Nierownosci Spoleczne a Wzrost Gospodarczy, nr 57 (1/2019)
DOI: 10.15584/nsawg.2019.1.26 ISSN 1898-5084

mgr Arkadiusz D. Lesniak-Moczuk'

doktorant — Uniwersytet w Bialymstoku

Sto lat polskiego przemystu samochodow osobowych

WSsTEP

»Samochdd kréluje wszedzie 1 spelnia kazdg prace w dziedzinie komunika-
cji. Przewozi bezpiecznie osoby z szybkoscig wigksza od pospiesznego pociagu,
nosi cierpliwie wielotonowe tadunki, rozwozi towary do najdalszych zakatkow
cywilizowanych krajow, dociera wszedzie tam, gdzie prowadzi jako taka droga,
wspotzawodniczy z tramwajem i kolejg zelazng, a nawet z samolotem. (...). Nie-
sie pomoc w naglych wypadkach, ratuje ludzi i dobytek, gasi pozary, zamiata
i czysci ulice, ciagnie tadowne wozy przyczepne, (...) jest narzedziem pracy dla
0s0b, srodkiem godziwej rozrywki, zapewnia mity wypoczynek, jest narzedziem
sportu krajowego i migdzynarodowego i srodkiem propagandy narodowej, czyn-
nikiem obronnos$ci kraju” (Rychter, 1948, s. 3).

Juz w sredniowieczu rozpoczeto proby budowy pojazdu mechanicznego wy-
korzystujac wiatr lub site zywej istoty znajdujacej si¢ na pojezdzie. W 1600 r.,
w Holandii, Simon Stevin opracowat woz zaglowy poruszany przez wiatr na ko-
tach i podwoziu mieszczacym 28 0s6b, poruszajacy si¢ z szybkoscig 34 km na go-
dzing na trasie 68 km. W Anglii wykorzystano sit¢ latawcow zaprz¢zonych do
pojazdéw konnych. Kroniki podaja konstrukcje wehikulu poruszanego przez
ukryte w skrzyniach konie biegnace po tasmie napedzajacej kota. W Norymberdze
w Niemczech w 1649 r. artysta kowal Johann Hautsch skonstruowal drewniany
woz triumfalny ozdobiony skrzydlatym koniem z gtowg orta i aniotami dmacymi
w traby (wydajacymi sygnaty dzwigkowe), poruszany sprezyng naciggang przed
jazda przez czterech pachotkéw (lub korbami przy kolach poruszanymi przez
pachotkoéw umieszczonych w czterech skrzyniach), osiggajacy predkos¢ 1,5 km
na godzing przez 200 m (Rychter, 1948, s. 6-8; Rostocki, 1981, s. 19).

Dwustuletnia ewolucja zrodet energii stosowanej do napedu samochodu bierze
poczatki od sity pociagowej zwierzat i wiedzie poprzez rozwigzania mechaniczne
wykorzystujace site wiatru (zagiel), sprezyny, migsni ludzkich (pedaty), pary wod-
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nej (silnik parowy), benzyny (silnik benzynowy) do eksperymentow z biopaliwami
i pradem elektrycznym. Poszukiwanie nowych rozwigzan byto odpowiedzia na za-
potrzebowanie zwigkszania szybkosci przemieszczania si¢ w przestrzeni fizyczne;.
Rozwoj technologii motoryzacyjnych w celach militarnych przenosi si¢ na sferg cy-
wilng, a zawody sportowe sg dzwignig post¢gpu w motoryzacji pozwalajaca na po-
réwnanie osiggdéw samochodow (Nowicki, 1975, s. 7-9; Gogoliew, 1990, s. 3—6;
Brzosko, 1961, s. 7). Drewniany pierwowzor samochodu w drugiej potowie XVIII
w. we Francji mial stuzy¢ jako pojazd artyleryjski, a dopiero na poczatku XIX w.
dylizanse parowe w Anglii stosowano do transportu pasazerskiego. Szybki spadek
zapotrzebowania na nowatorskie na owe czasy rozwigzania techniczne w pojaz-
dach z silnikiem parowym wynikal ze zdominowania transportu przez rozwijajaca
si¢ wowczas konkurencj¢ ruchu kotowego w postaci kolei. Dopiero zastosowanie
do samochodow pelnosprawnego silnika spalinowego w 1895 r. wyznacza dat¢ na-
rodzin wspotczesnego samochodu w Niemczech. Przemyst samochodowy rozwija-
ly kraje europejskie: Francja, Anglia, Wtochy, Szwecja, ZSRR, Polska oraz Stany
Zjednoczone Ameryki i Japonia (Rostocki, 1978, s. 5-06).

Historia polskiego przemystu motoryzacyjnego w dziedzinie konstrukeji i pro-
dukcji samochoddéw osobowych majaca swoja geneze z poczatkiem XX w. moze
poszczyci€ si¢ szybka dynamika rozwoju dopiero po Il wojnie $wiatowej. Brak
jest kontynuacji rozwoju polskich konstrukeji i produkcji samochoddéw osobowych
w okresie transformacji systemowej, bowiem rynek samochodowy w Polsce w du-
Zym stopniu opiera si¢ o zwigkszanie importu nowych §wiatowych marek samo-
chodéw osobowych oraz importu samochodéw uzywanych.

Artykul ma na celu przedstawienie w zarysie dorobku stulecia polskiego prze-
mystu motoryzacyjnego w branzy samochodow osobowych. Jest on przyczynkiem
do szerszego opracowania o tematyce dotyczacej zagadnien funkcji samochodu
w kontekscie spotecznym.

