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R E C E N Z J E

Hubert Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami. Spoteczeristwo, wia-
dza i samochody w Polsce 1945-1970, Instytut Historii PAN, Warszawa
2017, ss. 395, il. 7, fot. 17.

Monografia Huberta Wilka jest jedng z niewielu w polskiej historiografii préb
zmierzenia sie z tematem, ktory stanowit istotny element codziennosci PRL.
Wszak marzenie o wlasnym samochodzie, przezywanie bycia jego posiadaczem
1 rézne problemy z tym zwiazane pojawiaja sie dos¢ czesto w memuarach ludzi
kultury i polityki. W stereotypowym mysleniu o PRL jesteémy sklonni uwazagé,
ze masowa motoryzacja to zastuga Polski lat 70. z propagandowo instrumenta-
lizowanym wizerunkiem Fiata 126p jako sztandarowym uzasadnieniem hasla,
ze Polska rzeczywiscie rosta w sile, a ludziom zylo sie dostatnie;.

Juz we wstepie Autor stawia teze (p6zniej udowadniana), ktéra jest pole-
mikg z tym przekonaniem. Jego zdaniem to w latach 1945-1970, stanowiacych
cezury chronologiczne jego pracy, ,,spoteczenstwo po raz pierwszy na tak duza
skale zetkneto sie z autami prywatnymi. Nigdy wcze$niej ani nigdy pdznie)
liczba samochodéw nie wzrastala tak gwattownie (cho¢ tylko w liczbach wzgled-
nych), jak woéwczas, gdy pierwszym sekretarzem byl Wiadystaw Gomulka.
Nawet jesli to dopiero dekada lat siedemdziesiatych przyniosta prawdziwy
boom motoryzacyjny, to jednak w latach 1956—1970 pojawilo sie wiele zjawisk
do tej pory nieobserwowanych, a zwigzanych ze stale zwiekszajaca sie obecno-
§cig aut osobowych na polskich drogach” (s. 14). Przedmiotem jego zaintereso-
wan jest motoryzacja indywidualna, ktéra w tym okresie byla najpierw bardzo
niechcianym (bo wnoszacym wartosci indywidualistyczne, w przeciwienstwie
do traktoréw, ciezaréwek 1 autobuséw), a potem coraz bardziej tolerowanym
dzieckiem polskiej wersji realnego socjalizmu.

Glowna 0§ rozwazan jest zasygnalizowana nie tylko wskazanymi cezurami
chronologicznymi, ale réwniez pierwsza czescia tytulu. Ow pragmatyzm przy-
pisany jest wladzy 1 znajduje rozwiniecie w analizach polityki motoryzacyjnej,
instytucji ja realizujacych 1 przemystu wytwarzajacego samochody. Oczekiwa-
nia maja charakteryzowac spoleczne watki rozwoju motoryzacji. Innymi stowy,
Autor chcial pokazac szczegdtowy przypadek relacji wladza — spoleczenstwo,
ktorego polem byla motoryzacja.

1 Wéréd innych autoréw nalezy wskazac przede wszystkim opracowania Mariusza
Jastrzebia, m.in.: Fiat’s Small Cars for Polish Mass Motorisation. The Small Engine
Car Factory in Bielsko-Biata and Tychy, 1971-80, ,Journal of the Transport History”
2017, nr 1, s. 37-52; Historia motoryzacji i przemystu motoryzacyjnego. Stan i cele
badan, w: Przeglad badarn nad historiq gospodarcza w XXI wieku, red. R. Matera,
A. Pieczewski, £.6dz 2011, s. 161-173.
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Na uwage zastuguje bogata bibliografia pracy. Autor zdolal dotrzeé nie
tylko do réznorodnych, w tym bardzo ,niszowych” opracowan, zawierajacych
interesujace go informacje, ale rowniez korzystatl z literatury obcojezycznej. Co
wazne, nie traktuje jej jako koniecznego ,,0zdobnika”, ktéry nalezy zacytowac
w przypisach, aby udowodnié, ze jest sie en vogue z historiografia Swiatowa,
ale udowadnia, ze rzeczywiScie ja przeczytal i ma do niej wyrobiony stosunek.

