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KOMUNIKATY, DYSKUSJE

MIECZYSEAW KURZATKOWSKI

W SPRAWIE OCHRONY STARYCH SAMOCHODOW

Zamiar rozproszenia kolekcji Fritza Schlumpfa, zbankru-
towanego alzackiego fabrykanta tekstyliow, poruszyt
Francje latem 1977 r. Dziennikarze i publicysci siggneli
do patriotycznego arsenalu. ,,Ce musée est un chefs-
-d’oeuvre national! Zbiér na miare takich wartosci dzie-
dzictwa narodowego jak zamki nad Loarq mialby ulec
rozprzedaniu na aukcji sztuka po sztuce”? Wzburzenie
Francuzéw podzielali Anglicy. Prasa polska zamiescita
dostarczone przez CAF zdj¢cia kolekcji. Takie emocje
rozniecit zbior dziet warsztatowych i to zwigzanych z na-
zwiskami zupelnie nie znanymi historii sztuki: Bugatti,
Renault, Gordini, Peugeot... Bowiem kolekcja Schlump-
fa — to zbidér 584 samochodow. Co jest szczegdlnie zna-
mienne w tej calej sprawie, to postawienie wytwordw
przemyslowych w jednym rzedzie z szacowna spuscizna
artystyczna czaséw dawnych.

W Polsce samochéd ma prawo do miana dobra kultury,
poniewaz ustawa z dnia 15 lutego 1962 r. wymienia takze
srodki transportu, stawiajac jednak warunki ogranicza-
jace. Obiekty techniki i kultury materialnej moga ko-
rzysta¢ z ochrony konserwatorskiej wtedy, ,,gdy sq unika-
tami lub wiqzq sie z waznymi etapami postepu technicz-
nego”. Sformulowanie takie narzuca jednostronne spoj-
rzenie na dziedzictwo cywilizacji przemystowej. Kaze bo-
wiem ocenia¢ przedmiot kultury materialnej tylko wedlug
kryteriéw sposobu konstruowania, wytwarzania i tech-
nicznego dziatania. Pomija natomiast jego funkcjonowa-
nie w sferze débr konsumpcyjnych zbiorowej lub indy-
widualnej uzytecznosci.

Przedmiot produkowany jest dla sluzenia czlowiekowi
w okres$lonym celu. Kryteria odbioru i egzystowania sa
zatem rownie wazne, jak wzgledy konstrukcyjne i techno-
logiczne. Obiekt techniki jest nie tylko dokumentem po-
stepu technicznego, lecz takze materialnym $wiadectwem
zycia, a mity, legendy, nawyki, upodobania i snobizmy
narastajace wok6t wielu wyrobéw przemystowych lub
celowo przez ich producentéw wzniecane sa juz istotnym
skladnikiem kultury naszego stulecia.

Wéréd wytwordw techniki samochdéd zajmuje pozycje
szczegolng. Jest jednym z mechanicznych §rodkéw tran-
sportu, ale wytwarzanym w réwnej mierze dla potrzeb
panstwa i gospodarki, jak dla prywatnego uzytku. Prze-
niknat tak dalece zycie XX w., ze jest tematem zaintere-
sowan badawczych nie tylko z dziedziny techniki, prze-
mystu, komunikacji, ale takze socjologii, gospodarki,

1 Zagadnieniom funkcjonowania samochodu w spoleczefistwie
i jego $wiadomosci oraz wplywu upodoban odbiorcy na produkcje
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wojskowosci, urbanistyki, rekreacji, sportu, prawa, este-
tyki form uzytkowych. Produkcja samochodéw osobo-
wych 1 postep techniczny w tej dziedzinie ksztattowane sa
przez rynek indywidualnego odbiorcy. Wsréd wyrobow
przemystowych samochdd jest najbardziej ztozonym pro-
duktem osobistego uzytku. Posiadaczowi dostarcza licz-
nych doznan ze sfery pozautylitarnej, takich jak zaspoko-
jenie ambicji i wyrazenie pozycji spotecznej, wytladowanie
instynktu wspotzawodnictwa. Jest tez samochdéd ruchoma
architektura wnetrz ulicznych i drdg, estetycznym ele-
mentem ksztaltujacym otoczenie czltowieka. Negatywne
skutki motoryzacji wynikaja z nieumiejetnosci nalezy-
tego rozwiazania probleméw komunikacyjnych oraz
z niedostatkow kultury kierowcow.

