roku
1947, Warszawa, 10 II 1948, k. 1-2. Sprzet demobilu amerykanskiego nie byl kupowany tylko
i wylgcznie na terenie Francji. Mniej wigcej od poczatku drugiego kwartatu 1947 r. zakupy czy-
niono takze na terenie Belgii, Niemiec, Anglii oraz Norwegii (gtéwnie samochody).

31 Ibidem, k. 3—4. W czerwcu 1946 r. przedstawiciele rzadu polskiego ztozyli w Ministry of
Supply zapotrzebowanie na zakup 7 tys. samochodow ci¢zarowych o nos$nosci od 1,5 do 4 ton.
Jednak bardzo szybko owe zalozenia musialy zosta¢ zrewidowane i zamiast ,,planowego” naby-
wania wybranych marek i typéw pojazdéw zakupoéw dokonywano w licytacjach pojedynczych
egzemplarzy: AAN, MPiH, 294, Dotyczy: samochodow, 19 1 1948, k. 8-11.

52 AAN, MPiH, 294, Dostawy z Demobilu Angielskiego B—6 od poczatku akcji do dnia 28 II
1949, k. 62.

33 AAN, MPiH, 3870, Zestawienie samochodow, [b.d.], k. 44; ibidem, Sumaryczne zestawie-
nie wycenionych i przecenionych pojazdéw mechanicznych z Demobilu B—-6, A—50 i UNRRA,
Gdansk—Oliwa, 10 I 1949, k. 61; AAN, MPiH, 3833, Wykaz sprzetu zakupionego za pozyczke
z demobilu angielskiego B—6 w czasie od dn. 1 VII do dn. 30 VII 1948, k. 193; AAN, MPiH,
3852 — tam doktadne wykazy transportdéw demobilu B—6 do Polski za okres od poczatku akcji do
30 III 1950.

54 [...] sa to samochody prawie nieuzywane, gdyz przeszty 200 do 500 mil, lecz sa bez kot
zapasowych, bez akumulatorow, bez narzedzi i wskutek braku konserwacji beda wymagaty prze-
gladu w Polsce — szczegolnie instalacje elektryczne” — AAN, MPiH, 3870, MPiH, Biuro UNRRA,
Demobilu i Reliefu, Londyn, 29 IV 1948, k. 18-19.
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sprowadzony do Polski, oraz drugi, marki Skoda, ktéry zostal spieni¢zony na
miejscu w Londynie.

Pewna liczba samochodow znalazta si¢ w rekach polskich w wyniku dzia-
falnosci Glownego Urzedu Likwidacyjnego jako mienie poniemieckie. Tylko
w 1949 1. Okregowy Urzad Likwidacyjny w Warszawie przejat przedmioty nale-
zace do tzw. Grupy I ($rodki transportu — samochody, kutry, platformy itp.) na
sume ponad 360 mln zt w cenach z 1939 r.° Niestety, nie udato si¢ ustali¢, jaki
procent tej kwoty stanowily samochody. Innym zrédlem pojazdéw byly zakupy
samochodéw réznych marek nalezgcych do Armii Czerwone;.

Tuz po zakonczeniu dziatan wojennych, aby zbudowa¢ park samochodoéw
reprezentacyjnych dla cztonkéw rzadu, KRN oraz korpusu dyplomatycznego
akredytowanego przez rzad Polski, ,.ktory z powodow oczywistych wlasnych
samochoddw do Polski chwilowo nie [mogt] sprowadzi¢”, zwrdcono si¢ do gen.
Karola Swierczewskiego, aby ten przekazal kilkanascie wozéw z przeznacze-
niem dla oficjeli panstwowych’’. Dopiero pdzniej zdecydowano si¢ na import
amerykanskich chevroletow, biuckow oraz cadillacow.

Wedlug danych Ministerstwa Komunikacji w pierwszym potroczu 1948 r.
po polskich drogach jezdzity juz ponad 93 tys. pojazdéw mechanicznych,

35 AAN, MS, 1537, Sprawozdanie z dziatalnosci Biura Rewindykacji, UNRRA, Demobilu
i Reliefu za IV kwartat 1949 r,, k. 9; por. AAN, Biuro Rewindykacji w Warszawie, 238.

36 Pozostale grupy przedmiotéw mienia poniemieckiego przejmowanego przez Gtéwny Urzad
Likwidacyjny: grupa I — urzadzenia domowe (umeblowanie, dywany itp., przedmioty antyczne
i artystyczne); urzadzenia gabinetow lekarskich i biur; przedmioty sluzace do wykonywania
zawodu; grupa II — wszelkie remanenty maszyn, narz¢dzi, towaréw, potfabrykatow; AAN, Glowny
Urzad Likwidacyjny, 77, Wykaz warto$ciowy ujetego ewidencyjnie i rozprowadzonego majatku
ruchomego, Warszawa [24 1 1950], k. 65-76.

57 Chodzito m.in. o bedace w posiadaniu wojska pojazdy, gtéwnie niemieckie marki: adler,
opel kapitan czy wanderer: AAN, URM, 5/39, Do Dowddcy II-ej Armii Wojsk Polskich generata
§Wierczewskiego, Warszawa, 12 VII 1945, k. 20-20v.

38 Patrz np.: AAN, CUP, 1939, Telefonogram, 30 XI 1946, k. 205. Dla Bolestawa Bieruta
planowano zakupi¢ specjalny woz, reprezentacyjny kabriolet, ktorego wnetrze miato by¢ wylozone
czerwong skora: ,,Dostatem dyspozycj¢ od Dyr. Askanasa za posrednictwem Radcy Handlowego
zakupienia dla Pana Prezydenta czterodrzwiowego kabrioletu, koloru czarnego lub ciemno niebie-
skiego, wybitego czerwong skora. Gotowego kabrioletu 4 drzwiowego kupi¢ tu nie mozna. Trzeba
obstalowaé. W zwiazku z tym rozmawialem z r6znymi fabrykami karoserii i doszedtem do wnio-
sku, ze najlepszy jest Chappron [Henri Chapron — francuski konstruktor nadwozi samochodowych
— H. W], ktory robi bardzo tadne rzeczy. Jednak dla kabrioletu 4-drzwiowego musi by¢ dostatecz-
nie dlugie podwozie. I w tej chwili tylko jeden Delahaye [francuska firma wytwarzajaca samochody
luksusowe i1 sportowe] produkuje podwozie, ktéorego dlugos$¢ jest dostateczna. Jest to typ
180 4,5 litra 120CV przy rozstawie osi 3 m 335. Wykonanie tego zamoéwienia do konca roku i przy-
blizony koszt 3 500 000 fr. Oferte wraz z zaprojektowanym rysunkiem przesle w koncu przysztego
tygodnia. Wydaje mi si¢ jednak, ze jezeli zestawienie kolorow w zamdwieniu nie jest zastrzezone
przez rytual, to lepiej dla czarnego kabrioletu da¢ zielone wybicie zamiast czerwonego” — ibidem,
1940, Sprawozdanie [,,Varimex-u”] za okres od 2 do 8 IV, Paryz, 9 IV 1948, k. 69.
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z czego samochodow osobowych byto nieco ponad 26 tys., za$ ciezarowych
niecate 30 tys. Zrédla pochodzenia tych pojazdéw byly wigc co najmniej cztery:
samochody poniemieckie, z dostaw UNRRA, z demobilu radzieckiego, amery-
kanskiego i brytyjskiego oraz auta nowe importowane®. Aleksander Rostocki
w ,,Zyciu Gospodarczym” oszacowat liczbe marek i typow pojazdéw porusza-
jacych si¢ po polskich drogach na kilkaset®.

Jednym z podstawowych zrédet importu samochodéw byta Francja. Na mocy
umowy z 1 sierpnia 1946 r. na liscie towaréw znalazly si¢ auta osobowe o war-
tosci ponad 125 min frankow. W zamian Polska wysytata do Francji wegiel®'.
Z kolei porozumienie zawarte w marcu 1948 r. przy okazji podpisania z pan-
stwem francuskim ,,umowy dotyczacej udzielenia przez Polske odszkodowania
dla interesow francuskich, dotknietych przez ustawe polskg z dnia 3 stycznia
1946 r. o nacjonalizacji” zaktadato zawarcie pigcioletniego uktadu kredytowo-
-inwestycyjnego, przewidujacego kompensate wielkosci 4,5 min ton wegla za
francuskie artykuly inwestycyjne. Polowe produktéow stanowi¢ miaty artykuty
przemystu samochodowego®. Innym waznym partnerem Polski w kwestiach
importu samochodow 1 artykutéw motoryzacyjnych byty Wiochy. O wspolpracy
polsko-wloskiej bedzie jeszcze mowa w dalszej czesci tekstu, w tym miejscu
warto wspomnie¢ o podpisanej 27 grudnia 1947 r. umowie handlowej pomigdzy
tymi dwoma krajami, na mocy ktérej, w zamian za wegiel, do Polski trafi¢ miaty
m.in.: samochody, akcesoria, maszyny do ich naprawy i obslugi oraz opony za
taczng kwote 1,7 min dolarow amerykanskich®.