Co do zZrédet archiwalnych, to Autor nie utatwia nam szybkiego zoriento-
wania sie w zespotach, ktore zostaly wykorzystane, gdyz bibliografia zawiera
jedynie nazwy archiwéw. Jednak, jak §wiadcza przypisy, gdzie znajdujemy
nazwy zespotdéw, z ktérych pochodza cytowane dokumenty, dokonat kwerendy
najwazniejszych z nich. Pozwalaja one na rekonstrukcje najistotniejszych pro-
bleméw, ktérymi sie zajmuje.

Oczywiécie, jak niemal zawsze w takich wypadkach, mozna wskazaé na
pewne opuszczenia. Jezeli na s. 16 pisze, iz niesatysfakcjonujaca okazala sie
kwerenda w Archiwum Ministerstwa Spraw Zagranicznych, ,,gdzie poszu-
kiwatem informacji dotyczacych uméw handlowych, jakie panstwo polskie
zawieralo z innymi krajami”, to wydaje sie, ze to nie tam nalezato ich szukad.
Umowy z tych lat znajduja sie przede wszystkim w przechowywanych w Archi-
wum Akt Nowych zespotach: Ministerstwa Finanséw (skadinad wykorzysty-
wanym przez Autora) oraz Ministerstwa Przemystu i Handlu.

Kompozycyjnie praca, napisana w ukladzie chronologiczno-problemowym,
zlozona jest z pieciu rozdzialéw, wstepu, zakonczenia i bibliografii.

W rozdziale pierwszym, o charakterze propedeutycznym, Autor zajmuje sie
poczatkami motoryzacji na ziemiach polskich, jej rozwojem w okresie II Rze-
czypospolitej oraz stratami, jakie poniosta w okresie II wojny éwiatowej. Zostat
on oparty na ustaleniach poczynionych na podstawie do$é bogatej literatury
przedmiotu oraz po czeséci na wlasnych poszukiwaniach archiwalnych (dla lat
1944-1945).

Rozdziat drugi (Rubikon motoryzacyjny) dotyczy probleméw motoryzacji
w latach 1945-1955. Autor m.in. charakteryzuje instytucje zajmujace sie roz-
wojem motoryzacji. W sposob plastyczny udato mu sie pokazaé ociezaloéé pan-
stwowej) machiny biurokratycznej zajmujacej sie motoryzacja, naktadanie sie
kompetencji niektérych urzedéw (Panstwowy Urzad Samochodowy, Centralny
Zarzad Motoryzacji). Wilk kompetentnie pokazuje zalozenia oraz realizacje
planu trzyletniego i1 szeScioletniego w zakresie motoryzacji. Za szczeg6lnie
ciekawe 1 nowatorskie nalezy uznaé rozwazania na temat 6wczesnego parku
samochodowego: zrédet pozyskiwania aut i ich stanu technicznego. Autor nie
pomija réwniez analizy negocjacji na temat poszukiwania licencji dla przemy-
stu motoryzacyjnego (rozmowy z koncernem Fiat). Z jego ustalen dowiadujemy
sie, jak rozwijalo sie prawodawstwo komunikacyjne, jaki byl é6wczesny stan
drég, kim byli kierowcy oraz czym (jakimi samochodami) jezdzili ludzie wladzy.
Odnalezienie wielu aktéw prawnych dotyczacych poruszania sie samochodéw
sprawia, ze mozemy lepiej zrozumieé realia motoryzacyjne tych czaséw, szcze-
gblnie silnie kontrastujace ze zmianami, jakie nastepowaly po 1956 r. Doéé
powiedzieé, ze zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréow ze stycznia 1951 r.
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skrupulatnie okresélano obszar, w ktéorym mdgt sie poruszaé samochédd osobowy
(promien 20 km, z mozliwo$cig zwiekszenia w przypadku oséb zajmujacych
sie przewozem zarobkowym w Warszawie 1 Lodzi) oraz liczbe przejechanych
kilometréw (do 200 miesiecznie).

Autor pisze réwniez o problemach z cze$ciami zamiennymi (na tym tle
mozna lepiej zrozumieé zabiegi polskich wladz o uzyskanie tozysk kulkowych?)
1 z eksploatacja samochodéw wielu réznorodnych marek. Co wazne, rozwaza-
nia te zostaly umieszczone na szerszym tle rozwoju motoryzacji europejskiej.
Rozdzial ten koncza krétkie uwagi na temat ,motoryzacyjnej odwilzy”, ktérej
symptomami byly teksty publicystyczne z lat 1952—-1956 rehabilitujace moto-
ryzacje prywatna.