Dla ukazania w skondensowanej formie dziejow samochodu osobowego po-
stawiono nastepujaca teze: Na uwarunkowania konstruowania polskich marek sa-
mochodow osobowych, wielkosci produkcji samochodow polskich i licencjonowa-
nych konstrukcji oraz montazu w Polsce marek zagranicznych wplywajq zmiany
ustrojowe i wynikajgca z nich polityka gospodarcza zroznicowana w trzech fazach
rozwoju przemystu samochodow osobowych: okres miedzywojenny, okres Polski
Ludowej i transformacji systemowej.

Przedmiotem artykutu jest syntetyczna charakterystyka polskiego przemystu
motoryzacyjnego samochodéw osobowych od zarania jego powstania do cza-
sOw wspotczesnych. W przyblizaniu dziejow produkcji samochodow osobowych
w Polsce postuzono si¢ jedynie wybranymi przyktadami danych statystycznych,
ilustrujacych rozwoj produkcji samochodow osobowych.

Od strony metodologicznej autor artykulu wykorzystuje metod¢ badawcza
mieszczaca si¢ w konwencji nauk historycznych. Zastosowano technike krytycz-
nej analizy zrédet historycznych.
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W okresie, w ktorym powstawata mysl motoryzacyjna w Anglii, Francji, Niem-
czech i Wloszech 1 rozwijat si¢ przemyst motoryzacyjny na §wiecie w pierwszej de-
kadzie XX w., warunki polityczno-gospodarcze Polski pod zaborami nie sprzyjaty
przeniesieniu tego trendu. Nie przeszkodzito to pasjonatom w podejmowaniu prob
budowy mechanicznego pojazdu. Historycy wskazuja nazwisko inzyniera Stanista-
wa Baryckiego, ktory w 1883 r. stworzyt pojazd toczacy si¢ po ktadzionej przed nim
jezdni w postaci obreczy jak w pojazdach gasienicowych, wewnatrz ktorej poruszat
si¢ wlasciwy pojazd napedzajacy te obrecz i niosacy na sobie siedzenie kierowcy.
Pojazd toczyl si¢ po obreczy, a obrecz po drodze. Zamiast silnika naped stanowity
pedaty, zagiel, ,,urzadzenie pneumatyczne lub kon, albo staczanie po pochytosci”.
W pierwszych latach XX w., pomimo braku mysli polskiej konstruktorskiej i fabryk
produkujacych samochody, istnialy ,,garaze”, czyli warsztaty naprawcze samo-
chodéw zagranicznych dysponujace mechanikami i kierowcami wynajmowanymi
przez bogatych wilascicieli samochodow.

Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci w 1918 r. przemyst motoryzacyj-
ny nie istnial, a pod trzema zaborami rozny byt rozwoj automobilizmu. W 1925
r. wedtug sporzadzonego w Polsce po raz drugi spisu statystycznego samocho-
doéw wykazano 15 670 sztuk (Rostocki, 1981, s. 305). Wiadzom polskim zalezato
na zmotoryzowaniu kraju.

Warszawscy specjalisci samochodowi Stefan Koztowski i Antoni Fraczkow-
ski zaprojektowali maty dwuosobowy pojazd S.K.A.F z silnikiem o pojemno-
sci 500 ecm?, rozwijajacy predkos$é 40 km/godz. i postanowili stworzy¢ pierwszg
w kraju fabryke¢ samochodéw w Warszawie przy ul. Rakowieckiej 23. Druga pro-
be podjal inzynier Mikotaj Karpowski, konstruujac szescioosobowy samochod
po nazwa Polonia, ktory nie znalazl inwestoréw do podjecia produkeji (Rychter,
1979, s. 339-334).

Nie przyniosly oczekiwanych rezultatow pierwsze proby konstruowania
omnibusa podejmowane przez inzynierdbw Henryka Brzeskiego i Wincentego
Schindlera, trojkotowca ojca i syna Kopciow w 1904 r. Nie doszty do skutku za-
czatki Fabryki Automobili w Krakowie z lat 1911-1913 i fabryki Automotor we
Lwowie z 1917 . Nie zostaty zrealizowane takze plany zatwierdzonego w 1919 1.
statutu pierwszego automobilowego przedsigbiorstwa przemystowego Krakowia
Spotka Akcyjna Budowy i Eksploatacji Samochodow w Warszawie (Rummel,
1981, s. 13; Tarczynski, 1991, s. 9). Od 1920 r. inzynier Gluchowski pracowat
nad konstrukcja samochodu marki Iradam z mysla samochodzie popularnym.
Zamierzenia majace na celu uruchomienie produkcji samochodéw osobowych
w Polsce nie miaty uzasadnienia gospodarczego, ze wzgledu na brak chtonnego
rynku zbytu. Potrzeby rynku polskiego zaspokajat import, przede wszystkim For-
da T (Rostocki, 1981, s. 308-310).
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Funkcjonowaty jedynie zaklady naprawcze samochodow osobowych w Brze-
sciu, Krakowie, Rzeszowie oraz niemiecki wojskowy warsztat samochodowy
w Warszawie, ktory w 1918 r. otrzymat nazwe Centralne Warsztaty Samochodo-
we (CSW), wytwarzajacy w 1919 1. cz¢éci zamienne do remontowanych samo-
chodow. CWS rozwijane pod kierownictwem pptk. Kazimierza Meyera zatrud-
nity absolwentow paryskiej szkoty elektrotechniki Polaka Tadeusza Tanskiego
i Francuza Roberta Gabeau. W utworzonej z inicjatywy Tanskiego komorce kon-
strukcyjno-technologicznej, w ktorej pracowali rowniez Jozef Chacinski, Wta-
dystaw Mrajski i Tadeusz Paszewski, wykonano pierwszg polska konstrukcje
motoryzacyjng. W 1923 r. uruchomiono prototypowy silnik konstrukcji Tadeusza
Tanskiego, a pdzniej odbyty si¢ jazdy probne samochodu osobowego z nadwo-
ziem zaprojektowanym przez Stanistawa Panczakiewicza. W 1925 r. wystawiono
po raz pierwszy publicznie prototyp samochodu CWS na V Targach Wschodnich
we Lwowie. W latach 1928-1931 wyprodukowano 800 samochodow osobowych
CWS T1 polskiej konstrukcji. O przerwaniu produkcji zadecydowaly wzgledy
ekonomiczne przejawiajace si¢ brakiem zbytu na cywilnym rynku kosztownego
w produkcji auta oraz wysokimi kosztami utrzymania parku maszynowego na od-
powiednim poziomie technicznym niezbednym do montazu, naprawy i produk-
cji czesci zamiennych. Niepowodzeniem zakonczyta si¢ produkcja samochodow
pochodzacych z francuskiej fabryki zalozonej przez Stefana Tyszkiewicza, kon-
struktora samochodu Ralf-Stetysz z 1926 r. i przeniesionej do Polski. Samochod
zdobywat nagrody w mi¢dzynarodowych zawodach, ale po pozarze fabryki za-
konczono produkcje wynoszaca 200 egzemplarzy aut.