Wozrastajaca liczba samochodow rodzita jednak dos¢ powazny, ale i proza-
iczny problem: w wigkszosci byly to maszyny wystuzone, zwykle o przedwo-
jennym rodowodzie; te z demobilu w duzej mierze mialy przejechane tysiace,
jesli nie dziesigtki tysiecy kilometréw w roznych, czesto frontowych warun-
kach. Wydzial Komunikacyjny KC PPR skarzyt si¢ na ,,niebywalg r6znorodnos¢
typow maszyn i katastrofalny brak czesci zamiennych do nich™**. Z problemem
tych ostatnich radzono sobie roznie: korzystano ze sktadnic poniemieckich lub

% AAN, KERM, 218, Stan i potrzeby krajowego rynku samochodowego, Warszawa, 19 X
1948, k. 26. Import samochodéw osobowych wynidst (do konca 1948) niecate 4,5 tys. sztuk:
chevrolet fleetmaster — 700 szt. (import z Danii), simca — 395 oraz citroén — 623 szt. (Francja),
reprezentacyjne buicki i cadillaki — 11 szt. ze Stanéw Zjednoczonych, skoda — 2 tys. sztuk oraz
wloskie fiaty 700 szt., ibidem, k. 27.

0 A. Rostocki, Sprawa taboru samochodowego, ,,Zycie Gospodarcze” 1948, nr 7, s. 298-300.

1 AAN, MF, 21/384, k. 27-35.

%2 AAN, MPiH, 3493, Protokét dotyczacy dostaw wegla polskiego do Francji od roku 1948
do 1952, k. 46-47; AAN, MF, 21/373, k. 63-64.

% AAN, MS, 404, Umowa handlowa miedzy Rzeczpospolita Polska a Republikag Wtoska,
27 XII 19447, k. 64 i n.

% AAN, KC PPR, 295/X1-81 (mf 2315/15), Sprawozdanie z dziatalnosci Wydzialu Komuni-
kacji KC PPR za miesigce wrzesien—listopad 1946 r., [4 XII 1946], k. 11.
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z czeSci wytwarzanych w zaktadach prywatnych®, ewentualnie wytwarzano je
we wlasnym zakresie®. Jak duzym, a jednoczes$nie kosztownym problemem byta
kwestia cze$ci zamiennych $wiadczy zestawienie przygotowane przez Komisje¢
Zakupow Zagranicznych Podkomitetu Motoryzacyjnego, gdzie planowany import
podzespotéw do willysow w 1949 r. miat siegna¢ 5 min frankoéw®’. Niestety, pro-
blemem powoli stawala si¢ ich dostepnos¢ (takze ze wzgledow politycznych).
Rok wczesniej planowany import cze$ci zamiennych do samochodow ,,pounr-
rowskich” miat wynie$¢ 1,6 mld zt, a wynidst niecate 30% planowanej sumy®®.

Aby zapanowaé¢ nad tym motoryzacyjnym galimatiasem (ewentualnie, jak
pisano: ,,przerazajacg mozaikg”®) KERM uchwatg z 12 lutego 1949 r. okreslit,
ktore marki nalezaty do pojazddéw typowych (te miaty by¢ poddawane remon-
tom kapitalnym) oraz nietypowych (nie do remontu)’”. Jesli dotozymy do tego
wczesdniejsza decyzje o nakazie wyzbywania si¢ przez urzedy panstwowe ,,samo-
chodéw zbednych i nadetatowych™!, okaze si¢ nagle, iz i tak bardzo niewielka
liczba samochodow zostala jeszcze bardziej ograniczona, za$ kazdy pojazd sta-
wal si¢ na wagg ztota”. Poruszanie si¢ samochodow nalezacych do urz¢doéw pan-
stwowych ograniczaty dodatkowo uchwata Rady Ministrow z 23 lutego 1948 r.
oraz okodlnik nr 19 Rady Ministrow w sprawie uzywania osobowych pojazdow

%5 Potrzeba utrzymania samochodéw ,,na chodzie” wymagata niejednokrotnie zakupow czesci
zamiennych na wolnym rynku po ,,cenach spekulacyjnych”. Takie zakupy thumaczono nastepujaco:
,»Poniewaz czeSci zamiennych nie mozna byto uzyska¢ po cenach urzedowych dla tej prostej
przyczyny, ze ich nie ma, byliSmy zmuszeni i niejednokrotnie bedziemy zmuszeni w przyszlo-
$ci kupowac po cenach tak zwanego wolnego rynku. Samochodéw jest mato i unieruchomienie
samochodu przez niewydanie kilku nawet set czy tysigcy ztotych na czgéci zapasowe rowna si¢
w obecnym stanie iloSciowym samochod6w — sabotazowi. Zakupienie tarczy sprz¢gtowej do Wil-
lysa na wolnym rynku, podczas gdy dwie takie tarcze znajduja si¢ w magazynie, nie jest ani
przestepstwem ani niedopatrzeniem, jezeli si¢ zwazy, jak wazng jest ta cz¢$¢ zapasowa. Poniewaz
obecnie na terenie Polski jest kilkaset Willyséw, o§wiadczam, ze jesteSmy gotowi zakupi¢ kazda
ilos¢ tych tarcz, o ile tylko bedziemy mieli sposobnos¢ [wyroznienie — H.W.]”, AAN, URM,
5/39, Do prezesa Rady Ministrow, 27 11 1945, k. 12.

% AAN, KERM, 219, Protokét nr 1 ogledzin warsztatéw remontowych Pocztowego Urzedu
Przewozowego Krakow, przy ul. Cysterséw 21, [maj 1949], k. 156.

67 AAN, KERM, 222, [Dot. wnioskéw importowych], Warszawa, [5 111 1949], k. 18.

8 Ibidem, Sprawozdanie z dzialalnosci w roku 1948 Dyrekcji Naczelnej [Centrali Handlowej
Przemyshu Motoryzacyjnego Motozbyt], Warszawa, marzec 1949, k. 248.

% AAN, CUP, 2921, Motoryzacja w Trzyletnim Planie Odbudowy, k. 11.

70 MP, 1949, nr 59, poz. 797 — samochody osobowe, jakie znalazly si¢ w kategorii typowe to:
chevrolet fleetmaster, citroén II1, fiat 110, skoda tudor, willys.

7l AAN, KERM, 218, Protokot posiedzenia $cistego Prezydium Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministréw w dn. 27 VIII 1948, k. 11-12.

72 Pojazdy mechaniczne, zwtaszcza samochody osobowe, czesto stawaty sie przedmiotem rekwi-
zycji ze strony wojska oraz Urzedu Bezpieczenstwa. Zrodta pokazuja, iz zwlaszcza w latach 1945—
1946 wielokrotnie dochodzito do ,,przejmowania” samochodow, takze tych nalezacych do admini-
stracji publicznej czy zaktadow pracy. Skargi takie wptywaty m.in. do PUS: patrz: AAN, MK, 1132.
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mechanicznych”. Przepisy $cisle okreslaty dozwolony promien wyjazdéw (poza
samochodami reprezentacyjnymi) — np. dla administracji wojewodzkich byto
to poczatkowo 40 km, pdzniej od 20 do 50 km w zaleznos$ci od ggstosci sieci
publicznych $rodkéw lokomocji, dla powiatow — do granic administracyjnych.
Oczywiscie takie ograniczenia wzbudzily natychmiast protesty zainteresowa-
nych, zwlaszcza pracownikow urzedéw wojewoddzkich, ktorzy skarzyli sig¢ na
,Lhierealne” ograniczenia zasiggu wyjazdow’.

