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Zarys treSci: Artykul zawiera podstawowe ustalenia dotyczace rozwoju motoryzacji w Polsce
w latach 1945-1989. Problemy w nim poruszone zostaly przedstawione w porzadku chronologicz-
nym ze szczeg6lnym uwzglednieniem kwestii zwigzanych z polityka panstwa wobec posiadaczy
samochodéw, obrotem pojazdami, ich dostepnoscia czy infrastrukturg motoryzacyjng. Podstawa
zrodlowa byly archiwalia wytworzone przez instytucje centralne, istniejaca literatura przedmiotu
oraz prasa, zardwno codzienna, jak i specjalistyczna (motoryzacyjna).

Abstract: The article presents basic findings about the development of the automotive industry in
Poland in 1945-1989. The problems raised in the study are presented in chronological order, with
particular regard to issues related to the state policy towards car owners, trade in vehicles, their
availability, and automotive infrastructure. The source basis are archival documents produced by
central institutions, existing literature on the subject and the press, both daily and specialist (auto-
motive) papers.
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»Samochdd nie jest sprzetem jak inne. Wiele ludzi modli si¢ do niego, przezywa na
jego widok erotyczne dreszcze, wierzy, ze ma dusze, nazywa tajemnym imieniem
i kiedy nikt nie styszy, méwi do niego. Samochéd - to klucz do wolnosci i moze
dlatego poprzez ludzka wyobraznie tak mocno pobudza gruczot posiadania. Dzieki
samochodowi zyskuje sie tak upragniong, cho¢ troche iluzoryczng niezaleznos¢:
mozna sie znalez¢ tam, gdzie sie chce i wtedy, kiedy si¢ chce” - pisal pod koniec
lat osiemdziesiatych Andrzej Krzysztof Wréblewski, felietonista, dziennikarz
zwigzany z tygodnikiem ,,Polityka”. Krzysztof Pomian traktowal samochéd jako
zdobycz cywilizacji, ktora bardzo tatwo napetnia si¢ znaczeniami. Symbolizowaé
mial m.in. status materialny, styl Zycia, nidst wyobrazenie o buncie i wolnosci,
ale takze o komforcie i bezpieczenstwie. Identycznie pisal socjolog John Urry
w swoim stynnym eseju Zycie za kétkiem, podkreslajac jednoczesnie jego zna-
czenie jako artykulu indywidualnej konsumpcji. Pojazdy mechaniczne, zaréwno
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jedno- jak i dwusladowe dla rzadzacych powojenng Polska komunistéw oznaczaly
jeszcze co$ innego. Z jednej strony szanse na modernizacje technologiczna, ktéra
zapewnial rozwdj przemystu motoryzacyjnego, ale z drugiej zagrozenie, bowiem
cechy takie jak indywidualizm, niezalezno$¢ i bunt nie pasowaly do koncepcji
panstwa robotnikéw i chlopow.

Zauwazy¢ nalezy, iz podkreslana na kazdym kroku che¢ odcigcia si¢ od mie-
dzywojennej przesztosci i zbudowania wszystkiego lepiej i sprawiedliwiej mogty
sie odnosi¢ takze do motoryzacji, ktora w latach 1918-1939 w II RP byta na fatal-
nym poziomie. Nieche¢ rzadzacych dwczesna Polska elit do prywatnych samo-
chodéw osobowych w latach dwudziestych, kryzys gospodarczy lat trzydziestych
oraz niedokoniczona proba nadrobienia dystansu do innych krajéow europejskich
(przerwana przez wybuch II wojny $wiatowej, a rozpoczeta w drugiej polowie
lat trzydziestych produkcja polskich fiatéw 508 budowanych na licencji wloskiej)
sprawily, iz we wrzesniu 1939 r. Polska nalezala do najslabiej zmotoryzowanych
krajow, nie tylko w Europie, ale i na $wiecie. Nowa rzeczywisto$¢ polityczna,
gospodarcza i spofeczna miala zatem przynie$¢ zmiane takze i w tym zakresie,
jednak nie do konca po mysli ,,zwyklych ludzi”.

Punkt startu (1945-1949)

Tuz przed wybuchem II wojny §wiatowej na ziemiach polskich zarejestrowanych
bylo jedynie 41,9 tys. samochodéw: 31,8 tys. osobowych oraz 8,6 tys. ciezaro6-
wek. Park maszyn uzupetnialo 12 tys. motocykli. Zdecydowana wiekszo$¢ z nich
zostala zniszczona, a dzialania wojenne przetrwalo, wedlug réznych szacunkow,
od 3 do 7 tys. pojazdow. Tak wigc pierwsze powojenne pigciolecie uptyneto na
mozolnym uzupelnianiu przetrzebionego parku samochodowego. W tym celu,
w do$¢ ograniczonym z powodu szczuplych finanséw zakresie, importowano
nowe samochody z krajéw Europy Zachodniej (Francja, Wtochy, Dania, Anglia)
i USA, kupowano uzywane pojazdy pochodzace z demobilu oraz sprowadzano
w ramach reparacji wojennych z terenéw niemieckich. Spore iloéci pojazdéw,
glownie ciezarowych, trafily do Polski w ramach dostaw UNRRA. Owe dzialania
bardzo szybko przyniosty pozytywny skutek. Juz pod koniec 1945 r. dane zebrane
przez Ministerstwo Administracji Publicznej moéwity o 19 tys., za§ w polowie
1948 r. juz o ponad 93 tys. samochodéw (w tym: 29 tys. cigzarowych i 26 tys.
osobowych oraz 32 tys. motocykli). W duzej mierze byt to jednak sprzet wystu-
zony, w kiepskim stanie technicznym.

Wraz ze wzrostem liczby samochodéw odrodzil si¢ w Polsce ruch pasjona-
tow automobilizmu pod postacig reaktywowanego Automobilklubu Polski (AP),
ktory wznowil swoja dziatalno$¢ w lipcu 1946 r. wraz z oddzialami terenowymi.
Co warte podkreslenia, inicjatywa wyszla z kot rzadowych. Odpowiadal za nig
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Mieczystaw Skotnicki, dyrektor Centralnego Zarzagdu Motoryzacji, ktéry w ramach
Ministerstwa Komunikacji byt odpowiedzialny za wszelkie zwigzane z motoryzacja
kwestie. We wladzach Automobilklubu zasiedli zaréwno jego przedwojenni czton-
kowie (Janusz Regulski), jak i osoby zwiazane z nowa wtadza (Jan Rabanowski czy
Piotr Jaroszewicz). Niemal natychmiast AP rozpoczat swoja dziatalno$¢, szerzac
wsrod spoleczenstwa idee motoryzacyjne oraz — wykorzystujac doswiadczenie
swoich czlonkow - udzielajac fachowych porad z zakresu eksploatacji pojazdéw.
Waznym obszarem dziatalnosci byl takze sport motorowy. Pierwszy rajd samo-
chodowy odbyt si¢ zaraz po ukonstytuowaniu si¢ nowych wladz Automobilklubu.
Kolejny, ktory odbyt sie w 1947 r. jako XIII Miedzynarodowy Rajd Polski AP,
cho¢ bez uczestnikéw zagranicznych, nie zostal przyjety z zadowoleniem przez
Biuro Polityczne KC PPR, ktére na jednym ze swoich posiedzen nazwalo go
»szkodnictwem”. Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage na kolejng, XIV edycje tego
wydarzenia, ktéra odbyta si¢ w czerwcu 1948 r., a nad ktéra honorowy patronat
objal prezydent Bolestaw Bierut. Byt to w praktyce ostatni sukces organizacji,
ktéra wkrotce poddana zostala stalinowskim represjom.

Niemal jednocze$nie z AP dzialalnos¢ wznowil majacy swoj rodowod w I RP
Polski Zwigzek Motocyklowy (PZM). Poczatkowo reaktywowaly sie kluby i sekcje
motocyklowe w poszczegélnych regionach kraju (do konca 1945 r. bylo ich juz
kilkadziesiat, za$ na poczatku 1949 r. kilkaset), za$§ w 1946 r. zostaly one zrzeszone
w PZM. Podobnie jak w przypadku AP o sile zwigzku stanowili przedwojenni
dzialacze. W tym samym roku w calej Polsce odbylo si¢ kilkadziesigt imprez
motocyklowych (m.in. Rajd Tatrzanski, Tourist Trophy, Zloty Kask) oraz chyba
najwazniejsza: Motocyklowe Mistrzostwa Polski.