Czlowiek czynigc z auta srodek transportu ulatwiajacy
Zycie i prace, instrument wyrazenia urz¢dowej rangi,
prestizu zawodowego i pozycji spolecznej, czynnik iden-
tyfikacji, przedmiot do uprawiania sportu i turystyki,
postawit przed przemyslem zadanie sprostania tym zréz-
nicowanym zamdwieniom?, Jest zatem samochod zawsze
synteza poziomu techniki, potrzeb i upodoban odbior-
céw oraz mody lansowanej przez wzornictwo w calej
sferze konsumpcji indywidualne;j.

Po pierwszych pionierskich latach automobil uwolnit si¢
od wzorca pojazdu konnego i wyksztalcit sobie wlasciwy
system kategorii estetycznych. Podobnie jak w kulturze
artystycznej, mozna w nim rozrézniaé style i ich odcienie
narodowe, kierunki narzucone przez wybitnych twdorcow
karoserii, formy awangardowe, klasyczne, schytkowe
i tradycjonalne. Jak w sztuce, dostrzec mozna nawroty do
przebrzmialych wzoréw oraz spotkac si¢ z kopiami i fal-
syfikatami. O tym, Zze nadwozie samochodu nalezy do
kategorii estetycznych, a nie utylitarnych, $wiadczy fakt,
7ze jego forma nigdy nie byla podporzadkowana
wiedzy o aerodynamice, a przez dlugie okresy wrecz za-
przeczala jej prawom. Natomiast zawsze zgodna byla
Z obowigzujacym pojeciem elegancji oraz odpowiadata
wyobrazeniu o piegknym ksztalcie manifestujacym zdol-
no$¢ do szybkiego i komfortowego pokonywania prze-
strzeni. Czy estetyka form przemystowych stanie sig
przedmiotem zainteresowania historii sztuki, pokaze
przyszto§é. Faktem jest jednak, ze praca doktorska Krzysz-
tofa Meisnera na temat Rozwdj formy samochodu powsta-
ta w Instytucie Sztuki PAN pod kierunkiem prof. Juliu-
sza Starzynskiego.

poéwiecona jest ksiazka K. Meisnera, Auto— architektura,
Warszawa 1966.



W wielu krajach europejskich tematyka samochodowa
stata sie rownoprawng gatezia muzealnictwa, kolekcjo-
nerstwa i rynku antykwarskiego. Czotowg role w tej dzie-
dzinie odgrywajg Francja i Republika Federalna Niemiec,
ktérym towarzyszg panstwa Beneluxu, Austria, Szwajca-
ria. Wielka Brytania, majgca w tym ruchu najdtuzszg tra-
dycje, zajmuje odrebne miejsce ze wzgledu na ekskluzyw-
no$¢ kryteriow okreslajacych zainteresowania. Od nie-
dawna ozywienie nastgpito w krajach skandynawskich.
Wsréd panstw obozu socjalistycznego zainteresowanie
»weteranami szos” najsilniej rozwineto sie w Czechosto-
wacji i Niemieckiej Republice Demokratycznej.
Miedzynarodowy rynek starych samochoddéw, jaki u-
ksztattowat sie w kapitalistycznych krajach Europy, jest
najbardziej miarodajnym wskaznikiem uznania wartosci
antykwarskiej tych pojazdow. Francuski dwutygodnik
specjalistyczny ,,La Vie de T'Auto” przynosi w kazdym
numerze ponad 800 ogtoszen o poszukiwanych lub ofero-
wanych ,weteranach”. W zachodnioniemieckim miesiecz-
niku ,,Automobil und Motorrad Chronik” inseraty takie
zajmujg 5 stron formatu A4. Oferenci sg nie tylko z Fran-
cji i REN, lecz takze Austrii, Szwecji, Wielkiej Brytanii,
Szwajcarii, a nawet ze Standéw Zjednoczonych2. Ogto-
szenia odzwierciedlajg raczej rynek amatorski, kolekcjo-
nerskiemu stuzg przede wszystkim aukcje skupiajace
egzemplarze wybitne ze wzgledu na ich konstrukcje, wy-
konawce nadwozia, osobe znakomitego posiadacza lub
tez legendarng stawe zdobyta przez model lub firme.