Kolejna udana polska konstrukcja samochodu osobowego LS nie zostata wdro-
zona do produkcji seryjnej z powodu wybuchu II wojny $wiatowej. Zatozenia kon-
strukcyjne samochodu dla wiadz panstwowych, dowddztw wojskowych 1 stuzb
dyplomatycznych opracowano w 1934 r. w dziale podwoziowym PZInz przez Ka-
zimierza Studzinskiego, absolwenta Politechniki Warszawskiej, dyrektora Instytutu
Motoryzacji i kierownika Katedry Samochodéw PW. Przy prototypie wykonanym
w ciggu pieciu miesiecy pracowali Mieczystaw Degbicki, absolwent Politechniki
Lwowskiej, profesor Politechniki Gdanskiej i Aleksander Rummel, absolwent Po-
litechniki Gdanskiej, profesor Politechniki Szczecinskiej oraz czterech technikow
konstruktoréw (Karpata i Bidzinski). Po badaniach zakonczonych w 1938 r. plano-
wano w 1941 r. uruchomi¢ produkcje (Rummel, 1981, s. 13—17, 33-35; Tarczynski,
1991, s. 16-18, 27-35, 57-84, 94-107; Rostocki, 1981, s. 305, 307-308).

Proby produkeji samochodéw osobowych podejmowano w Fabryce Silnikow
i Traktorow ,,Ursus” S.A. powstatej w 1922 r. na bazie starego warszawskiego
zaktadu. W planach Zaktadow Mechanicznych ,,Ursus” byta produkcja samocho-
déw osobowych i1 rownolegle do prac nad prototypem CWS T1 czyniono przy-
gotowywania do projektu inz. Witolda Jakusza automobilu Wir dla klasy $redniej
o konkurencyjnych kosztach wytwarzania do d6wczesnych aut, ktéry pomimo do-
$wiadczenia konstrukcyjnego i potencjatu produkcyjnego nowoczesnych zakta-
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dow nie wyszedt poza sfer¢ projektowa. Ambicje konstruktorow Stefana Koztow-
skiego i Antoniego Fraczkowskiego autorow prototypu dwuosobowego pojazdu
SKAF i organizatoréw wytwdrni samochodoéw osobowych w Warszawie w la-
tach 1922-1923 roéwniez okazaty si¢ ptonne. Inicjatywa Mikotaja Karpowskiego
wykonawcy udanego prototypu samochodu osobowego Polonia w Wojskowych
Warsztatach Okregowych nr 1 w Warszawie w 1924 r. spelzta na niczym (Tar-
czynski, 1991, s. 12-15).

Zroznicowane typy pojazdow bedacych na wyposazeniu sit zbrojnych stano-
wily techniczne ucigzliwosci, stad pojawita si¢ mysl zakupu licencji na samochod
produkowany w Polsce. Podwaliny pod rozwdj polskiego przemystu motoryzacyj-
nego potozyta wspotpraca Polski z Wtochami, w wyniku ktorej wloska firma sa-
mochodowa Fabbrica Italiana Automobili Torino FIAT przekazata licencje modeli
samochoddw cigzarowych i osobowych produkowanych przez polski przemyst mo-
toryzacyjny na potrzeby cywilne i militarne. Poczatki tej wspotpracy odsuwaty sie
w czasie z powodu pogarszajacych si¢ trudnosci ekonomicznych w Polsce.