Stalinizm za koétkiem (1950-1956)

Niezaleznie od dzialalno$ci Automobilklubu w kregach oséb zwigzanych z moto-
ryzacjg trwaly dyskusje nad jej miejscem w nowej, powojennej rzeczywistosci.
Pewne nadzieje na to, iz sprawy przybiora pozytywny dla prywatnych uzytkow-
nikéw obrét przyniosty podjete przez polski rzad rozmowy z Fiatem na temat
budowy w Polsce fabryki samochodéw na wloskiej licencji (wczesniej odrzucono
m.in. propozycje francuskie oraz czechostowackie). Negocjacje zakonczyly sie
w kwietniu 1948 r. podpisaniem kontraktu. Na jego mocy w Warszawie powsta¢
miala fabryka, gdzie zamierzano produkowaé najpierw zmodyfikowane wersje
przedwojennych fiatow 508, za$ w pdzniejszym terminie nowoczesny model 1100.
Jednak zaostrzajaca sie z kazdg chwilg sytuacja polityczna (wybuch wojny w Korei)
oraz naciski polityczne ze strony Kremla, ktéry zaoferowal darmowa licencj¢ na
produkcje pobied, spowodowaly zerwanie umowy z Fiatem, mimo ze na Zeraniu
konczono budowanie przy pomocy wloskich inzynieréw pierwszych hal dla nowej
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fabryki samochodéw. Byt to kolejny juz, po likwidacji Automobilklubu i Polskiego
Zwigzku Motocyklowego pod koniec stycznia 1950 r. i przeksztalcenia ich w Polski
Zwiagzek Motorowy, akord stalinizacji polskiej rzeczywistosci.

Dalsze ograniczenia rozwoju motoryzacji indywidualnej mialy miejsce
w realiach planu szescioletniego. Prymat uzyskat w nim transport, ktéry, wedtug
stéw Hilarego Minca, mial odegra¢ wyjatkowa role w pierwszym dziesiecioleciu
istnienia Polski Ludowej, wynikajaca ,,ze wzrostu produkcji przemystowej i rol-
nej, z wielkiego rozwoju budownictwa, z koniecznosci szerokiego powigzania
komunikacyjnego dawnych i nowych osrodkéw przemystowych oraz rozsze-
rzenia powigzan komunikacyjnych miedzy miastem a wsig”. W tej sytuacji dla
prywatnych posiadaczy aut nie pozostato zbyt wiele miejsca. Rozwazano wiele
scenariuszy, poczawszy od dopuszczenia, ale w ograniczonym zakresie, do roz-
woju motoryzacji indywidualnej, po catkowite zakazanie rejestracji prywatnych
aut. Potrzeby komunikacyjne mialy by¢ zaspokajane przez rozwoéj panstwowego
transportu drogowego i kolei. Ostatecznie zadecydowano o wyborze pierwszego
rozwigzania: po wielu perypetiach zezwolono na prywatng rejestracje pojazdow
(od 1949 1.), ale jednocze$nie znaczaco ograniczono indywidualny ruch samocho-
dowy poprzez zezwolenie na przemieszczanie sie aut prywatnych jedynie w okre-
slonych przepisami prawnymi granicach oraz zakazano posiadania i poruszania
sie samochodami o duzych pojemnosciach silnikéw, tlumaczac to wzgledami
oszczednosciowymi.

Pierwsze, zmontowane na Zeraniu (z czesci, ktére dotarly z ZSRR) samochody
opuscity fabryczne tasmy w listopadzie 1951 r., za$ catkowicie polskie egzemplarze
pojawily sie dopiero dwa lata pdzniej. Warszawy byty samochodami do$¢ duzymi,
drogimi w eksploatacji, ale i tak stanowily ogromny przetom. Owczesna propa-
ganda rozpisywala si¢ o nich w samych superlatywach. Pracownicy zeranskiej
fabryki poréwnywali je z chevroletami, chwalili ,hamulce jak brzytwa”, pod-
kreslali znakomite wlasciwosci jezdne. Poczatkowo ich odbiorcami byty urzedy
panstwowe, ale kilkanascie egzemplarzy trafito w rece prywatne. Samochody mogli
nabywa¢ posiadacze talondw, a te trafialy do konkretnych oséb: niektorych grup
zawodowych (lekarze, weterynarze, nauczyciele) oraz jako nagrody dla przodow-
nikéw pracy. Jeden z nich, gornik Szczepan Blaut, ktéry na poczatku 1952 r. sze-
$ciokrotnie wykonat swoja norme w planie szescioletnim, zakupit nowy samochéod
marki Ifa. Prase¢ obiegly zdjecia, na ktérych gornik z pieczolowitoscig wybiera
auto sposrdd kilkunastu znajdujacych si¢ na warszawskim parkingu.

O ile pierwszy samochdd osobowy produkeji polskiej byl poczatkowo na
licencji radzieckiej, a pierwsze jego egzemplarze powstawaly catkowicie z czgéci
wytworzonych w ZSRR, to zupelnie inaczej wygladata sprawa z samochodem
ciezarowym. Decyzja o produkcji polskiej cigzaréwki zapadta w najwyzszych
kregach wladzy juz w 1946 r. Rok pdzniej powstala dokumentacja techniczna
pojazdu, zas w 1948 r. w Starachowicach w Fabryce Samochodéw Ci¢zarowych
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wyprodukowano pierwsze prototypowe egzemplarze stara 20. Te wlasnie samo-
chody uswietnity takze Kongres Zjednoczeniowy i powstanie Polskiej Zjedno-
czonej Partii Robotniczej. W tym samym roku rozpoczela si¢ produkcja masowa
(do 1956 r. wyprodukowano niemal 30 tys. starow).

Waznym elementem polskiego pejzazu byly jednoslady. Produkcja motocykli
rozpoczeta si¢ w powojennej Polsce niemal jednoczesnie z produkcja samochodow
cigzarowych. Fabryki w Kielcach (SHL) i w Warszawie (sokol) rozpoczely prace
juz w 1946 r. i rok pdzniej pojawily sie pierwsze egzemplarze motorow, ktore
bardzo szybko zyskaly znaczaca popularnos¢.

Po $mierci Jozefa Stalina w marcu 1953 r. rzadzacy Polska komunisci zmie-
nili nieco swoje podejscie do motoryzacji indywidualnej. W maju Prezydium
Rzadu zadecydowalo o rozpoczeciu prac konstrukeyjnych nad ,,0szczedzajacym
czas $rodkiem przewozu przy wykonywaniu czynnosci stuzbowych i wypo-
czynku, przeznaczonym dla racjonalizatoréw, przodownikéw pracy, aktywistow,
naukowcéw i przodujacych przedstawicieli inteligencji”. W czerwcu Ministerstwo
Przemystu Metalowego zlecito owo zadanie konstruktorom z Fabryki Samocho-
déw Osobowych. Prace rozpoczely sie w sierpniu (wykorzystywano m.in. sporo
elementow z warszawy), za$ juz w grudniu zaprezentowano pierwszy egzem-
plarz prototypowy. Oficjalng premiere syrena miata w czerwcu 1955 r. podczas
XXIV Migdzynarodowych Targéw Poznanskich. Ostatecznie dokumentacje tech-
niczng ukonczono na poczatku 1956 r., za$ produkcja rozpoczeta si¢ na Zeraniu
w marcu 1957 r.

Jak zapowiedziano, rozwijal si¢ takze transport drogowy, zaréwno pasazer-
ski, jak i towarowy. Powstala w 1946 r. Panistwowa Komunikacja Samochodowa
(PKS) juz w tym samym roku przewiozta 9 mln pasazeréw, co oznaczalo nie-
mal dwukrotny wzrost w poréwnaniu do wyniku Polskich Kolei Panstwowych
z 1938 r. W latach kolejnych udzial tego $rodka transportu sukcesywnie wzrastat,
by pod koniec 1955 r., a wigc w ciagu dekady, przewiez¢ ponad tacznie 151 mln
pasazerow. Liczba dziennych kurséw wykonywanych przez PKS siegneta 9 tys.
Liczba samochodéw cigezarowych w 1950 r. wyniosla 43,6 tys., za§ w polowie
dekady juz 73,2 tys.

