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PROBLEMY ZMOTORYZOWANYCH W SWIETLE PUBLIKACJI
,MOTORU” W LATACH 1955-1966

Pod koniec grudnia 1962 r. redakcja tygodnika ,,Motor” przeprowadzita
miniankiete posrod prywatnych uzytkownikow samochodow. Trzy krotkie pyta-
nia zadano aktorom, naukowcom, dziennikarzom i literatom. Przepytano m.in.
Kaline¢ Jedrusik, Edwarda Dziewonskiego i Czestawa Nowickiego, popularnego
»Wicherka”. Pytania brzmialy nast¢pujaco: ,,Co sadzi Pan(i) o motoryzacji? Czy
prowadzi Pan(i) samochdd i czy robi to Pan(i) ch¢tnie? Najciekawsze przezycia
zwigzane z motoryzacja?”. Jeden z ankietowanych, Stanistaw Dygat na pytanie
pierwsze odpowiedzial nastepujaco: ,,Odmawiam odpowiedzi na to pytanie,
dopdki redakcja tygodnika Motor, wspolnie z Polskim Zwigzkiem Motorowym
nie rozpocznie akcji zmierzajacej do: a) budowy w Polsce autostrad, b) budowy
gestej sieci stacji obstugowych przy szosach, ¢) budowy moteli. Do czasu przy-
najmniej rozpoczecia tego rodzaju akcji sgdzenie czegokolwiek o motoryzacji
w Polsce bytoby czynno$cig jatowa”!.

Czy ostra opinia Dygata byta usprawiedliwiona? Jakie warunki ruchu pojaz-
dow mechanicznych panowaty na polskich drogach? Jak przedstawiat si¢ ksztalt
infrastruktury drogowe;j? Jakie problemy czekaty na prywatnych uzytkownikow
pojazdéw dwu- i czterokotowych? Jak wygladata kwestia nabywania motocykli
i samochodow osobowych? Proba odpowiedzi na te pytania bedzie przedmiotem
niniejszych rozwazan. Podstawg ustalen bgdg artykuty i listy zamieszczane na
famach tygodnika ,,Motor”.

Jednoczes$nie zaznaczy¢ nalezy, ze tekst ten nie rosci sobie pretensji do
wyczerpania tematu. Ma to by¢ préba zasygnalizowania niektérych problemow
(wiele kwestii tutaj poruszanych zasluguje na odrgbne opracowanie, chocby
sprzedaz 1 kupno pojazdow), za$ wykorzystanie jako zrodta materiatdow z popu-
larnego tygodnika ma za zadanie sprawdzenie, czy jego tamy mogly by¢

' Motoryzacja i ja, ,Motor” 1962, nr 50/51, s. 3.
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miejscem, gdzie nie tylko chwalono si¢ liczbg wyprodukowanych samochodow,
ale takze krytykowano kierunek, w ktérym zmierzata peerelowska motoryzacja.

k

Kwerenda obje¢to roczniki czasopisma ,,Motor” z lat 1955-1966. Czasopismo
to, ktorego pierwszy numer ukazat si¢ 2 kwietnia 1952 r., przez pierwszych
dziewig¢ miesigcy posiadato podtytut ,, Tygodnik pracownikow transportu samo-
chodowego”. W tekscie otwierajacym, obok typowej zimnowojennej propagandy
(,W momencie, gdy amerykanscy imperiali§ci popekniaja zbrodnie ludobdjstwa
i probujg rozpeta¢ nowa pozoge wojenng, mozemy dzieki pokojowemu budow-
nictwu rozpocza¢ wydawanie nowego tygodnika popularno-technicznego™?) zna-
lazt si¢ takze apel:

,»Azeby praca nasza stata si¢ jednak jeszcze bardziej skoordynowana i wydaj-
niejsza, — zwracamy si¢ do Was, Towarzysze i Koledzy z apelem: piszcie do
swego tygodnika o wszystkim, piszcie o tym co Was boli i raduje, co pomaga
w codziennym wykonywaniu obowigzkow i co hamuje Waszg prace™.

Artykuly umieszczane na famach ,,Motoru” znakomicie wypetnialy to zadanie.
Duza cze$¢ drukowanych materialéw stanowity rubryki o wiele méwigcych tytu-
fach: ,,Uwaga! Jedzie chuligan!” czy tez ,,W $wietle reflektor6w”. Sporo miejsca
poswigcano opisom zobowigzan podejmowanych przez kierowcow, dyspozyto-
row, mechanikow, zachecano do oszczednosci paliwa*. Publikowano sylwetki
kierowcow — przodownikdéw pracy. Wiele tekstow poswigcano tzw. stutysieczni-
kom — kierowcom, ktorzy na ci¢zarowkach ,,Star” przejezdzali 100 tys. km bez
napraw, czy tez generalnych remontow’. Prywatni uzytkownicy pojazdéw prak-
tycznie nie pojawiali si¢. Zdarzaty si¢ czasem odstepstwa od tej reguty, jednak
nawet wowczas cala informacja musiata by¢ okraszona odpowiednim komenta-
rzem®. Przyktadem takim jest artykul poswiecony sprzedazy ,,z drugiej rgki”
nowych motocykli marki ,, Jawa” na Gornym Slasku. Okazalo si¢, ze wigkszo$é
sprzedawali gornicy, czgsto przodownicy pracy, ktorzy dzigki osiggnigciom we
wspoétzawodnictwie otrzymywali przydziaty na zakup motocykla lub uzyskiwali
pojazd za darmo. Autor podsumowat owe dziatania nastepujgco:

,,Czesto okazywalo si¢ bowiem, ze motocykle trafialy w rece spekulantow
i kutakow [...]. »Jawa« jako lokata kapitatu u bogacza wiejskiego, to juz naprawde
trochg za duzo™”.

2 Redakcja, Do czytelnikéw, ,Motor” 1952, nr 1, s. 2.

3 Ibidem.

4 Zob. np. Przeczytaj uwaznie. Oszczedzaj kazdg krople oleju — z kropel powstajq tony, ,,Motor”
1952, nr4,s. 4.

5 Spotkamy sie na Zjezdzie Stutysiecznikéw, ,Motor” 1954, nr 6, s. 8-9.

6 Zob. np. K. Radwan, Dzis rebacz Szczepan Blaut kupit samochéd, a jutro tysigce robotnikéw
jezdzi¢ bedzie wlasnymi samochodami, ,,Motor” 1952, nr 32, s. 8.

7 R. Frister, Sprzedam nowg Jawe, ,,Motor” 1952, nr 19, s. 3.
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Zmian w charakterze pisma nie przyniosta zmiana tytutu. Numer noworoczny
z 1953 r., ktéry ukazat si¢ juz jako ,,Motor. Tygodnik ilustrowany”, co mogto
sugerowac poszerzenie kregu czytelnikow, wciagz nasaczony byl typowa propa-
gandowg retoryka. Pisano np. o ,,niechlujach i brudasach” — ,,Wtasciciele takso-
wek powinni pamigtaé, ze estetyka i higiena pojazdu obowigzuje wszystkich™®,
Pojawiatly si¢ informacje o rozwijajacym si¢ parku samochodowym, nalezacym
do przemystu’. Wcigz pisano o wspolzawodnictwie kierowcow, mechanikow.
W 1953 1. mozna bylo takze przeczyta¢ kilka zdan o amerykanskich Zzohierzach,
ktorzy swoja brawurowa jazda mieli wymusi¢ zmiang przepiséw dotyczacych
ograniczen predkosci na drogach ,,bofiskiego panstewka Adenauera”!®.

Prywatni uzytkownicy pojazdow mechanicznych, jak juz wspomniatem, poja-
wiali si¢ w owym czasie na tamach pisma sporadycznie. Jedynym miejscem,
gdzie mozna odnalez¢ $lad ich istnienia jest rubryka ogloszen drobnych ,,Kto
dopomoze?”. Byla to skrzynka kontaktowa, w ktdrej umieszczano anonse doty-
czace wymiany podzespotéw do motocykli i samochoddw, ale takze mozliwos¢
,,odstagpienia” samych pojazdow. Gtownym ,,przedmiotem” tej swoistej gieldy
byly czesci motocyklowe (rzadziej samochodowe), instrukcje obstugi i opisy
techniczne pojazdoéw. Bardzo rzadko pojawialy si¢ anonse zawierajace zdjecie!l.
O wiele czesciej publikowano za$ ogtoszenia, jak to zamieszczone przez miesz-
kanca Torunia, ktory chciat zamieni¢ siedmiolampowy aparat radiowy ,,Minsk-7"
z adapterem z 1953 r. na motocykl marki ,BMW” o pojemnosci 750 cm?
w dobrym stanie (,,za ewentualng doptata”)'2.

Znaczgca zmiana nastgpita dopiero w 1955 r. Wigzato si¢ to z faktem zapo-
wiedzi wprowadzenia do produkcji, a wkrotce takze do sprzedazy samochodu
marki ,,FSO-Syrena”, ktora de facto rozpocze¢ta si¢ dopiero w 1958 r.!* A zatem

8 K. Radwan, Pietnujemy niechlujow i brudasow, ,,Motor” 1953, nr 5, s. 4.

® Zob. np. ,,Motor” 1954, nr 1, s. 1 — na oktadce zdjecie samochodu marki ,,FSO-Warszawa”
z podpisem: ,,Transport samochodowy naszych budowli, fabryk, kopaln i hut zasilany jest wciaz
nowymi samochodami polskiej produkcji: »Star«, »Lublin«, »Warszawa«...”

19 W cieniu dolara — Na ztamanie karku, ,Motor” 1953, nr 9, s. 3.

" Kto dopomoze?, ,Motor” 1954, nr 44, s. 15 — ogloszenie o ,,0dstgpieniu” motocykla wlasnej
konstrukecji.

12 Kto dopomoze?, ,,Motor” 1954, nr 26, s. 15.

13 W 1955 r. na tamach ,,Motoru” ukazato si¢ kilkanascie artykutéw dotyczacych Syreny. Poja-
wity si¢ np. informacje o probnych jazdach prototypowych egzemplarzy tej marki (St. Sz., Syrena
zdaje egzamin, ,Motor” 1955, nr 38, s. 8-9) czy tez opisy techniczne (W. Skoczynski, Syrena,
~Motor” 1955, nr 37, s. 11), jak i pierwsze entuzjastyczne opinie o samym samochodzie, stylizowa-
ne na list (Staszek, Mam Syrene, ,,Motor” 1955, nr 39, s. 14). Jednoczesnie ukazywaty si¢ krytycz-
ne informacje i satyryczne rysunki dotyczace wciaz przesuwanego w czasie oficjalnego rozpocze-
cia produkcji i wprowadzenia ,,Syreny” do sprzedazy, np. rysunek z serii ,,Jas§ Motorek” — glowny
bohater stoi pod pomnikiem warszawskiej Syrenki, do ktorej zwraca si¢ ze stowami: ,,Syrenko,
Syrenko! Zdradz nam tajemnicg, jak ma wyglada¢ samochdéd nazwany twoim imieniem. Mowi si¢
o nim od paru lat, ostatnio prasa podata, ze przygotowuje si¢ seryjng produkcje, a tymczasem naj-
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przetom 1955 1 1956 r. bedzie poczatkiem przeprowadzonej analizy obrazu publi-
cystycznego kierowcy.

Dlaczego natomiast koniec zostat wyznaczony na 1966 r.? Potowa lat sze$¢-
dziesiatych to juz nie jest ,,raczkujaca” motoryzacja lat pigcdziesiatych, ale uzy-
wajac podobnej terminologii, motoryzacja wchodzaca ,,w trudny okres dorasta-
nia”. Na drogach pojawia si¢ coraz wigcej samochodow i motocykli produkcji
rodzimej, ale wciaz nie jest to jeszcze szczyt produkcji popularnych ,,Warszaw”,
»Syren”4 czy tez ,, WFM”. Wciaz po drogach jezdzi jeszcze pewna liczba (nie-
cate 1,8 tys.) ,,Mikrusow”. W 1966 r. pojawiajg si¢ po raz pierwszy na tamach
,Motoru” wzmianki o podpisaniu umowy licencyjnej z wloskim ,,Fiatem”'5, co
zapowiadatlo wkroczenie polskiej motoryzacji na zupetnie nowe tory, jednocze-
$nie za$ problemy kierowcéw samochodow i motocykli stawaly sie udziatem
coraz wickszej liczby Polakéw. Zmotoryzowani od mniej wigcej drugiej polowy
lat pie¢dziesigtych coraz odwazniej piszg o tym, co ich dotyczy: o niesprawie-
dliwym w ich mniemaniu sposobie rozdziatu samochodoéw, kiepskiej jakosci aut
i motocykli krajowej produkcji, problemach z garazami, niedostatecznym zaple-
czu technicznym dla pojazdow, braku wystarczajacej liczby stacji paliw czy cze-
$ci zamiennych. Skarzg si¢ na surowych policjantow i spotecznych inspektorow
ruchu drogowego, ale takze z zazdroscia patrza nie tylko na zachodnie marki
samochodow, co i na auta produkcji enerdowskiej, czy tez czechostowackie;.

»Motor” ukazujacy sie w naktadzie ponad 100 tys. egzemplarzy byt najwaz-
niejsza gazetg o tematyce motoryzacyjnej w Polsce. Kim byt i czym jezdzit czy-
telnik tygodnika? Regularnie prowadzone przez redakcje ankiety posrdd czyta-
jacych ,,Motor” pozwalaja rozjasni¢ nieco t¢ kwestie.

W $wietle jednej z nich, przeprowadzonej w 1963 r., na ktérg odpowiedziato
ponad 7 tys. 0sob, czytelnikami byli gtownie ludzie mtodzi — 55% (do 30 roku
zycia). Prawie wszyscy (95%) posiadali amatorskie prawo jazdy, 77% miala wlasny
pojazd — motocykl (57%) lub samochdd osobowy (20%)'¢. Kolejny sondaz prze-
prowadzony pod koniec 1965 r. pokazywaly pewng zmiang. Dotyczyta ona przede
wszystkim wieku czytelnikow — ponad potowe stanowity osoby w wieku 30-50 lat,
za$ 38% to ludzie migdzy 19 a 30 rokiem zycia. Zwigkszyta si¢ takze liczba posiada-
czy samochodow —41,4%, zmniejszyt za$ odsetek posiadaczy motocykli (52,1%)".

bardziej zainteresowani, — a wigc przyszli uzytkownicy — nic o niej nie wiedza. Warto byloby zapy-
ta¢ ich o zdanie”. — ,,Motor” 1955, nr 36, s. 15.
14 W tekécie zrezygnowano w wymieniania poszczegélnych modeli obu marek samochodéw.
15 Polski samochéd osobowy wedtug licencji FIATA, ,Motor” 1966, nr 45, s. 1.
16 L. Rejewski, Kim jest nasz czytelnik?, ,Motor” 1963, nr 51-52, s. 6.
17 L. Rejewski, Dlaczego kupujq?, ,Motor” 1965, nr 51-52, s. 2.
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Kolejne ankiety pozwaty przyjrze¢ si¢ blizej samochodom i motocyklom,
jakimi poruszali si¢ czytajacy ,,Motor”. W 1960 r. 61% uzytkowanych pojazdow
przez czytelnikow to auta: ,,AWZ P-70”, , FSO-Warszawa”, ,,Skoda 440, ,,FSO-
-Syrena”, ,,Moskwicz”, ,,Fiat 600”. 39% taboru to samochody starsze —,,DKW?”,
»Opel”, ,Fiat 1100, ,Skoda 1101 i ,,1102”, ,,Citroen 11 BL”, ,Mercedes
170V”!8, Najpopularniejsze marki motocykli to: ,,WFM” (25%), czeska ,,Jawa”
(22,5%), ,,WSK” (12,5%). Pozostate marki (,,Junak”, ,,SHL”, ,MZ”, ,,Minsk™)
nie cieszyly si¢ juz tak duzg popularno$cig. Sporo bylo tez motocykli przedwo-
jennych (,L,BMW”, . DKW”,  NSU”, , Triumph”). Z kolei najpopularniejszymi
skuterami byty: francuski ,,Peugeot” (ponad 50%), polska ,,0sa” (22%) i wloska
,Lambretta” (17%)'°. Z kolei w 1965 r. najpopularniejszymi samochodami byty
»dyreny” (15,6%), ,,Skody” (6,4%), ,,Wartburgi” (5,5%) ,,Trabanty” (3,4%),
»Moskwicze” (2,7%), ,, Warszawy” (1,8%) 1 ,,Mikrusy” (1%). Posrod motocykli
prym wiodty nastepujace marki: ,,WFM” (12,7%), ,, WSK” (11,2), ,,Jawa” (7,6%),
Junak” (5%), ,,Pannonia” (3,6%), ,,MZ” (2,7%). Uzytkownikami skuteréw byto
ponad 4% czytelnikéw tygodnika®.

Interesujaco wygladaja odpowiedzi na pytania dotyczace stopnia zadowolenia
ze swoich pojazdow. Najbardziej zadowolonymi kierowcami (wedtug sondazu
z 1960 r.) byli posiadacze ,,Fiatow”, ,,AWZ P-70” i ,,Simek” (100% ankietowa-
nych). Na dalszych miejscach znalezli si¢ posiadacze ,,Moskwiczy” i ,,Warszaw”
(odpowiednio 88% i 84%). Tylko 70% uzytkownikow ,,Syren” byto zadowolo-
nych ze swojego samochodu?!. Jesli chodzi o motocyklistow i posiadaczy sku-
teréw, to najwigcej usatysfakcjonowanych (100% ankietowanych) byto posrod
posiadaczy: ,,SHL”, ,Jaw”, ,Lambrett”. Nieco mniejszy odsetek (95%) byt
zadowolony z wegierskich ,,Pannonii”, za$ ,,Junaki” mogly pochwali¢ si¢ 90%
zadowolonych uzytkownikow. Na przeciwnym biegunie znalezli si¢ uzytkownicy
,WFM?”, spo$rdd ktorych az 80% nie byto zadowolonych ze swojego motocykla?.

W 1962 r. byto juz 2,2 mln oséb posiadajacych prawo jazdy, za§ w kolejnych
latach rocznie przybywato ich okoto 400 tys. (na poczatku 1964 r. — 2,9 min, za$
w rok pozniej — juz niemal 3,3 mln)®.

Woazrastala takze liczba samochodéw i motocykli. W 1960 r. po polskich dro-
gach jezdzito 1 113,3 tys. pojazdow, zas w 1965 r. juz 2 089,5 tys. (w tym takze

18 Krajowa ankieta motoryzacyjnego ,, Instytutu Gallupa”, ,,Motor” 1960, nr 11, s. 3.
19 Wyniki motocyklowej ankiety, ,Motor” 1960, nr 16, s. 3.