W rozdziale trzecim (Gomutkowski drugi bieg), skomponowanym przy
zastosowaniu podobnego katalogu pytan jak wczeéniejszy, Wilk wskazuje na
zmiany w polityce motoryzacyjnej, jakie nastapity po 1956 r. Juz we wrzeéniu
1957 r. zdecydowano o powolaniu Rady Motoryzacyjnej jako ciata doradczego
przy Radzie Ministréw. To wéwczas postanowiono, ze czynnikiem motoryzu-
jacym Polske mial sie staé samoch6d matolitrazowy. Coraz czeéciej zaczeto
dostrzegaé role samochodu prywatnego jako waznego czynnika wzrostu kultury
technicznej. Przypisywano mu duze znaczenie spoleczno-ekonomiczne. Spet-
nieniem tych oczekiwan miata byé Syrena, ktérej przedprototypowe egzempla-
rze pojawily sie juz pod koniec 1953 r., a pierwszy egzemplarz opuécit bramy
Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu 20 III 1957 r. I od razu zaczely
sie problemy z jako$cig wykonania i reklamacje. Syrena byta bodajze naj-
trwalsza prowizorka z dziejach polskiej motoryzacji. Co jaki$ czas oglaszano
rychte zakonczenie jej produkeji, ciggle jednak ja modernizowano. W rzeczy-
wistoéci produkcja zostata zakonczona w 1983 r., a liczba egzemplarzy Syren,
ktoére jezdzily po polskich drogach, wyniosta ponad 0,5 mln. Wilk przypomina
réwniez nieudang produkcje malolitrazowego Mikrusa w Wytwoérni Sprzetu
Komunikacyjnego w Mielcu oraz negocjacje zwiazane z zakupem licencji na
produkcje Fiata 125p. Ciekawe sg ustalenia dotyczace préb wspdlnej produk-
¢ji samochodu w ramach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej — ostatecznie
zakonczone fiaskiem. Obiektywnie, na podstawie ,twardych danych”, Autor
konkluduje, ze o ,produkecji modelu 125p zadecydowaly przede wszystkim
wzgledy eksportowe 1 mozliwo§é $ciggniecia w ten sposéb dewiz do kraju. Jak
sie okazato pdzniej — mozliwo§é wykorzystana” (s. 192).