Posrod wspomnianych wyzej 26 tys. samochodéw osobowych, jak podawano
w raporcie Ministerstwa Przemystu i Handlu, ,,w sektorze czysto panstwowym”
(poza autami nalezacymi do sektora spotdzielczego) znajdowato si¢ 12 tys. sztuk,
z czego autami ,,typowymi” bylo jedynie 5 tys. Pozostale nalezaty do kategorii
»hietypowych”, co wiecej, ich stan techniczny byt bardzo zty. Zaktadano, iz
okoto 50% w ciggu 1949 r. bedzie musiato by¢ wycofane z ruchu ze wzgledu
na zuzycie oraz ,,catkowita nieoplacalnos$¢ eksploatacji”. Nieco inne statystyki,
przygotowane dla CUP podawaty, iz w lutym 1949 r., tuz przed wprowadzeniem
w zycie owego podzialu na ,,typowe” i ,,nietypowe”, sposrod 32 662 samocho-
dow osobowych jedynie 7538 zaliczano do kategorii pierwszej (patrz tabela 1)7.
Dane te takze pokazuja ,,popularnos¢” poszczegdlnych marek.

Stan samochod6w osobowych typowych i nietypowych w Polsce na 1 lutego 19:Ir9a ll)'e !
Marka Liczba
Typowe

Skoda 2064
Fiat 1942
Willys 1383
Citroén 1203
Chevrolet 996
Razem 7588

3 AAN, MAP, 488 (mf B-1473), Okélnik nr 19 w sprawie uzywania osobowych pojazdow
mechanicznych, Warszawa, 22 V 1948, k. 70; ibidem, Zarzadzenie ministra administracji publicz-
nej w sprawie zasad uzywania samochodow osobowych, bedacych w posiadaniu wtadz i urzgdow
administracji ogdlnej oraz samorzadu terytorialnego, Warszawa, 23 III 1949, k. 394-396. Samo-
chody osobowe podzielono na trzy kategorie: R — reprezentacyjne (nalezace m.in. do: prezydenta,
czlonkow Rady Panstwa, Prezydium Sejmu, prezesa Rady Ministrow, ministrow i podsekretarzy
stanu, wojewodow), D — dyspozycyjne (przeznaczone do zaspokajania potrzeb komunikacyjnych
okreslonych jednostek stuzbowych celem usprawnienia ich pracy); F — funkcyjne (zwiazane z wyko-
nywaniem okre§lonych czynnosci przez pracownika i przeznaczone jako narzedzie jego pracy).

4 Patrz np.: AAN, MAP, 488 (mf B-1473), [Pismo w sprawie] promienia wyjazdow dla
samochodu dla prezydenta miasta Katowice, k. 130.

75 AAN, CUP, 2994, Stan samochodéw osobowych na 1 11 1949, k. 211.
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Nietypowe (najliczniejsze)
Opel 6799
DKW 3938
Mercedes 2410
Ford 1620
Adler 1601
Wanderer 1139
Hanomag 1039
BMW 912
Hansa 442
Tatra 413
Razem 20 313
Pozostale nietypowe 4761
Ogélem 32 662

Zrodlo: AAN, CUP, sygn. 2994, Stan samochodéw osobowych w Polsce na 1 11 1949, k. 211.

Uzupehnienie stanu i utrzymanie status quo wymagalo importu minimum
2 tys. nowych samochoddw i byta to liczba, ktora, jak zaznaczono, w zadnym
wypadku nie mogta by¢ dalej zmniejszana, gdyz ,,okrojenie jej spowodowatoby
dotkliwe zahamowanie zycia gospodarczego™®. Ostatecznie jednak specjalna
komisja powotana do zaopiniowania owych planow, ztozona z przedstawicieli
MPiH, MK, Ministerstwa Rolnictwa i Reformy Rolnej, ,,Motozbytu” oraz Pan-
stwowych Zaktadow i Warsztatéw Samochodowych, okroita o potowe import
samochodoéw osobowych: ,,Importujac te ilos¢ z gory przewiduje si¢ zwigzane
z tym duze trudno$ci, ktore jednak trzeba bedzie pokonaé przez utrzymanie na
chodzie jak najwickszej ilosci pojazdéw nietypowych, do czasu rozwinigcia si¢
polskiej produkcji samochodéw osobowych. Samochody osobowe nalezy zaim-
portowac z Czechostowacji””’.

Automobilklub Polski

Putkownik Wtadystaw Maskalan, przedwojenny pracownik moskiewskich
Zaktadéow Budowy Samochodow, ktory w latach 19461948 petnit funkcje

76 AAN, MPiH, 2410, Ogoélnokrajowe zapotrzebowanie na r. 1949 i préba bilansu taboru
pojazdow mechanicznych, k. 22.
77 Ibidem, Plan importu motoryzacyjnego na rok 1949, k. 13.
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szefa Departamentu Samochodowego MON, w pazdzierniku 1947 r. wyszedt
z inicjatywg zwolania Krajowego Zjazdu Motoryzacji. Zjazd mial podsumo-
wac dotychczasowe efekty prowadzonej przez panstwo polskie polityki wobec
rozwoju motoryzacji oraz obecng sytuacje¢, ktora istniata w tej materii zarowno
w Polsce, jak i na §wiecie’. Projekt Maskalana znalazt si¢ u Stefana Askanasa,
ktoéry jednak zaopiniowat go dla KC PPR negatywnie: ,.Zjazd moglby by¢ zwo-
fany z dwoch przyczyn: gdyby$my mieli plan na przyszto$¢ i chcieli zmobi-
lizowa¢ sity motoryzatorow do wykonania tego planu lub tez dla podzielenia
si¢ z motoryzatorami dotychczasowymi wysitkami. W obecnym momencie nic
konkretnego ani w jednym ani w drugim momencie powiedzie¢ nie mogliby$my.
[...] Zjazd uwazam za stuszny i konieczny dopiero w maju 1948 roku. Do tego
czasu musi by¢ przepracowane: 1) plan motoryzacji, 2) podsumowanie wynikow
dotychczasowej pracy, 3) reorganizacja Automobilklubu, 4) wytyczne i program
«uderzeniowy» zjazdu””.

W wypowiedzi Askanasa zwracajg uwage dwie kwestie. Po pierwsze, sprawa
»planu na przyszto$¢” — jego brak, zwlaszcza w momencie, kiedy wcigz dzia-
ata cupowska komisja do spraw motoryzacji (ktéra Askanas zreszta kierowat),
$wiadczy o jej watpliwym wplywie na tworzenie polityki panstwa wobec moto-
ryzacji, a nawet o braku tejze (o tym bedzie jeszcze mowa nizej). Po drugie,
zwrocono uwage na Automobilklub Polski. Dzieje tej organizacji po zakonczeniu
II wojny $wiatowej sg przyktadem typowym dla tego typu stowarzyszen, ktére
stanety w obliczu zmian politycznych.

Automobilklub Polski byt najwigksza organizacja skupiajgca ,,zmotoryzo-
wanych” w Polsce. Jego rodowdd siggat okresu II Rzeczypospolitej — powstat
w 1920 r. Po wojnie zostal reaktywowany w maju 1946 r., za§ w lipcu tego
samego roku ukonstytuowat si¢ Zarzad Gtowny, na ktérego czele stangt mini-
ster Jan Rabanowski. W Zarzadzie skupione byly osoby, ktorych zwiazki
z Automobilklubem i motoryzacja siggaty jeszcze okresu przedwojennego®.

78 Planowano nastepujace referaty: ,,Trzyletni plan odbudowy gospodarczej kraju i zagadnie-
nia motoryzacji” (przygotowanie referatu przez CUP), ,,Plan rozwoju przemystu motoryzacyjnego”
(prelegent z Ministerstwa Przemystu), ,,Historia i przysztos¢ polskiego automobilu”, ,,0 jednolitym
szkoleniu kierowcow w kraju” (MON), ,,Kierunek rozwoju sportu automobilowego i motocyklo-
wego”. Na zjezdzie mieli przemawiaé Minc, Jaroszewicz, Rabanowski, za$ ,,w ramach zjazdu
w godzinach wieczornych odbeda si¢ odczyty — «Zalety i wady nowoczesnych samochod6w pro-
dukcji amerykanskiej, francuskiej i radzieckiej», «O nowoczesnym paliwie i smarachy», «O ogu-
mieniu»”, AAN, KC PPR, 295/X1-277 (mf 2334/16), Plan Krajowego Zjazdu Motoryzacji, [paz-
dziernik 1947], k. 158; Ptk Wiadystaw Maskalan, ,,Wojskowy Przeglad Historyczny” 1980, nr 3,
s. 324-325.