20 L. Rejewski, Dlaczego kupujg?...,s. 2.

2! Krajowa ankieta...

22 Wyniki motocyklowej ankiety ...

23 B. Sosien, Smutny bilans jednego roku, ,Motor” 1964, nr 7, s. 3.
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samochody ci¢zarowe i autobusy). Przewazaty motocykle, ktorych w 1960 r. byto
771,4 tys., z czego niemal wszystkie (763,5 tys.) nalezaly do prywatnych wia-
Scicieli. W ciagu pigciu lat ich liczba niemal podwoita si¢ (wzrost o 89%) —
1 463,5 tys. sztuk (1 459,1 tys. prywatnych), zas w calym omawianym okresie
(1955-1965) odnotowano wzrost ponad 800%. Jednak jeszcze bardziej spekta-
kularny wzrost dotyczyt liczby samochodow osobowych*. W 1955 r. odnoto-
wano ich nieco ponad 40 tys., z czego w rekach prywatnych byto niewiele ponad
potowe z nich (50,9%). Pig¢ lat pozniej liczba samochodow wynosita juz
117,4 tys., z czego prywatnych byto nieco ponad 90 tys. (77,3%), za§ w 1965 r.
odnotowano wzrost przekraczajacy 100% (w stosunku do 1960 r.) — 245,5 tys.,
z czego o 136% zwigkszyla si¢ liczba samochodow prywatnych i wyniosta
215 tys.> W sumie w ciagu dziesieciolecia liczba prywatnych samochodéw 0so-
bowych wzrosta o ponad 1000% (zob. tabela 1.).

Tabela 1
Liczba samochoddéw osobowych i motocykli w Polsce w latach 1955-1965 (w tys.)
Samochody osobowe Motocykle
Rok Ogolem pl\;/ vgrtr:l . Pry::;:ltne Ogélem pg vgrtr:l . Pry:;)atne

1955 40,3 20,5 50,9 169,7 163,0 96,1
1956 44,8 24,7 55,1 236,5 229,5 97,2
1957 61,9 40,8 65,9 331,2 325,1 98,2
1958 83,9 58,6 70,0 461,4 4542 98,4
1959 104,6 78,6 75,1 630,3 6229 98,8
1960 117,4 90,8 77,3 771,4 763,5 99,0
1961 135,9 108,5 79,8 927,2 917,7 99,0
1962 162,0 131,7 81,3 1038,4 1027.,3 99,0
1963 188,2 156,4 83,1 1181,4 1168,3 99,0
1964 211,2 187,7 85,6 1321,5 1308,6 99,0
1965 245,5 214,9 87,5 1463,5 14514 99,2

Zrédto: A.M. Restecki, Zrealizowane oczekiwania. Miliony samochodéw osobowych w 1. 1975,
,,Motor” 1966, nr 30, s. 3.

24 W 1938 r. w Polsce zarejestrowanych byto 32 tys. samochodéw osobowych i 8,6 tys. cigza-
rowek. Lacznie 1 samochod przypadat na tysigc mieszkancoéw. Jak podaja Zbigniew Landau i Jan
Tomaszewski byl to jeden z najnizszych wskaznikéw w Europie. Gorsze posiadaty jedynie Jugosta-
wia i Bulgaria. Wyzsze wskazniki osiagnety m.in.: Litwa, Lotwa i Estonia, za$ z panstw pozaeuro-
pejskich, np. Egipt, Cejlon czy Brazylia — Z. Landau, J. Tomaszewski, Zarys historii gospodarczej
Polski 1918-1939, Warszawa 1999, s. 307-308.

25 A.M. Restecki, Zrealizowane oczekiwania. Miliony samochodéw osobowych w r. 1975, , Mo-
tor” 1966, nr 30, s. 3; J. Wojciechowski, Motoryzacja w ubiegtej pieciolatce, ,,Motor” 1966, nr 14,
s. 1.
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Wazrastajaca liczba pojazdow i 0sob posiadajacych uprawnienia do ich pro-
wadzenia wywotywata zapotrzebowanie na rozwdj sieci drég, o czym juz wspo-
minat Stanistaw Dygat. Nie tylko zreszta on. Juz w 1946 r. kwestia drog w Pol-
sce przez specjalistOw wysuwana byla na czotowe miejsce. Nazywano ja
,problemem do pewnego stopnia palagcym”?. Po zakonczeniu I wojny §wiato-
wej, wskutek przesunigcia granic panstwa polskiego na zachdd, sie¢ drogowa na
terenach dawnych i nowych byla bardzo zré6znicowana. Podczas gdy na terenach
lezacych w granicach kraju przed wybuchem wojny gestos$¢ drog wynosita 24 km
na 100 km? to na Ziemiach Zachodnich byta ona niemal dwukrotnie wigksza
(45km/100 km?). Ujednolicenie sieci drogowej wymagato wybudowania okoto
25 tys. km drog na obszarach dawnych. Wszystkich drog o nawierzchni twarde;j
w 1945 1. bylo prawie 91 tys. km, jednak z tego tylko niecate 25 tys. posiadato
nawierzchni¢ ulepszong i nadawato si¢ do ruchu samochodowego. W ciagu 30 lat
zaktadano wybudowanie 62 tys. km drég o nawierzchni ulepszonej, co oznacza-
toby osiagniecie wskaznika gestosci 34 km/100 km?. Wskaznik ten osiagnigto
juz w 1960 r., za§ w pie¢ lat pozniej przekroczono 37 km/100 km? (zob.
tabela 2.)*". Jednak 23% to wciaz byty drogi o nawierzchni nieulepszonej (thuczen
i bruk), nie nadajace si¢ do ruchu samochodowego, za§ wigkszo$¢ drog
o nawierzchni ulepszonej posiadato tzw. nawierzchni¢ lekka?.

Na tamach ,,Motoru” raz za razem pojawialy si¢ informacje o kiepskiej
nawierzchni, ztym oznakowaniu?. Juz na poczagtku omawianego okresu skarzono
si¢ na postepujaca degradacje nawierzchni — w 1957 r. jedynie 30% wszystkich
drég mialo znajdowac si¢ w stanie dobrym, 50% w stanie $rednim, za$§ 20%
,,W stanie wrecz zZtym™*, Z cala pewnoscia na stan drog musiata wptywaé wzra-
stajaca liczba pojazdow zmotoryzowanych. O ile bowiem w 1946 r. na 100 km
drogi przypadaty 84 pojazdy, o tyle juz w 1962 r. ponad tysigc. Co ciekawe —

26 E. Buszma, Problem drég samochodowych w Polsce, ,,Drogownictwo” 1946, nr 1/2 — http:/
www.nowedrogi.pl/index.php?option=content&task=view&id=32&Itemid=93 (21 I 2011). We-
dtug Janusza Zarnowskiego, jedna z gtéwnych przyczyn hamujacych rozwoj motoryzacji w okresie
Drugiej Rzeczpospolitej, byt wiasnie stan drog. W 1921 r. w éwcezesnych granicach panstwa byto
okoto 40 tys. km drog utwardzonych, co dawato gestos¢ okoto 10 km drog na 100 km?. W ciagu
kolejnych lat wybudowano co prawda 63 tys. km drég utwardzonych, jednak drég o nawierzchni
ulepszonej bylto wciaz bardzo mato — wigkszos¢ miata nawierzchnie thuczniowe lub popularne ,ko-
cie tby” —tenze, Polska 1918—1939. Praca, technika, spoteczenstwo, Warszawa 1999, s. 195-196.

27 Zob. R.C., Nowe inwestycje. W ciggu 17 lat zbudowalismy 11 600 kilometréw nowych drég,
»Motor” 1962, nr 48, s. 3 — przyktadowo koszt budowy tzw. Petli Bieszczadzkiej o dtugosci 150 km
wynio6st 205 mln zt, za$ drogi Siedlce — Lukow — Lublin — Wysokie — Frampol — Bitgoraj — Sienia-
wa (235 km) wyniost 220 mln zt.

28 L. Rejewski, O drogach — realistycznie, ,Motor” 1966, nr 20, s. 1.

2 Migawki z tédzkiej ulicy, ,Motor” 1962, nr 3, s. 11; Oczami rodaka z Anglii, ,Motor” 1962,
nr 32; A. Tumalis, Zbyt wiele rebusow, ,,Motor” 1964, nr 22, s. 7-8; Znak, ktory myli, ,,Motor”
1965, nr 22, s. 2.

30 (s), Sytuacja jest taka..., ,Motor’1958, nr 5, s. 3.
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rosto takze pogtowie koni, co nie pozostawato bez wplywu na bezpieczenstwo
na drogach (zob. tabela 3.).

Tabela 2
Gesto$¢ drég w Polsce w latach 1946-1966 (km/100 km?)
. W tym o nawierzchni Drogi
Rok l?ol;:%:e twardej Drogi tw:::‘de
ogolem Razem Ulepszo- Nieulep- gruntowe 100 km?
nej szonej
1945 212612 90 981 24 482 66 499 121 631 29,2
1950 261014 97 434 21 849 75 585 163 580 31,3
1955 267 611 98 679 25 684 72 995 168 939 31,7
1960 287 788 104 439 37 061 67378 183 349 33,6
1961 286 443 106 114 40136 65978 180 929 34,0
1962 286 713 108 718 43 847 64 871 177 995 34,9
1963 282 848 110932 47259 63 763 171916 35,6
1964 284 398 114 106 51154 62952 170 291 36,6
1965 275 165 116 075 55032 61043 156 090 37,4
1966 274 078 119 409 58 890 60519 154 669 38,5

Zrodlo: A. Rostocki, W. Wieniawski, Motoryzacja w liczbach 1969, Warszawa 1970, s. 229.

Tabela 3

Liczba pojazdow i koni przypadajacych na 100 km
biezacej drogi w latach 1946 i 1962

Lata
Wyszczego6lnienie

1946 1962
Pojazdow ogdtem 84 1070
W tym:
Motocykli 20 740
Samochodéw cigzarowych 39 110
Samochodoéw osobowych 24 110
Koni 179 268

Zrodto: A. Rostocki, Motoryzacja w liczbach. Sami nie wiemy co posiadamy, ,,Motor” 1962, nr 1,

s. 3.
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Degradacji sieci drog zaradzi¢ mialy prowadzone na dos¢ pokazng skale
remonty — w ciggu pierwszych pigtnastu lat po wojnie remontom kapitalnym
poddano niemal 70% ogoélnej liczby drog — 65 tys. km3'. W 1963 r. wybudowano
123 km nowych drog, przebudowano catkowicie 131 km, za$ 2,7 tys. km zmo-
dernizowano. ,,Jako zasadg¢ przyjeto pokrywanie wszelkich drog warstwa asfaltu,
nawet jezeli podktad tworzy[ta] niezta (lecz $liska) nawierzchnia kostkowa”2.
Redakcja w tej sytuacji nie omieszkata opublikowa¢ wypowiedzi francuskich
dziennikarzy z ,,Caravan” i ,,Liberation”, chwalacych ,,bardzo dobre szosy [...]
i piekne okolice™®*. Bilans budowy drég byt zatem pomy$lny — w ciggu tzw.
drugiej pigciolatki przybylo w Polsce okoto 12 tys. drog, czyli niemal tyle samo,
co w ciaggu pierwszych pigtnastu lat po wojnie, na budowe wydano okoto 4 mld
zt, za$ na utrzymanie 15 mld zl. Jednak juz w latach 19661970 catos¢ zaplano-
wanych naktadow (18 mld zt) miata by¢ przeznaczona gtéwnie na utrzymanie
tras. Jednoczesnie wiele do zyczenie pozostawial stan bezpieczenstwa na dro-
gach. Wiele kilometrow szlakéw komunikacyjnych miato szeroko$¢ uniemozli-
wiajgca swobodny ruch samochodoéw cigzarowych i1 autobusow w obu kierun-
kach. Na 3670 skrzyzowan ,,w jednym poziomie z koleja” strzezonych przejazdow
bylo tylko okoto 2 tys.>*

W latach 1953-1966 na polskich drogach w niemal 275 tys. wypadkéw dro-
gowych zgingto ponad 28 tys. ludzi, rany odniosto 223 tys. 0sob, uszkodzono
192 tys. pojazdow (zob. tabela 4.). Najgorszym z punktu widzenia statystycznego
byt 1960 r. — wtedy to w 27 642 wypadkach $mier¢ poniosto 2009 os6b, rannych
zostalo 21 254.

Jednak juz dane z 1955 r. wywotaty dos$¢ zdecydowang reakcj¢ ,,Motoru”. ,,Na
mito$¢ boskg — zastandwcie sig!” — tak rozpoczynata si¢ analiza sytuacji w na
polskich drogach latach 1955-1957. Dalej mozna przeczytaé, ze liczba osob,
ktore zginely w wyniku wypadkéw drogowych byta ,,0 900 os6b wyzsza niz
wszystkich innych zamordowanych w wyniku przestepczej dziatalnosci na tere-
nie catego kraju”, za$ liczba uszkodzonych i zniszczonych pojazdéw przewyz-
szata roczng produkcje aut w Polsce®.

3 M.K., Drogi wezoraj, dzis i jutro, ,Motor” 1961, s. 3.

32 (szel), Nowe i lepsze drogi w Polsce, ,Motor” 1964, nr 3, s. 4.

3 K. Wolf, Polskie drogi w oczach Francuzéw, ,Motor” 1963, nr 31, s. 3; por. AaZ, Poland...,
,Motor” 1962, nr 9, s. 11.

3 L. Rejewski, O drogach — realistycznie, ,Motor” 1966, nr 20, s. 1.

35 Na mitosé boskq — Zastanéwcie sie!, ,Motor” 1957, nr 14, s. 4.
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Tabela 4
Wypadki drogowe w latach 1953-19663¢
Wypadki Zabitych Rannych I;izjl:z)g(z,)zi
1953¢ 10 573 1439 6219 6937
19542 9053 1429 5495 6309
1955 11 205 1481 6165 7720
1956 16 132 1621 9484 10 556
1957 16 651 1875 11134 9922
1958 20574 1769 13 441 12 4242
1959 22 858 1963 17 786 14 854*
1960 27 642 2 009 21 254 17 541
1961 23 986 2525 22703 18 595
1962 23990 2253 22207 18 633
1963 22720 2354 22 580° 17 520°
1964 21937 2313 20 798 16 330
1965° 22505 2475 20 700 17 003
1966* 24 987 2741 23283 17 749
Razem 274 813 28 247 223249 192 093

a—za: A. Rostocki, W. Wieniawski, Motoryzacja w liczbach 1961, Warszawa 1970, s. 270.
Zrédto: Na milo$é boskq — Zastandwcie sie!, ,Motor” 1957, nr 14, s. 4; Z.S., SOS naszych drég. Co
30 minut — wypadek, co 5 godzin ginie czlowiek, ,,Motor” 1958, nr 15, s. 4; W. Plaza, Wypadki
drogowe w Polsce w roku 1959, ,Motor” 1960, nr 12, s. 10; A. Rostocki, Motoryzacja w liczbach.
Sami nie wiemy co posiadamy, ,,Motor” 1962, nr 1, s. 3; Wypadki w 1961 r., ,Motor” 1962, nr 9,
s. 11; B. Sosien, Smutny bilans jednego roku, ,,Motor” 1964, nr 7, s. 3; (KG), Wiecej pojazdow —
mniej wypadkow. Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w latach 1961-1964, ,Motor” 1965,
nr 28, s. 3; A. Rostocki, W. Wieniawski, Motoryzacja w liczbach 1969, Warszawa 1970, s. 270.

W latach 1957-1959 kierowcy wszystkich rodzajéw samochodow (auta oso-
bowe, cigzarowe, autobusy) powodowali rocznie okolo 12 tys. wypadkow. W tym
samym czasie motocyklisci spowodowali w sumie ponad 13 tys. wypadkow
(odpowiednio: 3175, 6163, 3949 wypadkow). Rowerzysci, woznice i piesi
w 1957 r. spowodowali ponad 2,5 tys. wypadkow, w 1958 r. — 3,8 tys., za$
w 1959 juz ponad 4,5 tys.’’

36 Nieco inne dane podajg autorzy rocznika statystycznego Motoryzacja w liczbach 1969, jed-
nak réznice sg rzedu 1-2% — A. Rostocki, W. Wieniawski, Motoryzacja w liczbach 1961, Warszawa
1970, s. 270.

37.2.8., SOS naszych dréog. Co 30 minut — wypadek, co 5 godzin ginie cztowiek, ,,Motor” 1958,
nr 15, s. 4; W. Ptaza, Wypadki drogowe w Polsce w roku 1959, ,,Motor” 1960, nr 12, s. 10.
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W latach kolejnych odsetek wypadkow spowodowanych przez kierowcow
samochoddéw utrzymywat si¢ mniej wigcej na tym samym poziomie, niespetna
40%, podczas gdy liczba wypadkow spowodowanych przez motocyklistow
wahata si¢. O ile w 1957 r. byto to 19%, w 1958 r. — 20,2%, w 1959 . — 17,3%,
o tyle w 1961 r. juz 23,7%, za§ w 1963 — 26%.

Najwiecej wypadkow $miertelnych powodowali motocyklisci. Tylko w 1959 .
z ich winy wydarzyto si¢ 32,5% wszystkich zgondéw, podczas gdy kierowcy
samochodéw spowodowali niecate 10%, za§ samochodow ci¢zarowych 19,3%
wszystkich wypadkow $§miertelnych z tego roku. W 1961 r. sytuacja byla
podobna’®.

O niechlubng palmg pierwszenstwa walczyli ci, ktorzy powodowali wypadki
przekraczajac dozwolong predkos¢ oraz pijani uzytkownicy drog. Ci pierwsi
w 1959 r. spowodowali 17,8% wszystkich wypadkow (4074), w ktorych §mieré
poniosto 373 osdb, za$ rannych zostato 3241, co stanowito w sumie 24,8%
wszystkich ofiar wypadkow w tym roku®’. W 1960 r. liczba wypadkéw spowo-
dowanych przez nadmierng szybkos¢ nieznacznie wzrosta (4776), jednak wobec
wzrostu liczby wypadkow, ich odsetek pozostat na tym samym poziomie. W roku
kolejnym wyniost juz niecate 13% (2339 wypadkow)*.

Zmorg polskich drog byli pijani kierowcy, motocykli$ci, piesi i woznice*'.
W 1959 1. 15% wszystkich wypadkow spowodowanych bylo przez pijanych uzyt-
kownikow drog (12% przez kierowcow, 3% przez pieszych). W roku nastgpnym
odsetek pijanych kierowcow, ktorzy spowodowali wypadek wzrost o 1%, pie-
szych utrzymywat si¢ na tym samym poziomie. W samym tylko 1959 r. niemal
23% wszystkich zabitych w wypadkach drogowych poniosto $mier¢ przez nie-
trzezwych uzytkownikow drog®.