Od pisma z 10 stycznia 1921 r. dotyczacego wspotpracy polsko-wiloskiej
w dziedzinie produkcji samochodéw, sporzadzonego z okazji potozenia kamie-
nia wegielnego pod budowe pierwszej fabryki samochodow, mingto ponad 10 lat
do zakupu licencji na samochody FIAT (Wtadyka, 1989). Zakup licencji na pro-
dukcje samochodéw miat duze znaczenie z punktu widzenia technologicznego,
poniewaz zapobiegl wydatkowaniu czasu i §rodkéw finansowych na ryzykowne
i dlugotrwate prace konstrukcyjne. Uruchomienie wlasnej produkcji samochodow
stworzyto miejsca pracy dla polskich robotnikdéw, zapewnito podaz samochodoéw
na polski rynek zbytu, uniezalezniajac go od importu samochodow. Umowa licen-
cyjna dotyczaca uruchomienia produkcji samochodow Polski Fiat (PF) z koncer-
nem FIAT zostata podpisana na okres 10 lat przez Panstwowe Zaktady Inzynierii
21.09.1931 r. W czternastu punktach umowy zawarto nastgpujace zobowigzania
koncernu FIAT wobec strony polskiej: opracowanie projektu fabryki dla samo-
chodoéw osobowych i cigzarowych, przeszkolenie polskiej kadry w zaktadach
FIAT w Turynie i udzielanie pomocy technicznej przez ekipy instruktoréw wto-
skich (generalny przedstawiciel, specjalista ds. produkcji nadwozi i obrobki me-
chanicznej, kilkunastu instruktorow), zaopatrywanie w narzgdzia i cze$ci na okres
uzyskiwania petnych mocy produkcyjnych i sprzedaz czesci zamiennych do sa-
mochodow Polski Fiat, zorganizowanie sprzedazy, sieci stacji obslugi i naprawy
tych samochodow, dostarczenie wyposazenia technicznego fabryki, dokumenta-
cji konstrukcyjnej samochodéw osobowych Fiat 508 i samochodow cigzarowych
Fiat 621 L i 621 R, nowych modeli samochodow z dokumentacjg konstrukcyjna
i techniczng do montazu.

Produkcj¢ rozpoczeto od montowania samochodu z czgsci importowanych
z Wloch w wybudowanej fabryce zlokalizowanej na terenach wspdlnych z fabry-
ka nadwozi specjalnych, podlegtych Fabryce Samochodow ,,Ursus”. W powota-
nym w 1930 r. wielozaktadowym koncernie przemystowym Panstwowe Zaklady


https://www.google.pl/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=2ahUKEwjYmOzNhu3aAhUGLewKHY_BBqQQFjAAegQIABAu&url=https%3A%2F%2Fwww.acronymfinder.com%2FFabbrica-Italiana-Automobili-Torino-(Italian-automobile-manufacturer)-(FIAT).html&usg=AOvVaw3ni4j2a6xhlT4TOrnlYypQ

Sto lat polskiego przemystu samochodéw osobowych 369

Inzynierii podlegtym Ministerstwu Spraw Wojskowych, po jego usamodzielnieniu
w wyniku wspoélpracy F2 Fabryki Samochodéw Osobowych i Poélciezarowych
w Warszawie z wloska firmg FIAT produkowano samochody osobowe Polski Fiat
508-III Junak z zespotéw wykonanych w Polsce. W latach 1934-1939 wyprodu-
kowano 5400 sztuk tego samochodu o nastepujacych parametrach: maksymalna
predkos¢ 85 km/godz., moc silnika 22 KM, pojemo$¢ skokowa silnika 995 cm?.
W latach 1933—-1934 uruchomiono tez produkcje 50 sztuk Fiata 508 11 II Balilla
o parametrach maksymalna predkos¢ 85 km/godz., moc silnika 20 KM, pojemosé¢
skokowa silnika 995 cm?. Po raz pierwszy Polski Fiat 508 byl demonstrowany
w 1935 1. na Targach Poznanskich. W latach 1936-1939 uruchomiono na licencji
produkcje 1200 sztuk Fiata 518, 5-osobowego samochodu z 4-cylindrowym sil-
nikiem benzynowym o mocy 45 KM, maksymalnej predko$¢ 75 km/godz. i po-
jemosci skokowej silnika 1944 cm®. Wedtug umowy licencyjnej do montowania
w Polsce Wtosi przekazali konstrukcje Fiata 500 Topolino (maksymalna predkos¢
85 km/godz., moc silnika 13 KM, pojemo$¢ skokowa silnika 570 cm?), Fiata 1100
(maksymalna predkos¢ 105 km/godz., moc silnika 32 KM, pojemos¢ skokowa sil-
nika 1089 cm?) i Fiata 1500 (maksymalna predkos¢ 115 km/godz., moc silnika 45
KM, pojemos¢ skokowa silnika 1493 cm?®). Fiaty te byly produkowane pod nazwg
Polaki Fiat 500, 1100, 1500. Produkcja obu modelu Fiata 508 i 518 w 1935 r. wyno-
sita 1200 sztuk, a po 5 latach w 1939 r. wyprodukowano w Polsce 7000 sztuk Pol-
skich Fiatéw, co stanowito okoto 10% produkcji samochodéow Fiat we Wtoszech,
wynoszacej 68 907 sztuk. Na skutek zakupu przez prywatne firmy montowni praw
produkcji wielu typéw amerykanskich, niemieckich i francuskich samochodow, sta-
nowily one konkurencj¢ dla Fiatow 508 i 518 z niemodnym nadwoziem, sztywnym
zawieszeniem kot i stabymi dolnozaworowymi silnikami. Jednak ze wzglgdu na do-
bra jako$¢ wykonania i niskie ceny byly one sprzedawane do 1939 r. (Grodecki,
1972; Jelen, 1977; Rummel, 1981, s. 21-24, 63—64; Wojciechowski, 1971, s. 22).