7 AAN, KC PPR, 295/X1-277 (mf 2334/16), Notatka Planu Krajowego Zjazdu Motoryzacji,
Warszawa 30 X 1947, k. 157.

8 Wiceprezesami zostali: Piotr Jaroszewicz, gen. Wiktor Grosz, Mieczystaw Skotnicki
(dyrektor Centralnego Zarzadu Motoryzacji) oraz Janusz Regulski — wiceprezes przedwojennego
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W sierpniu 1946 r. ukazat si¢ pierwszy numer oficjalnego pisma Automobilklubu:
»Motoryzacji”. Bardzo szybko organizowaty si¢ terenowe oddzialy — w potowie
1946 r. byto ich juz 14. Jesienig zorganizowano pierwszy, tradycyjny Rajd Auto-
mobilklubu, w ktérym udzial wziglo 71 zawodnikow. Rozgrywano takze wiele
wyscigow, tzw. jednodniéwek, co bylo niejako wymuszone stanem technicznym
samochodoéw, ale i ograniczeniami paliwowymi®!. W 1948 r., po zakonczeniu
XIV Miedzynarodowego Rajdu Polski, zawodnicy bioracy w nim udzial oraz
dziatacze Automobilklubu przyjeci zostali przez Bolestawa Bieruta, ktéry przejat
protektorat nad organizacjg.

By¢ moze wiadze, znajac przedwojenng histori¢ oraz popularno$¢ Automo-
bilklubu, prébowaly stworzy¢ analogiczng, lecz koncesjonowang przez siebie
organizacje. W tym celu, z inicjatywy PUS, we wrzesniu 1945 r. doszto do
zwolania Zjazdu Automobilistow. Okazja do zgromadzenia w jednym miejscu
pracownikow PUS, PZiWS oraz PKS byto uroczyste otwarcie Panstwowych
Zaktadéw Samochodowych nr 2 w Warszawie. Oprocz zwyczajowych ,,meldun-
kow” o dotychczasowych dokonaniach ,,na polu motoryzacji”’, zebrani ogtosili
»Deklaracje ideowa zjazdu polskich automobilistow”, ktora miata by¢ wstepnym
krokiem do powotania Zrzeszenia Polskich Automobilistow. Deklaracja jest bar-
dzo ciekawym dokumentem programowym. Petna typowych zwrotéw (m.in.
o przewodniej roli Rzadu Jednosci Narodowe;j, ,,Wielkim Przyjacielu Naszego
Narodu Jézefie Stalinie” i ,,braterskiej Armii Czerwonej”), byta wyktadnikiem
oficjalnej polityki panstwa wobec motoryzacji. Wedlug niej samochdd miat
sta¢ si¢ ,,nie tylko §rodkiem przyspieszajacym rozwoj zycia gospodarczego, ale
pomoca wszystkim obywatelom w wykonywaniu ich pracy i ulatwianiu warun-
kéw bytowych w zyciu indywidualnym oraz inicjatywie prywatnej”. Owo ,,uta-
twianie warunkoéw bytowych” wszystkim obywatelom mogto w pewnym sensie
$wiadczy¢ o dopuszczaniu mozliwosci posiadania samochodoéw przez osoby
prywatne, cho¢ w dalszej czgsci czytamy, iz srodki transportowe ,,jako ogodlne
dobra narodu” miaty by¢ zrédlem dobrobytu i utatwieniem pracy wszystkim,
a nie sposobem na ulatwienie ,,pogoni za zyskiem, czy wygoda prywatng”?.
Niestety, nie udato sie odnalez¢ zadnych zrodet §wiadczacych o istnieniu Zrze-
szenia. Prawdopodobnie pomyst nigdy nie wyszedt poza 6w zjazd i nie przybrat

Automobilklubu. Oprécz nich do Zarzadu nalezato ponad 40 osob, w tym tak zastuzeni dla rozwoju
przedwojennej motoryzacji jak: Witold Rychter, Wtodzimierz Zeydowski, Jozef Docha czy tez
wspomniany juz Regulski — Automobilklub Polski 1909-2009. Monografia, [red. B. Mierkowski],
Warszawa [2009], s. 34.

81 Ibidem, s. 34-38.

82 AAN, KC PPR, 295/X1-278 (mf 2334/16), Rezolucja, Warszawa, 23 IX 1945, k. 103—104a;
ibidem, Deklaracja Ideowa Zjazdu Polskich Automobilistow zwotanego z inicjatywy Panstwowego
Urzedu Samochodowego w dn. 23 IX 1945 r. w Warszawie, w celu stworzenia organizacji spo-
tecznej automobilistow od nazwa ,,Zrzeszenie Polskich Automobilistow”, k. 106—108.
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formy organizacyjnej. W tej sytuacji Automobilklub Polski stat si¢ jedyna tego
typu organizacja w kraju.

Praktycznie od samego poczatku swojego powojennego istnienia byt on pod-
dawany wnikliwej obserwacji oraz krytyce. Szczegdlnie mocno wypominano
organizowane rajdy samochodowe. Jeden z nich, XIII Miedzynarodowy Rajd
Automobilklubu Polski z 1947 r., stat sie przedmiotem dyskusji na posiedzeniu
Biura Politycznego KC PPR, gdzie zostat nazwany ,,szkodnictwem”, podjeto za$
decyzje, ze wyjazdy kierowcow ,,rzadowych limuzyn” beda dokladnie spraw-
dzane®. Ta druga uwaga dotyczyta kwestii uzycia w wyscigu samochodéw nale-
zacych do panstwowego parku maszyn. Automobilklub bronit si¢ przed zarzu-
tami, argumentujac, iz jedynie 13 (na 63) zawodnikéw wzigto udzial w rajdzie
w autach stuzbowych, zas sam rajd byt znakomitg okazja do sprawdzenia samo-
chodéw w trudnych warunkach (,,Rajd jest szkota twardg. Wymaga fachowosci
i szybkiej orientacji”). Co wigcej, ,,wozy nie korzystaty z zadnych przydziato-
wych ani ulgowych materiatow pednych”. Wiele z nich byto wyremontowanych
w Panstwowych Zaktadach Samochodowych w Solcu, co udowodnito ,,wartos¢
generalnego remontu w PZS”%,

Nie rozpedzito to jednak ,.czarnych chmur” zbierajacych si¢ nad Automo-
bilklubem. By¢ moze jedna z przyczyn byl sktad personalny Zarzadu Gloéw-
nego oraz jego oddziatléw terenowych. Obecnos¢ w nich osdb, ktére w okresie
migdzywojennym odgrywaty wazng role zardwno w zyciu gospodarczym, jak
i politycznym, w stalinizujagcej si¢ rzeczywistosci konca lat czterdziestych nie
mogta przejs¢ niezauwazona. Pod koniec 1949 r. podjeto decyzje o potacze-
niu Automobilklubu Polski z Polskim Zwigzkiem Motocyklowym, istniejacg od
1926 r., a reaktywowang w styczniu 1946 r. organizacjg skupiajaca ,,fascynatow”
sportow motocyklowych. Przyczyna byta jednoznaczna: ,,Cztonkowie Automo-
bilklubu w duzej cze¢sci sktadajg si¢ z elementu wrogiego klasie robotniczej lub
obojetnego, a czeSciowo z fanatykow tego sportu”®>. W innym miejscu czytamy:
»Praca partyjna na terenie Automobilklubu w dostownym znaczeniu tego stowa
nie istnieje. Do niedawna wladze naczelne i terenowe, oraz ogdt cztonkow tej
do$¢ dobrze zorganizowanej instytucji, poza nielicznymi wyjatkami, skladaty
si¢ W swojej przewazajacej czesci z osdb raczej ideowo obojetnych, lub tez
ledwie zyczliwych jezeli nie wrogich. Ma to swoje uzasadnienie w tym, ze
w Polsce przedwrze$niowej wlascicielami czy tez korzystajagcymi z samochodu
byt klasowo nam obcy element, ktory i obecnie z racji swojego wyksztalcenia,

8 AAN, KC PPR, 295/V/3 (mf 2090/1), Protokot nr 15 posiedzenia BP z dn. 21 VI 1947,
k. 92; Ten raid [!] nam sie nie podoba, ,,Glos Ludu” z 20 VI 1947.