Muzealnictwo samochodowe jako odrebna gataz rozwi-
neto sie dopiero w minionym c¢wieréwieczu. Uprzednio
tematyka miescita sie¢ w muzealnictwie technicznym lub
komunikacyjnym i ograniczata sie niemal wytgcznie do
poczatkéw historii pojazdéw bez koni (wehikuty parowe
i pionierskie automobile z silnikami spalinowymi i elek-
trycznymi). Obecnie w samej tylko Francji liczba mu-
zeOw i udostepnionych kolekcji samochodowych prze-
kroczyta juz liczbe dwudziestu, podczas gdy w pierwszym
dziesiecioleciu powojennym motoryzacja w bardzo ogra-
niczonym zakresie reprezentowana byta zaledwie w dwoch
placdwkach: Conservatoire National des Arts et Métiers
w Paryzu oraz Musée de la Voiture et du Tourisme
w Compiégne.

Rowniez w ostatnim c¢wieréwieczu nastapit zywiotowy
rozwoj réznorodnych form organizacyjnych jednocza-
cych posiadaczy i mitosnikdéw starych samochodéw. Za-
kres ich specjalizacji jest bardzo zréznicowany. Jedne
grupujg osoby zainteresowane tylko pewnym typem, jak
np. Traction-avant-Nederland, organizacja skupiajgca
holenderskich amatoréw wozow Citroen z napedem na
przednie kota. Inne kluby zrzeszajg mitosnikow pojazdéw
z okre$lonego czasu, jak francuski Club-Auto 50 — sto-
warzyszenie wiascicieli samochodéw z lat 1950— 1959.
Najczestsze sg organizacje zainteresowane samochodami
okreslonej marki, jak Adler-Motor-Veteranen-Club, AH-
-Opel-Interessengemeinschaft, Morgan-Sport-Car-Club-
-Austria, DKW-Club-Nederland, Club Amateurs Fiat
d’Epoque. Niektére z organizacji majg zasieg miedzyna-
rodowy. BMW-Veteranen-Club-Deutschland eV z siedzi-
ba w Monachium skupiat w 1977 r. 301 cztonkdéw z dzie-
sieciu panstw, w tym siedmiu z Polski. Wiele klubéw ma

2 Dla orientacji warto podac kilka cen z 1977 r.: Chevrolet z 1929 r.
kosztowat 22 000 marek, co bylo réwnowartosciag nowego Forda
Capri; Jeep z 1944 r. — 8200 marek; Citroén 1IB z 1952 r. —
7000; Ford A z 1931 r. — 13000, Rolls-Royce Phantom Il
z 1932 r. — 65 000.