W 1961 r. nietrzezwi kierowcy spowodowali niemal 19% wszystkich wypad-
koéw, jednak w kolejnych dwoch latach odsetek ten malat — w 1962 r. wyniost
16%, w 1963 r. juz 6,4. Jednoczesénie jednak wcigz na wysokim poziomie utrzy-
mywat si¢ odsetek ofiar §miertelnych — w 1963 r. jedna czwarta wszystkich zabi-
tych w wypadkach, to ofiary kolizji drogowych, bedacych wynikiem naduzywa-
nia alkoholu. Z tego ponad potowa to motocyklisci®.

38 W. Plaza, Wypadki drogowe...; J. Wojciechowski, Wypadki drogowe w Polsce — ocena sytu-
acji, ,Motor” 1962, nr 5, s. 3, 15.

3 W. Plaza, Wypadki drogowe...

40 A. Rostocki, Motoryzacja w liczbach. Sami nie wiemy co posiadamy, ,,Motor” 1962, nr 1,
s. 3.

41 Zob. takze K. Kosinski, Historia pijahistwa w czasach PRL. Polityka — obyczaje — szara
strefa — patologie, Warszawa 2008, s. 250-251.

2 \W. Ptaza, Wypadki drogowe...; A. Rostocki, Motoryzacja w liczbach...

43 J. Wojciechowski, Wypadki drogowe w Polsce...; B. Sosien, Smutny bilans jednego roku,
,»Motor” 1964, nr 7, s. 3.



234 Hubert Wilk

Problem pijanych uzytkownikow drog byt dos¢ czestym ,,gosciem” na tamach
tygodnika*. Nie pomagaty zaostrzane przepisy* czy apele o niesprzedawanie
alkoholu kierowcom w barach, restauracjach czy hotelach*. Przeprowadzona
w wojewddztwie poznanskim w 1964 r. kontrola 31 miejsc zakonczyla si¢ (nie-
mal dostownie) polowicznym sukcesem — milicjantom, ormowcom i spolecznym
inspektorom ruchu ubranym w kaski motocyklowe, r¢kawice 1 okulary odmo-
wiono sprzedazy piwa w 17 miejscach®’.

Niewatpliwie stosunek spoteczenstwa do pijacych kierowcoéw byt dos¢ pobtaz-
liwy. Picie alkoholu przez pracujacych kierowcow nie byto moze norma, ale takze
nie nalezato prawdopodobnie do rzadkosci*®. Milicjanci, kontrolujacy samochody
jednego z przedsigbiorstw budowlanych, oprocz wykrytych usterek technicznych,
zatrzymali trzech kierowcow, ktorzy ,,probowali wyjecha¢ na droge w stanie
wskazujacym na uzycie alkoholu. Dyrektor prosil, aby nie wyciagaé¢ surowych
konsekwencji, bowiem ma napigte plany, budowa jest priorytetowa, a w okolicy
brak kierowcow”®.

Innym do$¢ znaczacym przyktadem jest tutaj list pewnego czytelnika, ktory
postanowit podzieli¢ si¢ refleksja na temat wypadkow drogowych:

,»llekro¢ stysze o wypadku drogowym, zastanawiam si¢, czy czasem w nie-
ktérych wypadkach, chociaz w czeéci nie nalezy wini¢ tych, ktorzy przygotowy-
wali kierowcow do tej bardzo odpowiedzialnej pracy. [...] Kiedy przed jedenastu
laty konczytem kurs samochodowo-motorowy, instruktor powiedzial nam, ze
niewielka ilo$¢ alkoholu (np. setka) nie jest szkodliwa dla kierowcy a tylko przy-
spiesza jego refleks, dodaje mu odwagi. Trzeba tylko pamigta¢ na wyczucie, by
nie wypi¢ za duzo, bo wowczas kierowca si¢ upije i to juz bedzie niebezpieczne.
Nie znalem wtedy jeszcze dokladnie tego zagadnienia, totez troche si¢ martwi-
tem, ze nie lubig¢ 1 nie pije wodki, a w zwigzku z tym nie be¢de dobrze prowadzit
pojazdu mechanicznego™.

4 Zob. np. L.R., Skuteczniej walczmy z tq plagg! ,Motor” 1965, nr 37, s. 3.

45 W 1957 r, Ministerstwo Komunikacji wydato zarzadzenie, na mocy ktorego ,,kierowca nawet
pierwszy raz zatrzymany w stanie podniecenia alkoholowego straci prawo jazdy na okres od 3 mie-
siecy do 1 roku. Konfiskata prawa jazdy nastapi nawet w takim wypadku, kiedy kierowca nie do-
puscit sie zadnego przekroczenia drogowego i jego pojazd nie posiada usterek technicznych. [...]
Ponadto prowadzi¢ si¢ bedzie obserwacje kierowcow, ktorzy byli zatrzymani przez 1zbg Wytrzez-
wien nawet wtedy, kiedy nie znajdowali si¢ na stuzbie. [...]” — Uwaga Kierowcy, ,,Motor” 1957,
nr42,s. 6.

4 Moze wprowadzi¢ zakaz sprzedazy?, ,Motor, 1962, nr 48, s. 11.

47 Przeczytalismy dla was. Pozyteczna inicjatywa, ,Motor” 1964, nr 35, s. 2.

8 Por. B. Brzostek, Za progiem. Codzienno$¢ w przestrzeni publicznej Warszawy lat 1955—
—1970, Warszawa 2007, s. 321.

4 W. Bryx, Kontrola spoleczna musi zaczqé dziataé, ,Motor” 1966, nr 43, s. 1.

0 Ostrzegaé na kursie, ,Motor” 1965, nr 6, s. 2.
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Na liczbe ofiar w wypadkach drogowych niewatpliwy wplyw miata, poza
sama konstrukcjg pojazdéw, kwestia (nie)uzywania pasOw bezpieczenstwa.
W Europie Zachodniej i Stanach Zjednoczonych pasy rozpoczeto montowac
seryjnie juz na przetomie lat piecdziesiatych i szes¢dziesigtych XX w. W Polsce
obowigzek zapiania paséw zostat wprowadzony dopiero w 1983 r. i odnosit si¢
jedynie do pasazerow zajmujacych przednie miejsca w samochodzie i porusza-
jacych sie poza terenem zabudowanym.

Polscy kierowcy w omawianym okresie dos¢ niechetnie spogladali na tg
nowinke techniczng, czemu dawali czesto wyraz w listach do ,,Motoru”, ktory
z kolei staral si¢ wypromowa¢ montowanie i uzywanie pasow bezpieczenstwa’!,
zachgcajac do tego m.in. Panstwowy Zaktad Ubezpieczen, ktory miatby obniza¢
stawki ubezpieczenia dla kierowcow posiadajacych pasy w swoich pojazdach.
O ile w 1963 r. w ankiecie przygotowanej przez tygodnik az 82% ankietowanych
byto za stosowaniem tego zabezpieczenia, o tyle z listbw nadsytanych do redak-
cji 1 publikowanych na tamach ,,Motoru” wylanial si¢ obraz catkiem odmienny.

Opinie kierowcow negatywnie ustosunkowanych byly poparte réznorakimi
argumentami. Jeden z czytelnikdw zasugerowal, aby najpierw poprawic¢ kwestie
zaopatrzenia w czg$ci zamienne do samochodow ,,FSO-Syrena”, do ktorych to
»hiemozliwoscig” byto zakupienie nowego akumulatora — ,, Trudno si¢ dziwi¢, ze
Motozbyt nie przejmuje si¢ sprzedaza i popularyzacja pasow, jesli ma tyle innych,
stabych miejsc w swojej dziatalnosci handlowej”*. Inny kierowca jako argument
przeciw przytoczyl histori¢ znajomego, ktory ulegt wypadkowi, w wyniku kto-
rego jego samochadd sptonat: ,,Kolega zdazyt wydostaé si¢ w ostatnim momencie
z wozu i ugasi¢ ptonace ubranie. Ciekaw jestem, co by sie stalo, gdyby byt
uwiktany w pasy bezpieczenstwa? We Wroctawiu wpadt kiedy$ samochod War-
szawa do fosy miejskiej. Skonczyto si¢ na szczgscie tylko na kapieli w wodzie.
Z pasami byloby znacznie gorzej. Ja osobiscie jestem zwolennikiem rosyjskiego
przystowia: wolniej jedziesz, dalej zajedziesz. Nie przekraczam 65 km nawet na
autostradach”,

Kolejny czytelnik kwesti¢ bezpieczenstwa uzalezniat od ogdlnej poprawy
kultury jazdy na polskich drogach, za$§ sama uzywanie paséw miato by¢ sprawa
drugorzedna, cho¢ w jego wypadku nieco klopotliwa: ,,Robi¢ okoto 2000 km
miesi¢cznie. Jezdze w ustawicznym strachu z powodu ogromnego niebezpieczen-
stwa czyhajacego u nas na kazdym kroku czy metrze jezdni. [...] kierowcy jezdza
pijani, [...] nie przestrzegaja przepisow, [...] jezdza z bezgraniczng lekkomysl-

5! Pierwszy artykut na temat paséw bezpieczefistwa w pojazdach ukazat si¢ na poczatku 1958 r.
— T. Sobiecki, Pasy bezpieczenstwa, ,,Motor” 1958, nr 1, s. 7.

52 Co z polskimi pasami bezpieczernstwa?, ,Motor” 1964, nr 15,s. 1.

53 L. Rejewski, Kim jest nasz czytelnik?, ,Motor” nr 51-52, s. 6.

3% Moze najpierw czesci?, ,Motor” 1966, nr 45, s. 2.

55 Protestuje, ibidem.
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noscig itd. itp. Mimo to nigdy nie odczutem potrzeby ani braku paséw. Mnie nie
sta¢ na ryzykowna jazde¢ i uszkodzenie pojazdu! [...] Czy za to wlasnie mamy
zaptaci¢ haracz w postaci ceny pasow i licznych mandatow za ich niedopinanie
(w miastach na trasie wysiadam kilkanascie razy, nieraz co par¢ metréw). Tym-
czasem co zrobiono dla zapewnienia bezpieczenstwa na drogach? Co si¢ planuje
dalej w tej dziedzinie? Natozy¢ pasy i mandat?”’,

Niemal identyczna dyskusja toczyta si¢ odnosnie do uzywania kaskow przez
motocyklistow. W cytowanej powyzej ankiecie jedynie 62% bylo za noszeniem
ich w czasie jazdy®’. Jeden z czytelnikow pisat o ,,udrece”, zwlaszcza w czasie
miesiecy letnich, kiedy to ,,zamiast twarz podda¢ promieniom stonecznym, trzeba
bedzie opatuli¢ gtlowe w »garnek«”. Swoj list zakonczyt prosba do redakcji, ,,aby
w miar¢ swych mozliwo$ci bronita nas od przymusu noszenia kaskow”. By¢
moze problemem byto tutaj wykonanie hetmow, na co z kolei w swoim liscie
zwrocit uwage inny czytelnik. Uzywany przez niego kask ,,produkcji kaliskiej”
(Kaliskich Zaktadow Tworzyw Sztucznych) byt cigzki, kiepsko wykonany, cia-
sny, za$ ,,nieopracowany profil odptywu strug powietrza” powodowatl przekra-
czajacy ,,rozsadne granice” poziom gwizdow i szumow podczas jazdy. Poza tym
helm byt nieestetyczny, ,,szczegdlnie dla twarzy tzw. szerokich”, za$ przy pro-
jektowaniu kolorow ,,plastyka tez pewnie nie byto™’, cho¢ jak mozna przeczytac¢
w innym miejscu, byt to jedyny produkt, ktory spetniat tzw. Polskg Norme doty-
czgca bezpieczenstwa, obowigzujacg od 1 stycznia 1962 1. Obowigzek jazdy
w hetmie poza terenem zabudowanym wprowadzono dopiero od 1 lutego 1964 r.
dla jezdzacych na motocyklach o pojemno$ci powyzej 170 cm?3, za§ pot roku
pdzniej rozciggnigto ten obowiazek na jednoslady o pojemnosci powyzej 140 cm?,
niezaleznie od terenu, po ktorym si¢ poruszaty®!.

Przedmiotem ogromnego zainteresowania redakcji i czytelnikow byta zima
na drogach. ,,Kampania zimowa” rozpoczynala si¢ na tamach tygodnika jeszcze
jesienia. O tym, ze dotychczasowy przebieg walki ze $niegiem i gotoledzig nie
byt zbyt udany $wiadczy¢ moga tytuly poszczegodlnych artykutow — np.: ,,Akcja

3 Nie skutki lecz przyczyny, ,Motor” 1966, nr 46, s. 2.

57 L. Rejewski, Kim jest nasz czytelnik...

3 W. Bryx, W hetmie czy bez?, ,Motor” 1960, nr 17, s. 3.

% Hetmy muszq by¢é lepsze, ,,Motor” 1965, nr 22, s. 2.

%0 T.S., Motocykl — eksploatacja prawidtowa i bezpieczna, ,Motor” 1962, nr 24, s. 5.

1 Monitor Polski” 1963, nr 97, poz. 462; ,,Monitor Polski” 1964, nr 4, poz. 227. Jezdzacy
jednos$ladami o mniejszych pojemnosciach (od 50 do 140 cm?®) musieli zaopatrzy¢ si¢ w kaski od 1
wrzesnia 1964 r., cho¢ obowigzek ten byt uzalezniony od miejsca zarejestrowania pojazdu.
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ktorej nie byto” z 1956 1.2, , Snieg i gotoledZ nie moga paralizowa¢ drog” czy
,,Na drogach powinno by¢ lepiej...” (oba z 1965 1.5%). W podobnym tonie utrzy-
mywaly si¢ listy czytelnikow napltywajace do redakcji, w tym jeden mieszkanca
Warszawy, ktory opisujac swoje wrazenia z podrozy samochodem do Wroctawia
(,,nigdzie, pomimo gotoledzi nie zauwazylem piasku na drogach”) stwierdzit na
koncu, ze ,,»Z piaskiem na ty« powinno brzmie¢ hasto stuzby drogowe;j”*.

Rok do roku przygotowania do walki ze efektami zimy pochtaniaty ogromne
srodki. Przyktadowo tylko w 1965 r. w pordéwnaniu z rokiem poprzednim liczba
samochodow nadajacych si¢ do obstugi cigzkich plugéw wzrosta o 72%, za$
ptugéw lekkich o 44%. Do od$niezania zakontraktowano takze 300 ciagnikow-
-spychaczy oraz wypozyczono 300 maszyn rolniczych do rozsypywania wapna
z przeznaczeniem do wysypywania piasku na drogi. Zmagazynowano takze niemal
480 tys. m? piasku i zuzla, co wystarczy¢ miato do ,,szesciokrotnego posypania
47 000 km najwazniejszych drog komunikacyjnych”. Jak zauwazyt dziennikarz,
problem jednak nie lezat w iloSci, ale jakosci sprzetu, jaki zostal przeznaczony
do walki z efektami zimy na drogach: ,, Tak bardzo potrzebne samochody do ci¢z-
kich ptugow, ktére wzbogacity inwentarz drogowcow to wystuzone Studebakery.
Z 650 przekazanych przez wojsko udato si¢ po naprawie doprowadzi¢ do uzytku
tylko 410, lecz czg$¢ najbardziej sfatygowanych »wysiadla« juz w pierwszych
godzinach zmagan ze $niezycg. Niewatpliwie lepsze sa Studebakery niz Zzadne,
ale, jak wiadomo, weteranami rzadko kiedy wygrywa si¢ wojne”®.

W innymi miejscu czytamy, ze cze$¢ sprzgtu cigzkiego juz w pierwszych
dniach zimy nie wytrzymata trudow walki ze $niegiem®. Obok sprzetu zmo-
toryzowanego, z efektami zimy na drogach miata walczy¢ ,,armia” 8 tys. droz-
nikow. Statystycznie, kazdy z nich opiekowatl si¢ 8 kilometrami drogi, jednak
sprzet, ktory posiadali (kilof, topata, rzadziej sprzet mechaniczny) stawiat ich
raczej z gory na przegranej pozycji®’. ,Instytucja droznikow dobra byta przed
laty w epoce dylizanséw — i p6zniej nawet w latach, kiedy w catej Polsce posia-
dalismy 50 tysiecy pojazdoéw samochodowych, tacznie z motocyklami. Dzisiaj
samych autobuséw mamy wiecej niz kiedy$ wszystkich samochodow” — pisat
,,Motor”®.

2§, Kubiak, Akcja, ktérej nie byto, ,Motor” 1956, nr 11, s. 8-9.

3 Snieg i gololed? nie mogq paralizowaé drég, ,Motor” 1965, nr 4, s. 1; B. Czerwinski, Na
drogach powinno by¢ lepiej, ,,Motor” 1965, nr 49, s. 1.

% Motorze — Ratyj!, ,Motor” 1962, nr 4, s. 11; por. Z piaskiem na ty?, ,,Motor” 1962, nr 5, s. 11.

95 Snieg i gololeds...

% K. Gozdziewski, Czego nam brakuje, aby nie da¢ sie zimie? Proba podsumowania, ,,Motor”
1965, nr 13, s. 3.

7 Ibidem.

8 Kierowca jest sam na drodze. Instytucja droznikéw sie przezyta, ,Motor” 1965, nr 5, s. 2.
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W sezonie zimowym 1965/1966 koszt od$niezania i walki z gotoledzig
wyniost niemal 360 min zl, cho¢ w ocenie Centralnego Zarzadu Drog Publicz-
nych Ministerstwa Komunikacji pelne zaspokojenie potrzeb zwigzanych z zimg
wymagato kwoty niemal dwukrotnie wyzszej®. Warto doda¢, ze to wtasnie owej
zimy na drogach, w ocenie dziennikarzy ,,Motoru” transport i komunikacja dro-
gowa dzialaly po raz pierwszy od wielu lat ,,bez statej grozby kryzysu™:

»W roku biezacym, poza niespodzianka, jaka wydarzyta si¢ w listopadzie
i mimo kilkukrotnych, ostrych nawrotéw zimy, ktéra atakowata na przemian
roézne rejony kraju, najdtuzsze przerwy w ruchu drogowym na wazniejszych dro-
gach nie trwaly wigcej niz 48 godzin, a na drogach panstwowych ani razu nie
doszto do catkowitego przerwania ruchu. Gorzej byto natomiast na drogach lokal-
nych, gdzie okresowo trzeba byto wstrzyma¢ komunikacje PKS, ale to juz
oddzielne zagadnienie. Ogolnie jednak duza, widoczna poprawa”’.