8 AAN, CUP, 1938, k. 227.

8 Automobilklub Polski..., s. 38; AAN, KC PZPR, 237/XIII-143, Protokot posiedzenia Sek-
cji Samochodowej przy Wydziale Komunikacji KC PZPR odbytej w dn. 26 X 1949, npag.
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rowniez i dzi§ znajduje si¢ w pierwszych albo w §rodkowych szeregach admi-
nistracji panstwowej czy tez mniej uspotecznionych organizacji. [...] Obecnie
w koncowej fazie jest polaczenie Auto i moto klubéw w jeden i te [sic!] rozumne
pociagniecie organizacyjne pozwoli dopiero na podbudowe klasows tej orga-
nizacji, gdyz wsrod motocyklistow jest juz pokazna ilo$¢ robotnikow o to ele-
mentu zdrowego psychicznie i wyrobionego politycznie. [...] Wzorem innych
organizacji spotecznych, wlasnie dla zabezpieczenia ciagtosci pracy politycznej,
musimy i tu urlopowaé z zachowaniem poboroéw, odpowiednich ludzi w ilosci
zaleznej od zasiegu organizacyjnego jednostki”®. Jak zatem wida¢, ,,rozprawa”
z Automobilklubem nie réznita si¢ od podobnych dzialan wymierzonych w inne
organizacje spoteczne.

Scalenie obu organizacji w Polski Zwiazek Motorowy nastapito 30 stycznia
1950 r. Dotychczasowi dziatacze zostali usunigci z organizacji, nawet aresz-
towani®’. Przed nowa organizacja postawiono powazne zadanie ,,wychowania
czlowieka w sensie ideologicznym i sportowym, czyli stworzenie typu cztowieka
jakiego chcielibysmy widzie¢”. Polski Zwigzek Motorowy miat sta¢ si¢ miej-
scem porad technicznych dla racjonalizatoréw i wynalazcéw oraz zajmowac si¢
szkoleniem kierowcow amatoréw i turystyka®®.

Warto jednak przytoczy¢ opini¢ na temat dziatalno$ci zwigzku, napisang na
poczatku 1953 r., a wiec ponad trzy lata po jego ,,oczyszczeniu”. Otdz, w 1952 r.
zostata przeprowadzona kolejna taka ,,akcja”, ktorej efekty wcigz byly dalekie od
oczekiwanych, bowiem, jak czytamy w notatce, ,.kadra etatowa PZMot. [...] jest
jeszcze w powaznej mierze zasmiecona elementem politycznie i ideologicznie
obcym, ktory utrzymuje si¢ w organizacji czesto dzigki mitowi «niezastgpionych
specOw»”,

Samochody prywatne

Ustalenie liczby prywatnych samochodéw w pierwszych powojennych latach
jest bardzo trudne. Nawet przeprowadzane przez panstwo rejestracje pojazdow,
ze wzgledu na brak pelnych statystyk, nie pozwalajg na blizsze zbadanie pro-
blemu. Warto jednak poswieci¢ nieco miejsca temu zagadnieniu.

8 AAN, KC PZPR, 237/X111-143, [Referat tow. Rakowskiego o Automobilklubie Polski], [26
X 1949], npag.

87 Janusz Regulski w 1948 1. zostat skazany na 14 lat wigzienia — H. Korczyk, Regulski Janusz,
w: Polski stownik biograficzny, t. 30, Krakow 1987, s. 742—744; patrz takze: J. Regulski, Blaski
i cienie diugiego zycia, Warszawa 1980.

8 AAN, KC PZPR, 237/XIII-143, [Referat tow. Rakowskiego], npag.

8 AAN, KC PZPR, 1658 (mf 2824), Notatka w sprawie Polskiego Zwigzku Motorowego,
Warszawa, 2 11 1953, k. 252.
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Rejestracja pojazdow poczatkowo zajmowatl si¢ PUS. Na mocy uchwaty
KERM, ktora brata, jak pisano, ,,pod uwage zaopatrzenie w $srodki transportowe
zycia gospodarczego w zwigzku z rozwojem inicjatywy prywatnej oraz potrzebe
posiadania $rodkow komunikacyjnych przez pracownikow wolnych zawodow”,
podstawowymi dokumentami, ktore umozliwialy rejestracje byty m.in.: dowod
rejestracyjny, polisa asekuracyjna, miedzynarodowe swiadectwo samochodowe
wystawione przez wtadze polskie na dany pojazd lub inny dowdd ,,uznany przez
PUS za dostatecznie stwierdzajacy prawo posiadania pojazdu”, rozkaz Naczel-
nego Dowoddztwa Wojska Polskiego przydzielajacy na wlasno$¢ dany pojazd
wyzszemu wojskowemu, dowéd zakupu wystawiony przez Ministerstwo Zeglugi
i Handlu Zagranicznego badz Urzad Handlu Zagranicznego RP na dany pojazd
mechaniczny w czasie po zakonczeniu wojny, dokumenty, ktorych wiarygodnosc¢
zostala potwierdzona przez Wojewodzki Urzad Bezpieczenstwa Publicznego lub
Powiatowa badz Wojewodzka Rade Narodowa, a §wiadczace o tym, iz pojazd
zostal przez zglaszajacego ,,zbudowany/ztozony z cze$ci wlasnym wysitkiem
i wlasnymi §rodkami”. Wszyscy, ktorzy nie posiadali wyzej wymienionych doku-
mentéw, mogli by¢ dopuszczeni do rejestracji pojazdéow po uiszczeniu oplaty,
ktora wynosita: od 2 do 3 tys. zt za motocykl, od 5 do 15 tys. zt za auto osobowe,
od 10 do 30 tys. z za samochod cigzarowy oraz od 10 do 25 tys. zt za autobus.
Rejestrowac pojazdy mogly: prywatne przedsigbiorstwa przemystowe, handlowe
i przewozowe, gospodarstwa rolne, ogrodnicze i sadownicze na podstawie opi-
nii dostarczanych przez izby przemystowo-handlowe, rzemieslnicze i rolnicze
wraz z potwierdzeniem, iz ubiegajacy si¢ o rejestracj¢ oplacit zaliczke na poczet
podatku obrotowego za okres poprzedzajacy zgloszenie. Uchwata dopuszczata
mozliwos$¢ rejestracji pojazdu przez osoby prywatne, ale tylko te, ,,ktorym sg
one potrzebne ze wzgledu na rodzaj ich pracy/zajecia” oraz wojskowym. Miato
to by¢ potwierdzone przez ,,wladzg stuzbowa ubiegajacego si¢ o rejestracje lub
przez wilasciwg izbe samorzadu gospodarczego lub zawodowego (izby przemy-
stowo-handlowe, rzemie$lnicze, rolnicze, izby lekarskie, adwokackie)”. Po doko-
nanej rejestracji PUS wydawat posiadaczowi pojazdu m.in.: druki wyjazdowe
oraz zlecenia niezb¢dne do nabycia benzyny po cenach komercyjnych”. Trud-
nos$ci paliwowe, z ktorymi w tym czasie si¢ zmagano, mialy zosta¢ rozwigzane
poprzez ustalenie norm zaopatrzenia na bardzo niskim poziomie. Chciano w ten
sposob, jak pisano, zapanowac nad ,,przerostem uzywalnos$ci samochodow” —
»Dla uzdrowienia rynku zostaly ustalone normy wegetatywne zaopatrzenia
wszystkich samochodéw w benzyne [wyr6znienie — H.W.], ponad ta normg¢
zwigkszone ilosci benzyny otrzyma park panstwowy, pozostali uzytkownicy beda
zakupywali benzyne¢ po cenach komercyjnych™!.

% AAN, KC PPR, 295/XI-278 (mf 2334/16), [Uchwala KERM w sprawie rejestracji pojazdow
mechanicznych], [b.d.], k. 300-302.
o1 AAN, MK, 219, Zakres prac dokonywanych w komunikacji, [1945], npag.
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28 czerwca 1946 r. Ministerstwo Komunikacji wydato zarzadzenie o tzw. pry-
watnej rejestracji, ktore opierato si¢ na przedwojennym rozporzadzeniu o ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych, znoszac jednocze$nie wszyst-
kie okdlniki i zarzadzenia wydane przez PUS (juz wowczas nieistniejacy) oraz
CZM. Od tej chwili rejestracja pojazdow zajmowac si¢ miata ta druga instytucja.
Od 1 lipca 1946 r., a wiec od momentu rozpoczgcia rejestracji na mocy zarzadze-
nia ministerstwa, do poczatku wrzesnia zarejestrowano niemal 2,7 tys. prywat-
nych samochodéw oraz przerejestrowano 129 (,,przerejestrowanie” oznaczalo,
iz samochdd uprzednio nalezat do instytucji panstwowych). Osoba chcaca zare-
jestrowa¢ samochod musiata udowodni¢ swoje prawa do pojazdu przy pomocy
odpowiednich, wymienionych w zarzadzeniu ministra komunikacji dokumentow.
Jednak okazato sig, iz owo zarzadzenie nie uwzglednialo wielu dokumentow, jak
np. dowodow rejestracyjnych wydanych przez wladze niemieckie na terenach
wiaczonych do Polski badz dowodoéw, ktore wydawano w zamian za odebrane
dowody polskie, jednak bez rekwizycji samochodu (ale z zakazem jego uzywa-
nia)’*. Kolejna rejestracja zarzadzona zostata w maju 1947 r.”* Niestety nie udato
si¢ ustali¢, jaki byt jej efekt. Niemniej wydaje si¢, iz mozna zaryzykowac hipo-
tezg, ktora szacuje liczbg samochoddéw w rgkach prywatnych na okoto 10-15%
liczby podawanej w oficjalnych statystykach.