1. Samochdd Adler z nadwoziem coupé-cabriolet zaprojektowanym
przez Waltera Gropiusa (fot. ,,Samochd6d”, 1930)

1. The Adler coupé-cabriolet, designed by Walter Gropius

2. Samoché6d Oswiecim-Praga z 1930 r., montowany przez Zjedno-
czone Fabryki Maszyn i Samochodéw S.A. w Oswiecimiu

2. The Oswiecim-Praga car from 1930, assemblied by theAssociated
Factory of Machinery and Cars Ltd. at Auschwitz

E. PLAGE i T. LASKIEW1CZ

2 AKEAbY MECHANICZNE W LUBLINIE
Karoserie Samochodowe wszelkich fsrpéw

MU'KO AASSZAWSKIE UL SMOLNA » TEL. aW1

3. Reklama z 1927 r. — samochod Hotchkiss z karoserig zbudowang
w Lublinie wedtug dokumentacjifirmy Willy van den P/as

3. Advertisement from 1927 — Hotchkiss car with a body built in
Lublin after the documentation by Willy van den Plas
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oparcie u producentéw albo w muzeach zaktadowych.
DKW-Veteranen-Club, obejmujacy réwniez posiadaczy
samochodéw innych firm dawnego ,koncernu Auto-
-Union, korzysta z pomocy zakladéw VW-Audi-NSU.
Wymieniany juz BMW-Veteranen-Club wspierany jest
przez przyfabryczne muzeum w Monachium.

Wspdlng pltaszczyzng dla tych wyspecjalizowanych sto-
warzyszen sa federacje krajowe, jak Fédération Frangaise
des Automobiles d’Epoque, Veteran Car Club of Great
Britain, Club de Automoviles Clasicos y Veteranos, All-
gemeine Schnauferl Club (RFN), Oesterreichischer Motor
Veteranen Club. Organizacje krajowe afiliowane sg
z kolei przy federacji miedzynarodowej FIVA — Fédéra-
tion Internationales des Voitures Anciennes.

Celem Kklubéw jest nie tylko organizowanie wspolnych
imprez, lecz takze wzajemna pomoc w pozyskiwaniu do-
kumentacji potrzebnej przy restauracji samochoddéw oraz
w zdobywaniu czeéci zamiennych. Kryteria oceny ,we-
teranéw szos” sg bowiem rdwnie rygorystyczne, jak
w wypadku poddanych konserwacji dziet sztuki. Elemen-
ty zastepcze (np. gaznik inny niz stosowany fabrycznie
w danym modelu) lub odtwarzane (np. na nowo wykona-
na kierownica wedtug oryginalnego wzoru) przysparzajg
punktoéw karnych na imprezach, obnizajg warto$¢ kolek-
cjonerska i handlowg. Jak trudng sprawa jest przywroce-
nie do nalezytego stanu zaniedbanego starego samocho-
du, moze Swiadczy¢ fakt, ze muzeum fabryczne BMW nie
podejmuje sie tych prac we wiasnym zakresie, lecz powie-
rza swe eksponaty prywatnemu specjalistycznemu war-
sztatowi Restaurierungswerkstatte Historischer Automo-
bile w Dietramszell koto Monachium. Tego typu pra-
cowni konserwatorskich powstaje zreszta coraz wiecej
w miare wzrostu zainteresowan ,weteranami sz0s”,
ednak ich ustugi sg zbyt drogie dla przecietnego amatora.
Wzrost zainteresowari starymi samochodami spowodo-
watl oczywiscie rozwdj pismiennictwa. Oprdcz popular-
nych i luksusowych ksigzek obejmujacych cato$¢ historii,
ukazuja sie opracowania na temat wytwdrni, poszczegol-
nych modeli, konstruktorow. Wydawane sg tez specja-
listyczne periodyki, jak ,L’Anthologie Automobile”
(dwumiesiecznik), ,La Vie de TAuto” (dwutygodnik)
i zachodnioniemiecka ,,Automobil und Motorrad Chro-
nik” (miesiecznik). Ich koncepcja redakcyjna jest bardzo
podobna. Kazdy zeszyt w calej swej objetosci jest dla
hobbysty pasjonujacy, a cze$¢ zawartosci ma niezaprze-
czalng warto$¢ naukowa. Oparte na zrédtach monografie
fabryk, typéw samochodéw i ich twoércéw wzbogacaja
historie techniki. Réwnie cenne sg opisy prac konserwa-
torskich przeprowadzonych przy unikatowych egzempla-
rzach. Oprocz tego rodzaju artykutow w treSci zeszytu
znajdujg sie prezentacje muzedw i kolekcji, recenzje i omo-
wienia literatury fachowej, eseje, dziat poradnictwa, in-
formacje i reportaze z zycia organizacyjnego, ogtoszenia.
»2Automobil und Motorrad Chronik” dodaje ponadto
wktadke z faksymile dawnych reklam samochodowych.
Podobny, lecz zawezony tematycznie charakter majg cza-
sopisma wydawane przez bardziej zasobne kluby, jak np.
ukazujgce sie dwa razy w roku ,,Club-Nachrichten”, be-
dace organem BMW-Veteranen-Club. Rozbudowana jest
w nich natomiast informacja techniczna i kronika zycia
klubowego.