Zakup wlasnego pojazdu w omawianym okresie nastreczal wiele trudnosci.
Legendarne przydziaty, zapisy, pierwsze gieldy — wszystko to sprawiato, ze osoba
chcaca posiada¢ wlasny samochdd lub motocykl musiata by¢ przygotowana na
wiele wyrzeczen i pokonanie wielu przeszkod?'.

Rozdziatem przydziatéw na motocykle i samochody zajmowaty si¢ poszcze-
g0lne ministerstwa, ktore przekazywaty je radom zaktadowym poszczegodlnych
zaktadow pracy. Pierwszenstwo przy podziale mieli przodownicy pracy i racjo-
nalizatorzy’>. Natomiast osoby prywatne chcace otrzymac przydziaty musieli
zwr6oci¢ sie¢ w tej sprawie do wydziatdow handlu przy Wojewddzkich Radach
Narodowych”.

Zasady rozdziatu nie byly do konca jasne dla postronnych obserwatorow.
,Dotychczasowa praktyka sprzedazy samochodéw osobom prywatnym nosita
wiele cech czarnej magii. Nikt wlasciwie nie wiedzial, gdzie nalezy sktada¢ poda-
nia o przydziat, kto o tym decyduje i jakie sg formalno$ci” — pisat w na poczatku
lipca 1956 r. jeden z dziennikarzy ,,Motoru”’*. Nawet powotanie komisji sktada-
jacej si¢ z przedstawicieli zwigzkéw zawodowych, Motozbytu, Naczelnej Orga-
nizacji Technicznej, Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego, Stuzby

% L. Rejewski, Zima przestaje by¢ zmorg na drogach, ,,Motor” 1966, nr 7,'s. 1, 3.

70 Ibidem.

7! Por. J. Jaworska, Samochéd dla kazdego, w: Obyczaje polskie. Wiek XX w krotkich hastach,
red. M. Szpakowska, Warszawa 2008, s. 303-304.

72 K. Radwan, Dzis rebacz Szczepan Blaut kupit samochéd...

73 Jeszcze raz o talonach na WFM-ke, Motor” 1956, nr 19, s. 7; Sprzedaz samochodéw osobo-
wych wedtug nowych zasad, ,,Motor” 1961, nr 3, s. 3.

74 ZER, Komisja i samochody, ,,Motor” 1956, nr 27, s. 3.
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Zdrowia i Zwigzkow Tworczych, ktora miata decydowaé o rozdziale pojazdow,
nie rozwigzalo sytuacji, bo, jak czytamy w dalszej czgsci artykutu: ,,Przedstawi-
ciel Redakcji usitowat dowiedziec sig, jaka ilos¢ samochodow bedzie rozdzielana
w 1. 1956 osobom prywatnym. Odpowiedzi nie otrzymal. Tajne! Obawiamy sig,
ze cztonkowie komisji réwniez o tym nie wiedza. Gdyby nawet bylo inaczej, to
i tak bylaby fikcja, poniewaz cze$¢ samochodow zostaje w dalszym ciggu przy-
dzielona bezpos$rednio, z pominigciem komisji. Pierwsza partia 10 Wartburgéw
zostala rozdysponowana przez v-premiera Jedrychowskiego. Komisja nie miata
tu nic od powiedzenia””.

Sprzedaz prowadzit Centralny Zarzad Zaopatrzenia Transportu Samochodo-
wego ,,Motozbyt” (Motozbyt), gdzie sktadato si¢ wnioski o kupno samochodu
za gotowke (W uzasadnionych wypadkach dopuszczano mozliwo$¢ zakupu ratal-
nego). W poczatkowym okresie na posiadaczy nowych aut nalozono jednoczesnie
obowigzek sprzedazy samochodu osobom trzecim tylko i wylacznie poprzez
Motozbyt. W przeciwnym wypadku pojazd taki nie byt dopuszczany do ruchu’.
W listopadzie 1957 r. wprowadzono takze ,,rejonizacj¢” sprzedazy nowych samo-
choddw. Od tego momentu, zgodnie z zarzadzeniem ministra komunikacji miesz-
kancy poszczegdlnych wojewodztw mogli dokonywac zakupu nowego auta tylko
i wylacznie w Motozbytach, ktore ,,obstugiwaty” dane wojewodztwo”.

Zakup nowego samochodu byt mozliwy jedynie w sytuacji, kiedy udokumen-
towato si¢ konieczno$¢ posiadania auta ,,wykonywaniem obowigzkow shuzbo-
wych lub czynno$ci zawodowych, spotecznych, sportowych lub innych” ewen-
tualnie w ciagu trzech lat poprzedzajacych zakup zainteresowany nie dysponowat
wlasnymi czterema kotkami, co zostato potwierdzone przez wlasciwe dla jego
miejsca zamieszkania Prezydium Rady Narodowej. Takiego obowiazku nie posia-
daty osoby, ktore odsprzedaty swoj samochod za posrednictwem Motozbytu lub
wyrejestrowaty swoje auto w wyniku zniszczenia, badz uszkodzenia’. Przepisy

75 Ibidem.

76 Monitor Polski” 1956, nr 43, poz. 527. W osiem miesigcy pozniej, w grudniu 1956 r. zarza-
dzeniem ministra transportu drogowego i lotniczego usuni¢to punkt zarzadzenia, w ktérym samo-
chody sprzedane w ciagu trzech lat od zakupu poza Motozbytem nie byly przerejestrowywane,
a tym samym nie mogly by¢ dopuszczone do ruchu — ,,Monitor Polski” 1956, nr 104, poz. 1201.

77 Sprzedaz prowadzito dziewieé Motozbytéw. Motozbyt w Warszawie sprzedawat auta dla
mieszkancow wojewodztw warszawskiego i biatostockiego, w Lodzi dla wojewodztw tddzkiego
i kieleckiego, w Poznaniu dla poznanskiego, bydgoskiego, zielonogoérskiego i szczecinskiego, we
Wroctawiu dla wroctawskiego i opolskiego, w Gdansku dla gdanskiego i koszalinskiego, w Krako-
wie dla krakowskiego, w Katowicach dla katowickiego, w Lublinie dla lubelskiego i rzeszowskie-
go (ale tylko do stycznia 1959 r., wtedy sprzedaz przeniosta si¢ do Rzeszowa), za$ ekspozytura
Motozbytu gdanskiego mieszczaca si¢ w Olsztynie dla olsztynskiego. W 1965 r. jedynie woje-
wodztwa: biatostockie, bydgoskie i zielonogorskie nie posiadaty witasnych punktow sprzedazy
nowych aut — ,,Monitor Polski” 1957, nr 98, poz. 572; ,,Dziennik Ustaw” 1959, nr 7, poz. 29; Mo-
tozbyt odpowiada na pytania Motoru, ,,Motor” 1965, nr 33, s. 1.

78 Monitor Polski” 1957, nr 98, poz. 572.
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zmienialy si¢ jednak bardzo czesto. Juz kilka miesigcy pdzniej, ,,w zwiazku
z dostateczng podazag nowych samochodow” minister komunikacji zarzadzeniem
z kwietnia 1958 r. zawiesil m.in. wymog udokumentowania konieczno$ci posia-
dania wlasnego samochodu ze wzgledu na obowiazki lub czynnosci stuzbowe
(cho¢ pierwszenstwo przy nabywaniu nowych aut zachowali lekarze, weteryna-
rze, pracownicy nauki, kultury i sztuki oraz inni pracownicy instytucji panstwo-
wych i spotdzielczych), a takze odsprzedania samochodu przez Motozbyt. Wpro-
wadzono tez sprzedaz ratalng”. Kolejna zmiana w przepisach dotyczacych
sprzedazy nowych aut nastgpita we wrzesniu 1961 r., kiedy to przeniesiono
uprawnienia do wydawania przepiséw regulujacych m.in. zasady obrotu nowymi
samochodami na Ministerstwo Handlu Wewnetrznego®, ktore wydato rozporza-
dzenie, w ktorym rozdzialem nowych aut na poszczegdlne wojewodztwa zajaé
si¢ mialy rady narodowe®!.

Wciaz zmieniajace si¢ przepisy powodowaty, ze wizja posiadania wlasnego
samochodu, pomijajac bardzo wazne kwestie finansowe, o ktorych pozniej, wig-
zata si¢ z ,,potyczkami” z biurokracja, dlugim oczekiwaniem na upragniony przy-
dzial. Nic wigc dziwnego, ze na tamach ,,Motoru” pojawia¢ zaczgly sie teksty
pokazujace ,,tesknote za wlasnymi kétkami”, czego najlepszym przyktadem moze
by¢ artykut Diaczego nie kupie ,, Warszawy” podpisany ,.,Zawiedziony”. Zache-
cony przez ,,rosnace krzywe” produkcji, wyliczenia i tablice, ktore ,,sugestywnie
wskazywaty realne szanse zakupu” wlasnej ,, Warszawy” autor ztozyt podanie do
Motozbytu, ktéry w migdzyczasie przejal rozpatrywanie podan o kupno auta.
Zdany na taske komisji, w sktad ktorej wchodzili przedstawiciele Motozbytu,
zwigzkow zawodowych i stuzby zdrowia, nie tudzit sig, ze to wlasnie jemu przy-
padnie upragniony samochod: ,,podan jest kilkaset — pisat — » Warszaw« kilkana-
$cie, nie ma wiec zadnych szans. Wspotczuje komisji. Gdyby zasiadlo w niej
nawet kilka Temid, to i wtedy nie potrafitaby dokona¢ sprawiedliwego podzia-
h’82, Nic zatem dziwnego, ze niejednokrotnie ,,Motor” wystepowat jako inicja-
tor pomystow zmierzajacych do usprawnienia i uproszczenia zasad zakupu
nowych pojazdoéw®3.

Wydaje sie, ze jednym z wazniejszych problemoéw byta liczba pojazdéw
dostepnych w sprzedazy, zarowno produkcji krajowej, jak i pochodzgcych
z importu. Wielko$¢ produkcji samochodéw ,,FSO-Warszawa” i ,,FSO-Syrena”

7 Monitor Polski” 1958, nr 31, poz. 180; zob. takze (wb), Za gotéwke i na raty mozna kupo-
wacé samochody, ,,Motor” 1958, nr 20, s. 8.

80 Monitor Polski” 1961, nr 334, poz. 187. W kwietniu 1963 r. zaréwno zarzadzenia ministra
komunikacji z listopada 1957 r., jak i z kwietnia 1958 r. zostaly zawieszone przez ministra handlu
wewngtrznego — ,,Monitor Polski” 1963, nr 38, poz. 192.

81 Sprzedaz samochodoéw osobowych wedtug nowych zasad, ,Motor” 1961, nr 3, s. 3.

82 Zawiedzony, Dlaczego nie kupie ,, Warszawy”’?, ,Motor” 1956, nr 21, s. 4.

8 Zob. np. Zmieni¢ system sprzedazy samochodéw, ,Motor” 1964, nr 35, s. 2.
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nie byla w stanie zaspokoi¢ rosngcych potrzeb spoteczenstwa. W latach 1952—
—1954 rocznie produkowano okoto 1,5 tys. aut pierwszej marki, w latach kolej-
nych liczba ta zwigkszyta si¢ (w 1955 . — 4 tys. sztuk, 1956 . — 6 tys., 1957 —
10 tys.), jednak wciaz stanowito to tylko kroplg w morzu potrzeb®. W 1957 r.
Motozbyt otrzymat do sprzedazy dla osob prywatnych jedynie 2 tys. ,,Warszaw”
(podczas gdy podan o przydzial tego samochodu wptyneto 5 tys.). Cena ustalona
zostata na do$¢ wysokim poziomie 80 tys. zt, przy czym nie bylo mozliwo$ci
zakupu w systemie ratalnym®. Dtugo oczekiwane ,,FSO-Syreny” pojawity sig
w sprzedazy dopiero w 1958 r., o czym nie omieszkat powiadomi¢ ,,Motor™:
»Parking »Motozbytu« przy ulicy Ziemowita w Warszawie w sobote 21 czerwca
przedstawial widok niecodzienny. Jakie$ uroczyste zgromadzenie, jakie$ kwiaty,
zyczenia... To pierwszy samochdéd FSO »Syrena« zostaje przekazany pierw-
szemu nabywcy [...]. Po wzruszeniach przekazania samochodow trzeba byto
niestety wroci¢ do zwyklych czynno$ci, ktoére majg miejsca na Ziemowita, a wigc
tasiemcowych formalno$ci koniecznych u nas przy kupnie samochodu’®.
»Syreny” wyceniono na 69 tys. zi, przy czym mozliwy byt zakup ratalny po
wptlacie 50% wartosci gotowka, za$ reszta miata by¢ roztozona na 11 rat®’.
W kolejnych latach nowe auta tej marki kosztowaty 72 tys. zi%,

Najmniejsza z polskich konstrukc;ji, ,,Mikrus” byt produkowany jedynie przez
2 lata (1958-1960 — w sumie okoto 1,7 tys. sztuk)®. Od poczatku jednak nad tym
samochodem zbieraly si¢ ,,czarne chmury”. Gtéwnym problemem byty tutaj wyso-
kie koszty produkc;ji, ktore wymuszaty wysoka ceng autka — okoto 50 tys. zt*°. Dla-
tego tez samochdd, z ktérym wigzano dos¢ duze nadzieje, szybko musiat zakonczy¢
jazde po polskich drogach, mimo faktu, ze cieszyt si¢ dos¢ duzym zainteresowa-
niem — w 1959 r. sprzedano w sumie 754 sztuki (niemal dziesi¢¢ razy wigcej niz
w roku poprzednim), w 1960 r. — okoto 600, zas w 1961 r. ostatnie 260 sztuk®'.

»Panstwowe” ceny na polskie samochody budzity dos¢ duze emocje. Biorac
pod uwagg $rednie zarobki robotnika w tym okresie, cena nowej ,,Warszawy”

8 Ponad 30% wyprodukowanych w latach 1951-1959 samochodéw ,,FSO-Warszawa” trafito
na eksport, gtéwnie do Chin, potem do Iranu. Od 1956 r. eksportowano takze na rynek: finski, ju-
gostowianski, brazylijski, wegierski, norweski i bulgarski — J. Dehnel, ,, Rodzinna uroczystosé”.
50 000 samochodow FSO-Warszawa, ,,Motor” 1959, nr 42, s. 3.

85 Bez zatgcznikow i poparcia mozna kupi¢ samochéd, ,Motor” 1957, nr 11, s. 6. W latach ko-
lejnych (1961-1965) cena wynosita juz 120 tys. zt.

8 Motozbyt rozpoczql sprzedaz ,,Syren”, ,,Motor’1958, nr 28, s. 9.

87 Ibidem.

88 Zob. np. Sprzedaz samochodéw osobowych...; Aktualne ceny pojazdéw mechanicznych,
,.Motor” 1962, nr 36, s. 15.

% Jego sprzedaz rozpoczaé sie miata w drugiej potowie listopada 1958 r., o czym informowato
calostronicowe ogloszenie zamieszczone w ,,Motorze” 1958, nr 47, s. 15.

0 Chmury nad Mikrusem, ,Motor” 1959, nr 6, s. 3.

ol J. Rut, Krzywa idzie w gore..., ,Motor” 1962, nr 50-51, s. 4.
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wynosila rownowarto$¢ prawie szescioletnich, zas nowej ,,Syreny” czteroletnich
zarobkoéw. Znakomitym przyktadem jest tutaj list jednego z czytelnikoéw, ktory
pisat o zbyt wysokich cenach, niewspotmiernych do jakosci:

,»Dlaczego ludzie kupuja chetniej samochody importowane niz nasze rodzime
Syreny? Czy naprawdg dlatego, ze sg snobami lub ze Wartburgi, Trabanty,
Zastavy, Skody czy tez Mokswicze sg niewspotmiernie tanie w stosunku do
skrzywdzonych Syren? Czy tylko dlatego, ze produkowana w polskim zaktadzie,
czesto juz w dniu Kupna, za bramg Motozbytu Syrena na wolnym rynku tansza
jest o 7000 zt niz to wskazywalyby oficjalne cenniki? Dlaczego tak bardzo poszu-
kiwany byt importowany telewizor Stadion? Dlaczego nie ma klopotow z naby-
ciem polskich Nefrytow czy Korali? Przeciez tu nie chodzi o 80 000 czy tez
100 000 zi. [...] Plastykowy Trabant pobit na glowe w tej konkurencji Syrene
— nie dlatego, Ze jest lepszy. Zapewniam, Ze wielu ludzi, z ktérymi na ten
temat rozmawialem, zgadza sie, iz nikt z nas nie kupilby samochodu impor-
towanego, gdyby poziom techniczny i jako$¢ naszego wozu malolitrazowego
byla chociaz zblizona do tamtych [podkr. w tekscie — H. W.]. [...] Podzielam
zdanie wielu ludzi, ktorzy uwazaja, ze jezeli nie sta¢ nas obecnie na produkcje
lepszych samochodow osobowych, to produkujmy co$ innego, bardziej optacal-
nego, co mozna sprzeda¢ w catym §wiecie, i za te pienigdze kupujmy dobre
samochody. Nie luksusowe, ale dobre™.

W sumie w latach 1956-1960 Motozbyt sprzedat osobom prywatnym ponad
43 tys. samochodow osobowych. Rokrocznie ,,Motor” publikowat zardwno plany
polskich zaktadow produkujacych pojazdy, jak i projektowane wielko$ci importu.
W 1957 r., jak donosit ,,Motor” przewidziano import 3,5 tys. samochodow —
2 tys. ,,Fiatow 6007, 300 ,,Renault” i ,,Simca”, 750 ,,Wartburgow”, 450 ,,AWZ
P-707%. Zarowno ,,Fiaty”, ,,Wartburgi” czy AWZ” kosztowa¢ miatly okoto
70 tys. zt**. Wielokrotnie jednak plany nie pokrywaly si¢ z rzeczywistoscia
i zamierzenia kupujacych musiaty zosta¢ zrewidowane.