W latach migdzywojnia funkcjonowaty w Polsce montownie samochodoéw
Ford (1927) General Motors, Chewrolet, Opel (1928-1931) i Citroen do 1932 .,
oraz Praga, ktore zmontowaty ponad 8000 samochodéw, do ich zamknigcia z po-
wodu kryzysu gospodarczego (Rummel, 1981, s. 19; Rostocki, 1981, s. 313-314).
Powstawanie setek matych firm sprzedajacych samochody zagraniczne w Polsce,
mianujacych si¢ generalnymi przedstawicielstwami §wiadczyto o chaotycznym
i spekulatywnym rozwoju motoryzacji. Brak kompetencji w dziedzinie motoryza-
cji urzednikow przyczynito si¢ do zawarcia niekorzystnej umowy na zakup samo-
chodéw z Anglii (Rychter, 1979, s. 339, 355-356).

O tym, jak niski byl poziom zmotoryzowania przedwojennej Polski $wiad-
czy poréwnanie liczby zarejestrowanych samochodéw w Niemczech — 1 400 000
sztuk, a w Polsce 30 000 (Kacalski, 2013b, s. 3—7). Zwazy¢ nalezy, ze byly to po-
czatki przemyshu motoryzacyjnego w Polsce. Przemyst motoryzacyjny na poczat-
ku XX w byt wazna galeziag gospodarki dajac podwaliny do rozwoju produkcji
samochodéw osobowych w okresie powojennym.
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Po II wojnie §wiatowej w przemysle motoryzacyjnym postanowiono kon-
tynuowaé sprawdzone doswiadczenia wspotpracy z wloska firmg FIAT, z ktorg
w dniu 21 lipca 1948 r. Centralny Urzad Planowania i Centralny Zarzad Prze-
mystu Metalowego podpisal umowe. Na mocy tego porozumienia zaktadano
wybudowanie zaktadu do produkcji samochodéow z wyposazeniem w maszyny
i urzadzenia, przeszkolenie kadry, wytwarzanie w Polsce samochodu osobowe-
go Fiat 1400 z silnikiem 58 KM, przygotowanego we Wloszech do produkcji,
otrzymanie z Wtoch 2000 sztuk Fiata 1100, w zamian za dostawy wegla z Polski
do Wioch. W Warszawie na Zeraniu pod koniec roku 1948 rozpoczeto budowe
Fabryki Samochodow Osobowych (FSO), ktorg przerwano latem 1949 r. pomimo
zaawansowania prac i ukonczenia dwdch hal produkcyjnych. Wedtug oficjalnej
owczesnej wersji zerwanie umowy przez strong wloska nastapito z powodu do-
staw wegla do Wioch z USA w ramach planu Marshalla. Po latach wiadomo jest,
ze ze wzgleddw politycznych obaw przed uzaleznieniem polskiego przemyshu od
kapitalistow, po zerwaniu umowy z FIATEM rozpoczeto w 1951 r. produkcje sa-
mochodow osobowych Warszawa M20 na bazie radzieckiego samochodu GAZ M
20 Pobieda, ktora trwata do 1972 r. Samochdod Warszawa o mocy 50 KM i pojem-
nosci 2120 ecm?® produkowany seryjnie w wersjach: Warszawa 201F, Warszawa
203, Warszawa 203 Kombi, eksportowany byt do wielu krajow $wiata. Przez 22
lata (1951-1973) wyprodukowano 250 000 sztuk tego auta.

Kontakty w dziedzinie motoryzacji z Wlochami wznowiono w celu zastapie-
nia przestarzatych konstrukcji samochodéw uznanym za europejska sensacj¢ Fia-
tem 125 wedlug umowy z dnia 22 grudnia 1965 r. Pomimo ze byt on konglome-
ratem starszych samochodoéw Fiatow 124 1 1500 zostal on uznany samochodem
roku z powodu nowego silnika o pojemnosci 1608 cm® i mocy 90 KM z dwoma
watkami rozrzadu w glowicy i watem korbowym podpartym 5 tozyskami,. Pierw-
szy samochod Polski Fiat 125p zmontowano z importowanych wtoskich czgsci
w dniu 22 listopada 1967 r. i w 1968 r. FSO opuscily pierwsze 7102 samochody
osobowe Polski Fiat 125p. W Polsce produkowano nast¢pujace wersje Polskiego
Fiata 125p: kombi, jamnik, 4x4, MR’75, MR 83, pick-up, a takze modele do za-
dan specjalnych jak rajdowy, taxi, sanitarka, MO. Byt on eksportowany do 23 kra-
jow $wiata, w latach 1968—1975 poziom produkcji to 201 893 sztuki, a jego mon-
townie powstaty w: Egipcie, Indonezji, Irlandii, Jugostawii, Kolumbii, Malez;ji,
Tajlandii. Po spadku poziomu produkcji w 1975 r. dokonano jego modernizacji
1 pomimo przestarzatego oprzyrzadowania i zmieniajacych si¢ gustow odbiorcow
utrzymano jego produkcje i po odebraniu witoskiej licencji w 1982 r. samochod
o zmienionej nazwie FSO 1500 byt wytwarzany do 1989 r. Licencja tego mode-
lIu dostarczyta doswiadczen polskim konstruktorom i zapewnita wprowadzenie
w Polsce wszystkich nowosci wyprodukowanego pojazdu we Wtoszech.
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Historia pierwszej powojennej licencji samochodu zakupionej na bazie przedwo-
jennej polsko-wloskiej wspotpracy w dziedzinie motoryzacji, przerwanej zerwaniem
umowy z FIAT-em w 1951 r., mogta mie¢ wptyw na wysitki polskich konstruktorow
samochodow osobowych podejmowane w latach 50. XX w.: Mieczystaw Lukawski-
-Pionier z 1953 r., Stefan Gajgcki-Gad 500 z 1953 r. (Warsztat Do$wiadczalny Pol-
skiego Zwigzku Motorowego w Warszawie), Jozef Przybylski z Bytomia — trzyko-
fowiec P80 z 1957 r., K. W¢jcicki-Smyk z 1957 r. (Biuro Konstrukcyjne Przemystu
Motoryzacyjnego), Meduza z 1957 r. (Wytwodrnia Sprzetu Komunikacyjnego w Miel-
cu), Fafik z 1958 r. (Warszawska Fabryka Motocykli). Prototypy te nie doczekaty
si¢ produkc;ji seryjnej, dopiero prototyp Mikrus wykonany w 1957 r. w Wytworniach
Sprzetu Komunikacyjnego w Rzeszowie i Mielcu byt produkowany do 1960 . w krot-
kiej serii 1700 sztuk (powodem byly wysokie koszty jego wytwarzania).