Rozwoj zainteresowan starymi samochodami sprawit po-
jawienie sie nowych typow ustug. Byta juz wyzej mowa
0 specjalistycznych warsztatach. W Stanach Zjednoczo-
nych powstata firma J. C. Taylor Antique Auto Insurance
Agency zajmujaca si¢ ubezpieczaniem ,,weteranéw sz0s”.
Przedsiebiorstwa: Promobile i Olympia w Paryzu wynaj-
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4. Jeden z co najmniej czterech zachowanych w Polsce po wojnie sa-
mochodéw Bugatti, zawodnik Nahorski podczas wyscigu ulicznego
w Warszawie w 1951 r. (fot. A. Perzynski)

4. One ofat leastfour Bugatti cars preserved in Poland after the war ;
a contester (Nahorski) during a street rally in Warsaw in 1951

5. Pierwszy model finny amerykanskiej Plymouth z 1928 r. (kola,
reflektory, szyba przednia i zderzak nieautentyczne), w 1961 r. wy-
wieziony legalnie z Wroctawia do St. Zjednoczonych (fot. S. Ar-
czynski)

5. The first model of Plymouth (American company) from 1928
(wheels, headlights, front windscreen and bumper — nonauthentic) ;
in 1961 legally taken outfrom Wroclaw to the United States

S Fiat NSU 500 w wersji sportowej z 1938 r., Rajd Weteranéw
6zos — Kazimierz Dolny, 1974 r. (fot. J. Mirostaw)

6. A sports version of Fiat NSU 500 from 1938 ; the Rally oj Road
Veterans, Kazimierz Dolny, 1974



mujg stare samochody na $luby, zwiedzanie miasta i wy-
cieczki. Prosperujg one dobrze, chociaz ceny sg bardzo
wysokie. Catodzienne uzytkowanie samochodu S$redniej
klasy kosztuje od 600 do 800 frankoéw, Rolls-Royce —
1000 fr., Hispano-Suiza — 2000 fr., a przy korzystaniu
z kierowcy firmy — dodatkowo 200—350 fr.

W panstwach socjalistycznych ruch mitosnikéw ,,wetera-
néw szos” najintensywniej rozwija sie w Czechostowacji
i Niemieckiej Republice Demokratycznej. Zwigzany jest
on Scidle z jednolita organizacja ogdlnokrajowych Kklu-
bow motorowych: Automotoclub Svazarm CSR i All-
gemeiner Deutscher Motosport-Verband (ADMV).

Wszystkie te zewnetrzne przejawy zainteresowania sta-
rymi samochodami sg — pomijajgc aspekt sportowy, re-
klamowy czy handjowy — formg opieki nad pewng dzie-
dzing zabytkdw techniki i kultury materialnej. Kolekcjo-
nerstwo i ruch amatorski zapobiegajg odsytaniu na ztom
pojazdow tracacych petng sprawnos$é uzytkowa, gwaran-
tujg starym samochodom pielegnacje i trwatg ochrone.
Zaangazowanie licznych rzesz amatorow i kolekcjonerow
pozwala na objecie ochrong znacznie rozleglejszego za-
sobu niz mogtyby to uczyni¢ panstwowe, fabryczne lub
samorzgdowe muzea. Jednocze$nie ruch ten pobudza réz-
norodng dziatalno$¢ badawcza i wydawnicza, ktéra w spo-
s6b istotny pomnaza wiedze z zakresu tej gatezi historii
techniki.