Opdzniajace si¢ dostawy nowych aut powodowaty wiele komplikacji, ktorym
wyraz dawali czytelnicy, piszac do redakcji alarmujace listy. W jednym z nich
(podpisanym ,,Cierpliwy czytelnik”) czytamy m.in., Ze otrzymanie przydziatu
byto tylko poczatkiem dtugiej drogi do ,,upragnionego momentu, kiedy rece [...]
spoczng na kierownicy, a plecy zaglebig si¢ w oparciu fotela wtasnego »wozu«”,

92 Nie leczmy objawow, ,,Motor” 1965, nr §, s. 5.

9 Wiosenne rozwazania, ,,Motor” 1957, nr 14, s. 4.

% Aktualne ceny, ,Motor” 1957, nr 22, s. 5. Ceny na nowe samochody importowane w oficjal-
nych cennikach utrzymywaly si¢ w omawianym okresie na mniej wigcej tym samym poziomie, na
podstawowe modele aut wynosily: ,,Moskwicz 402” i ,,407” kosztowat 115 tys. zl; ,,Wartburg de
Lux” — 115 tys. zl; nastepca ,,AWZ P-70”, popularny ,, Trabant” — 72 tys. zl; ,,Skoda Octavia” —
95 tys. zt; Aktualne ceny pojazdow mechanicznych, ,,Motor” 1962, nr 36, s. 15; Przeczytaj! Zanim
kupisz pojazd mechaniczny, ,,Motor” 1965, nr 15, s. 11.
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bowiem termin odbioru pojazdu byt dos¢ orientacyjny. Motozbyt informowat, ze
przydziat samochodu mogt zosta¢ zrealizowany ,,z dostaw: I-go, II-go, I1I-go lub
IV-go kwartalu, a ponadto dostawca ma prawo spoznic si¢ do 3-ch miesigcy poza
kwartal wymieniony w zawiadomieniu*®. Opo6znienia w dostawach samochodow
powstawaty z dos$¢ prozaicznych powodow, czesto w wypadku samochodow
importowanych problemy z realizacja zamowienia miaty zagraniczne fabryki.

Jeden z czytelnikow, ktory uzyskat przydziat na ,,Skode 1000 MB” (cena — 95
tys. zt) do realizacji w I kwartale 1966 r., na samochod czekat ponad pot roku.
List do redakcji wystat na poczatku lipca, za$ zaplanowany na 1 sierpnia wyjazd
wlasnym autem na wczasy do Jugostawii (,,optacony skromng suma 15 tys. zt”)
stanagl pod wielkim znakiem zapytania. ,,Od kwietnia styszg to samo »samochody
beda po 1-szym, 10-tym, 20-tym, po 1-szym, 10-tym...[«]” — zalit si¢ w liscie®®.
Podobny problem miat jeden z czytelnikow, ktory na swojg Warszawe czekat juz
ponad pot roku, od lutego 1965 r. Rozgoryczony pisat: ,,moja kolejka stale si¢
cofa do tylu. Prawdopodobnie w listopadzie samochod otrzymam, ale bedzie to
juz po sezonie urlopowym. Czy mozna to nazwaé tatwym, bez ktopotéw naby-
waniem samochodow krajowej produkcji?”’.

Nieco innego aspektu sprzedazy samochodow dotyczyt artykut Handlowi pod
rozwage. Kupujemy samochodéw opublikowany w czerwcu 1965 r. ,,Ludzie,
ktorzy decyduja sie w naszym kraju na kupno samochodow, naleza do istot bar-
dzo odwaznych. Cechuje ich bowiem nadmierny optymizm, ktéry nie zawsze ma
uzasadnienie w do§wiadczeniach zyciowych” — pisal jego autor. W dalszej czgsci
przytoczyt informacje na temat warunkow, w jakich odbywala si¢ sprzedaz pojaz-
dow w warszawskim Motozbycie mieszczacym sie przy ul. Stalingradzkie;. ,,Pry-
mitywne warunki”, w jakich dokonywano transakcji uragaly, wedtug autora,
wszelkim prawidlom zasad handlu. Stloczone na nieostonigtym placu pojazdy,
bez wycieraczek, dekli, miaty co prawda ochrong przed deszczem, ale nie ,,przed
wilgocig, kurzem, rdzg”. Recepta na sukces byla prosta: ,,w centrum miasta nale-
zatoby zbudowacé przestronny oszklony pawilon, w ktorym klienci odbieraliby
przygotowane, pachnace §wiezoscia samochody. Wystarczytyby 3 osoby perso-
nelu. Kwalifikowani fachowcy w biatych kitlach, a nie jak u nas granatowych
poplamionych fartuchach. [...] Na miejscu powinna by¢ jaka$ miniaturowa
kawiarnia, CPN, oddzial PZU. Nie mowig juz o laboratoryjnej czysto$ci takiego
pawilonu, estetyce, reklamie, o neonach, szkle i aluminium™®, Jest to o tyle cie-
kawe, ze pokazuje proby stworzenia ,,pozorow normalno$ci” nawet w trudnych
warunkach dwczesnej rzeczywistosci.

95 List rozgoryczonego, ,Motor” 1962, nr 11, s. 3.

% Urlopowicze czekajq na Skody 1000 MB, ,,Motor” 1966, nr 31, s. 2.

7 Na Warszawy trzeba czekac, ,,Motor” 1965, nr 32, s. 2.

%8 S. Kubiak, Handlowi pod rozwage. Kupujemy samochéd, ,,Motor” 1965, nr 23, s. 3.
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Wspominana wczesniej ,,rejonizacja” sprzedazy samochodow powodowala
sytuacje, o ktérych pisano na poczatku 1966 r. Otéz, ze wzgledu na zime oraz
pewne (pozorne) nasycenie rynku autami, magazyny warszawskiego Motozbytu
miaty ,,p¢ka¢ w szwach”, za§ samochody mozna bylo ,,naby¢ w sposob tak zaska-
kujaco normalny, ze az w naszych warunkach dziwny”. Wyjasnienie byto dos¢
prozaiczne. Okazalo sie, ze zalegajacy z dostawami nowych pojazdoéw zagra-
niczni kontrahenci, chcac unikngé ptacenia wysokich kar za niedotrzymanie
umoéw, z koncem roku niemal ,,zasypali” Motozbyt samochodami. W tej sytuacji
»zdesperowana spietrzeniem dostaw dyrekcja Motozbytu kupita wiec kilkaset
metrow siatki i zagrodzita kilka morgéw pola pod magazynowane samochody”.
O ile jednak warszawski ,,Motozbyt”, w ktorym zaopatrywali si¢ mieszkancy
wojewodztw: warszawskiego i biatostockiego, miat problemy ze zbytem aut,
o tyle w pozostatych czgéciach kraju samochodéw brakowato®.

W sierpniu 1964 r. na famach ,,Motoru” ukazat si¢ wywiad z dyrektorem han-
dlowym Motozbytu Marianem Szowg o sytuacji panujacej na rynku kupna
nowych pojazdéw. Rozmawiano m.in. na temat dostepnosci nowych aut
w poszczegolnych wojewddztwach. Jak sie okazato, najwiecej chetnych do
zakupu zamieszkiwato wojewoddztwa: warszawskie, katowickie, wroctawskie,
poznanskie i gdanskie, co jednocze$nie oznaczalo, ze to wlasnie tam najtrudnie;j
byto otrzyma¢ przydzialy na samochdd. Najtatwiej mozna byto zakupié ,,Tra-
banty”, ,,Warszawy” i ,,Syreny”, cho¢ w niektorych rejonach kraju wszystkie
pojazdy z biezacych dostaw trzeciego kwartatu, a czg¢sciowo nawet z puli kolej-
nego kwartatu, miaty zosta¢ juz rozdysponowane. Mozliwosci zakupu innych
marek samochodéw importowanych, wedhug Szozy ,.byly prawie zadne” — winne
miaty by¢ opo6znione dostawy zagranicznych kontrahentow. Catosci obrazu
dopelniaty konieczne oszczedno$ci dewizowe'®. Pod koniec tego roku ,,Motor”
zamies$cit tekst podsumowujacy rynek sprzedazy samochodow w Polsce. Juz
pierwsze zdanie zapowiadato niezbyt pomyslne wnioski —,,Rok biezacy nie spet-
nit oczekiwan, jesli idzie o dostawy samochodéw importowanych dla 0sob pry-
watnych”. Dalej czytamy m.in., Ze z zapowiadanego importu 12 tys. aut, wyniost
on niewiele ponad 10 tys. — wing przede wszystkim obarczono poludniowych
sgsiadow, ktorzy nie byli w stanie dostarczy¢ obiecanych 3 tys. samochodow
marki ,,Skoda”. Jednoczesénie, jak donoszono, niedostatki importu prébowano
uzupehié ,,Warszawami” i ,,Syrenami”. Jednak widoki na nowy, zagraniczny
samochod w koncu 1964 r. byly wedtug autoréw kiepskie: ,,Nie bedzie wigc,
w zasadzie mozliwosci uzyskania przydziatu, chyba ze zrezygnuje kto$ z dotych-
czasowych reflektantéw, figurujacych na listach nabywcoé6w”!°!. Rok pozniej

% S. Kubiak, Samochody na razie czekajg na klientéw, ,Motor” 1966, nr 5, s. 3.
10 Chee kupic¢ samochdd..., ,Motor” 1964, nr 31, s. 3.
101 7. Przybylifiski, Czego mozemy spodziewa¢ si¢ na rynku?, ,Motor” 1964, nr 43, s. 1.
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sytuacja byta podobna: ,,Bez trudu bedzie mozna naby¢ chyba tylko FSO-Syreng.
Przemyst przekaze »Motozbytowi« 12 000 sztuk tych samochodow. Nie wro-
zymy jednak tatwego zycia tym wszystkim, ktorzy postanowili kupi¢ FSO War-
szawy. Do sprzedazy indywidualnej przeznaczona zostata niewielka partia 4000
sztuk”. Jednocze$nie planowano import kilkunastu tysiecy aut z zagranicy'®.

Nawet niezbyt pomys$lne dane z 1964 r. 1 prognozy na 1966 r. nie moga przy-
stoni¢ faktu, ze w pierwszej potowie lat sze$¢dziesiatych ,krzywa sprzedazy”
samochodow w Polsce rosta — w 1961 r. bylo to juz ponad 14 tys., w latach
1962-1964 rokrocznie po 20 tys. nowych aut'®. Interesujgco wyglada takze ,,geo-
grafia rozdzialu nowych aut”. W 1963 r. do podziatu byto 15,8 tys. nowych samo-
chodow szesciu marek: ,,FSO-Warszawa”, ,,FSO-Syrena”, ,,Skoda”, ,,Moskwicz”,
»Wartburg” i ,,Trabant” (zob. tabela 5.). Najwigcej, bo az 3 tys. otrzymato woje-
wodztwo warszawskie, niewiele mniej katowickie (2,7 tys.), najmniej: biatostoc-
kie i rzeszowskie, odpowiednio po 196 i 278 sztuk, podczas gdy sama Warszawa
otrzymala prawie 2,5 tys. nowych samochodow.

Nieco inaczej przedstawiata si¢ kwestia dostgpnosci motocykli. W Swietle
publikacji ,,Motoru” oraz przytoczonych wczesniej danych odno$nie do liczeb-
nosci jedno$ladow w omawianym okresie nie byto wickszych probleméw przy
ich zakupie!®. Motocykle rozprowadzaty, oprocz Motozbytu, takze sklepy: Miej-
skiego Handlu Detalicznego, Zwigzku Spotdzielczosci Spozywcow ,,Spotem”
i Centrali Rolniczej Spétdzielni ,,Samopomoc Chtopska”. Lacznie, w 1965 r. 554
sklepy w kraju sprzedawalty motocykle!®.

Uzyskanie przydziatu na taki pojazd utatwiata praca ,,wymagajaca $rodka
lokomocji”. Owi klienci mieli mie¢ mozliwo$¢ zakupu nowego jedno$ladu ,,na
drodze docelowych oszczednosci”. W 1957 r. planowano w ten sposob sprzedaé
30 tys. nowych motocykli marki ,, WFM”. Byla to liczba znaczna — jak bowiem
podawat ,,Motor” w catym Narodowym Planie Gospodarczym przewidziano pro-
dukcje 58 tys. jednosladow. Ci, ktorzy chcieli uzyskac przydziat w tzw. drodze
normalnej musieli sktada¢ podanie do wydziatow handlu Wojewodzkich Rad
Narodowych. Kupujacy posiadajacy uprawnienie do zakupu — talon, o ktorego
przydziale decydowaty rady zakladowe — musial wptaci¢ jednorazowo lub
w ratach na ksiazeczke Powszechnej Kasy Oszczednosciowej (PKO) (z napisem
,»0szczedzanie celowe — wyplaty wzbronione™) kwote odpowiadajaca cenie deta-
licznej motocykla (okoto 7 tys. zt). Po speieniu tych warunkéw wystarczyto

192 Na krajowym rynku. Co bedziemy kupowaé w roku 19662, ,Motor” 1965, nr 50, s. 1.

103 J. Rut, Krzywa idzie w gére...; Z. Przybylinski, op.cit.

104 Okoto 50 000 motocykli to cos znaczy, ,Motor” 1956, nr 46, s. 6. Oficjalne ceny nowych
motocykli w omawianym okresie, podobnie jak samochodéw, nie ulegaty zbyt duzym wahaniom
— ,Junak” kosztowat okoto 20 tys. zt, ,,SHL” (175 cm?) — 14,3 tys. zt, ,,WSK MO6” — 7-10,6 tys.
zt — Aktualne ceny pojazdow...; Przeczytaj! Zanim kupisz...

195 Motozbyt odpowiada na pytania Motoru, ,Motor” 1965, nr 33, s. 1.
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juz uda¢ si¢ do sklepu po odbidr pojazdu. Sklep, w zaleznosci od posiadanych
zapasow, wydawat motocykl od reki lub podawat przyblizony termin realizacji
(jednak nie dtuzszy niz jeden miesiac od zgtoszenia)'%.

Tabela 5
Przydzial samochodéw dla poszczegélnych wojewodztw w 1963 r.
. Marka
i :§ [ N =V}

WOjteW(')dz— E E % z 5 = ‘é E ‘é
2 &z s z =

Warszawa 2518 557 1103 377 161 197 123
Warszawskie 527 117 231 78 34 41 26
Bydgoskie 498 106 218 76 33 40 25
Poznan 728 161 319 108 47 57 32
Poznanskie 661 149 289 98 42 51 32
Lodz 833 186 365 124 53 65 40
Lodzkie 383 86 168 58 24 28 19
Kieleckie 335 75 147 50 21 26 16
Lubelskie 354 76 155 54 23 28 18
Biatostockie 196 42 86 30 13 15 10
Olsztynskie 354 76 155 52 24 27 17
Gdanskie 890 196 390 134 57 70 43
Koszalinskie 282 62 124 42 18 22 14
Szczecinskie 412 90 180 62 27 33 20
Wroclaw 900 201 394 134 57 70 44
Wroctawskie 914 204 401 138 58 71 44
Opolskie 507 114 222 76 32 39 24
Katowickie 2711 603 1188 407 171 211 131
Krakowskie 479 107 210 72 31 37 22
Rzeszowskie 278 65 121 40 18 21 13
W sumie 15 804 3510 6923 2364 1010 1299 768

Zrodto: Jak? Gdzie? Ile? Kupujemy samochody w 1963 r., ,Motor” 1963, nr 3, s. 10.

106 Jeszcze raz o talonach na WFM-ke, ,Motor” 1956, nr 19, s. 7; K. Gozdziewski, Nowe moz-
liwosci nabycia ulepszonego motocykla WFM, ,Motor” 1956, nr 45, s. 5.
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Z kolei w 1964 r. na tamach ,,Motoru” obwieszczono tryumfalnie, ze ,,naj-
wiekszy popyt na motocykle jest juz w zasadzie zaspokojony i nie nalezy ocze-
kiwa¢ powazniejszych trudnosci w nabywaniu tego rodzaju pojazdow, bedzie
wigc mozna wybiera¢”. W tym roku nie zamierzano importowac zadnych jedno-
sladoéw, poniewaz polskie zaktady dostarczy¢ miaty 145 tys. réznych motocykli
i skuterow'?’. Podobne dane przytoczyl w cytowanej juz rozmowie Marian
Szowa, ktory mial powiedzie¢: ,,W zasadzie motocykle kupuje si¢ w sklepach
bez ograniczen, tylko przejSciowo moga gdzie niegdzie wystapi¢ braki
SHL-ek”'%®, W podobnym tonie utrzymywaly sie prognozy na 1966 r.'%”

Inng mozliwoscia uzyskania wlasnego pojazdu byla inicjatywa PKO. Wiasci-
ciele specjalnych ksigzeczek oszczgdno$ciowych mieli szans¢ wylosowac co
kwartat samochod marki ,,FSO-Warszawa”, ,,AWZ P-70” lub ,,Wartburg”. Wptat
w wysokosci 500 lub 1000 zt nalezalo dokonywa¢ raz w miesigcu przez odpo-
wiednio sze$¢ lub dwanascie miesiecy. Na kazde tysigc ksigzeczek przypadaé
miat jeden samochod. Ksigzeczki nie byly oprocentowane — jedynym zyskiem
byta mozliwo$¢ wylosowania auta. Osoba wylosowana nie tracita wktadu — tylko
od niej zalezato, czy pozostawi pieniadze na ksigzeczce (zachowujac szans¢ na
ponowng wygrang) czy tez podejmie catg kwote!’.

Osobng parti¢ pojazdow przeznaczonych na sprzedaz stanowity tzw. pojazdy
II kategorii. Byty to po prostu samochody stuzbowe, ktore z roznych wzgledow
przeznaczano do sprzedazy dla osob prywatnych. Jednak ich zakup okazywat si¢
czgsto problematyczny. Pierwszefnstwo w nabywaniu samochodow 11 kategorii
przystugiwato przodownikom i racjonalizatorom pracy. Oprocz nich ich posia-
daczami mogli sta¢ si¢ przedstawiciele zawodow, ktore wymagaly statego dojazdu
do pracy. Osobng kategori¢ stanowili ,,lekarze, literaci, publicysci, dziennikarze,
artysci i inni, wykonujacy wolne zawodu”, jesli tylko posiadali uprawnienia do
prowadzenia pojazdow. Liczba tych samochodéw byta jednak bardzo ograni-
czona. W 1956 r. do warszawskiego Wydzialu Komunikacji Drogowej wplyngto
w ciaggu dwoch lat (1954-1955) 1,2 tys. podan, za§ do rozdzialu bylo jedynie
10 samochodow!''".

Bardzo duzo emocji wzbudzat prywatny handel pojazdami. Wedlug badan
przeprowadzonych przez tygodnik w latach 1959-1960, jedynie 30% nowych
samochoddéw byto kupowanych przez Motozbyt. Pozostate 70% transakcji byto
zawieranych poza ramami panstwowymi — 28% od znajomych, 22% z ogloszen
w gazetach, 12% za granica. 35% pojazdow kupiono jako nowe, 65% jako

197 Co nowego na rynku?, ,Motor” 1964, nr 4, s. 1.

198 Chee kupi¢ samochod...

19 Na krajowym rynku...

10 Nowe samochody dla posiadaczy ksigzeczek PKO, ,Motor” 1957, nr 13, s. 4.
" op, Samochéd II kategorii, ,Motor” 1956, nr 8, s. 4.
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uzywane — z czego 52% o przebiegu mniejszym niz 10 tys. km 2. Z kolei rynek
sprzedazy jednosladow przedstawiat si¢ nastgpujgco — najczestszg droga zakupu
byt popularny ,.kolega” — 45% transakcji, 40% zakupiono w Motozbycie, reszta
pochodzita z zagranicy, ponad potowa wszystkich transakcji dotyczyta pojazdow
nowych!3,

Juz w pierwszej potowie lat piecdziesiatych na tamach ,,Motoru” pojawiaty
si¢ artykuly ,,demaskujace” spekulantow handlujacych motocyklami i samocho-
dami. Nalozony rozporzadzeniem nakaz sprzedazy samochodu przez Motozbyt
nie pozostawialo zbyt duzego pola manewru sprzedajgcym i kupujacym. Zawie-
szenie tego przepisu w kwietniu 1958 r. stanowito kluczowy moment w prywat-
nym handlu pojazdami w Polsce.