Na poczatku lat piecdziesigtych zadecydowano takze o potrzebie pojawienia
sie specjalnego tygodnika, ktory przeznaczony bylaby dla wszystkich interesuja-
cych sie¢ motoryzacjg. ,Motor”, bo tak ostatecznie nazwano nowy tytul prasowy,
ukazal si¢ po raz pierwszy w kwietniu 1952 r. i poczatkowo nie réznit sie w tresci
od 6wczesnej prasy. Pelno bylo w nim propagandy gospodarczej, nawotywan do
oszczednej eksploatacji pojazdow. Informowano o kierowcach, ktérzy w swoich
samochodach pokonywali setki tysiecy kilometréw bez remontéw. Dopiero rok
1955 przynio6st przetom - ukazaly si¢ wowczas informacje o nowych samocho-
dach osobowych, ktore mialy wlasnie swoje premiery na Zachodzie, za$ prywatni
uzytkownicy aut powoli zaczynali pojawiac si¢ na tamach tygodnika.
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Gomutkowski reglamentowany rozw6j (1957-1970)

W dziejach polskiej motoryzacji wida¢ wyraznie zmiane, jak nastapita po marcu
1953 r. Rzadzaca PZPR powoli czynila niewielkie ustepstwa na rzecz prywatnych
uzytkownikéw samochodéw osobowych, jednak nadal nie byto przyzwolenia na
nieograniczony rozwdj tej dziedziny. Z calg pewnoscig jednym z symptomow
zmiany byla dyskusja, jaka rozpoczela si¢ na famach prasy wiosng 1954 r. pomiedzy
ekspertami i dziataczami motoryzacyjnymi na temat kierunku, w ktérym zmierza¢
powinna polska motoryzacja. Byta to reakcja na sytuacje w Europie Zachodnie;j.
Tam spoleczenstwa dzwigaly si¢ z wojennej traumy i wkraczaly powoli w epoke
dobrobytu, ktérej jednym z symboli oraz sila napedowa byl wlasnie samochéd
osobowy. Liczba ich posiadaczy wzrosla na zachodzie Europy srednio trzyipot-
krotnie, a w RFN wrecz dziesieciokrotnie (z 7 do 69 na 1000 mieszkanicow; we
Francji z 37 do 123; w Wielkiej Brytanii z 42 do 96; Belgii z 26 do 78; we Wloszech
z 6 do 32; w Norwegii z 18 do 55; Szwecji z 28 do 145). Wzrost odnotowano
takze w zapéznionych krajach Poludnia: w Grecji z 1 do 5, Portugalii z 7 do 16,
Hiszpanii z 3 do 9. W Polsce dane te nie pozostaly bez echa. Eksperci wymie-
niajacy poglady na famach prasy jasno stawiali sprawe: tylko produkcja malego,
oszczgdnego i przede wszystkim taniego samochodu osobowego przyspieszy
modernizacj¢ polskiego przemystu oraz przyczyni si¢ do polepszenia warunkow
zycia ludnosci. Produkowana na Zeraniu warszawa nie mogta by¢, ich zdaniem,
takim samochodem. Dyskusja ta trwala jeszcze przez kilkanascie lat, niemal do
konca kolejnej dekady.

Pazdziernikowy przelom przyniést zmiany nie tylko w sferze polityki i gospo-
darki. Takze motoryzacja, bioragc pod uwage cho¢by zapowiedz produkgji syreny,
mogla liczy¢ na lepsze czasy.

Nadal bardzo wolno rosta liczba pojazdéw osobowych. W 1955 r. byto ich
nieco ponad 40 tys., jednak rok pdzniej juz o niemal 5 tys. wigcej. Z tej liczby
w rekach prywatnych znajdowata si¢ ponad potowa. Kolejne lata przyniosty bar-
dziej zdecydowany wzrost. W 1960 r. aut osobowych byto 117,4 tys. (w rekach pry-
watnych 90 tys.), w 1965 — 245 tys. (215 tys. to samochody prywatne). Na koniec
epoki rzadow Wtadystawa Gomutki po polskich drogach jezdzilo juz 479 tys.
aut osobowych, z czego 453 tys. nalezaly do oséb prywatnych. Znaczacy wzrost,
cho¢ nie taki, jak zakladano, odnotowano w liczbie samochodéw ciezarowych:
w 1960 r. bylo ich 129 tys., pie¢ lat pozniej 188,8 tys. i byt to moment, kiedy aut
osobowych bylo wiecej niz cigzardwek. Mimo to ich liczba nadal rosta, by u progu
lat siedemdziesigtych osiagnac 274 tys. Zdecydowanie najwigkszy przyrost odnoto-
wywano w kategorii pojazdéw jednosladowych. O ile w polowie lat pigcdziesigtych
po polskich drogach jezdzilo niemal 170 tys. motocykli, to w momencie objecia
wladzy przez Wiadystawa Gomulke bylo ich juz 236 tys. Poczatek lat szes¢dzie-
sigtych to dalszy wzrost. Ich liczba przekroczyla 770 tys., by na koniec dekady
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gomulkowskiej osiagna¢ 1779 tys. sztuk. Oznaczalo to, iz w latach 1957-1965
$redni roczny przyrost jednosladow ksztaltowal sie na poziomie 120-150 tys.
pojazdow, zas w okresie 1966-1970 juz tylko polowe tej wielkosci.

Polski przemyst samochodéw osobowych wyprodukowal w ciagu pietnastu lat
rzagdow Wiadystawa Gomulki facznie ponad 380 tys. aut (warszaw, syren, a od
1968 r. takze duzych fiatéw). Ponad 1/4 calej produkeji (110 tys. warszaw i duzych
fiatow) skierowana zostala na eksport, gtéwnie do krajéw bedacych w radzieckiej
strefie wplywow, ale takze i do krajow Europy Zachodnie;.

Nieco inaczej wygladata kwestia zakladow produkujacych motocykle. Pierwsze
fabryki, ktére po wojnie rozpoczely te produkgje, to: kielecka Huta Ludwikow
(pdiniejsze Kieleckie Zaklady Wyrobow Metalowych [KZWM]) produkujaca
popularne motocykle SHL oraz Warszawska Fabryka Motocykli (WFM). Potem
doszly kolejne: Szczecinska Fabryka Motocykli (SFM, tam produkowano junaki)
oraz Wytwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego w Swidniku (WSK). WFM oraz SFM
prowadzily produkcje do 1964 r., KZWM zas do 1970 r. Stopniowa likwidacja
tych zakladéw oznaczala de facto zmiane charakteru polskiej motoryzacji, ktora
przesiadata si¢ z dwoch na cztery kotka.

W maju 1956 r. po raz pierwszy w historii umozliwiono osobom prywatnym
zakup samochodéw osobowych. Jednak mozliwos¢ ta byla mocno oblozona réz-
nego typu obostrzeniami. Chcac kupi¢ nowe auto, nalezalo zlozy¢ odpowiedni
wniosek do regionalnego oddzialu Motozbytu wraz z opinig wydang przez mini-
sterstwo lub centralny urzad, z ktérym wnioskodawca byl przez swoja dziatalnos¢
zwigzany. Taki samochdd nie madgl by¢ wykorzystywany do przewozéw zarobko-
wych, zas kupujacy zobowigzywal sie, iz przez kolejne trzy lata nie odsprzeda auta
innej osobie. Dopuszczano jedynie mozliwos¢ sprzedazy samochodu do Moto-
zbytu. Zasady te nie obowigzywaly przy zakupie aut z tzw. eksportu wewnetrznego,
czyli zakupu pojazdu za dewizy. Podania o mozliwos¢ kupna wlasnego samochodu
byly rozpatrywane przez specjalnie powoltywane komisje. Nalezalo udokumento-
wa¢ konieczno$¢ posiadania auta ,wykonywaniem obowigzkéw stuzbowych lub
czynnosci zawodowych, spotecznych, sportowych lub innych”. Z tego obowiazku
zwolnione byly osoby, ktére w ciagu trzech lat poprzedzajacych zakup nie dys-
ponowaly wlasnymi czterema kétkami, co zostalo potwierdzone przez wlasciwe
dla miejsca zamieszkania Prezydium Rady Narodowej. Takiego obowigzku nie
posiadaly osoby, ktore odsprzedaly swoj samochdd za posrednictwem Motozbytu
lub wyrejestrowaly swoje auto w wyniku zniszczenia badz uszkodzenia. Prze-
pisy zmienialy si¢ jednak bardzo czesto. Juz kilka miesiecy pdzniej, ,,w zwigzku
z dostateczng podaza nowych samochod6éw” minister komunikacji zarzadzeniem
z kwietnia 1958 r. zawiesil m.in. wymdg udokumentowania koniecznosci posia-
dania wlasnego samochodu ze wzgledu na obowiazki lub czynnosci stuzbowe
(cho¢ pierwszenstwo przy nabywaniu nowych aut zachowali lekarze, weterynarze,
pracownicy nauki, kultury i sztuki oraz inni pracownicy instytucji panstwowych
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i spoldzielczych), a takze odsprzedania samochodu przez Motozbyt. Wprowa-
dzono tez sprzedaz ratalna, ktora wczesniej byta mozliwa tylko w wyjatkowych
przypadkach. Zmiany przepiséw nastgpity w 1961 r. oraz w latach kolejnych.
Powodowalo to ogromne zamieszanie, nie do konica za$ jasne reguly przyznawa-
nia pozwolen na zakup pojazdu prowadzily do pojawiajacych si¢ coraz czesciej
glosow sprzeciwu (m.in. w formie listow do wtadz, ale takze prasy oraz radia).