W Polsce zainteresowanie starymi samochodami mozna
by okresli¢ jako bardzo duze, jesli miernikiem miatby by¢
popyt na literature o tej tematyce — zaréwno krajowa,
jak importowang, wspotczesng i antykwaryczng — oraz
liczba widzéw na imprezach skupiajagcych ,weterandéw
szos”. Natomiast praktyczne rezultaty dziatan sg nadei
nikte.

Pierwszy Ogo6lnopolski Zjazd Weteranéw Motoryzacji
zorganizowany zostat w 1961 r. przez Automobilklub
w Katowicach. Tegoz roku z inicjatywy ,,Echa Krakowa”
i Automobilklubu Krakowskiego odbyta sie Wielka Para-
da Samochodoéw, z ktérych najstarszy pochodzit z 1914 r.
Imprezy te miaty charakter przede wszystkim widowisko-
wy i skupiaty pojazdy w wigkszosci utrzymywane i eksplo-
atowane ze wzgledu na ich wartosci uzytkowe. Wazna
role mozna przypisa¢ Rajdowi Weteranéw Szos zorgani-
zowanemu w dniach 15—16 czerwca 1968 r. przez Koto
Senioréw Automobilklubu Warszawskiego. Byta to juz
impreza sportowa, poprzedzona Kkilkumiesieczng akcjg
propagandowg na tamach tygodnika ,,Motor”, ktéra
przyniosta z catego kraju zgtoszenia stu bez mata egzem-
plarzy pochodzacych sprzed drugiej wojny $wiatowej.
Ten zywiotowy ruch ujety zostat na poczatku lat siedem-
dziesigtych w forme instytucjonalng sekcji starych samo-
chodéw przy automobilklubach. Organizujg one syste-
matycznie rajdy eliminacyjne mistrzostw Polski, zjazdy
miedzynarodowe oraz zatatwiajg sprawy udziatu polskich
zatdg w imprezach zagranicznych. Spotkania krajowe nie
s, niestety, licznie obsadzone. Jest pewna grupa statych
uczestnikéw, rzadko pojawiajg sie nowe zatogi. Nato-
miast obserwuje si¢ znikanie samochodéw widywanych
przed kilku laty. Niepokojace jest, ze przyczyna tego zja-
wiska tkwi nie tylko w trudno$ciach technicznych, lecz
takze w wywozie samochodow za granice.

Mozna spotkaé sie ze zdaniem, iz nie nalezy przeciwsta-
wiaé sie wywozowi z Polski starych samochoddéw, gdyz
przy pozostawieniu ich w kraju czeka je los ztomu. Mie-
dzy innymi wypowiedziat sie za tym Aleksander M. Ros-
tocki, zastrzegajac jednak, ,,iz najcenniejsze, niepowtarzal-
ne egzemplarze starych samochodéw i motocykli PO WIN-

7. Tatra 57 z 1933 r., Rajd Weteranéw w 1974 r. (fot. J. Mirostaw)
7. Tatra 57from 1933, the Veterans Rally in 1974

8. Samochody BMW 327, BMW Dixi i DKW F5 Sport, Rajd We-
teranéw w 1974 r. (fot. J. Mirostaw)

8. BMW 327, BMW Dixi and DKW F5 Sport, the Veterans Rally
in 1974

9. Grupa willyséw podczas jazdy teremwej, Rajd Weteranéw Szos —
Kazimierz Dolny, 1974 r. (fot. J. Mirostaw)

9. Group of Willys cars during afield ride, the Road Veterans Rally,
Kazimierz Dolny, 1974
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NY I MUSZA pozosta¢ w kraju’”’ (podkr. A.M.R.)3. Opi-
ni¢ taka wyrazit znawca i wielce zastuzony popularyzator
historii samochodu, ktéry jeszcze w 1968 r. napisat kate-
gorycznie w ,,Motorze”: ,,Polozyé kres wywozowi”.
Bezskuteczno$¢ ¢wieré wieku trwajacych staran — jak to
ma miejsce w dzialalnosci A.M. Rostockiego — o utwo-
rzenie w Polsce muzeum motoryzacji i otoczenie starych
samochodéw nalezyta ochrona, moze doprowadzié jed-
nak do konkluzji, ze lepiej da¢ ,,weteranowi szos” szanse
egzystencji chocby za granica, niz mialby zosta¢ skazany
na catkowite zniszczenie.