Na miano kultowego auta PRL-u najbardziej zastluguje Syrena jako jedyna
polska konstrukcja z seryjna produkcja. Trwajace od 1953 r., prace polskich kon-
struktoréow profesora Jerzego Wernera, inzynierow Karola Pionniera, Fryderyka
Bluemke i Stanistawa Panczakiewicza nad modelem samochodu osobowego Sy-
rena zostaly pomyslnie zakonczone w 1958 r. produkcja seryjna kilkunastu wersji
Syreny (100, 102, 102S, 103, 104, 105, R-20, Bosto) z silnikami konstrukcji Wy-
tworni Sprzetu Motoryzacyjnego w Bielsku 1 importowanymi z Niemieckiej Re-
publiki Demokratycznej od samochodu Wartburg, zakonczong w latach 80. XX w.
(Zielinski, 1985, s. 11-24; Rummel, 1981, 103—104; Pigtkowski, 1976; Kacalski,
2013a, s. 3-9; Le$niewski, 2014a, s. 3—-6; 2011, s. 3-5; 2013, s. 3-9; Szczerbicki,
2017). W roku 1960 prototyp Syreny Sport z silnikiem francuskiego samochodu
Panhard Dyna osiggajacym predkos¢ 110 km/godz., oceniany przez pras¢ zachod-
nig jako najladniejszy woz produkowany za zelazng kurtyna, z inicjatywy wiladz
trafit do lamusa bez podjgcia produkcji seryjnej (Lesniewski, 2012b, s. 3-9). Sy-
ren wyprodukowano ponad pét miliona (Szczerbicki, 2016).

Dalszy rozwoj wspotpracy polsko-wiloskiej w dziedzinie motoryzacji byt
kontynuowany dzigki zakupowi licencji samochodu osobowego Fiat 126 o mocy
23 KM i pojemnoéci silnika 600 cm3. W 1971 r. podpisano umowe licencyjna,
w 1972 r. pokazano publicznie Polskiego Fiata 126p, a od 1973 r. produkowa-
no go seryjnie w Fabryce Samochodow Matolitrazowych w Bielsku-Biatej i Ty-
chach. Najwiekszg roczng produkcje wynoszaca ponad 200 000 sztuk osiggnigto
w latach 1979-1980 1 w roku 1986. Od 1977 r. zmodyfikowanego Polskiego Fiata
126p 650 produkowano w wersjach specjal — 6508S, lux — 650L, komfort — 650K,
inwalidzki — 6501 oraz wersje eksportowa personal 4, a od 1987 r. byta wersja Fiat
126 Bis o pojemnosci 703 cm®. Popularny ,,maluch” miat zastosowania specjalne
jako pomoc drogowa i do nauki jazdy, petnigcy przez 20 lat (lata 80. 1 90. XX w.)
funkcje samochodu egzaminacyjnego do uzyskania prawa jazdy.

W latach 1973-1975 montowano w Polsce wtoskie samochody o nazwach:
Polski Fiat 127p, Polski Fiat 128p, Polski Fiat 130p, Polski Fiat 131p Mirafiori,
Polski Fiat 132p.
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W latach 1977-1979 r. montowano w kooperacji z zaktadami jugostawianski-
mi Crvena Zastava samochod Zastava 1100 bedacy licencyjng odmiang Fiata 128.

Przygotowywano si¢ do produkcji nowego samochodu z nadwoziem zapro-
jektowanym przez styliste Z. Wattsona firmy GHIA i podwoziem na bazie niemo-
dernizowanego juz Fiata 125p, ktory mial by¢ zastgpiony przez konstruowanego
Poloneza. W 1978 r. rozpoczeto produkcje seryjna samochodéw Polonez z silni-
kami 1300, 1500 i 1600 cm® w wersjach coupe, truck, MR’87, MR’89 (Zielinski,
1985, s. 11-46; Wojciechowski, 1971, s. 9-26; Rychter, 1979, s. 413-415; Rum-
mel, 1984; Lesniewski, 2016, s. 3—6; 2014b, s. 3-5).

Polski przemyst samochodowy w Polsce Ludowej produkowat setki tysie-
cy aut osobowych roznego przeznaczenia. W latach 19481968 wyprodukowano
w Polsce 411 000 samochoddéw osobowych i dostawczych. Polonezy miaty cha-
rakter auta ekskluzywnego. Warszawy i Polskie Fiaty 125p byty zakupywane jako
samochody stluzbowe przez instytucji panstwowe. Dla przecietnego uzytkownika
przeznaczone byly Mikrusy, Syreny i Polski Fiat 126p (Szczerbicki, 2014; Histo-
ria..., 2014, s. 1-224; Szelichowski, 2012, s. 1-352).