Duzym problemem byla niewystarczajaca liczba pojazdéw przeznaczona do
sprzedazy wsrdd polskiego spoleczenstwa. W miare nowoczesny, cho¢ srednioli-
trazowy, a wiec niespelniajacy warunkow oszczednosci, rozmiaru i ceny, duzy fiat
byl produkowany z myslg o eksporcie. Przykladowo, w 1957 r. FSO wyproduko-
wala nieco ponad 10 tys. warszaw, z czego na eksport trafito 2,5 tys., do wolnej zas
sprzedazy przez Motozbyt kolejne 2 tys. Jednoczesnie w tym samym roku wply-
neto 5 tys. podan o mozliwo$¢ zakupu tego samochodu. Jak tatwo obliczy¢, ponad
5 tys. warszaw bylo rozprowadzanych poza oficjalng dystrybucja — przeznaczano
je dla urzedéw jako samochody stuzbowe, ale takze rozdysponowywano poprzez
system talonowy wewnatrz nomenklatury partyjnej. Kolejng przeszkoda byta
wysoka cena aut oraz niskie zarobki. Warszawa zostala wyceniona poczatkowo
na 80 tys. zl, zas od 1960 r. kosztowa¢ miata juz 120 tys. Z kolei za produkowang
od 1957 r. syrene zadano najpierw 69 tys. zt, pdzniej cena wzrosta do 72 tys. zl.
Duzy fiat w 1970 r. kosztowal 175 tys. zl. Zatem, chcac kupi¢ nowy samochéd,
nalezalo liczy¢ si¢ z ogromnym wydatkiem. W przypadku najtanszej syreny byla
to rownowartos$¢ kilkunastu miesiecznych zarobkéw, natomiast w przypadku
modeli drozszych oszczednosci musialy by¢ proporcjonalnie wigksze. Na tym
tle zakup kilkakrotnie tanszego jednosladu byl o wiele fatwiejszy. Po pierwsze,
jego produkcja ksztaltowala si¢ na o wiele wyzszych poziomach. Przykladowo,
w 1959 r. produkowano rocznie ponad 100 tys., zas w 1964 r. juz 148 tys. moto-
cykli roznych marek i typéw. W kolejnych latach wielko$¢ ta obnizala sig, ale
do konca dekady lat siedemdziesigtych pozostawata na poziomie okoto 95 tys.
sztuk. W 1962 r. niektére modele motocykli WFEM czy WSK mozna bylo kupi¢
za 7 tys. z1, za§ SHL czy junaka za odpowiednio 14 i 24 tys. zl. Jeszcze tansze byly
tzw. mopedy, czyli motorowery. Za popularne modele: Zak, komar czy rys trzeba
bylo liczy¢ si¢ z wydatkiem 4,3-5,8 tys. zl. Relacja cen pojazdéw jednosladowych
do aut osobowych utrzymywala si¢ mniej wiecej na tym samym poziomie przez
caly okres PRL.

Eksperci motoryzacyjni zgodnie twierdzili, iz produkowane seryjnie polskie
samochody nie moga przyczyni¢ sie do ,zmotoryzowania” polskiego spote-
czenstwa. Potrzebny byl, wzorem panstw zachodnich, niewielki samochdd, tani
w zakupie i eksploatacji. Takie samochody powstaly. Byly to smyk i mikrus. Z tej
dwdjki do produkeji w 1958 r. wszed!t ten drugi. Przez dwa lata mieleckie WSK
opuscilo 1,7 tys. egzemplarzy tego samochodzika. Jednak wysoka cena (okoto
50 tys. zt), wynikajaca z racji stosowania do$¢ prymitywnych, a co za tym idzie
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generujacych wysokie koszty metod produkgji, sprawily, iz byla to kolejna nie-
wykorzystana szansa.

Motozbyt rozprowadzal nie tylko samochody produkcji polskiej. Wsrod aut
importowanych, oczywiscie sprzedawanych na identycznych zasadach jak marki
rodzime, ktore trafialy na polski rynek, znajdowaly sie fiaty, wartburgi, simki,
renaulty, skody i inne. Kazdorazowo Motozbyt, a za nim ,,Motor” informowaly
o planowanej dostawie. Ceny aut importowanych byly réznorakie i zalezaly od
ich klasy. Najtansze byly wschodnioniemieckie P-70 oraz popularne fiatowskie
sze$¢setki, ktore mozna bylo kupi¢ w 1958 r. odpowiednio za 65 tys. i 72 tys.
zt, czyli w cenie syreny. Nieco drozsze byly wartburgi (75 tys. zI) i fiaty multi-
pla (82 tys. zl). Za niezwykle popularny model skody, tzw. spartaka trzeba bylto
zaplaci¢ juz 95 tys. zl, co jednak nadal byto ceng nizsza niz cho¢by wydatek
na warszawe. Jak zatem wida¢, pewien wybor pojazdow istnial. Rozbudzato to
nadzieje na posiadanie zagranicznego auta, jednak obowiazujacy system sprze-
dazy zdecydowanie ,wydluzal” droge do niego. Wyjsciem w takiej sytuacji byly
zakupy poza oficjalng dystrybucja, czesto samochodu uzywanego. Pierwsze takie
mozliwosci pojawity sie w Polsce dzigki marynarzom, ktérzy sprowadzali do kraju
samochody kupowane zwykle w Antwerpii, 6wczesnym centrum handlu uzywa-
nymi autami. Na miejscu cieszyly si¢ one bardzo duzym powodzeniem, za$ sami
sprzedajacy mogli liczy¢ na calkiem spore zyski. Wkrotce jednak caly proceder
zostal zahamowany poprzez narzucenie wysokich podatkow (czgsto wstecznych)
oraz cla. Sprawilo to, iz niemal z dnia na dzien stal si¢ on nieoplacalny.

Poczatek lat szes¢dziesiatych to narodziny gield samochodowych, najpierw
w Warszawie (okolice mostu Poniatowskiego oraz Palacu Kultury), a nastep-
nie w innych polskich miastach. Bardzo szybko staly sie one podstawowym miej-
scem pozaoficjalnego handlu samochodami uzywanymi, ale takze nowymi. Ceny,
jakie osiggaly auta, byly o kilkanascie, czasem kilkadziesiagt procent wyzsze od
oficjalnych. Z jednej strony rodzilo to pytania o Zrédto tych samochodéw (czesto
auta nowe sprzedawaty osoby dysponujace ,,przydzialami talonowymi”), z drugiej
budzilo sprzeciw wobec bardzo duzego zarobku, jaki sprzedajacy na gieldzie osiagali.