Juz w czerwcu 1958 r. na famach ,,Motoru” pojawity sie alarmujace artykuty
o windowanych na niebotyczne poziomy cenach nowych samochodow, ktore po
opuszczeniu Motozbytu pojawialy si¢ na ,,rynku” z ceng wyzsza o kilkanascie,
a nawet kilkadziesigt ztotych od ceny panstwowe;j. ,,Kult kluczykoéw do wlasnego
samochodu $wigcit triumfy” — pisano w jednym z artykutow''*. W kolejnych
latach sytuacja miala stawac si¢ jeszcze powazniejsza, za$ jedng z drog ograni-
czajacych ,nieetycznie” wysokie zarobki handlarzy mialo by¢ zainteresowanie
ta sprawag funkcjonariuszy Milicji Obywatelskiej (MO)!'5. ,,Motor” doradzat:
»halezatoby [...] poddawa¢ bardziej skrupulatnej kontroli polityke przydziatu
samochodow, a nastgpnie wyrywkowo lecz systematycznie $ledzi¢ losy przydzie-
lonych samochoddéw. [...] Jedynym radykalnym $rodkiem przeciwdzialania spe-
kulacji bytaby zwigkszona podaz samochodéw na rynku”!'¢.

Najtatwiej mozna bylo kupi¢ samochod i motocykl na gieldzie samochodowe;j.
W Warszawie handlujacy pojazdami spotykali si¢ pod Mostem Poniatowskiego
lub na placu pod Patacem Kultury i Nauki''”. Oczywiscie, ,,Motor” niemal
natychmiast zaczat publikowa¢ przeglad cen i marek pojazdow dostepnych na
gietdzie!''®. Sugerowatl takze, aby sprawg handlu pojazdami zainteresowali si¢
rzeczoznawcy z Polskiego Zwiazku Motorowego, ktérzy mieli pomagaé kupuja-
cym w wyborze, doradza¢ w kwestiach technicznych. Jednoczes$nie rozpoczat
publikacje serii artykuléw poradnikowych dotyczacych zakupu samochodu z rak

"2 Krajowa ankieta motoryzacyjnego ,, Instytutu Gallupa”..., s. 4.

3 Wyniki motocyklowej ankiety, ,Motor” 1960, nr 16, s. 3.

14 R. Lange, Na naszym rynku samochodowym, ,Motor” 1958, nr 23, s. 3.

5 Niepokojgcy objaw, ,Motor” 1962, nr 17, s. 11.

16 Glosy i odglosy, ,Motor” 1964, nr 33, s. 2.

"7 Ibidem; S. Szelichowski, Niedzielny targ przed Patacem Kultury, ,Motor” 1963, nr 38, s. 3.
Gielda samochodowa istniata takze w Krakowie, o czym informowat ,,Motor” — A. Hermanowicz,
Krakow tez ma swojq gietde, ,Motor” 1963, nr 41, s. 2.

18 Pierwszy artykut pt. Do wyboru, do koloru, zawierajacy ceny gietdowe pojazdow ukazat sic
w grudniu 1963 r. — Do wyboru, do koloru, ,,Motor” 1963, nr 49, s. 1.



By¢ kierowcg w PRL 249

prywatnych. Konkluzja jednego z takich artykulow nie byta wesota: ,,Zdziwi Was
zapewnie, ze nic nie napisali$my o kontroli stanu licznika kilometrow. Otdz warto
jedynie sprawdzi¢ czy dziala. Wskazywana liczba kilometrow praktycznie zawsze
bedzie falszywa”!". Inny z kolei radzit dostosowa¢ termin kupna/sprzedazy
pojazdu do warunkéow pogodowych: ,,Wraz ze stoncem i upatami natychmiast
wzrastaja ceny. Stad dwie rady: dla kupujacych: wybierajcie do kupna dni zimnie
i dzdzyste, najlepiej po dluzszym okresie kiepskiej pogody. Dla sprzedajacych:
pamigtajcie, ze klient jest tym bardziej skory do zaptacenia wigkszej sumy, im
mocniej przypieka stonice. Juz widzi siebie na trawce, nad jeziorem, w lesie, juz
wyobraznia jego pracuje ze zwielokrotniong wydajno$cig i mami go upojnymi
obrazami. A w deszcz? Kto w deszczowy dzien marzy o wycieczce do lasu?”'%,

Serwisem pojazdow zajmowaly si¢ punkty Technicznej Obstugi Samochodéw
(TOS). Wykonywatly one przeglady gwarancyjne, naprawy biezace i gtowne
samochodéw oraz motocykli'?!. W 1962 r. na terenie Polski znajdowato si¢ 69
stacji TOS, z czego 15 bylo stacjami okrggowymi (w miastach wojewodzkich),
44 terenowymi, 9 przydroznymi i 1 sezonowg'?’. Byto to za mato dla szybko
wzrastajacej liczby samochodow i motocykli. Dwa lata pdzniej, przed rozpocze-
ciem sezonu urlopowego wszystkich stacji obstugi byto ponad 600, w tym 51
»halezacych do zaplecza wlasnego”, 44 wozy pogotowia technicznego, 5 stacji
ruchomych. ,,Nie nalezy spodziewa¢ si¢ rewelacji” — tak owe dane mial podsu-
mowac jeden z uczestnikow konferencji zorganizowanej pod przewodnictwem
wiceministra komunikacji Walentego Szablewskiego'%.

Nie tylko liczba, ale i jako$¢ obshugi w panstwowych stacjach obstlugi pozo-
stawiata wiele do Zyczenia, o czym czesto informowali czytelnicy ,,Motoru”
w listach do redakcji. Jeden z nich, mieszkaniec Kujaw, zalit si¢ na wloctawski
TOS, ktory przetrzymywat bez naprawy jego motocykl MZ od prawie pot roku'*.
Z kolei Fabryczna Stacja Obstugi przy FSO Zeran, w $wietle jednego z artykutow
»Motoru”, nie byta ,,wcale gorsza placowka od innych warsztatow obstugowo-
-naprawczych” — byta ,,po prostu taka sama”'?>.

19 T, Sobiecki, Jak kupowaé uzywany samochéd?, ,Motor” 1964, nr 1, s. 5.
120 Do wyboru, do koloru, ,Motor” 1964, nr 21, s. 9.
121 TOS sie rozwija, ,Motor” 1955, nr 41, s. 6.

122 K. Gozdziewski, Lotne pogotowie techniczne — koniecznosé chwili, ,,Motor” 1962, nr 20,
s. 3.

123 W. Babski, Usfugi motoryzacyjne w nadchodzqcym sezonie, ,Motor” 1965, nr 24, s. 1.

124 Miedzy TOS-em a Motozbytem, ,Motor” 1964, nr 9, s. 2.

125 Papierowe gwarancje. Scisle tajne, ,Motor” 1965, nr 33, s. 11; por. Zupa z z6twia, ,,Motor”
1955, nr 13, s. 3.
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Nic wigc dziwnego, ze wszelkie ,,odchylenia od tej normy” byty przez tygo-
dnik skrzgtnie odnotowywane. W 1962 r. mozna zatem przeczyta¢ o nowo otwar-
tej warszawskiej stacji Auto Service Motozbyt przy Al. I Armii. Niewielka, lecz
doskonale wyposazona w nowoczesny sprzegt stanowiacy ,,przeglad krajowej
produkcji w tym zakresie” miata by¢ ,,przyktadem godnym ze wszech miar nasla-
dowania”'?%, ,, Motor” opisal takze stacje TOS przy ul. Omulewskiej w Warsza-
wie, ktora z kolej przeszta do$¢ powazng metamorfoze. Dotychczas krytyczny,
tym razem tygodnik z wielkg rado$cig informowat o ,,jaskétkach poprawy’:
»Byliscie kiedy$ na stacji diagnostycznej? Nie? Jedzcie na Ormulewsks. Zoba-
czycie stacj¢ na europejskim poziomie, tak czysta, ze kazdy przy wejsciu zaczyna
si¢ oglada¢ za wycieraczka [do butdw], o ktorej oczywiscie nie zapomniano™'?’.

Roéwnie ciepto, ale o stacji TOS w Toruniu, wypowiadat si¢ uzytkownik samo-
chodu marki ,,FSO-Warszawa” (,,obfitujacej jak wiadomo w liczne usterki”),
»zaskoczony zyczliwym stosunkiem dyrekcji oraz wszystkich pracownikow do
klienta”!28,

Decydenci, probujac zaradzi¢ niewystarczajacej panstwowej sieci zaplecza
technicznego starali si¢ zmodyfikowac¢ jej organizacje, aby w najgorgtszym sezo-
nie kierowcy w obliczu ktopotdéw nie byli pozostawiani bez pomocy. W tym celu
starano si¢ np. skoncentrowa¢ sie¢ stacji i warsztatow przy gtéwnych trasach
i miejscowosciach turystyczno-wypoczynkowych. ,,Motor” najpierw szeroko
informowal o tej inicjatywie, aby pdzniej dokonaé kontroli i jej wyniki opubli-
kowal na swoich tamach. Okazalo si¢, Ze najlepiej pod wzgledem pomocy tech-
nicznej dla zmotoryzowanych funkcjonowato wojewddztwo koszalinskie. Jed-
nym z udogodnien bylo np. takie ustalenie godzin otwarcia poszczegolnych
stacji i warsztatow, aby zazgbialy si¢ w ciggu doby. Réwnie pozytywnie oceniono
stacje wojewodztwa szczecinskiego, ktore dodatkowo przygotowaty tablice infor-
macyjne w czterech jezykach. Na sprawng obstluge i informacje w jezyku nie-
mieckim postawito tez wojewodztwo krakowskie (cho¢ ,,poprawnos¢ tekstow nie
przynosi chluby”). W innych wojewodztwach ustugi nie wygladaty ,.tak r6zowo”.
»Oberwalo si¢” zwlaszcza Warszawie, ktora ,,ma zatrzgsienie warsztatoOw i stacji
prywatnych, a wojewodztwo w wiekszo$ci §wieci pustkami”, za$ ,,placowki uspo-
tecznione gubig si¢ w gaszczu konkurencji i nie bardzo wiadomo, ktéra co ma
robi¢, szczegblnie w zakresie ruchomych stacji obstugi”!?.

Problemy TOS nie wynikaty z braku wyszkolonych pracownikow, czy
nicodpowiedniego stosunku do klienta, cho¢ kwestie te z calg pewnosciag nie
pozostawaty bez wpltywu na ich dzialanie. Jedna z nierozwigzanych spraw

126 guto Service Motozbyt, Warszawa AL I Armii, ,Motor” 1962, nr 8, s. 10.
127 T.8., Pierwsze jaskotki poprawy, ,,Motor” 1962, nr 36, s. 10.

128 7 ksigzki zyczen i zazalen, ,Motor” 1962, nr 45, s. 11.

129 W. Babski, Czy lepiej z ustugami, ,,Motor” 1965, nr 32, s. 1.
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omawianego okresu okazaly si¢ czgSci zamienne do pojazdéw oraz materiaty
eksploatacyjne!*.

Juz w 1952 1. w ,,Motorze” znalazto si¢ miejsce dla narzekan na poziom pro-
dukcji czesci zamiennych do motocykli marki ,,SHL”. O ile ich produkcja miata
wzrosng¢ o 34% w poréwnaniu z rokiem poprzednim, o tyle juz produkcja czgsci
tylko 0 25%. Konkluzja nie byta wesota: ,,Poniewaz juz w r. 1951 bylo bardzo
trudno o czesci zamienne do »SHL«, nalezy si¢ spodziewac, ze w r[oku]b[ieza-
cym] bedzie... jeszcze trudniej”'*!. Co wiecej, w jednym z nastepnych numeroéw
tygodnika padta opinia, ze produkcja motocykli bez zapewnienia odpowiedniej
iloéci czgséci zamiennych ,,jest kula u nogi naszego postepu motoryzacyjnego™!¥.
W 1962 r. przemyst motoryzacyjny wyprodukowat czgéci zamienne za kwote
1,2 mld zt, co stanowito tylko krople w morzu potrzeb'*. W ciggu pierwszych pigtna-
stu lat od zakonczenia I wojny $wiatowej w Polsce sprzedano czesci zamiennych na
kwote 9,7 mld zt, za$ juz w latach 1961-1965 na kwote o miliard ztotych wieksza'34.

W listach czytelnikow kwestia czesci zamiennych przedstawiata si¢ drama-
tycznie. Wiasciciel ,,Warszawy” pisatl: ,,Rozpoczynajgc od zarowek do kierun-
kowskazow, poprzez wszelkiego rodzaju uszczelki i amortyzatory, a konczac na
blotnikach — wszystko jest niemal nieosiggalne”!®. Inny uzytkownik samochodu
tej samej marki mial podobny problem: ,,Nabytem nowa Warszawe 204, przy
czym jednym z gtéwnych — a jakze naiwnych argumentéw — byta spodziewana
latwo$¢ nabycia czesci zamiennych do krajowego wozu. Na drugi dzien po naby-
ciu ukradziono mi tylne, plastykowe oprawki do $wiatel. Ze zdumieniem prze-
konatem si¢, ze uzyskanie tych plastykowych oprawek jest na terenie Warszawy
zupehie niemozliwe”!%,

Listy w podobnym tonie pisali takze kierowcy ,,Syren” i uzytkownicy skute-
row'¥’. W prognozie na drugg potowe 1966 r. ,,Motor” nie pozostawiat ztudzen
co do poprawy sytuacji: ,,W tej chwili brakuje blisko 40% czgéci do Skody 1000
MB. Sa wiec powazne klopoty z obstugami gwarancyjnymi dotychczas sprzeda-
nych samochodéw tej marki. [...] noszacy si¢ z zamiarem kupienia Skody czy
Wartburga kupujag w koncu Syreny, bo i tak wiadomo, ze na doba sprawe do

130 Punkty TOS-u, ktére powinny reprezentowa¢ interesy uzytkownika i wytwoércy nie maja
mozliwosci wykonania podjetych zobowigzan. Nie posiadaja bowiem pelnego asortymentu po-
trzebnych cz¢éci” — M. Kras, Gwarancja... na papierze, ,Motor” 1962, nr 2, s. 11.

131 Na tasmie produkcyjnej, ,,Motor” 1952, nr 2,'s. 12.

132 Odpowied? dziatu technicznego, ,Motor” 1952, nr 24, s. 13.

133 Produkujemy coraz wiecej pojazdéw. Osiggniecia przemystu motoryzacyjnego, ,,Motor”
1962, nr 52, s. 3.

134 (sz), 20 lat Motozbytu, ,Motor” 1966, nr 23, s. 1.

135 W. Jezewski, Opony do Warszaw, czyli historia jakich wiele, ,Motor” 1964, nr 30, s. 3.

136 47 sie wierzy¢ nie chce, ,,Motor” 1965, nr 32, s. 2.

137 Dlaczego nie ma czesci do Syren?, ,Motor” 1965, nr 25, s. 2; Czy nie ma czesci do skuterow
0842, ,Motor” 1965, nr 24, s. 2.



252 Hubert Wilk

wszystkich sprzedawanych u nas pojazdow... BRAK CZESCI. [wyrdznienie
w tekscie — H.W.] Nie ma czg$ci zamiennych w dostatecznej ilosci do samocho-
dow: Skoda, Zastava, Moskwicz i mimo zapewnien handlowcow takze do Wart-
burgdéw i1 Trabantow. Jesli trzeba bowiem czeka¢ kilka tygodni na jaki$ detal, to
przy ostro pilnowanych limitach kilometréw, uwzglednianych przy przegladach
gwarancyjnych, nalezy po prostu zamkng¢ samochdd na ktodke™!3,

Jednym z najbardziej poszukiwanych produktow zwigzanych z motoryzacja
byty opony. Ich brak na rynku cze$éci zamiennych byt szczegodlnie mocno odczu-
walny. Mimo istnienia odpowiednich fabryk (zaktady w Dg¢bicy i Poznaniu)
,»gl6d” opon byl bardzo odczuwalny. W 1965 r. oba zaklady zapowiedziaty
dostawe ponad 400 tys. sztuk ogumienia do pojazdéw, podczas gdy w ocenie
Ministerstwa Handlu zapotrzebowanie ksztattowato si¢ na poziomie 600 tys.
A zatem nawet planowany import 65 tys. opon nie byt w stanie zaspokoi¢ potrzeb.
,,Opon samochodéw osobowych, mimo wprowadzenia pewnego porzadku (zapi-
sywanie si¢ na list¢ przydziatéw i realizacji zamowien wedtug kolejnosci zgto-
szen) moze zabrakng¢” informowat ,,Motor”'*°. Pewne ,,$rodki zaradcze” podjete
przez krajowy przemyst pozwolily w roku nastgpnym nieco poprawic¢ sytuacje
(w sumie dostarczono ponad 619 tys. opon, w tym 200 tys. z importu), jednak
nierytmiczno$¢ dostaw wcigz powodowata problemy!'*’. Ktopoty z ogumieniem
do pojazdow pojawiaty si¢ w wielu listach od czytelnikow. Problemem nie byta
tylko dostepnosé, ale takze jakos¢ sprzedawanych opon. ,,Kartoflane kapcie” byly
opinig do$¢ powszechng, za$ sugerowanie, ze opony wyprodukowane w zakta-
dach w Debicy znakomicie znoszg tropikalne klimaty (w zwigzku z kierunkiem
eksportu samochodéw ,,Star”, ,,Nysa” i ,,Zuk”’) moglo wzbudzié¢ raczej irytacje'*'.
Posiadacze jednosladéw wcale nie byli w lepszej sytuacji. Jeden z czytelnikow
opisat perypetie witascicieli skuteréw marki ,,Lambretta”. Ot6z, Motozbyt
w 1960 r. sprowadzil wigkszg ilo$¢ opon dla tej marki, ale w przewazajacej cze-
sci wykupili je ,,prywatni wytworcy jednokotowych pojazdow do jezdzenia, zwa-
nych popularnie taczkami”. Aby kupi¢ komplet kot musieli zaopatrzy¢ sie takze
w bagaznik do skutera, ktore zalegaty w magazynie'*.