W poszukiwaniu samochodu osobowego

Mimo zdecydowanego prymatu transportu oraz zwigkszeniu liczby aut ci¢za-
rowych, w powojennej Polsce caly czas myslano o uzupetieniu parku maszyn
samochodami osobowymi. Poszukiwano samochodu, ktorego nadwozie dawato
mozliwos$¢ przeksztalcenia go w sanitarke badz niewielkg polcigzarowke.

W Centralnym Zarzadzie Przemystu Metalowego pojawil si¢ nawet pomyst
»wysondowania aktualnych trendow na rynkach motoryzacyjnych, a nastgp-
nie dokonania zakupu kilku egzemplarzy wybranych sposrod «przodujacych
marek»”. Najciekawiej, w opinii CZPM, wygladat brytyjski samochod jovett
javelin salon. Miat si¢ on odznaczaé ,,rewelacyjnymi cechami, tak silnika [...] jak
1 podwozia, ktére nadto nadaje si¢ dla wozu dostawczego |...] czego nie mozna
powiedzie¢ o wozach «Opel» (Kapitan, Olympia, Kadett)”*, a wiec spetniat
wszystkie stawiane przed nim wymagania. Ostateczna zgoda na zakup pojazdu

92 AAN, KRN, 27, Protokét 35 posiedzenia Komisji Komunikacyjnej, Warszawa [1 X 1946],
k. 522-526.

% Dz.U. 1947, nr 38, poz. 190 i 191.

% AAN, KERM, 215, Pismo Centralnego Zarzadu Przemystu Metalowego do Centralnego

Urzegdu Planowania Departament Komunikacji i Lacznosci. W sprawie zakupu samochodu wzor-
cowego, 23 11l 1948, k. 14.
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zostata wydana — egzemplarz, ktéry przybyt do Polski, zostat poddany badaniom
technicznym, a ich wyniki tylko potwierdzity wczeséniejsze, bardzo pozytywne
opinie na jego temat®.

Innym kierunkiem byla firma General Motors, ze wzglgdu na historyczne
kontakty i funkcjonujace przed Il wojna swiatowa Towarzystwo Przemystowe
Zaktadow Mechanicznych ,,Lilpop, Rau i Loewenstein”. Kontakty pomiedzy
rzadem polskim a przedstawicielami koncernu nawigzane zostaty krotko po
zakonczeniu dziatan wojennych. Oferta skierowana do Polski, oprocz czesci
zamiennych do samochodéw marki Chevrolet, przewidywala takze mozliwos¢
budowy fabryki aut®.

W aktach Urzedu Rady Ministrow zachowat si¢ interesujacy, lecz niestety
anonimowy ,,Memorial”, skierowany do CZM we wrzesniu 1946 r. W kilku-
stronicowym dokumencie pojawily si¢ dwie koncepcje nawigzania kontaktow
z General Motors. Pierwsza zakltadata stworzenie w Polsce przedstawicielstwa
firmy amerykanskiej, ktore mialoby prowadzi¢ sprzedaz ,,wszelkiego rodzaju
samochodow osobowych, cigzarowych, traktorow, ciaggnikow, autobusow [...] po
cenach i na warunkach ustali¢ si¢ jeszcze majacych”. Druga koncepcja dotyczyta
budowy montowni samochodéw w Polsce (lokalizacja: Gdansk), ktora bedzie
jedyna w Europie Srodkowej i Wschodniej, takze ,,na warunkach szczegétowo
omowic si¢ majgcych”. Co istotne, konkurentem Polski miata by¢ w tym zakresie
Czechostowacja®”. Pomimo wielu znakow zapytania (autor, data), jakie niesie ze
sobg 6w ,,Memorial”, to korespondencja pomigdzy urzgdami panstwowymi, ktdra
byta jego wynikiem, pozwala rzuci¢ nieco wigcej Swiatta na kwestie obecnosci
General Motors w Polsce.

Ot6z samochody tej firmy byly waznym elementem parku reprezentacyjnego
przeznaczonego dla najwazniejszych osob w panstwie. Prawdopodobny czas

% Ibidem, Protokot drugiego posiedzenia Podkomisji Zakupéw Zagranicznych, Warszawa,
20 VIII 1948, k. 56.

% Zachowalo sie thumaczenie (do§¢ niewprawne) oferty General Motors, skierowanej do Mini-
sterstwa Komunikacji. Czytamy tam m.in.: ,,General Motors jest sktonne, za okreslong oplata,
oddac¢ do dyspozycji Rzadu Polskiego wszelkie swoje informacje tyczace si¢ montazu samochodow
i jestesmy rowniez sktonni wspotpracowaé w zaplanowaniu samej wytworni — szczegdlnie w spra-
wie maszyn potrzebnych do zainstalowania. Pozatem General Motors odda do dyspozycji inzy-
nier[6w] i fachowc[0w] w zwigzku z uruchomieniem i zapoczatkowaniem roboty w takiej fabryce
— wogole bedziemy w kazdym czasie radzi pomaga¢ dla osiagnigcia najlepszego rezultatu. Oczy-
wiScie zaplanowanie Zaktadu Montazowego jest bardzo skomplikowana sprawg i rysunki rozpla-
nowania szczegolowego nie moga by¢ opracowane dopdki nie ma szczegdétow odnosnie propono-
wanych pomieszczen fabrycznych. [...] uwazamy, ze doswiadczenia General Motors na catym
$wiecie, jego $rodki i jego poprzednie doswiadczenia w Polsce, wlaczajac w to bledy [...] winny
okaza¢ si¢ bardzo cennemi przy rozpoczynaniu nowych zamierzen montazowych w czasie obec-
nym [pisownia oryg.]”, AAN, CUP, 1937, Pan M. Skotnicki, Dyrektor Departamentu Zcentrali-
zowanej Motoryzacji Ministerstwo Komunikacji, [lipiec 1946], k. 38—41.

7 AAN, URM, 5/471, Memoriat, [b.d.], k. 3-6.
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stworzenia ,,Memorialu” — wrzesien 1946 r. — byt momentem, kiedy powstal plan
zakupienia kilkudziesi¢ciu reprezentacyjnych chevroletow fleetmaster z przezna-
czeniem dla cztonkéw rzadu. W tym celu strona polska zwroécita si¢ do przed-
stawicielstwa firmy w Kopenhadze z oferta zakupu tych aut. Niedlugo pdznie;j,
krakowska Spotka Techniczno-Handlowa ,,Auto” (bardzo prawdopodobne, iz
stamtad pochodzit autor ,,Memoriatu), ktéora mianowata si¢ wytacznym repre-
zentantem General Motors na Polske, w pismie do prezesa Rady Ministrow
zakwestionowala calg transakcje¢, roszczac sobie prawa do udzialu w przedsie-
wzieciu (i zgarniecia prowizji)®®. Sprawe wyjasniat Departament Importu i Eks-
portu Ministerstwa Zeglugi i Handlu Zagranicznego, ktéry powotujac si¢ na
dyrektora generalnego General Motors International z Kopenhagi, A. Madsena,
odrzucit roszczenia krakowskiej firmy. Sam Madsen twierdzil, iz w czasie jego
pobytu w Polsce ,,z nikim nie zawarl porozumienia co do generalnego przedsta-
wicielstwa tej firmy”. Dodatkowo uznat, iz zaktadanie takowego nie miato ,,racji
bytu, ze wzgledu na scentralizowanie zakupow przez instytucje kierowane przez
Panstwo™”. Na ,Memorial” zdecydowanie odpowiedziat takze CUP w osobie
dyrektora Departamentu Komunikacji i Lacznosci, Stefana Askanasa, ktory pod-
kreslit role Centralnego Zarzadu Motoryzacji, odpowiadajacego za kwestie zbytu
i zakupu samochodow. Jednocze$nie potwierdzil, iz prowadzone sg rozmowy
z ,,GM, Ford, Fiat, itp. [...] dotyczace produkcji samochodéw w Polsce”'®. Kon-
takty z przedstawicielstwem kopenhaskim byly utrzymywane jeszcze przez jakis
czas, cho¢, jak podkreslat Askanas, glownie ze wzgledow ,.kurtuazyjnych” oraz ,,na
koniecznos$¢ zaopatrywania si¢ w czes$ci zamienne”, bowiem nie byto ,,widokow
na podtrzymanie blizszych stosunkéw z firmg General Motors w przysztosci™!?!.