Polacy sprowadzali takze samochody z zagranicy. Pomiedzy 1962 a 1970 r.
w Gléwnym Urzedzie Cet odnotowano ponad 28 tys. takich przypadkéw. Byly
to przer6zne marki zachodnioeuropejskie, amerykanskie i azjatyckie, jednak na
pierwszy plan wybijaly sie zachodnioniemieckie volkswageny i ople. Mozemy
zatem przyjaé, cho¢ brak dokladnych danych na ten temat, iz na polskich dro-
gach mozna bylo spotka¢ wiekszos¢ 6wezesnych modeli réznych marek, zaréwno
z Zachodu, jak i Wschodu. Pamieta¢ nalezy jeszcze o produkeji rodzime;j.

Legendarna wprost awaryjnos¢ polskich samochodéw i staba dostepnosé czesci
zamiennych sprawialy, Ze ogromne znaczenie miata sie¢ warsztatow naprawczych.
Panstwowy serwis pojazdéw (np. naprawy gwarancyjne i pogwarancyjne) nalezat
do punktéw Technicznej Obstugi Samochodéw (TOS). W 1962 r. na terenie Polski
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znajdowalo si¢ 69 stacji TOS, z czego 15 byto stacjami okregowymi (w miastach
wojewodzkich), 44 terenowymi, 9 przydroznymi i 1 sezonowsa. Bylo to za malo
dla szybko wzrastajacej liczby samochoddw i motocykli. Dwa lata pdzniej, przed
rozpoczgciem sezonu urlopowego, wszystkich stacji obstugi bylo ponad 600, w tym
51 ,nalezacych do zaplecza wlasnego”, 44 wozy pogotowia technicznego, 5 stacji
ruchomych. Wciaz byla to kropla w morzu potrzeb. Podobnie wygladata kwestia
stacji benzynowych. W 1962 r., wedtug mapy zamieszczonej przez ,,Motor”, ktéra
powstalta na podstawie statystyk Centrali Przemystu Naftowego (CPN), w Polsce
czynnych bylo okolo 700 stacji benzynowych (Gléwny Urzad Statystyczny poda-
wal z kolei liczbe 1077 - co wydaje si¢ by¢ blizsze prawdy, biorac pod uwage
kolejne lata), w 1964 r. juz 1080, a w latach kolejnych ich liczba zwiekszala si¢
nieznacznie: w 1965 — 1082, w 1966 — 1086. Tutaj dodatkowym problemem byly
godziny otwarcia poszczegélnych stacji. Oficjalne dane podawaly, iz w 1962 r.
jedynie 35 z nich bylo czynnych cala dobe, 128 pracowalo w godzinach 6-22,
za$ pozostale od 8 do 14. W 1965 r. sytuacja ulegla pewnej poprawie, ale i tak
kierowcy podrézujacy po Polsce musieli liczy¢ si¢ z faktem, iz przez diugie, nawet
kilkusetkilometrowe odcinki drogi, nie napotkaja zadnej mozliwosci zatanko-
wania swoich aut. Stad tez coraz popularniejszym wyposazeniem dodatkowym
samochodéw staly sie kanistry na benzyne.

Kolejnym problemem, z ktérym musieli si¢ zmierzy¢ uzytkownicy zaréwno
dwoch, jak i czterech kolek, byty miejsca parkingowe. Wydawac by si¢ mogto, iz
zniszczenia wojenne (np. Warszawa, ale takze Gdansk czy cho¢by Wroctaw) byty
»dobra” pozycja wyjsciowa do takiego rozplanowania odbudowywanych obszaréw,
aby pozostawi¢ w nich miejsce na rozwdj motoryzacji. Jednak niemal od poczatku
zewszad zaczely dobiega¢ glosy, iz urbanisci zbyt lekcewazaco podeszli do tego
problemu. Na ile bylo to spowodowane decyzja o takim, a nie innym kierunku
rozwoju miast, w ktérym poéjs¢ miata ewolucja cho¢by komunikacji zbiorowej,
majacej zastapi¢ prywatne samochody, a na ile bledami planistéw, nie da si¢ obec-
nie orzec. Juz w 1953 r. na nowo budowanych warszawskich osiedlach (MDM,
Mokotéw, Muranéw, Mlynéw czy Kolo) brakowato miejsca dla nielicznych aut
pozostajacych w rekach prywatnych. Jesli dodatkowo zauwazymy, iz to wlasnie
Warszawa byla tym z polskich miast, gdzie samochodéw bylo najwiecej, pokaze
nam to skale problemu, ktéry w latach kolejnych narastal. Nie moga zatem dzi-
wi¢ prosby o uwzglednienie potrzeb nielicznej, ale sukcesywnie rosnacej liczby
posiadaczy aut. O ,Wiecej fantazji w nakreslaniu szerokich arterii komunika-
cyjnych, garazy i parkingéw!” apelowat chocby jeden z felietonistow ,,Przegladu
Kulturalnego” w 1961 r.

Wiadystaw Gomutka, 6wczesny I sekretarz rzadzacej Polska partii, znany byt
ze swojej legendarnej wrecz, graniczacej z ascezg, oszczgdnosci. Dotyczylo to takze
motoryzacji. Wielokrotnie zabierajac glos na tematy ,,samochodowe”, podkreslat,
ze Polski (i Polakow) nie sta¢ jest na masowg motoryzacje. Obawial sie, iz wzrost
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konsumpcji (czego motoryzacja bylaby najbardziej jaskrawym przykladem) stat
w opozycji do inwestycji i byl ,,przejadaniem przysztosci”. Jesli juz dopuszczat
~pewna” poprawe w tym zakresie to — jak podczas przemoéwienia wygloszonego
podczas III Zjazdu PZPR - obok roweréw, motocykli, motoroweréw, pralek,
lodéwek i telewizorow, ktérych produkcja miata wzrosna¢, nie byto samochodéw.
To Gomulka mial nie wyrazi¢ zgody na modernizacje warszawy oraz zablokowa¢
rozmowy z francuskimi firmami motoryzacyjnymi na temat zakupu licencji na
samochdd malolitrazowy na przelomie lat piecdziesigtych i szes¢dziesiatych. To
on zadecydowal o kierunku modernizacji przemystu motoryzacyjnego w drugiej
potowie lat sze$¢dziesigtych, kiedy to zdecydowano sie na podpisanie umowy
licencyjnej z Fiatem na produkcje modelu 125p, ktéry jednak miat by¢ gléwnie
towarem eksportowym.

By¢ moze owa polityka wladz zadecydowala o wynikach dwdch bardzo inte-
resujacych sondazy opinii publicznej. W pierwszym, z listopada 1959 r., zebrano
opinie o zaspokojeniu potrzeb materialnych ludnos$ci miejskiej. Jednoslady posia-
dato 8,3% respondentéw. O samochodach nie wspomnial nikt. Prawdopodob-
nie, gdyby badaniem objeto takze ludno$¢ wiejska, odsetek posiadajacych ,,jakis”
motocykl bylby wiekszy. W drugim badaniu, z 1969 r., ankieterzy pytali o dobra
trwalego uzytku, ktére Polacy zamierzali w najblizszym czasie naby¢. Robotnicy
tak wykwalifikowani, jak i niewykwalifikowani na pierwszym miejscu stawiali
lodéwke i telewizor. W zestawieniu nie pojawil si¢ samochod, zas motocykl zajal
w obu przypadkach ostatnie miejsce. Marzyto o nim odpowiednio 7 i 5,8% robot-
nikéw. Zupelnie inaczej wygladala ta kwestia posrod urzednikéw i specjalistow,
a wigc osob teoretycznie lepiej wyksztalconych oraz wigcej zarabiajacych. Tam
samochodd zajmowal odpowiednio drugie i pierwsze miejsce. W badaniach budze-
tow rodzinnych z 1969 r. samochdd nie pojawia si¢ wcale. Jak zatem wida¢, realia
Polski Gomulki sprawialy, iz spoteczeristwo marzenia o wlasnym samochodzie
odkladato na blizej niesprecyzowang przysztosc.

Jednocze$nie rosty wskazniki transportu. W 1960 r. rocznie transport samo-
chodowy przewidzt 333 tys. pasazeréw, a na koniec 1970 juz 1373 tys. W tym
samym czasie koleja podrozowato odpowiednio 816 tys. i 1056 tys.