Nie tylko rodzimy przemyst czeéci zamiennych nie zaspokajat potrzeb. Wiel-
ko$¢ importu podzespotow stala takze na niewystarczajgcym poziomie. Wystar-
czyt bowiem zwickszony przywéz pojazdow z zagranicy, aby automatycznie
pojawiaty sie¢ braki czesci'®’. Wedtug wynikow ankiety z 1960 r. 80% wszystkich

138 B. Koperski, Gorzej i lepiej ...

139 Opon wcigz zbyt mato, ,Motor” 1965, nr 15, s. 3.

140 S Kubiak, Nieco lepiej z ogumieniem, ,Motor’1966, nr 8, s. 1.

141 Jedno pytanie, ,Motor” 1964, nr 14, s. 2; S. Kubiak, Nieco lepiej...; zob. takze A jednak
prawdziwe, ,,Motor” 1966, nr 22, s. 2.

12 Wielki problem matych opon, ,Motor” 1962, nr 4, s. 11.

43 Okoto 50 000 motocyki...
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czytelnikow musialo zmierzy¢ si¢ z tym problemem. Przy czym najlepiej mimo
wszystko wygladala sytuacja wilascicieli dwoch polskich marek: ,,FSO-War-
szawa” 1,,FSO-Syrena”. Tutaj na brak czesci narzekato odpowiednio 57% 1 90%
posiadaczy. Z kolei na problemy z cz¢$ciami zamiennymi do samochodéw impor-
towanych narzekato 100% ich wiascicieli'**. Dyrektor TOS okregu warszaw-
skiego w wypowiedzi na famach ,,Motoru” skarzyt si¢ na réznorodnos¢ importu,
co skutkowa¢ mialo brakami podzespotow do aut zagranicznych. Wyjs$ciem z tej
patowej sytuacji miato by¢ ograniczenie sprowadzanych samochoddéw do najbar-
dziej niezawodnych marek oraz ,,szeroko lansowaé wszystkimi mozliwymi dro-
gami wozy marek krajowych (PKO, sprzedaz ratalna i bezposrednia ,,Warszaw”
i,,Syren”)”!4,

Jako$¢ produkowanych w Polsce pojazdow nie byta wysoka, a wigc sprawna
obstuga techniczna byta poszukiwana. Z obliczen jednego z czytelnikow, przy
zalozeniu, ze jedna okregowa stacja TOS naprawiata miesiecznie okoto 160
samochodow ,,FSO-Warszawa”, wynikato, iz kazdy wyprodukowany w 1960 r.
egzemplarz tej marki byt naprawiany w ramach gwarancji co najmniej dwukrot-
nie'*®. Oczywiscie, nie oddaje to w zaden sposob prawdziwych danych dotycza-
cych awaryjno$ci poszczegdlnych marek samochodow, ale pokazuje, jak wygla-
data obiegowa opinia na ten temat'"’.

Braki panstwowej sieci serwisowej musiaty by¢ uzupehnianie przez prywatne
warsztaty. Jednocze$nie ,,Motor” starat si¢ wychodzi¢ naprzeciwko kierowcom
— majsterkowiczom, ktorzy potrafili niektore naprawy wykonywac samodzielnie.
W tym celu w miar¢ regularnie publikowat opisy i schematy techniczne podze-
spotéw réznych modeli samochodéow i motocykli'*. Jak bowiem wynikato
z cytowanej juz ankiety z 1960 r., prawie 60% czytelnikow potrafito usuna¢ pod-
stawowe usterki we wlasnych pojazdach, podczas gdy 12% szukato woéwczas
pomocy w TOS'*. Warto nieco miejsca poswigci¢ temu watkowi.

Jak juz wspomnialem wcze$niej, w pierwszych latach ukazywania si¢
»Motoru” artykuly dotyczace indywidualnych posiadaczy pojazdéw ukazywaty
si¢ bardzo rzadko. Z pewnymi jednak wyjatkami. Jednym z nich byt cykl tekstow
pod tytulem ,,Sam”. Podtytut serii (,,Czy chcesz mie¢ samochdd?”’) wyjasniat
nieco sens publikacji. Chodzito mianowicie o samodzielng konstrukcje pojazdu
osobowego, dwu-, cztero-, a czasem i trojkotowego. Seria poradnikowa dla
»domorostych” konstruktoréw zawierata porady dotyczace tworzenia pojazdow

1% Krajowa ankieta...

145 J. Lech, Czy potrzeba tyle marek pojazdow?, ,Motor” 1963, nr 19, s. 3.

146 List czytelnika ,, Motoru” do Kontroleréw Technicznych FSO, ,Motor” 1960, nr 9, s. 15.

147 Zob. np. J. Chmielewski, Sprawy FSO — Jakosé problem nr 1, ,Motor” 1961, nr 31, s. 3;
T. Wrzaszczak, Przede wszystkim jakos¢. FSO w 1964, ,,Motor” 1964, nr 2, s. 1.

148 Zob. np. T.M., Steyr. Poradnik warsztatowca, ,Motor” 1955, nr 3,s. 11.

99 Krajowa ankieta...
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od zawieszenia, przez naped na karoserii, a na siedzeniach konczac'*. O tym, ze

wiele 0s6b korzystato z tych porad moga $wiadczy¢ artykuty, w ktorych opisy-
wane sg co ciekawsze konstrukcje, czesto posiadajgce bardzo interesujace i nowa-
torskie rozwigzania techniczne''.

Budowa wlasnego pojazdu nie byta jedynym ani najwazniejszym tematem
artykutow poradnikowych. O wiele wigcej miejsca poswigcano rozwigzywaniu
mniejszych lub wigkszych problemow technicznych, czy tez usprawnieniom,
jakie przy niewielkim wysitku mozna bylo wprowadzi¢ do posiadanych samo-
chodoéw czy tez motocykli. Dzieki artykutom o takiej tematyce czytelnicy mogli
wlasnymi sitami np. naprawi¢ zawieszenie we wtasnej ,,WFM-ce”, wykona¢
schowek w tablicy rozdzielczej ,,Skody 1000MB” lub w tym samym aucie
zamontowac radio'>?. Wielokrotnie ukazywaty si¢ reklamy zachgcajace do zakupu
ksigzek poradnikowych, m.in. autorstwa Adama Stodowego'>3. Czy obok niewy-
starczajacej liczby warsztatow naprawczych!>* brak instrukcji do samochodow
obecnych na rynku byl jedng z przyczyn owego ,,bujnego” rozwoju amatorskiej
mysli konstrukcyjnej? Nie jest to wykluczone. Jeden z czytelnikow ,,Motoru”,
uzytkownik Syreny pisal do redakcji: ,, Trzeba obiektywnie przyzna¢, ze skrécona
instrukcja obshugi, ktora otrzymuje odbiorca samochodu jest naprawde niegodna
miana instrukcji, gdyz posiada powazne braki (nic nie mowi o regulacji §wiatet,
bardzo mg¢tnie objasnia sposob regulacji biegowej), nie moéwiac nic juz o jakosci
papieru i druki. Np. instrukcja telewizora » Wawel 2« jest drukowana na papierze
lepszego gatunku, a rysunki sg przejrzyste i duze. Wydaje si¢, ze taka pozycja
jak samochod (7 x drozsza od telewizora) warta jest lepszej instrukcji”!*,

O tym, ze instrukcje do ,,Syren” byty towarem deficytowym informowat
w swoim liscie kolejny uzytkownik pojazdu tej marki. ,, Wywotana do odpowiedzi”

150 Sam musi by¢ wygodny, ,,Motor” 1953, nr 8, s. 11;

151 Zob. np. J. Olczyk, ,, Sam” na trzech kétkach. ,, Cyklop”, ,Motor” 1952, nr 29, s. 9.

152 Schemat widelca teleskopowego, ,,Motor” 1955, nr 13, s. 5; A. Stodowy, JeZdzimy Skodg
1000 MB. Schowek w tablicy rozdzielczej, ,,Motor” 1966, nr 24, s. 9; tenze, Radio w samochodzie.
Jezdzimy Skodg 1000 MB, ,Motor” 1966, nr 20, s. 8.

153 Zob. np. ,,Motor” 1961, nr 24, s. 13 (reklama ksigzki Zbigniewa Jedraszki, Radz sobie sam),
A. Stodowy, Sam obstuguje samochod. Biblioteczka kierowcy amatora, Warszawa 1966. Adam
Stodowy oprocz tego byt autorem m.in. ksigzkek-poradnikéw dla konstruktoréw wiasnych samo-
chodow (tenze, Budowa samochodu amatorskiego, Warszawa 1958) i przyczep campingowych
(tenze, Budujemy przyczepki campingowe, Warszawa 1962), a takze takich publikacji, jak Uspraw-
niam wlasny samochod, Warszawa 1974, czy tez wielokrotnie wznawianej Samochod bez tajemnic
(pierwsze wydanie — Warszawa 1966).

154 Adam Stodowy we wstepie do jednej ze swoich ksigzek pisze: ,,Jezeli to mozliwe, zaleca si¢
oddawanie samochodu do autoryzowane;j stacji obstugi w celu przeprowadzenia wszystkich prac
koserwacyjno-obstugowych. Z uwagi na brak dostatecznej liczby stacji obstugi bardzo czesto
kazdy kierowca zmuszony jest samodzielnie obslugiwa¢ samochéd”. Tenze, Sam obstuguje sa-
mochdd..., s. 6 [wyrbznienie — H.W.].

155 Drobne oszczednosci, ,Motor” 1962, nr 1, s. 11.
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dyrekcja FSO zapewniata, ze takowe beda, za$ wszyscy, ktorzy nie otrzymali
instrukcji wraz z nowym autem otrzymaja ja poczta w najblizszym terminie!,

Obstuga techniczna, jej jakos¢ oraz kwestia czg¢éci zamiennych do samocho-
dow 1 motocykli nie wyczerpywata kwestii zwigzanych z eksploatacja pojazdow.
Réwnie wazne dla wszystkich uzytkownikow byty stacje paliw.

W 1962 r. wedlug mapy zamieszczonej przez ,,Motor” w Polsce czynnych
bylo okoto 700 stacji benzynowych!’, w 1964 r. juz 1080, a w latach kolejnych
ich liczba zwigkszata si¢ nieznacznie — w 1965 r. — 1082, w 1966 r. — 1086,

Po raz kolejny ,,Motor” positkowat si¢ w tej kwestii opinig dziennikarzy
zagranicznych. W pierwszym numerze z marca 1962 r. przedrukowano notatke
z jednego z brytyjskich dziennikéw, skierowang dla turystow zamierzajacych
spedzi¢ w Polsce urlop. Jednym z poruszonych probleméw byto m.in. paliwo.
Opis byt dos¢ jednoznaczny — zalecano wozenie ze soba ,,zelaznej rezerwy”
paliwa w bance, poniewaz regularne napetnianie baku na stacjach benzynowych
moglo nastrgcza¢ wielu ktopotow. Cigzko byto bowiem ,,znalez¢ pompe benzy-
nowa, pozniej — znalez¢ taka, ktdra jest czynna, a nastgpnie moga zaistnie¢ dodat-
kowe komplikacje juz przy samym napetnianiu zbiornika”. Ostateczna konstata-
cja raczej nie nastrajata pozytywnie — ,,Automobilista powinien kupowac benzyne,
kiedy tylko nadarzy si¢ ku temu sposobno$¢™!.

W kilka miesigcy pozniej, tuz przed rozpoczeciem sezonu wakacyjnego ,,Motor”
zamie$cil wspomniana juz mapke wszystkich stacji paliw w Polsce, wraz z godzi-
nami ich otwarcia, opracowang na podstawie danych otrzymanych bezposrednio
z Centrali Produktow Naftowych (CPN)'®°. Wedtug tych danych jedynie 35 stacji
(na okoto 700) byto czynnych 24 godziny na dobe, 128 pracowato w godzi-
nach 6-22, za$ pozostale od 8 do 14. Komentarz redakcji byt do§¢ wymowny:

,»A wiec przyjemnych wojazy — bez balasty w postaci kanistréw na paliwo...
[...] Oczywiscie ostatnie uwaga odnosi si¢ do kierowcow o silnych nerwach
i optymistycznym nastroju. Mniej odwaznym kierowcom proponujemy wozenie
jednak 5 litréw paliwa...”!6!.

156 Bedq instrukcje, ,,Motor” 1962, nr 18, s. 11.

57 Prezent dla kierowcéw, ,Motor” 1962, nr 19, s. 8-9.

158 S, Kubiak, CPN zapowiada radykalng poprawe, ,Motor” 1966, nr 11, s. 3.

159 AaZ, Poland...

160 Jednak nie byty to dane aktualne. Wedhug statystyk Glownego Urzedu Statystycznego liczba
stacji benzynowych w Polsce w 1962 r. byta wigksza i wynosita 1077. Prawdopodobnie przy kon-
struowaniu mapy postuzono si¢ danymi z lat 1956-1957 — A. Rostocki, W. Wieniawski, op.cit.,
s. 270.

161 Prezent dla kierowcow...
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Publikacja owej mapy zaowocowata wzmozong korespondencja do redakcji
czytelnikow, ktorzy sugerujac si¢ wskazaniami gazety probowali zaopatrzy¢ si¢
w paliwo na stacjach w podanych przez ,,Motor” godzinach. Jeden z kierowcow,
wracajgc do Warszawy przez Gostynin, Gebin i Sochaczew, dopiero w ostatnim
miescie znalazt stacje, ktorej godziny odpowiadaty informacjom podanym
w tygodniku. Wszedzie indziej sprzedawcy odmawiali transakcji, thumaczac, ze
nigdy nie pracowali w godzinach podanych przez gazetg”!%2. |, Tradycja” stawaty
si¢ takze skargi na odmowe sprzedazy benzyny ,,za pie¢ dwunasta” — tuz przed
zamknigciem stacji'®.

Niematym problemem dla zmotoryzowanych byt zakup benzyny w niedziele.
Jeden z listow pochodzit od kierowcy, ktory ,,poratowal” innego uzytkownika
czterech kotek ,kilkoma litrami benzyny”, poniewaz wigkszo$¢ mijanych po
drodze stacji byta nieczynna z powodu niedzieli. Historia zakonczyta si¢ dla
niego do$¢ pechowo — po kilkudziesieciu kilometrach sam musiat zatrzymac si¢
na poboczu z pustym bakiem i liczy¢ na pomoc innych!®. Normg stawaty sig
kolejki przed czynnymi stacjami'®. W artykule Aby nie byto benzynowej pustki
redakcja ,,Motoru” dokonala pewnych wyliczen. Zaktadajac, ze w Polsce
w 1965 r. istniato okoto 1080 stacji benzynowych, z czego jedynie 60 czynnych
bylo cala dobe, 260 przez 16 godzin, za§ 760 jedynie przez 7, to na polskich
drogach byly odcinki o dtugosci ponad 200 km ,,na ktérych prézno szukaé
w godzinach popotudniowych, nie mowigc juz o wieczornych, czynnej stacji
benzynowej”. Perspektywy na kolejne lata nie byly zachgcajace — w ciagu kolej-
nych pigciu lat liczba stacji benzynowych zwigkszy¢ si¢ miata o 100 (przy zapo-
trzebowaniu minimum 300 placowek), co — jak skomentowala autorka artykutu
— ,,nie zwilzy benzynowej pustki”!6¢,

Problemem nie byty tylko godziny otwarcia, zaopatrzenie w paliwo, ale takze
jakos¢ obstugi. Czytelnicy ,,Motoru” wielokrotnie w listach do redakcji skarzyli
si¢ na niemitych sprzedawcow i kierownikow poszczegdlnych stacji CPN, trak-
tujacych kierowcow z gory. Jednoczesnie czestym zjawiskiem bylo niesprawie-
dliwe traktowanie klientow i podziat na ,,swoich” i ,,obcych”!®’. Dos¢ rzadko
spotykanym standardem byty ustugi dodatkowe, jak np. umycie szyb, podpom-
powanie kot itp. Pracownicy jednej ze stacji otrzymali co prawda odpowiedni
»sprzet” do czyszczenia szyb — skorki irchowe, jednak jak wykazata pdzniejsza
kontrola — ,,personel CPN z duma o$wiadczyl, ze oszczedza skorki — deficyto-

162 Samowola stacji CPN, ,,Motor” 1962, nr 23, s. 11.

163 Prosby nie odniosty skutku, ,Motor” 1962, nr 5,s. 11.

164 Nigdy w niedziele. CPN nie lubi swigt, ,,Motor” 1962, nr 28, s. 3.

165 Czy CPN nie zauwaza kolejki?, ,Motor” 1965, nr 33, s. 4.

166 K. Szelestowska, Aby nie byto benzynowej pustki, ,Motor” 1965, nr 36, s. 1.
167 To nam sig nie podoba — Stacja CPN. Ale jaka?, ,Motor” 1961, nr 36, s. 10.
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wego badz co badz surowca — i czySci szyby aut tylko tych klientow, ktorzy sa
cudzoziemcami i ptacg dolarami”!®8,

Interesujacy jest list jednego z czytelnikow, ktory poruszyt dwie kwestie.
Pierwsza bylo zapisywanie numerow rejestracyjnych samochodu, ktéry byt tan-
kowany, za$ druga niechecia pracownikow jednej ze stacji benzynowych do tzw.
tankowania do pelna bez uprzedniego okreslenia doktadnej ilosci benzyny, jaka
ma by¢ wlana do baku. Jak si¢ okazato, nakaz zapisywania numerow rejestracyj-
nych mial przeciwdziata¢ naduzyciom i spekulacyjnemu handlowi paliwem, cho¢
nie dotyczyl on pojazdéw zagranicznych. Wyjasnienie drugiej sprawy okazato
si¢ do$¢ prozaiczne. Otdz, na wielu stacjach benzynowych, gdzie wcigz odmie-
rzano paliwo przy pomocy starych pomp i dozownikéw nie wyposazonych
w liczniki, pracownicy, thumaczac to niewystarczajaca liczbg personelu, woleli
»hie zadawac sobie trudu z obliczaniem naleznosci za nietypowe ilosci paliwa.
Wygodniej jest przeciez »na okraglo«”'®.