Oprocz anglosaskiego, sondowano takze rynki motoryzacyjne Czechostowacji
i Francji: ,,Zadecydowa¢, jaki francuski woz $redniolitrazowy (ca 1,6 1[i]t[ra
pojemnosci silnika]) jest dla nas najodpowiedniejszy. Przedyskutowac tg sprawe
na fachowej Komisji Polsko-Francuskiej. Strona Polska musi zna¢ przedmiot
perfect i pamietac o istniejagcych mozliwosciach Czeskich, Wtoskich i Anglosa-
skich. W razie zatrzymania si¢ na osobowym wozie francuskim, zazada¢ peinej
pomocy technicznej, organizacyjnej i finansowej celem uruchomienia w kraju
w ciagu 2-ch lat petnej fabrykacji, wzorujac si¢ na ofercie Andre Citroen’a z roku
1934 lub na ofercie Forda z roku 1937”'%2 — pisano do dyrektora Askanasa,

% Ibidem, Do Obywatela Prezesa Rady Ministréw w Warszawie, Krakow, 2 X1 1946, k. 10.

9 Ibidem, 5/471, Notatka w sprawie listu firmy ,,Auto”, Krakow, ul. Zwierzyniecka 25, z dn.
2 XI 1946 r. do Ob. Prezesa Rady Ministrow, Warszawa, 16 XII 1946, k. 13.

100 1hidem, Do Ob. Dyrektora mgr. Z. Ktoptowskiego Prezydium Rady Ministrow, Warszawa,
12 11 1947, k. 14.

101 AAN, CUP, 1940, Ministerstwo Przemystu i Handlu [dot.:] przyjazdu przedstawicieli Gene-
ral Motors, Kopenhaga, 21 IV 1948, k. 84.

122 AAN, KERM, 210, Notatka dla Pana Dyr. Askanasa, Warszawa, 21 VII 1947, k. 71.
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jednoczesnie sprawujacego funkcje przewodniczacego Komitetu Motoryzacyj-
nego. Takze inna francuska marka (Renault) miata zaproponowaé¢ odstapienie
,Hlicencji na woz, produkcje ktorego nie bedzie dalej prowadzil[a]”!®®. Ostatecznie
zadecydowano, iz zapotrzebowanie na tego typu samochody osobowe (0 duzym
litrazu) ,,mozna zaspokoi¢ przez zakupy w innych krajach (ZSRR — «Pobiedax»)”1*.

Czeska propozycja, mimo iz poczatkowo uwazana za ,,mocna i dajaca korzystne
perspektywy”!%, okazala si¢ by¢ niezadowalajaca pod wzgledem technicznym:
oferowane stronie polskiej skody 1101 miaty drewniano-blaszane karoserie, co
wobec wysokiej ceny (90 tys. koron za egzemplarz) i przestarzalej konstrukcji
nie stanowito atrakcyjnej propozycji. Innym czeskim samochodem, ktory brano
pod uwagg byta tatra 57, jednak sami Czesi planowali zaprzestanie produkcji
tego modelu w najblizszym czasie. Jedynym samochodem, ktory zainteresowat
stron¢ polskg, byly niewielkie jawy minor 2, ktére ostatecznie odrzucono ze
wzgledu na ceng, ktora ,,absolutnie nie odpowiada[ta] wartosci samochodu’!%.

Jednak najbardziej zaawansowane rozmowy toczone byty z wloskim Fiatem,
ktore zapoczatkowano jeszcze we wrzesniu 1946 r., a zakonczono w kwietniu
1948 1.!7 Podpisane porozumienie licencyjne zaktadato wytwarzanie zmody-
fikowanego polskiego fiata 508, ktorego zastapi¢ mial nowoczesny fiat 1100.
Jego produkcja miala rozpoczaé sie we Wtoszech dopiero w 1950 r. Licencja
zaktadata wybudowanie fabryki, ktéra produkowataby 10 tys. samochodéw rocz-
nie (przy systemie jednozmianowym). Pod koniec lipca 1948 r. Eugeniusz Szyr
podjat decyzje o budowie przedsigbiorstwa — Fabryki Samochodéw Osobowych
na Zeraniu w Warszawie. Rok pdzniej byly juz gotowe dwie hale produkcyjne,
ktore budowano przy pomocy wloskich ekspertow!%,

Przez caty czas prowadzonych rozmow polsko-wloskich bardzo duze
zastrzezenia do nich miata strona radziecka. Podczas wizyty polskiej delega-
cji w Moskwie w styczniu 1948 r., w trakcie ktorej ustalano zasady i warunki
umowy handlowej migdzy oboma krajami, sam Jozef Stalin namawiat Polakow
na odstgpienie od negocjacji ze strong wloska. Obawiat sie, iz fiaty na polskich
drogach utrudnia unifikacje parku samochodowego krajéow Europy Srodkowo-
Wschodniej, ,.ktory musi by¢ traktowany nie tylko jako sprzet komunikacyjny,
ale takze i bojowy”. W tej samej rozmowie z delegacjg Polska Stalin zapropono-
wal przekazanie bezptatnej licencji na produkcje radzieckich osobowych pobied

193 Ihidem, Komisja Motoryzacyjna. Protokot 9-go posiedzenia w dn. 12 V 1947, k. 104.

104 AAN, CUP, 1940, Do Centralnego Urzedu Planowania, Warszawa, 24 111 1948, k. 64.

105 AAN, KERM, 210, Komisja Motoryzacyjna. Protokét 9-go posiedzenia w dn. 12 V 1947,
k. 104.

106 AAN, CUP, 1938, Sprawozdanie z konferencji w dn. 30 V 1947 r. w Kovostroju, k. 196-197.

197D, Jarosz, M. Pasztor, Skazani na podleglos¢. Z dziejow stosunkow polsko-wloskich w latach
1945-1958, Warszawa 2013, s. 196-202.

108 7. Konieczniak, FSO. Fabryka Samochodéw Osobowych 1951—1986, Warszawa 1986, s. 13—14.
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oraz ciezarowych gazow!'®. Niemal rok po podpisaniu umowy polsko-wloskiej
strona radziecka wcigz krytykowata jej zawarcie, uznajac ja za ,,niestuszng”,
uzywajgc przy tym argumentu podniesionego wczesniej przez Stalina o rézno-
rodnych typach samochodow i zagrozeniach, jakie to za soba niesie''.

Biorac pod uwage termin spotkania na Kremlu (14 stycznia 1948) oraz
moment podpisania umowy licencyjnej z Fiatem (14 kwietnia 1948) czy tez
cytowana wyzej krytyke, podkresli¢ nalezy ,,twarda” postawe strony polskie;j,
ktora zdecydowata si¢ jednak na porozumienie z Wiochami. Na zmian¢ decyzji
1 odstgpienie od podpisanej umowy wplyw miaty dopiero prawdopodobnie czyn-
niki stricte polityczne, zwlaszcza sytuacja migdzynarodowa''!.

Niedatowane pismo (prawdopodobnie z wrzesnia/pazdziernika 1949 r.), kto-
rego autorem byt Julian Gren, pelnigcy wowczas funkcje pelnomocnika MPiH do
realizacji polsko-radzieckiej umowy inwestycyjnej, adresowane do Biura Radcy
Handlowego Ambasady Polskiej w Moskwie, informowalo o rezygnacji z licencji
wloskiej oraz rozpoczecie staran o pomoc radziecka, przy jednoczesnym wyko-
rzystaniu dotychczas wybudowanych hal fabrycznych na Zeraniu''2, Ustalono,
iz umowa z 26 stycznia 1948 r. zostanie uzupetliona o nowe punkty, w tym
wybudowanie kompletnej fabryki samochodow osobowych w typie pobied wraz
z udzieleniem licencji na produkcje tych samochodéw!". Jednoczes$nie Polacy
prowadzili negocjacje z Fiatem w sprawie wypracowania sposobu na rozwigzanie
kontraktu. Ostatecznie ustalono, na mocy protokotu z 27 kwietnia 1951 r., iz
strona polska uzna nalezne odszkodowanie dla strony wloskiej!!4.