Wiasny samochéd lub motocykl zapewnial cho¢by chwilowe poczucie wol-
nosci. Jednak w realiach powojennej Polski to wlasnie owa cecha ,automobil-
nosci” byla tg, ktorej najbardziej obawiali si¢ decydenci, zwlaszcza w pierwszych
dekadach istnienia Polski Ludowej. Pomimo niechetnej postawy ekipy Gomutki
wobec motoryzacji to wlasnie przetom pazdziernikowy przynidst kolejny wytom
w sztywnym gorsecie krepujacym mobilnos¢ spoteczenstwa. Mowa o autostopie,
ktéry pojawit si¢ w polskim krajobrazie na fali wydarzen 1956 r. Podréz dwdch
autostopowiczow: Boguslawa Laitla i Tadeusza Sowy dookota Polski byla sze-
roko relacjonowana przez mtodziezowe pismo ,Dookota $wiata”, pomimo faktu,
ze obaj studenci krakowskiej Akademii Gdérniczo-Hutniczej teoretycznie famali
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6wczesne prawo. Jednak zmiana spolecznego klimatu sprawila, iz wladze nie
tylko nie wyciagnely konsekwencji wobec nich, ale postanowity zalegalizowac ten
rodzaj podrézowania. Oczywiscie miato to na celu przede wszystkim trzymanie
przystowiowej ,,reki na pulsie”. Mimo to w 1958 r. powotano do zycia Spoteczny
Komitet Autostopu, za$ redakcja ,Dookota Swiata” zorganizowala pierwszy kon-
kurs autostopowy. Chcac wzig¢ w nim udzial, nalezalo zakupi¢ ksigzeczke auto-
stopowicza, w ktorej oprocz kuponodw, ktére wreczano kierowcom uzyczajacym
miejsca w swoich samochodach, znajdowaly si¢ wskazowki co do tras podrdzy.
Zwykle przebiegaly one w ten sposdb, aby pokaza¢ miejsca zwigzane z martyro-
logia, ewentualnie ,budowami i budowlami” polskiego socjalizmu. Kierowcow
zach¢cano do pomagania autostopowiczom poprzez mozliwos¢ wylosowania
samochodu osobowego. W 1960 r. do komitetu trafito 4,2 tys. takich kuponéw:
3 tys. od kierowcéw cigzardéwek, 1,2 tys. od kierujacych autami osobowymi, co
tez $wiadczy o tym, kto zabieral autostopowiczéw — byli to w przewazajacej czesci
zawodowi kierowcy samochodoéw ciezarowych. ,,Panstwowy” autostop najpopu-
larniejszy byt na przetomie lat piecdziesiatych i szes¢dziesigtych. W 1960 r. ksia-
zeczki zakupito 85 tys. osob. W latach pozniejszych liczba ta stopniowo malata:
w 1965 - 33,5 tys., w 1970 - 30,2 tys., za§ w 1979 jedynie 16,2 tys. Mlodziez wolala
i wybierala autostop poza oficjalnym systemem. Niestety dane na ten temat s3
praktycznie niedostepne.

Gierkowski wyzszy bieg (1971-1981)

Przejecie wladzy przez Edwarda Gierka przez spoleczenstwo zostalo przyjete
z ogromnymi nadziejami. Za nowym pierwszym sekretarzem kroczyta bowiem
legenda ,,dobrego gospodarza”, pod ktérego rzadami Gérny Slask jawil sie niemal
jako ,komunistyczny raj”. Osobowos$¢ Gierka, wyglad zewnetrzny, znajomos¢
jezykow zdecydowanie odréznialy go od jego poprzednika. Takze prowadzona
przez nowg ekipe polityka inwestycyjna stala w opozycji do wczesniejszej dekady,
bowiem Gierek postawit na szybkie zwigkszenie produkeji dobr trwalego uzytku.
Obiecano poprawe sytuacji w mieszkalnictwie oraz motoryzacji. Pomimo pewnych
opordéw wewnatrz instytucji odpowiedzialnych za przemysl, w kregach Minister-
stwa Przemystu Maszynowego zadecydowano o rozpoczeciu pertraktacji z Fiatem
w sprawie zakupu licencji na malolitrazowy samochdd. Po raz pierwszy zatem
decyzje rzadzacych pokrywaly sie z opiniami specjalistow, ktorzy wlasnie w tym
upatrywali szans¢ na podjecie proby dogonienia innych krajéow europejskich
w kwestii posiadania samochodéw osobowych. Bardzo szybko, bo juz 29 paz-
dziernika 1971 r., podpisano umowe. Prezentacja nowego auta, ktory pozniej stat
sie symbolem dekady lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych, a wigc fiata 126p,
popularnego malucha, odbyla sie 9 listopada 1972 r., za$ pierwszy egzemplarz
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opuscit fabryke w Bielsku Bialej 6 czerwca 1973 r. Do konca roku wyprodukowano
1,5 tys. aut montowanych jeszcze z czesci wloskich. Od 1975 r. malego fiata pro-
dukowano takze w Tychach. Cene samochodu ustawiono na poziomie 69 tys. zl,
co oznaczalo 20 dwczesnych $rednich pensji. Milionowy egzemplarz malego fiata
opuscil linie montazowa dziesie¢ lat po podpisaniu umowy licencyjnej. Do konca
okresu PRL wyprodukowano Iacznie 2435 tys. maluchéw, z czego okoto 800 tys.
zostalo sprzedanych za granice.

System sprzedazy malucha oparto o rachunki oszczednosciowe PKO. Pierwsze
wplaty rozpoczeto przyjmowac od 5 lutego 1973 r. z terminem odbioru auta na
lata 1977-1980. W wielu oddziatach PKO otwierano specjalne stanowiska do
obstugi 0s6b zainteresowanych maluchami. Dopiero po zgromadzeniu calej sumy
mozna bylo mys$le¢ o kupnie samochodu, jednak jego nabycie warunkowane
bylo przystowiowym tutem szczgécia, bowiem o kolejnosci zakupu, w przypadku
przekroczenia limitu dostepnych samochodéw, decydowato losowanie. Do konca
1973 r. wystawiono lacznie 300 tys. ksigzeczek, z czego na 12 tys. z nich wplacono
pelna kwote. Rok pozniej regularne wptaty dokonywano jednak juz tylko na
122 tys. ksigzeczek. Dos¢ wysoka pierwsza wplata (5 tys. zt) oraz raty (w zaleznosci
od deklarowanego roku odbioru samochodu (od 680 zt do 1,3 tys. zt miesiecznie)
zniechecaly tych, ktérzy nie mieli szansy na szybkie nabycie samochodu. Mimo
to na ksigzeczkach zgromadzono pokazne kwoty. Dane PKO z konca 1973 r.
podawaly, iz na rachunkach ,na malucha” zgromadzono 2,7 mld zl, podczas
gdy rok pézniej juz ponad 5,5 mld zl, z czego ponad 20% pochodzilo z War-
szawy. W 1976 r. bylo to juz 27,5 mld zI. Oznaczalo to, iz w teorii wielu z nich
samochdd odbierze dopiero w polowie kolejnej dekady. Chcac niejako ,,ratowac”
sytuacje, rzad wprowadzal rézne zabiegi, m.in. tzw. ceny ekspresowe. Chcacy
kupi¢ malucha poza kolejka musieli uisci¢ cen¢ niemal dwukrotnie wyzsza od
oficjalnej i niebezpiecznie zblizajacy si¢ do ceny gieldowe;.