Decyzja na temat utworzenia w Polsce muzeum tran-
sportu drogowego zapadia juz w 1956 r. Placéwka miala
powsta¢ we Wroclawiu pod patronatem Instytutu Tran-
sportu Drogowego. Do tematu jeszcze wielokrotnie wra-
cal tygodnik ,,Motor” przez nastepnych lat dwadziescia,
i tu nalezy podkresli¢ zastugi czasopisma w pielegnowaniu
tej idei. Wprawdzie mozna by powiedzie¢, Ze nie mamy
wyodrgbionych placéwek muzealnych dla wielu dziedzin
zycia i techniki, ale w tym wypadku byly juz zgromadzo-
ne we Wroctawiu bardzo cenne eksponaty i wskazane od-
powiednie pomieszczenia. I jezeli blisko ¢éwieré wieku
trwajace starania nie przyniosty rezultatu, sytuacje wolno
uznac za szczegolnie niepokojacg. Dla poréwnania mozna
przypomnieé, ze w tym czasie zdazylo w Polsce powstaé
wigcej niz dwadzie$cia muzeéw skansenowskich. Wbrew
pozorom ,humanisci” okazuja si¢ bardziej zaradni niz
,»technokraci””. Gwoli sprawiedliwoéci nalezy wspomnie¢,
ze nieliczne egzemplarze samochodéw o specjalnym prze-
znaczeniu przygarniaja do siebie muzea branzowe, jak
np. Muzeum Kopalnictwa Naftowego w Bdbrce (tabor
wiertniczy, cysterny CPN), Muzeum Pozarnictwa w My-
stowicach. Niedtugo tez powstanie w Gostyniu prywatne
muzeum Jana Pedy, ktéry zgromadzit 10 cennych samo-
chodéw z lat 1913—1939 i buduje wlasnym kosztem hale
ekspozycyjna.

Niezbednym stymulatorem zainteresowan sg odpowied-
nie publikacje. Omawiana tu dziedzina jest jednak trak-
towana po macoszemu (jesli poréwnacé ja choc¢by z lotnict-
wem) i jednostronnie. Nieliczne wydawnictwa ksiazkowe,
ktérych w okresie powojennyn. nie byto wiecej niz dzie-
sigé, sa gléwnie popularnymi historiami samochoddw.
Jedyne opracowanie polskiej miedzywojennej techniki
motoryzacyjnej wydane zostato w serii monografii z dzie-
jow nauki i techniki, w nakladzie 850 egzemplarzy, a za-
tem dotarto tylko do bardzo waskiego kregu odbiorcow?.
Z kolei jedyna w swoim rodzaju ksigzka Krzysztofa Meis-
nera na temat ,,filozofii samochodu” ukazala sie dzieki
Radzie Wzornictwa i Estetyki Produkcji, w nakladzie
zaledwie 1500 egzemplarzy’. Tym wieksza w tym kon-
tekécie zastuga harcerskiego wydawnictwa. ,,Horyzonty”,
ktére w przeznaczonej dla modelarzy ksiazce w 20-ty-
sieccznym nakladzie upowszechnito rzetelne dane histo-
ryczne i techniczne o polskich samochodach CWS, Ursus
oraz Polski Fiat 508 wraz z jego adaptacjami dla celow
wojskowych®.

Wséréd wydawnictw periodycznych tylko tygodnik ,,Mo-
tor” poswiecit miejsce historii samochodu oraz ,,wetera-
nom szos”, ale od diuzszego czasu tematyka ta pojawia si¢
coraz rzadziej na jego tamach. Sytuacja stala si¢ para-
doksalna. W czasie, gdy wzrasta zainteresowanie i po-

3 (mlecz.), Kiedy pdjdziemy do muzeum motoryzacji? ,,Auto Moto”’,
Biuletyn PZMot, nr 3, 1978, s. 8.