27,1947 r. pochodza, zachowane w aktach polskiego Ministerstwa Zeglugi i Handlu
Zagranicznego informacje o rozmowach prowadzonych we Wloszech z przedstawicie-
lami Fiata nie tylko na temat budowy montowni samochodéw, ale réwniez fabryki
tozysk kulkowych; zob. AAN, Ministerstwo Zeglugi i Handlu Zagranicznego, sygn. 138,
Radca handlowy przy Ambasadzie RP w Rzymie do Ministerstwa Zeglugi i Handlu
Zagranicznego, Rzym, 22 IV 1947 r. Rozmowy na ten temat zob. AAN, Ministerstwo
Skarbu, sygn. 404, Umowa handlowa miedzy Rzeczapospolita Polska i Republika
Witoska, 27 XII 1947 r., k. 64-65; AAN, Ministerstwo Finanséw, sygn. 21/374, Umowa
o wymianie towarowej polsko-francuskiej zostala podpisana 13 X 1952 r. w Paryzu,
k. 230-231.
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Rozdziat czwarty pracy (,...po I-szym, 10-tym, 20-tym, po 1-szym, 10-tym...’
— Polakéw drogi do samochodu) to udana préoba pokazania strategii stosowa-
nych przez Polakéw w celu uzyskania wlasnego samochodu. Analiza zaczyna
sie od przedstawienia zasad zdobywania praw jazdy i analizy statystyk doty-
czacych wzrostu liczby samochodéw osobowych (pomiedzy 1955 a 1970 r.
z 20,5 tys. do ponad 453 tys.!). Wilk wprowadza nas w skomplikowane mean-
dry kupowania aut w tym okresie (przedptaty — od 1968 r., specjalne komisje
rozdziatu, talony, ,,eksport wewnetrzny”, ksigzeczki oszczednos$ciowe Powszech-
nej Kasy Oszczednoéci, przydziaty dla ,,grup uprzywilejowanych”, w tym gor-
nikéw, ,import marynarski”’, gietdy samochodowe, kupno stuzbowych aut
wycofanych przez instytucje panstwowe). Udowadnia, ze wérdd spoleczenstw
krajéw bloku wschodniego Polacy za importowane samochody ptacili najwiecej,
a w $wietle danych o poziomie zycia w Polsce samochdd byt dobrem luksuso-
wym (cena nowej Syreny to w latach 60. réwnowartoé¢ czteroletnich zarobkéw
robotniczych). To, co wydaje mi sie szczegdlnie cenne w tej czeéci monografii to
préba wskazania, jak wielkiej mobilizacji nie tylko samych zainteresowanych,
ale réwniez ich rodzin wymagato kupno samochodu. Przy biedzie 6wczesnego
spoleczenstwa polskiego bylo to przedsiewziecie wymagajace duzych wyrze-
czen 1 odbywato sie ,kosztem normalnego bytowania” (s. 261). Doé¢ czesto
pieniadze na auto pochodzily, oprécz systematycznych oszczednoéci, z docho-
déw nadzwyczajnych (spadek, wygrana w totka). Autorowi udalo sie réwniez,
dzieki odnalezieniu wynikéw odpowiednich badan socjologicznych, udowodnié
range posiadania samochodéw wérdéd najpilniejszych potrzeb oséb z réznych
grup spotecznych (najczeSciej wskazywali na nie specjaliéci) oraz ustali¢ pre-
cyzyjnie geografie rozmieszczenia aut wedlug wojewdodztw.

Konczacy ksiazke rozdziat piaty (Codzienne troski) jest pionierska proba
odpowiedzi na pytanie, co oznaczalo posiadanie samochodu dla zycia codzien-
nego polskich rodzin? Przede wszystkim zawiera on rozwazania dotyczace eks-
ploatacji samochodéw ponad 100 réznych firm, ktére poruszaly sie w latach 60.
po polskich drogach. W tej sytuacji brak czeéci zamiennych byt czyms$ normal-
nym, a naprawa auta (w warsztatach prywatnych czy w nielicznych Tech-
nicznych Stacjach Obstugi) — zadaniem o duzym stopniu trudnoéci. Do tego
dochodzity problemy ze stanem polskich drég, ktérych jako$é powoli sie popra-
wiata, cho¢ r6znice zaborowe 1 dzielnicowe takze w tym wypadku nie zostaly
do lat 60. zniwelowane. Autor przypomina dzisiaj juz zapoznang kwestie doty-
czaca, kursowania po Polsce tzw. SAM-6w — samochodéw samodzielnie skon-
struowanych przez ich wtaécicieli. Udalo mu sie réwniez ustalié¢, czym jezdzita
polska wtadza 1 stwierdzi¢, ze daleko jej bylo do ,,motoryzacyjnego przepychu”
Leonida Brezniewa, Josifa Broz Tito czy Nicolae Ceausescu. To juz wowczas
polscy kierowcy wyrédzniali sie ,kawaleryjskoécia” w stylu jazdy samochodem,
co skutkowato ,przodownictwem” pod wzgledem wypadkéw samochodowych
w Europie (na 1 tys. pojazdéw). I sytuacji nie poprawiaty zmiany legislacyjne.
Wilk ustalil réwniez, jak rozwijato sie zaopatrzenie w benzyne (acznie z roz-
nego rodzaju naduzyciami na tym polu) 1 jak zmieniala sie sie¢ stacji benzy-
nowych. Przyblizyl tez problemy zwigzane z deficytem garazy i parkingéw.
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Jak niemal zawsze w przypadku prac dotyczacych duzych probleméw, ana-
lizowanych z réznych perspektyw (politycznych, spolecznych, kulturowo-cywi-
lizacyjnych) mozna wskazaé na pewne niedostatki. W recenzowanej pracy nie
dostrzegtem ich zbyt duzo, ale o niektérych warto wspomniec.