Nigdy dotychczas w Polsce rzadzonej przez PZPR marzenie o wltasnym samo-
chodzie nie bylo tak realne, przynajmniej dla wybranych. W uprzywilejowane;j
sytuacji znajdowali si¢ ci, ktérzy byli w stanie zaplaci¢ za samochdd dolarami.
Taka forma platnosci oznaczata w praktyce nabycie samochodu bez kolejki, nie-
malze od reki. Jednak nalezalo si¢ wowczas liczy¢ z ceng kilkukrotnie wyzsza od
urzedowej. Dlatego tez tak poszukiwane byly tzw. talony, czyli upowaznienie
do nabycia samochodu poza kolejnosciag w cenie urzgdowej. Rozdziatu aut poza
kolejnoscig dokonywano od 1969 r. w Ministerstwie Komunikacji, a nast¢pnie
zatwierdzano w Komisji Planowania przy Radzie Ministréw. Bardzo szybko popu-
larny ,talon” stal si¢ niezwykle poszukiwanym towarem (ze wzgledu na bardzo
duze réznice w cenach: oficjalnych i gietdowych), jednoczesnie tworzacym wielkie
pole do naduzy¢. Mariusz Jastrzab pisze, iz samochody w ten sposéb otrzymywali
gléwnie ludzie w jakis sposob zwigzany z wladza i powszechnie dochodzilo do
tworzenia si¢ relacji o charakterze klientalnym.
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Epoka Edwarda Gierka dla polskiej motoryzacji byla wazna jeszcze z co naj-
mniej kilku powoddéw. Po pierwsze, w 1971 r. $widnicka WSK wprowadzita na
rynek motocykl WSK M06 B3 o pojemnosci 125 cm?, ktéry stal sie najpopular-
niejszym jednosladem w PRL. Drugi powdd byl nieco inny. Od poczatku dekady
gierkowskiej liczba pojazdéw jednosladowych rosta o wiele wolniej niz w latach
poprzednich. Pomiedzy 1971 a 1973 r. $redni wzrost ksztaltowat si¢ na poziomie
35 tys. pojazddw rocznie, by w kolejnych latach systematycznie spada¢. Do 1990 r.
rocznie z polskich drog znikalo 35-50 tys. motocykli. W polowie lat siedem-
dziesigtych po raz pierwszy liczba samochodow osobowych przekroczyla liczbe
jezdzacych po Polsce motocykli. Mozemy przyjaé, iz to wéwczas narodzila sie
tak naprawde polska masowa motoryzacja oparta na samochodach. Wypieranie
jednosladow wida¢ wyraznie w wyposazeniu gospodarstw domowych. O ile jesz-
cze w 1974 r. na 100 gospodarstw 15 posiadalo motocykl, a 6 samochéd, to juz
w 1979 r. odpowiednio 14,2 i 18,5. Cho¢ nadal jednoslady ,,gérowaly” liczebnie nad
samochodami wsrdd rodzin o nizszych zarobkach (np. pracownikéw fizycznych).

Dekada Edwarda Gierka przyniosla takze utrwalenie si¢ tendencji do prymatu
eksportu samochodéw osobowych i cigzarowych nad importem, ktérag mozna
bylo zaobserwowac juz w ostatnich latach rzgdéw Gomutki. W 1970 r. importo-
wano lacznie ich ponad 24 tys. (odpowiednio 16,4 i 7,8 tys.), za$ eksportowano
ponad 33,3 tys., to juz w 1975 r. 31,2 tys. (23,7 i 7,4 tys.) wobec eksportu ponad
54 tys. aut (40,8 1 13,7 tys.). Pod koniec lat siedemdziesigtych wielko$¢ polskiego
eksportu motoryzacyjnego wyniosta facznie ponad 100 tys. samochodoéw, z czego
osobowych byto az 86,4 tys. W tym samym roku panstwowy import wynidst
36,7 tys. aut, w tym 22 tys. pojazdéw osobowych.

Wzrost liczby pasazerdw poruszajacych sig¢ transportem publicznym nadal byt
bardzo duzy. W 1975 r. réznymi srodkami transportu panstwowego przewieziono
3366 tys. pasazeréw (1117 tys. kolejg oraz 2237 tys. transportem samochodowym,
gléwnie PKS), pod koniec dekady rzadéw Gierka juz 3415 tys., a wiec o milion
wiecej niz w 1970 r. W 1979 r. dal si¢ zauwazy¢ niewielki spadek liczby podré-
zujacych w stosunku do roku poprzedniego, zaréwno wybierajacych kolej (1099
tys.), jak i transport samochodowy (2303 tys.), ktéry byl zwigzany ze wzrostem
liczby posiadanych samochodéw osobowych.

Kryzysowe lata osiemdziesiate (1982-1989/1990)

Upadek rzadzacej ekipy Edwarda Gierka zwigzany byt mocno z kryzysem gospo-
darczym, ktéry swoim zasiegiem objat niemal caly $wiat. Bardzo mocno ucier-
piata produkcja przemystowa, w tym przemyst motoryzacyjny. Polska, ktéra
w poprzedniej dekadzie byla zaraz po ZSRR czolowym producentem aut posréd
krajéw RWPG (dzigki produkcji duzego fiata i malucha) i na przetomie dekady
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produkowata 360 tys. pojazdow, to w 1981 r. bylo to juz tylko nieco wiecej niz
60% tej liczby.

Zmniejszenie produkeji rodzimych samochodéw oraz wspomniane trudno-
$ci gospodarcze nie zatrzymaly rozbudzonych w poprzedniej dekadzie pragnien
motoryzacyjnych Polakow. W 1982 r. Instytut Filozofii i Socjologii PAN przepro-
wadzil badania dotyczace zyciowych dazen polskiego spoteczenstwa. Okazalo sig,
iz wlasny samochdd osobowy znalazl sie wsrdd dwoch najwazniejszych przed-
miotoéw, ktérych Polacy pozadali — drugim bylo wlasne mieszkanie. Oficjalne
prognozy zakladaly, ze w zwigzku z trudnym gospodarczo okresem liczba aut
osobowych nie bedzie juz rosta w tempie z lat ubiegltych. Wydaje si¢ jednak, iz nie
doceniono mocy pragnien spoteczenstwa. O ile bowiem w 1980 r. samochodéw
osobowych w rekach prywatnych bylo 2,3 mln sztuk, to na koniec dekady ponad
dwukrotnie wiecej - 5,1 mln.

W lutym 1981 r. wprowadzono nowe zasady dystrybucji. Od tego momentu
miala sie ona odbywac¢ na zasadzie przedplat w przypadku aut produkcji krajo-
wej, a w przypadku pojazdéw importowanych wylacznie za gotéwke. Uchwala
przewidywala sprzedaz w latach 1982-1985 rokrocznie 150 tys. samochodow
osobowych pochodzacych z rodzimych fabryk: fiatéw 126p - rocznie 100 tys.,
syren 105 - 20 tys., a w 1984 r. — ostatnim, w ktérym miano produkowac éw
model - 10 tys., fiatéw 125p - 15 tys., a w 1985 r. 20 tys., polonezéw — w latach
1982-1983 po 15 tys., w 1984 r. 25 tys., a w 1985 r. 30 tys. Przedplaty na wybrane
marki mialy by¢ dokonywane na specjalne rachunki prowadzone przez PKO.
W zaleznoéci od okresu oszczedzania oprocentowanie tych rachunkéw wynosito
4-5%. Jesli liczba rachunkow przekroczytaby liczbe samochodéw przeznaczonych
do sprzedazy, losowano osobg, ktdra mogta kupi¢ samochod. W ciggu pierw-
szego miesigca przyjmowania przedplat (marzec/kwiecien 1981 r.) Polacy zalozyli
1,5 mln rachunkéw, co oznaczalo dwukrotne przekroczenie puli samochodow
i, w najgorszym przypadku, dziesigcioletni okres oczekiwania na realizacje przed-
platy. Byl to zatem niemal ,blizniaczy” system sprzedazy z drugiej potowy lat
siedemdziesiatych, jednak tym razem rozciggniety na wszystkie modele produkecji
polskiej, a nie jak bylo do tej pory, tylko na maluchy. Notabene warto podkre-
sli¢, iz caly czas realizowano, cho¢ z coraz wiekszymi opdznieniami, rachunki
oszczednosciowe na male fiaty z poprzedniej dekady.

Problem z nabyciem samochodu w oficjalnej panstwowej dystrybucji przyniost
prawdziwy wysyp gield samochodowych. Na poczatku lat osiemdziesiatych byto
ich czternascie, w potowie dekady 39, zas w 1987 r. ponad pot setki. Najwigksza
popularnoscig cieszyta si¢ gielda na warszawskim Bemowie. Taka forma sprzedazy
oferowata o wiele wiekszy wybdr marek i modeli, jednak kupujacy musieli liczy¢
sie z bardzo duzymi réznicami cen w stosunku do ich urzedowych wartosci.
W polowie 1984 r. - jak podawal GUS - samochody osiggaly najwyzsze ceny wol-
norynkowe sposrdd najbardziej poszukiwanych towaréw przemystowych; rekord
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nalezal do malucha, ktory — przy cenie detalicznej w wysokosci 254 tys. zI — na
gieldzie osiagnal 580 tys. zi, zostawiajac daleko w tyle takie artykuly jak meble,
pralki automatyczne, lodowki i telewizory kolorowe. Jednak juz pod koniec dekady
przebicie na poziomie 1,37-2,27 ceny detalicznej bylo nieaktualne. Oficjalna cena
za nowego poloneza wynosita 2,5 mln zi. Chcac kupi¢ ten samochéd na gieldzie,
trzeba bylo sie liczy¢ z ceng trzy, a pod koniec 1988 r. nawet pieciokrotnie wyzsza.