Zmiany, jakie nastgpowaly w funkcjonowaniu sieci stacji paliw wigzaly si¢
przede wszystkim z wydtuzeniem czasu pracy. O ile w 1965 r. stacji czynnych
calg dobe bylo 64, o tyle juz w nastepnym roku bylto ich 114. Z kolei liczba
stacji czynnych 16 godzin zwigkszyta si¢ z 261 w 1965 r. do 890 w 1966 r.!”°
Cze$¢ stacji przeszta takze na tzw. sprzedaz prowizyjna, co — jak thumaczyt
zastgpca dyrektora ds. handlowych CPN Stanistaw Bursztynski — miato spowo-
dowac¢ poprawe obstugi klienta: ,,Kiedy wysoko$¢ wynagrodzenia zaleze¢ begdzie
od ilosci sprzedanego paliwa — obstuga stacji z pewnos$cia zdecyduje si¢ na prze-
dtuzenie w razie potrzeby godzin pracy, na organizowanie dodatkowych zmian,
cho¢ azby sposrod najblizszej, fachowo przeszkolonej rodziny. [...] Warto wiec
bedzie przetrzeé¢ szybe samochodu i dopompowaé¢ za darmo opone [podkr.
w tekscie — H.W.]'7,

Podczas gdy w 1965 r. na sprzedaz prowizyjng przeszto 21 stacji, to juz
w roku kolejnym ich liczba wyniosta 346 i wcigz wzrastata!. Faktycznie, odno-
towano poprawe jako$ci obslugi na stacjach paliw. Przede wszystkim wigce;j
stacji czynnych bylo w weekendy, i jak zauwazy? jeden z dziennikarzy ,,naresz-
cie traktuje si¢ tam kierowce jak klienta, a nie dopust bozy”. Jednoczes$nie jednak,
Zwracajgc uwage na wcigz powtarzajgce si¢ odmowy uzupetnienia powietrza
w oponach 1 przetarcia szyby przedniej, przypominal o istniejacym zaleceniu
CPN, ,,aby czynnosci te dokonywac na zadanie klienta bezplatnie, zwlaszcza ze
juz niedtugo 540 stacji dysponowaé bedzie sprezarkami”!”®, Uwadze ,,Motoru”

18 Bez komentarzy, ,Motor” 1965, nr 38, s. 4.

19 Biurokracja w CPN, ,Motor” 1965, nr 38, s. 2.

170, Kubiak, CPN zapowiada radykalng poprawe. ..

17 B, Koperski, Czy koniec kfopotéw z kupnem benzyny?, ,Motor” 1965, nr 3, s. 3.

172 S, Kubiak, CPN zapowiada radykalng poprawe...

173 B. Koperski, Gorzej i lepiej. Przed motoryzacyjnym szczytem, ,Motor” 1966, nr 21, s. 1.



258 Hubert Wilk

nie umkngl takze fakt pojawienia si¢ w sprzedazy na polskich stacjach obok
etyliny 78, takze lepszej, etyliny 94!74,

Jak zatem miata wygladac idealna stacja benzynowa? Stanistaw Dygat w cyto-
wanej juz ankiecie méwit: ,,Snito mi si¢ raz, ze jechatem do Krakowa i wyjez-
dzajac z Warszawy spotkatem co$, co nawet we $nie musiato wyda¢ si¢ fanta-
styczne: cudowna stacja benzynowa ze stacja obstugi, ujmujacym personelem
i kierownikiem interesujacym si¢ czy klient jest zadowolony, luksusowa kawiar-
nig z szafa grajaca i ogolng atmosfera, zmuszajacg do ztozenia samemu sobie
gratulacji, ze jest si¢ czlowiekiem zmotoryzowanym. Ale najdziwniejsze w tym
$nie bylo to, ze gdy uszczypnalem sig, by si¢ obudzi¢, okazalo sig, Ze to nie zaden
sen, a najzupeltniej realny obiekt w Jankach pod Warszawg™'”.

Jeden z niewielu kobiecych glosow opublikowanych na tamach ,,Motoru”
dotyczy pewnej sytuacji, ktora stata si¢ udzialem mieszkanki Warszawy, ktora
wraz z mgzem udawata si¢ swoim ,, Wartburgiem” na wczasy do Mielna. Po prze-
jechaniu przez Koszalin, z wyprzedzajacej ich ,,Simki” wysunat si¢ ,,lizak”
zatrzymujacy auto kierowane przez autorke listu: ,,Nastapita kontrola, ale nie taka
jak inne. Grzeczny pan w cywilnym ubraniu przeprosit za zatrzymanie i rozliczyt
mnie z bledow, jakie popelitam w czasie jazdy po miescie. [...] Dowiedziatam
si¢ rowniez, ze w 12 trudnych sytuacjach prowadzitam Wartburga poprawnie
i dlatego otrzymatam w upominku pigkng kolorowg gabke do mycia samochodu,
oraz pocztowke z widokiem Koszalina. Na odwrocie pocztoéwki widnial napis:
»Za kulturalng jazde w Koszalinie, sierpien 1964«. [...] Cieszylam si¢ ogromnie.
Maz jest ze mnie dumny”'®,

Autorka nie sprecyzowala, kto przeprowadzit t¢ kontrole, jednak z opisu
mozna wywnioskowac, ze byt to prawdopodobnie cztonek Spotecznych Inspek-
torow Ruchu Drogowego, wywodzacych sie bezposrednio z grupy ds. bezpie-
czenstwa 1 porzadku na drogach Ochotniczej Rezerwy Milicji Obywatelskiej
(ORMO). Instytucja inspektorow powstata w 1963 r. i skupila w swoich szere-
gach przedstawicieli wielu profesji, przede wszystkim jednak zawodowych kie-
rowcow. Jak podawal ,,Motor”, tylko w ciagu trzech pierwszych kwartatow
1964 1. ,,cywile z lizakami i znaczkami w klapie” pehili 12 tys. godzin stuzby,
zatrzymali 33 nietrzezwych kierowcow, 86 dowoddw rejestracyjnych od samo-
chodéw niesprawnych technicznie oraz odzyskali 3 skradzione pojazdy!'”’.

174 SK, Jezdzimy na lepszej benzynie. Spetniono dwa postulaty, ,Motor” 1966, nr 33, s. 1.
175 Motoryzacjaija...

176 Pozyteczna inicjatywa, ,Motor” 1964, nr 38, s. 2.

177 1. Golik, Koledzy-kierowcy z ,, lizakami”, ,Motor” 1964, nr 42, s. 1.
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Ormowcy pehili funkcje pomocnicze dla popularnej ,,drogowki” — Inspektoratu
Kontroli Ruchu Drogowego Komendy Gtoéwnej Milicji Obywatelskiej, ktora
powstata w styczniu 1962 r. (a w 1965 r. przeksztalcona zostata w Oddzial Kon-
troli Ruchu Drogowego). Obejmujaca 10% wszystkich funkcjonariuszy MO dro-
gowka, wspierana przez ormowcow oraz Mtodziezowa Stuzbe Ruchu (skupiajaca
w 1965 1. 135 tys. mtodziezy) miata pilnowaé porzadku na polskich drogach!”.

Jednym z przyktadow wspolpracy moze by¢ wspolna akcja MO i ORMO —
,»Jutrzenka”, prowadzona na drogach polskich miast w okresie zimowym na prze-
lomie 1964 1 1965 r. Miata ona na celu ,,wprowadzenie zwyczaju jezdzenia na
$wiattach mijania”, ktory jak si¢ okazato nie byt zbyt powszechny!”. Echa tej
akcji byty obecne na tamach ,,Motoru” jeszcze dwa lata pdzniej, kiedy to, wspo-
minajac jej przebieg, skarzono si¢ jednoczesnie na polskich kierowcow, ktorzy
nie chcieli uzywa¢ $wiatet mijania, poniewaz ,,08lepiajg”'*°.

Innego typu akcja byta przeprowadzona na poczatku lipca 1966 r. akcja
»Lato”. Jak donosit ,,Motor” do jej przeprowadzenia wykorzystano nie tylko
drogéwke i ORMO, ale i inspektoréw gospodarki samochodowej Ministerstwa
Komunikacji oraz ,,aktyw spoteczny klubow motorowych”. Dzialania prowa-
dzone byty gléwnie na drogach i w rejonach o duzym natezeniu ruchu turystycz-
nego. Plon akcji w ocenie ,,Motoru” byt ,,nadzwyczaj obfity” — w samym woje-
wodztwie poznanskim odnotowano niemal 3 tys. wykroczen drogowych,
zatrzymano 11 kierowcow, 142 motocyklistow, 127 rowerzystow i 10 woznicoOw
bedacych pod wptywem alkoholu. Za nieprzestrzeganie ograniczen szybkosci
ukarano 552 kierowcow, za$ za wyjatkowo niebezpieczne wykroczenia mandaty
otrzymato 257 o0s6b pieszych's!.

Jak czesto i czy stusznie milicjanci karali uczestnikow ruchu drogowego?
Odpowiedzi na te pytania sg dos¢ trudne do udzielenia. ,,Motor” nie umieszczat
statystyk na ten temat, jednoczesnie jednak kilkakrotnie publikowat listy czytel-
nikow, ktorzy skarzyli si¢ na niesprawiedliwe natozenie kary. Pewnych informa-
¢ji mozemy doszukac¢ si¢ w podsumowaniu dotyczacym funkcjonowania nowego
Kodeksu Drogowego: ,,W dziatalnosci MO wida¢ takze w ostatnim czasie jak
gdyby pewne zmeczenie sytuacja i brak konsekwencji w dzialaniu. Milicjanci
wydajg si¢ by¢ przerazeni skutkami swojej dziatalnosci, w rezultacie ktorej ilos¢

178 Zawsze na posterunku, ,Motor” 1965, nr 41, s. 1.

1% Operacja Jutrzenka — znaczy wiecej $wiatta dla miast, ,Motor” 1962, nr 48, s. 9.

180 Wszyscy [kierowcy] tez zgodnym chérem twierdza, ze uzywane w naszym kraju $wiatta
mijania o$lepiaja. Istniej jeszcze inny aspekt tej sprawy. Wszyscy wiedza, ze Warszawy i Syreny
opuszczaja fabryke z wadliwie ustawionymi $wiatlami i na nic zda si¢ pdzniejsza ich regulacja.
Jezeli jednak kto$ si¢ uprze i obnizy $wiatla tak, ze bedzie mogt jezdzi¢ po miescie nie narazajac si¢
innym kierowcom, to automatycznie skroci granice zasi¢gu swiatet drogowych. A wiec wada kon-
strukcyjna” — E. Gasiorek, ,, Jutrzenka” bez jutra, ,,Motor” 1964, nr 50, s. 4.

181 (k), Milicyjna akcja — ,,Lato”. Niezdyscyplinowani nie mogq liczy¢ na pobtazanie..., ,Mo-
tor” 1966, nr 31, s. 1.
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0s0b ukaranych za wykroczenia drogowe, stanowi ogromng wigkszo$¢ wszyst-
kich ukaranych Polsce”!®2,

Najczesciej chodzito o przekraczanie dozwolonej predkosci czy nieprzestrze-
ganie znakow drogowych (schowanych ,,wstydliwie wérdéd wielu przydroznych
drzew”)'3,

Autorzy artykulow publikowanych w tygodniku, jak i piszacy do niego listy
zmotoryzowani (i nie tylko) czytelnicy nakreslili interesujacy obraz polskiej rze-
czywisto$ci przetomu lat pie¢dziesiatych i szes¢dziesiatych obserwowanej ,,zza
kierownicy”. Z cala pewnoscig nie jest to obraz pelny. Ze wzgledu na ogranicze-
nia nie zostato tutaj podjetych wiele istotnych kwestii, z ktérymi zmotoryzowani
obywatele Polski Ludowej musieli si¢ styka¢. Jednak odbicie rzeczywistosci,
jakie zostalo tutaj zaprezentowane rzuca pewne $wiatlo na zjawisko, ktore
mozemy w uproszczeniu nazwac ,,motoryzacja w PRL”.

Wida¢ tutaj zarowno zmagania z typowymi wowczas zjawiskami niedoboru
(czesci zamienne, akcesoria, infrastruktura, czy w koncu same pojazdy), biuro-
kracja (,,panstwowe” zakupy samochodow i motocykli, budowa garazy, o ktoérych
tutaj nie bylo mowy), ale takze i z niebezpieczenstwami, jakie niost rozwdj tej
sfery zycia. Wiele elementow tej rzeczywistosci wydaje si¢ ,,ponadczasowych”,
jak choéby przyczyny wypadkéw drogowych, czy tez powtarzane rokrocznie pod
koniec kazdego roku kalendarzowego, niemal juz rytualne stowa: ,,zima znow
zaskoczyta drogowcow...”

Co warte jest podkreslenia, to metamorfoza samej gazety. ,,Motor” rozpoczy-
nat jako typowa dla 6wczesnej propagandy prasa przeznaczona dla okre§lonego
odbiorcy, ale po 1956 r. przeksztalcit si¢ w bardzo interesujacy tygodnik infor-
macyjno-poradnikowy. Zamieszczal wiele ciekawych reportazy z dziedziny
motoryzacji (wbrew pozorom nie koncentrowat si¢ tylko i wytgcznie na motory-
zacji radzieckiej), przeprowadzal testy techniczne motocykli i samochodéw,
informowat o nowych modelach pojazdéw i sportach motorowych. Przeprowa-
dzat relacje z odbywajacych si¢ cyklicznie wystaw. Byl miejscem, gdzie toczyty
si¢ dyskusje na temat kierunkoéw, w ktorych zmierza¢ miata polska motoryzacja.
Popieral polska mys$l konstrukcyjna, czego najlepszym przyktadem sg dzieje pro-
totypu ,,Syreny Sport”, ktore $ledzit z wielkg uwaga, widzac w nim duzg szans¢
na ucieczke od siermig¢znej stylistyki w stron¢ atrakcyjnych, zachodnich wzo-
row'#*. Byl oredownikiem stworzenia polskiego samochodu matolitrazowego,

182 C. Orzegowski, Kodeks bez pokrycia (2), ,,Motor” 1965, nr 38, s. 3.

183 Zob. np. Whrew rozsqdkowi, ,,Motor” 1962, nr 32, s. 11; Oczami rodaka z Anglii, ibidem,
s. 11.

184 Pierwsze informacje wraz ze zdjeciami prototypu pojawity sie w maju 1960 r. (R. Lange, Na
cze$é¢ Swieta Pracy! Studium Syrena-Sport gotowe!, ,Motor” 1960, nr 19, s. 1, 8-9). Kilkakrotnie
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czemu niejednokrotnie dawal wyraz na swoich tamach. Zapoczatkowat m.in.
akcje, na rzecz budowy takiej wtasnie konstrukceji. Wyniki akeji, ktére opubliko-
wano na famach tygodnika byly znaczace — do redakcji naptyneto kilka tysigcy
listow z poparciem, pojawity si¢ takze pomysty zbiorki pieniedzy na rozpoczgcie
w kraju budowy samochodu matolitrazowego. W ciagu 5 miesigcy czytelnicy
zadeklarowali ponad 30 mln z'%,

O tym, ze polscy kierowcy marzyli o wlasnym samochodzie moga §wiadczy¢
wyniki ankiety z 1957 r., zatytutowanej ,,Jaki samochodzik chciatbym kupic¢?”.
Okazato si¢, ze Polacy mogli zrezygnowac¢ z wielu udogodnien byleby tylko
otrzyma¢ w zamian samochdd, na ktory byloby ich sta¢. Na pytanie: ,,Ile jestes
w sanie zaoszczedzi¢ w ciggu trzech lat na kupno wilasnego mikrosamochodu
[...]7” 23,5% ankietowanych odpowiedziato, ze 12 tys. zt, 34,2% — 24 tys. zi,
22,4% — 36 tys. zt, za§ 19,9% — 48 tys. zt. Przy dwczesnej cenie ,,Warszawy”
ksztattujgcej si¢ na poziomie 80 tys. zt, byto oczywiste, ze samochod ten nie mogt
zaspokoi¢ potrzeb. Ankietowani byli w stanie zrezygnowac takze z lepszych osig-
gow na rzecz nizszej ceny — 13,6% mogto zadowoli¢ si¢ maksymalng predkoscia
60 km/h, 61,5% 75 km/h, 23,7% 90 km/h. Tylko 1% zaznaczyt odpowiedz a,
czyli 45km/h. Z kolei na pytanie: ,,Ktore czynnosci mozesz wykona¢ sam: mon-
taz, lakierowanie czy tapicerke?” jeden z czytelnikow odpowiedzial: ,,Dajcie nam
silnik i ogumienie, reszt¢ zrobimy sami’!®.

To Be a Driver in Communist Poland. Problems of the Motorised
in the Light of Motor Publications in 1955-1966
(Abstract)

A weekly Motor, appearing from 1952 with a circulation of over 100 thousand copies was the
most important magazine devoted to the subject of motorisation in Poland. Initially, it was published
under the subtitle of Weekly of the Road Transportation Workers, and from 1953 on: Illustrated
Weekly. The first issues were full of typical articles on drivers’ competitions, development of the
industry and road transportation, and Cold War propaganda. In practice, individual motorisation
was non-existent. A change was brought about by the turn of 1955 and 1956. The announcement
of the mass production of totally Polish “Syrena” led to gradual evolution of the weekly’s charac-

potem ,,Motor” ,,dopominat si¢” o nowy model ,,Syreny”. Dwa lata p6zniej ukazat si¢ artykut opi-
sujacy angielsko-niemiecki projekt samochodu sportowego, ktorego linia nadwozia byta bardzo
podobna do polskiego prototypu, z do$¢ smutng konkluzja: ,,W nadchodzacym sezonie przewiduje
si¢ starty opisywanych samochodéw w imprezach rajdowych i wyscigowych. Poparta wynikami
propaganda zrobi swoje, posypia sie zamowienia, a konta bankowe beda rosty. Zas na Zeraniu, pod
warstwa kurzu, nadal sta¢ bedzie prototyp ,,Syreny Sport”, do ktérego tak bardzo podobny jest woz
angielsko-niemiecki.” — Kopia Syreny Sport, ,Motor” 1962, nr §, s. 5.

185 Wielka Ankieta Motoru, ,Motor” 1957, nr 9, s. 3; A. Rostocki, Czy produkowa¢ samochody
malolitrazowe? Oczywiscie tak, ale..., ,Motor” 1957, nr 18, s. 3.

186 Wyniki ankiety: Jaki samochodzik chciatbym kupi¢?, ,Motor” 1957, nr 48, s. 3—4.
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ter. It made its pages available to a larger number of the two and four wheels individual owners.
Thus, an analysis included the issues for the period between 1955 and 1966. Those twelve years
show the changes in individual motorisation in post-war Poland — from the announcement about
the production of “Syrena” to the information about the contract with the Italian Motorisation Giant
FIAT. The Motor pages became the forum to discuss the latest car and motorcycle makes and
models, shortages in the infrastructure and insufficient equipment, to exchange information about
car repairing and servicing. There were also other issues brought up, such as the problem of car
rationing, both of Polish and foreign makes, or an increased number of traffic accidents. All these
elements show the problems that the vehicles owners in Poland of 1955-1966 had to face.