LoOSY POLSKIEGO PRZEMYSLU SAMOCHODOWEGO
W OKRESIE TRANSFORMACIJI SYSTEMOWE]

Po zmianie ustrojowej w Polsce po roku 1989 kontynuowano produkcje
1 montaz niektorych marek polskich samochodéw oraz uruchomiono montaz sa-
mochodéw marek z krajow zachodnich.

Prace nad modyfikacjami ,,matego fiata” obrodzity w jego kolejne udosko-
nalane wersje jak Fiat 126p BIS z 1987 r. z tylnym silnikiem pod bagaznikiem,
wyprodukowany do 1991 r. w licznie 190 000 sztuk, oraz nastgpcOw w postaci
Cinquecento produkowanego od 1991 r. i Seicento.

Roéwniez od 1991 r. ruszyta produkcja nowej wersji Poloneza pod nazwa Caro,
eksportowanego do krajow zachodnich z zamiarem powtorzenia sukcesu ekspor-
towego duzego Fiata 125p. Prototyp z nadwoziem autorstwa Mirostawa Kowal-
czuka powstal w Dziale Konstrukcyjnym Nadwozi i Elektrotechniki Osrodka Ba-
dawczo-Rozwojowego Samochodéw Osobowych. Najmniejsza jednostka o mocy
82 KM miata 1481 cm?® pojemnosci silnika, a najwigksza 105 KM i 1993 cm?
pojemnosci. Sprzedaz Poloneza Caro osiaggneta w 1994 r. ponad 100 000, byt on
czesto wreczany jako nagroda w zawodach sportowych. Polonez Caro nasladujac
Polonezy petnigce w latach 80. funkcje samochodu milicyjnego, rowniez byt wy-
korzystywany jak radiow6z dla policji.

W latach 1991-1995 produkowano Fiaty126p Cabrio w wersji kabrioletu. W biel-
skim Osrodku Badawczo-Rozwojowym Samochodow Matolitrazowych BOSMAL,
gdzie powstat prototyp, podjeto w drugiej potowie lat 90. XX w. kolejna (bezskutecz-
na) probe wprowadzenia na rynki europejskie kabrioletu na bazie malucha.



Sto lat polskiego przemystu samochodéw osobowych 373

Fiat UNO, ktorego wloska konstrukcja siega lat 70. XX w. wytwarzany byt
w zaktadach w Bielsku-Biatej do 2000 r. i w Tychach do 2002 r. i tacznie wypro-
dukowano w Polsce 173 000 egzemplarzy (Lesniewski, 2010b, s. 3—6; 2015a,
s.3-9;2010a, s. 3-5; 2012a, s. 3-5; 2015b, s. 3—6; Kacalski, 2014, s. 3-6).

Globalizacja gospodarcza jako jeden z wielu czynnikow tworzenia korporacji
miedzynarodowych, pozwalajacych na terytorialne rozproszenie procesu produk-
cji 1 montazu wysokiej jakosci samochodéw w poszukiwaniu taniej sity roboczej,
miata znaczacy wplyw na wygasanie rodzimej branzy motoryzacyjnej w Polsce.
W wyniku tych proceséw od lat 90. XX w. uruchamia si¢ montownie samochodow
osobowych marek Opel, Volkswagen, Fiat i Ford w Gliwicach, Tychach i Poznaniu.
Transformacja systemowa po 1989 r. i akcesja Polski do Unii Europejskiej w 2004 r.
przyczyniajace si¢ do uwolnienia przeptywoéw towarow i ustug oraz swobody po-
ruszania w ruchu granicznym powodujace wzrost mozliwosci zakupu samochodow
uzywanych w krajach ich wytwarzania, byly takze powodem spadku popytu na ro-
dzimg produkcje. Pomimo upadku polskiego przemystu motoryzacyjnego opartego
o rodzime lub licencyjne konstrukcje produkcja samochodéw osobowych zostata
utrzymana poprzez powstawanie montowni zagranicznych marek samochodowych.

Dokonujac analizy porownawczej wielkosci 1 dynamiki produkcji samocho-
dow osobowych z ostatniej dekady ustroju socjalistycznego z produkcja realizo-
wang w okresie transformacji systemowej zestawiono dane w tabeli 1.

Tabela 1. Produkcja samochod6w osobowych w Polsce w latach 1980-2016 (tys. szt.)

Wyszczegolnienie 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2016
Liczba samochodéw 351 283 266 366 532 540 785 535 555
Wsk. dynamiki 100 | 80,6 | 94,0 | 137,6 | 1454 | 101,5 | 1454 | 68,2 | 103,7

Zrédto: Dane o pojazdach samochodowych wedtug ewidencji prowadzonej przez wojewodéow, sta-
rostow, prezydentow miast i burmistrzéw, centralnej ewidencji pojazdéw (CEPiK) prowadzonej
przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych. Opracowanie i obliczenia wlasne.