Bardzo duzg trudno$¢ stanowita obstuga techniczna aut. Nawet kupno nowego
samochodu nie gwarantowalo jego bezproblemowej jazdy. Jak pokazaly statystyki,
jako$¢ produkcji nowych aut byta bardzo niska. Kazdy nowy samochéd FSO 1500
miat 15-28 usterek mechanicznych i 27-58 usterek lakierniczych. Brakowato
czesci, co oznaczalo stopniowa degradacje pojazdow. Za wzrostem liczby aut
(tylko w latach 1983-1985 zwigkszyla sie ona o 24%) nie nadgzala liczba warsz-
tatow, ktora w tymze okresie zwigkszyla si¢ zaledwie o 2,4%. Ogétem w 1987 r.
w Polsce istnialo 42 660 stanowisk do naprawy samochodéw (do Polmozbytu
nalezaty 4552, do innych organizacji uspolecznionych 6605, do rzemiosta za$
31 505), co oznaczalo wypelnienie potrzeb w tym zakresie w 70%. Dodatkowym
utrudnieniem bylo nieréwnomierne rozmieszczenie ich w kraju.

Jednoczes$nie pomimo wzrostu liczby pojazdéw zmniejszal si¢ sredni roczny
przebieg samochodu - z 8-10 tys. km w 1979 r. do 5-6 tys. km w 1983 r. Oprdcz
kwestii technicznych wplyw na to mialy niedobory paliwa. Ich przyczyna byl
przede wszystkim niewystarczajacy import, ktéry praktycznie nie zmieniat sie
mimo rosnacych potrzeb. Aby zaradzi¢ sytuacji, wprowadzono reglamentacje
paliwa. O ile jeszcze w drugiej polowie 1982 r. (sprzedaz benzyny prywatnym
posiadaczom samochoddéw wznowiono w marcu tego roku po zawieszeniu w cza-
sie stanu wojennego) etylina 78, czyli popularna ,,niebieska”, byta sprzedawana bez
ograniczen, o tyle juz od drugiego kwartatu 1983 r. przydziaty ksztaltowaly sie na
poziomie 12-15 1 dla pojazdéw o pojemnoéci powyzej 900 cm’ oraz 8-10 1 dla aut
0 pojemnosci mniejszej niz 900 cm® miesiecznie. Liczba stacji benzynowych, choé
osiagnela najwyzszy stan w historii — 1333 w 1984 r. — wciaz byta zatrwazajaco
niska: réwnala si¢ statystycznie jednej stacji na 200 km drdg. Rosta cena benzyny,
co jednak w obliczu jej reglamentacji nie stanowito duzego problemu. W 1980 r.
litr ,,niebieskiej” kosztowal 16 z1, a ,,z61tej” 18 zt; przecietne miesieczne wynagro-
dzenie pozwalalo na kupno odpowiednio 377 lub 335 | paliwa. Pig¢ lat pozniej
ceny benzyny obu rodzajow wzrosly do 52 i 60 zt za litr, natomiast w 1988 r.
juz 110 i 120 z1 za litr. Jednak nie cena, a reglamentacja spowodowala, jak pisze
Jerzy Kochanowski, iz benzyna przebojem wdarta si¢ na ,,do wszystkich anty-
spekulacyjnych sprawozdan i zajmowata w nich az do 1989 r. czotowe miejsce,
obok miesa i alkoholu”.

Wejscie w posiadanie wlasnego auta stopniowo odzieralo je z magicznej
otoczki. Jak pokazaty badania CBOS z 1987 r. zatytulowane ,,Jak nam si¢ zyje?”,
samochdd byt postrzegany jako dobro luksusowe zwykle przez osoby, ktore go
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nie mialy. Ocena diametralnie si¢ zmienialta w momencie, gdy pojazd pojawial
sie w gospodarstwie domowym. Woéwczas traktowano go przede wszystkim jako
przedmiot uzytkowy, ulatwiajacy zycie. Jednoczesnie podkreslano jego niska
jako$¢ — ktora przeciwstawiano samochodom luksusowym, okreslanym jako
»dobre”, co znaczylo zwykle ,,produkcji zachodniej”. Wyglada na to, ze trudnosci
z kupnem (lub ,,zdobyciem”) samochodu byly niewielkie w poréwnaniu z tymi
zwigzanymi z codzienng jego eksploatacja.

Lata osiemdziesigte dla zmotoryzowanej Polski oznaczaly takze poszukiwania
rodzimych nastepcoéw dotychczasowych, wystuzonych modeli. Na pierwszy plan
wysuwaja sie dwie konstrukcje. Pierwszg z nich byt beskid 106, nad ktérym pra-
cowano w latach 1982-1986 w Osrodku Badawczo-Rozwojowym SM ,,Bosmal”
w Bielsku Biatej. Ow niewielki, ale piecioosobowy, bardzo oszczedny (tylko 3,9 1 na
100 km) samochéd typowany byl na nastepce malucha. Powstalo kilka sztuk tego
modelu. Drugi samochéd, o ktérym warto wspomnie¢, to sredniolitrazowy wars
z FSO. Po raz pierwszy zostal zaprezentowany w pazdzierniku 1986 r. na wystawie
Polska Motoryzacja, jednak $cisle tajne prace nad nim trwaly od 1983 r. Pomimo
ogolnej aprobaty nowe pojazdy nie weszly do ciaglej produkcji z braku funduszy.

W tej sytuacji rozpoczeto, wzorem lat poprzednich, poszukiwania zagranicz-
nej licencji. Po dlugich pertraktacjach zdecydowano si¢ na ponowne podpisanie
umowy z Fiatem - tym razem na produkcje samochodu malolitrazowego cinque-
cento (9 wrzesnia 1987 r.), mimo do$¢ zaawansowanych rozmoéw z koreanskim
koncernem produkujacym samochody marki Daihatsu.

Trudnosci zwigzane z utrzymywaniem pojazdéw w ruchu (problemy z naby-
waniem paliwa, obstuga techniczna) sprawialy, iz w odréznieniu od ostatnich lat
dekady gierkowskiej Polacy z powrotem zaczeli korzysta¢ z transportu publicz-
nego, cho¢ tym razem wzrost nie byl juz tak spektakularny. W 1985 r. rocznie
w ten sposob podrézowalto 3448 tys. pasazerow: 1005 tys. koleja oraz 2434 tys.
transportem samochodowym. Koncéwka PRL-u to juz 3524 tys. (odpowiednio
915 tys. i 2563 tys.). Dopiero poczatek dekady lat dziewiec¢dziesigtych przynidst
zdecydowany spadek. Wowczas koleja podrézowalo 789 tys. podroznych, zas
z transportu samochodowego skorzystaly 2064 tys. pasazerow, w tym z PKS
2054 tys., o ponad 400 tys. mniej niz w 1985 r. i 500 tys. mniej niz w 1989 r.

Motorization in Poland (1945-1989)
(Summary)

The development of Polish automotive industry after the end of World War II was at the crossroads.
On the one hand, the backwardness caused by the interwar period and war damages meant that
the new authorities had to develop the automotive industry practically from scratch. On the other
hand, however, ideological and economic restrictions strongly influenced its shape. In subsequent
years, Polish state leaders tried to develop the production of passenger cars, trucks and motorcycles
based on both foreign licenses and their own constructions. Cars were an important element of
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Polish export, especially from the mid-1960s. At the same time, the motorization of the Polish soci-
ety remained at an unusually low level. The number of cars that were intended for official sale was
extremely low. In this situation, car marts enjoyed great popularity from the late 1950s. It was not
until the decade of Edward Gierek’s rule that the situation in the state’s automotive policy changed,
when the compact and cheap Fiat 126p began to be produced.
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