19 Y. Rozanski, Sladem wspomnien i dokumentow (1943—1948), Warszawa 1987, s. 510.

10 Cztonek radzieckiej sekcji polsko-radzieckiej komisji naukowo-technicznej Loszakow
wyjasniat stronie polskiej: ,,Znajac sprawe «Fiata» [Zwiagzek Radziecki — H.W.] uwaza za nie-
stuszne budowanie w krajach demokracji ludowej fabryki samochodéw o réznorodnych typach
samochodow (Polska — «Fiat», Wegry — «Steyer» i t.d.)”, AAN, PKPG, 2977, Notatka z konfe-
rencji w Ministerstwie Handlu Zagranicznego ZSRR w dn. 28 IV 1949, poufne, k. 50. Nieco
pbzniej strona polska wciaz stata przy swoim zdaniu, chociaz jej stanowisko nie byto juz tak
nieprzejednane, ibidem, Notatka 298 z konferencji odbytej w Ministerstwie Handlu Zagranicznego
ZSRR w dn. 6 V 1949, k. 58.

1 Por.: D. Jarosz, M. Pasztor, op. cit., s. 200-201.

12 AAN, PKPG, 2977, [List Juliana Grena] Do Biura Radcy Handlowego [Ambasady Polskiej
w Moskwie], [b.d.], k. 126-127.

13 Ibidem, Zmiany i uzupeienia do wykazu sprzetu przemystowego dostarczanego z ZSRR
do Polski na podstawie umowy z dn. 26 I 1948, k. 128; ibidem, Protokét do Umowy miedzy
Rzadem Rzeczpospolitej Polskiej a Rzadem Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich o dosta-
wach do Polski sprzgtu przemystowego na kredyt z dn. 26 T 1948, k. 128-129. Wczesniej, bo
w maju 1949 r. do umowy z 1948 r. ,,dopisano” m.in.: ,.kompletne wyposazenie huty zelaza o rocz-
nej zdolnos$ci produkcyjnej 1 500 000 ton stali i 1 100 000 ton wyrobow walcowanych” — czyli
Nowa Hute — ibidem, Zmiany i uzupetnienia do wykazu sprzetu przemystowego dostarczanego
z ZSRR do Polski na podstawie umowy z dn. 26 1 1948, k. 240 i n.

14D, Jarosz, M. Pasztor, op. cit., s. 202.
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Warto jednak, na podstawie dostepnych materiatdéw zrodtowych, nieco inaczej
spojrze¢ na owa kwestie. Wydaje si¢ bowiem, iz decyzja o podjeciu produkcji
pobied na Zeraniu mogta zapasé juz wezesniej. Swiadczy¢ o tym moze choéby
konferencja, ktora odbyla si¢ w Zjednoczeniu ,,Technoeksport” w kwietniu
1948 r., gdzie polscy specjalisci sugerowali zakup kilku egzemplarzy radzieckich
aut ,,celem zapoznania si¢ z ich pracg” w zwigzku z wybudowaniem przewi-
dzianej w umowie ze stycznia 1948 r. montowni tych samochodow!'>. Podobna
informacja pochodzi z pazdziernika 1948 r., gdzie czytamy m.in. o przewidzia-
nym imporcie montowni aut tej marki''®. Jednak, jak mozemy sadzi¢ z faktu,
iz jednocze$nie podpisano umowe z Fiatem, radzieckie samochody miaty by¢
tylko uzupelieniem osobowego parku maszyn. Zaréwno fiat 508, jak i jego
planowany nast¢pca — model 1100 miaty inne charakterystyki niz radziecki gaz
M-20 pobieda. Byly to samochody mniejsze, o nizszej pojemnosci silnika i nie
tak wszechstronnym podwoziu, jak to miato miejsce w przypadku pobied. Biorac
pod uwage wczesniejsze badania angielskiego jovett javelin, ktory nieco bardziej
przypominal auto radzieckie, zwlaszcza pod wzgledem mozliwosci kombina-
cji nadwozia, owa hipoteza jest wielce prawdopodobna. Dopiero druga potowa
1949 r. przyniosta odejscie od projektu parku samochodéw osobowych opartego
na wtloskich fiatach i pozostanie przy koncepcji jednorodnych maszyn w catym
,,bloku wschodnim”.

kokok

Polska motoryzacja po zakonczeniu Il wojny $wiatowej miata wyjatkowo
trudny start. Na te skomplikowang sytuacje ztozyto si¢ kilka czynnikow, z czego
decydujacymi dla jej powojennych ksztalttow bylo dziedzictwo Il Rzeczypo-
spolitej oraz zniszczenia wojenne. Odbudowa infrastruktury, scalanie nowych
nabytkow terytorialnych na zachodzie pochtongto ogromne fundusze. Wszystko
to spowodowalo, iz tuz po zakonczeniu dziatan wojennych po polskich drogach
jezdzito kilka tysiecy samochoddéw. Pochodzily z roznych zrédet, ale najwaz-
niejsze byly dostawy w ramach pomocy UNRRA oraz zakupy demobilu. Byt to
czynnik decydujacy o ksztalcie i stanie technicznym powojennego parku samo-
chodowego, na ktory sktadaty si¢ przede wszystkim samochody w kiepskim
stanie technicznym, o kilku, a czesciej kilkunastoletnim rodowodzie, zwykle
o ,,frontowej” przesztosci. Rodzito to problem z utrzymaniem tych aut ,,na cho-
dzie”. Wielo$¢ typow i marek samochodow sprowadzanych do Polski stwarzata
problem czgsci zapasowych. Nic wigc dziwnego, iz sprawny samochod stawat

115 AAN, MPiH, 3532, Protoko6t konferencji w Zjednoczeniu ,,Technoeskport”, odbytej 16 IV
1948, k. 36-27.
116 AAN, KERM, 218, Wytyczne do uzytku stuzbowego, Warszawa, 14 X 1948, k. 32.
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si¢ ,,na wage ztota”, o czym $wiadczg liczne przypadki rekwirowania i zabiera-
nia pojazdow przez rozne instytucje panstwowe, wojsko czy tez Urzad Bezpie-
czenstwa. Niemal nieobecni sa w tym czasie nieliczni, prywatni uzytkownicy
samochodow. Bardzo ciekawym epizodem pierwszego powojennego pigciolecia
jest kwestia licencji na samochdd osobowy oraz okoliczno$ci wyboru licencjo-
dawcy, o ktorym zadecydowata wielka, miedzynarodowa polityka. Owa decyzja
zdeterminowata ksztalt polskiej motoryzacji na nastgpne 10 lat.

“There are even no Cars, only Jalopies after the Germans”
— Automotive Starting Point — Poland 1944-1949
(Abstract)

After the World War II ended, Polish destroyed roads were frequented by several thousand cars
only. It was the result of both war operations and the state policy adverse to motorisation, conducted
by the leadership of the state before 1939. Almost simultaneously with the establishment of the
Polish Committee of National Liberation communist began to develop the administration to deal
with automotive matters. To this end, there were established successively: the State Office of Cars,
Commission of Motorisation at the Central Office of Planning and the Motorisation Subcommittee
of the Economic Committee of the Council of Ministers. All these institutions, however, operated
for a very short time, while the lack of their strictly regulated competencies resulted in the fact
that they had almost no influence on motorisation policy led by the state leadership. Another
significant question was an increase in the number of motorised vehicles. The most important
source of cars were relief supplies distributed by the UNRRA. Apart from that, a decision was
made to buy decommissioned military cars and to import new cars from Western Europe. There
was also a plan to initiate the car production: lorries at Starachowice and passenger cars under
foreign licenses. European markets were probed to select the best licence. Talks were conducted
with Czechoslovak and French companies, but finally a decision was made to use the licence of
Italian FIAT. Despite the fact that the contract was signed, Poland withdrew under Soviet pressure
and was offered free of charge a licence for the production of Soviet cars GAZ M-20 Pobieda,
which became a prototype of FSO-Warszawa.