W latach 1980-1990 produkcja samochodéw osobowych miata tendencje
malejacg. Liczba wyprodukowanych aut spadta o 85 tys., a wskaznik dynamiki
wynosit w 1985 1. 80,6% 1 w 1990 r. 94%. Wowczas przemyst motoryzacyjny
wytwarzat marki polskich samochodow lub marki samochodow konstruowanych
w Polsce na licencjach zagranicznych. Spadek zainteresowania samochodami
konstrukcyjnie przestarzalymi w stosunku do nowoczesniejszych modeli samo-
chodow marek z krajow zachodnich wynikal z mozliwosci importu samochodéw
z zagranicy oraz spadku eksportu. Wzrost produkcji w okresie transformacji sys-
temowej byl nieréwnomierny. W ciggu dwoch pierwszych dekad produkcja sys-
tematycznie wzrastata osiggajac w 2010 r. 145,4% tempo wzrostu. Do roku 2000
na liczbe¢ wytworzonych aut osobowych sktadata si¢ kontynuacja produkcji pol-
skich modeli i powstanie montowni marek zachodnich. Po zakonczeniu produkcji
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seryjnej polskich samochoddéw osobowych wzrost montazu obcych marek utrzy-
mat poziom produkcji do 2005 r., a w 2010 r. osiggnieto rekordowa liczbe 785 tys.
sztuk. Na koniec 2015 r. spadek produkcji wynosit prawie jedng trzecig. Produk-
cja wynoszaca ponad po6t miliona samochodow utrzymata si¢ w 2016 r. W tych
latach znaczny wzrost importu samochodow uzywanych powoduje spadek popytu
na nowe modele aut. Poréwnujac poziom produkcji z poczatku transformacji z ro-
kiem 2016 zauwaza si¢ wzrost produkcji o 289 tys. samochodow.

Z AKONCZENIE

Polski przemyst samochodowy w okresie przedwojennym i powojennym roz-
wijat si¢ na bazie polsko-wloskich stosunkow w dziedzinie motoryzacji. Sym-
bolem polskich samochodoéw osobowych byly modele FIATA, ktorych produk-
cje rozpoczeto na licencji wtoskiej. Po I wojnie §wiatowej ozywiona wspolpraca
polsko-wloska poprzez zakup licencji i pojazdow stanowita inspiracje do kon-
struowania nowych pojazdow, ktorych realizacj¢ przerwata Il wojna $wiatowa.
Po zniszczeniach wojennych dewastujacych zaktady motoryzacyjne rozpoczgto
budowe nowych fabryk. W latach 70. XX w. przemyst motoryzacyjny w Pol-
sce przynosit ogromne zyski oraz dodatnie saldo w eksporcie do krajow kapitali-
stycznych. Duze zapotrzebowanie rynku wewnetrznego na samochody osobowe
pozwalato na produkcje¢ przestarzatych modeli aut, a brak wlasnych konstruk-
cji na bazie licencji FIATA zmniejszal zainteresowanie zachodnich nabywcow.
Rynek samochodowy w Polsce podlegatl znacznym zmianom w wyniku zmia-
ny ustrojowej oraz swobody przeptywu towardw, ushug, kapitatu i sity roboczej
w krajach Unii Europejskiej. Z jednej strony powstawanie montowni obcych
marek samochodowych w Polsce wptywato na wzrost produkcji, z drugiej stro-
ny przyspieszalo to zmniejszanie zainteresowania polskimi markami. Na podaz
samochodow produkowanych lub montowanych w Polsce wplywa takze wzrost
importu samochodéw uzywanych oraz handel krajowy modelami uzywanymi.

Pod koniec XX w. we wszystkich krajach §wiata zarejestrowanych byto po-
nad 500 milionéw samochoddéw. Prognozy E. Shove’a przewidywaly wowczas,
ze do 2015 r. liczba ta zostanie podwojona, a do 2050 r. potrojona (Urry, 2008,
s. 411). Powszechnos$¢ uzytkowania i dostepnos¢ samochodow osobowych wpty-
wa na wzrost dynamiki popytu, a postep techniczny zapewnia bogatg oferte no-
woczesnych modeli i rozw6j produkcji nowych marek samochodowych.
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Streszczenie

Stuletni okres historii przemystu motoryzacyjnego w Polsce mozna podzieli¢ na trzy fazy.
Pierwsze polskie konstrukcje samochodow osobowych siggajace poczatku XX wieku nie zostajg
wdrozone do produkcji. W okresie migdzywojennym zakup licencji zagranicznych zapoczatkowuje
rozwoj przemystu motoryzacyjnego. W Polsce Ludowej konstrukcje samochodowe polskich inzy-
nier6w trafiajace do seryjnej produkeji i kontynuacja produkcji opartej na licencjach zagranicznych
wplywaja na wzrost dynamiki podazy samochodow osobowych, znajdujacych nabywcoéw na rynku
krajowym i w eksporcie. Transformacja systemowa otwiera rynki krajow zachodnich dla nabywcow
samochodow osobowych oraz pozwala na przeptyw kapitatu obcego uruchamiajacego montownie
marek zagranicznych w Polsce w miegjsce rodzimego przemystu motoryzacyjnego.

Stowa kluczowe: polski przemyst motoryzacyjny, samochody osobowe, produkcja i montaz
samochodow.

One hundred years of Polish passenger car industry

Summary

One can divide the one- hundred- year period of Polish automotive industry history into three
phases. The first passenger cars designed in Poland in the beginning of the XXth century were not
implemented into a serial or mass production. Some overseas car licenses were purchased and star-
ted automotive industry development in the interwar period. In the PRL time some designs of Polish
engineers came into serial production. The cars used to be accompanied by cars manufactured under
overseas manufacturer’s licenses. The cars influenced passenger car supply dynamism. Those cars
used to be sold on domestic and overseas markets. The system transformation has made it possible
for Polish customers to purchase cars on western markets. Thanks to the overseas money, accompa-
nied by oversees licenses, car assembly facilities were built in place of Polish cars.

Keywords: Polish automotive industry, passenger cars, manufacturing and car assembly.

JEL: L10, L62, N64.