Wydaje sie, ze analizowany w rozdziale drugim wielowatkowy materiat Zro-
dtowy méglby zostaé poszerzony o wspomniane i nieodnalezione przez Autora
umowy miedzynarodowe w ich czeSci dotyczacej importu wyrobéw przemystu
motoryzacyjnego. Tym bardziej ze przynajmniej czeéciowo w stosunku do tak
waznego kontrahenta jak Francja byly one juz przedmiotem badan®. Podpisany
w 1948 r. polsko-francuski piecioletni uklad kredytowo-inwestycyjny przewi-
dywat kompensate okoto 4,5 mln ton wegla za francuskie artykuly inwesty-
cyjne (w tym 50% produktéw przemystu samochodowego) w ogdlnej wysoko-
§ci 60 mln dolaréw*. Jego wykonanie bylo jednak coraz trudniejsze w zwiazku
z coraz bardziej napietymi stosunkami politycznymi. Strona polska kupowata
we Francji przede wszystkim samochody marki Citroén (,ulubiony” samochdd
polskiej bezpieki).

Istniejace materiaty archiwalne pozwalaja réwniez na analize roli sprzetu
motoryzacyjnego w handlu polsko-wloskim w tym okresie. 27 XII 1947 r. zostata
podpisana przez Hilarego Minca i ambasadora Wloch w Polsce Ambrogio Doni-
niego umowa handlowa polsko-wloska (clearingowa), obowiazujaca do 30 VI
1949 r. Na liécie towaréw, ktore strona polska zamierzata zakupi¢ we Wto-
szech, znalazly sie samochody, akcesoria, maszyny do ich naprawy i obstugi
(za 2 mln USD), tozyska kulkowe 1 kulki do roweréw (za 1 mln USD), opony
do samochodéw, motocykli i roweréw (za 700 tys. USD)°.

Autor w kilku miejscach podbudowuje swoje wywody na temat spotecznych
aspektoéw motoryzacji, powolujac sie na opinie zawarte w listach pisanych przez
obywateli PRL do wtadz partyjnych (a $ci§lej do KC PZPR). Wydaje sie, ze te
mozliwo§é mozna bylo jeszcze poglebié. Petniejsze udokumentowanie analiz
dotyczacych wypadkéw drogowych przyniostaby zapewne kwerenda odpowied-
nich biuletynéw listéw naptywajacych do Polskiego Radia i Telewizji®. W tej
korespondencji z konca lat 60. pojawia sie problem garazy, co zreszta potwier-
dza teze Autora o nabrzmiewaniu tej kwestii w Polsce tego okresu’. Tam tez

3 D. Jarosz, M. Pasztor, Robineau, Bassaler i inni. Z dziejow stosunkéw polsko-
-francuskich w latach 1948-1953, Torun 2001.

4 AAN, Ministerstwo Przemystu i Handlu, sygn. 3493, Protokét dotyczacy dostaw
wegla polskiego do Francji od roku 1948 do 1952, s. 46-417.

5 AAN, Ministerstwo Skarbu, sygn. 404, Umowa handlowa miedzy Rzeczapospo-
lita Polska 1 Republika Wtoska, 27 XII 1947 r., k. 64 n.

6 Zob. m.in.: Archiwum O$rodka Dokumentacji i Zbioréw Programowych TVP SA,
Biuletyn Listéw, sygn. 1207/4, Biuletyn nr 381 z grudnia 1967; tamze, sygn. 1050/72,
Biuletyn Wewnetrzny nr 307, grudzien 1966; tamze, sygn. 1050/73, Biuletyn
Wewnetrzny nr 272, lipiec 1966.

7 Tamze, sygn. 1295/10, Akta Interwencyjne Redakcji Spolecznej Biura Listow
z lat 1968-1970.
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mozna odnalezé biuletyny listéw na inne tematy powiazane z motoryzacja, (stan
drég, kultura ruchu drogowego, benzyna, czeSci zamienne).

Autor wprowadza nas réwniez w zawitoéci procesu rejestracji samochodéw
w latach 40., ale te uwagi mozna byto nieco uzupemié o informacje na temat
znakéw rejestracyjnych, w tym tych, w ktére winni byé zaopatrzeni przedsta-
wiciele korpusu dyplomatycznego w Polsce®.

Wreszcie w zbiorach Centralnej Rady Zwiazkéw Zawodowych przekazanych
do AAN mozna odnaleZé opracowania dotyczace bezpieczenstwa i higieny pracy
na drogach publicznych. Sa tam m.in. opracowania Ministerstwa Komunika-
¢ji na temat wypadkéw drogowych 1 to dotyczace okresu 1959-1960, a wiec
nieco wczeséniejszego niz wykorzystywane przez Autora. Wynika z nich m.in.,
ze liczba tych wypadkéw byta zréznicowana regionalnie. Wojewddztwami, gdzie
odnotowano w 1960 r. najwieksza liczbe zabitych w wypadkach drogowych na
10 tys. pojazdéw samochodowych (wskaznik od 20 do 23) byly: wroclawskie,
katowickie, kieleckie, koszalinskie, tédzkie, olsztynskie, opolskie, szczecinskie
1 warszawskie. Najbezpieczniejszymi pod tym wzgledem byly wojewdédztwa: bia-
tostockie (11), krakowskie (14) i bydgoskie (16)°. Jakie byly przyczyny takiego
rozktadu tego wskaznika — to juz kwestia do interpretacji.

Autor nie ustrzegt sie réwniez pewnych drobnych potknieé, co zresztq nie
wplywa na jako§¢ merytoryczna jego wywoddéw. Tytulem obowiazku recenzenta
pragne wskazaé te, ktore zauwazylem. Roch Sulima to nie jest ,krakowski
antropolog” (s. 14), ale obecnie emerytowany profesor Uniwersytetu Warszaw-
skiego. Umieszczeni w indeksie 1 na s. 290 jako autorzy ksiazki Zanim zosta-
nie zapomniany to nie Bogdan i Eleonora Syzdak, ale Bronistaw i Eleonora
Syzdek. Polemizowalbym réwniez ze stanowiskiem, ze stowo ,plan” zostalo
wprowadzone do ,,dyskursu” (jakiego?) przez Janosa Kornaia (s. 273). W dys-
kursie (prawdopodobnie chodzi o dyskurs ekonomiczny) zostalo wprowadzone
na pewno na dlugo przed II wojna §wiatowa. Wegierskim odpowiednikiem
wojewodztw sa komitaty, a nie komitety (s. 291). Jako oczywista pomytke
nalezy potraktowaé wzmianke o ¢wieréwieczu rzadéw Wiadystawa Gomutki
we wstepie (s. 14).

W konkluzji tej recenzji pragne jeszcze raz podkreélié, ze monografia
Huberta Wilka to udana préba wszechstronnego przedstawienia probleméw
prywatnej motoryzacji w Polsce w latach 1945-1970. Autor dotart do wielu
kompletnie nieznanych historykom dokumentéw zrédlowych, uporzadkowat

8 Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej w Warszawie, sygn. 00342/15, Okdlnik
nr 90 Komendy Gtéwnej Milicji Obywatelskiej (KG MO) z 25 czerwca 1946 w sprawie
rejestracji pojazdéw mechanicznych, nalezacych do przedstawicielstw dyplomatycz-
nych 1 konsularnych panstw obcych, oraz cudzoziemcéw bedacych urzednikami tych
przedstawicielstw w Polsce, k. 35; tamze, Okélnik nr 202 KG MO, 25 VI 1948 r.,
k. 132.

9 AAN, Centralna Rada Zwiazkéw Zawodowych — Gléwny Inspektorat Pracy,
sygn. 21, Ministerstwo Komunikacji, Ocena stanu bezpieczenstwa ruchu na drogach
publicznych w Polsce w 1960 oraz gltéwne kierunki dzialania, Warszawa, czerwiec
1961 r., bp.



Recenzje 299

1 zinterpretowat je w sposéb oryginalny. Nastepny etap to napisanie monogra-
fii siegajacej okresu pézniejszego, lat 70. 1 80. Czy dokonana tego réwniez ten
Autor? Bez wzgledu na nieznana jeszcze odpowiedz na to pytanie, wiadomo, ze
poprzeczka w badaniach nad motoryzacja w Polsce powojennej zostala przez
niego ustawiona wysoko.

Dariusz Jarosz
Instytut Historii PAN
Warszawa