+K.GroniowsKki, Technika motoryzacyjna w Polsce w okresie
miedzywojennym, Wroclaw 1965. .
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wstal juz w Polsce zorganizowany ruch milosnikow sta-
rych samochodéw, gdy na calym $wiecie czasopisma do-
tychczas zajmujace sig¢ tylko nowosciami rynkowymi wia-
czyly do swej zawartosci problematyke historyczna, je-
dyny w Polsce masowy periodyk motoryzacyjny niemal
catkowicie wykluczy! ja ze swych zainteresowan. Wsrod
amatorow kraza zatem powielane na kserografie odbitki
ze starych czasopism i katalogow oraz ksiazek obslugi,
uzyskiwane czesto dzigki osobistym kontaktom zagra-
nicznym.

Moze nasuna si¢ watpliwosci, czy poruszane w tym arty-
kule zagadnienie zastuguje na rozpatrywanie u nas w ka-
tegoriach istotnego problemu z dziedziny ochrony ddbr
kultury? Czy nie wystarczyloby pozostawié¢ muzealnictwu
technicznemu troski o zgromadzone pojazdy najstarsze
i bardzo rzadkie juz samochody produkcji polskiego prze-
myslu i potraktowac te¢ dziedzing jako ,,hobby” majster-
kowiczow i ekscentrykéw, a sprawe sprzedazy ,,wetera-
néw”’ za waluty wymienialne pozostawi¢ organom celno-
-dewizowym? Nalezy zatem zatrzyma¢ si¢ nad kryteriami
warto§ciowania. Jedne z kryteriow wystarczy zilustrowaé
przykladami, inne wymagajg nieco szerszego omdwienia.

KRYTERIA MAJACE ZA PODSTAWE INDYWIDUALNE
CECHY KONKRETNEGO EGZEMPLARZA SAMOCHODU

1. Zwiazek z postacia historyczna. Moz-
na by tu wymieni¢ — jezeli bylyby zachowane — takie
wozy, jak: Grosser Mercedes lub ZIS 110 Bolestawa Bie-
ruta, Maybach Zeppelin Michata Roli-Zymierskiego,
Packard albo Willys Karola Swierczewskiego, Warszawg
Wiadystawa Broniewskiego czy ktdry$ z Austro-Daimle-
réw znanego w latach migdzywojennych kierowcy wysci-
gowego Henryka Liefelda itp.

2.Zwiazek z wydarzeniami historycz-
nymi. Jako przyklady mozna tu podac istniejacy jesz-
cze Marmon, ktory w 1920 r. pozostawal w dyspozycji
Polskiego Komisariatu Plebiscytowego w Bytomiu lub
pokazywany przed 15 laty w Warszawie Mercedes-Benz
170-V, nalezacy w 1944 r. do ,,Kedywu” Komendy Giéw-
nej AK.

3.Udokumentowana metryka samocho-
d u. Egzemplarze o znanym przebiegu eksploatowania sg
szczegOlnie cenne dla historii motoryzacji. Dwa takie po-
jazdy posiada w swej kolekcji wspomniany juz Jan Peda.
Jeden z nich — to Lorraine-Dietrich, zakupiony w 1913 r.
przez wiasciciela browaru w Okocimiu i odnaleziony
w tym zakladzie w 1973 r., drugi — to Studebaker Dicta-
tor z 1927 r., ktorego pierwszym wiascicielem byta dy-
rekcja cukrowni w Gnieznie. Nast¢pnie stuzyt on kupco-
wi zelaza w Lesznie, okupacje niemiecka przetrwal ukry-
ty w szopie, a po wojnie nalezal kolejno do proboszcza
w Przemecie i ogrodnika w Lesznie. Odkupiony od tego
ostatniego w 1970 r. przez Jana Ped¢ i doprowadzony
przezen do idealnego stanu, brat dotychczas udzial w po-
nad 60 krajowych i zagranicznych rajdach ,,weterandw’’.
Jest zatem wymowna ilustracja przemian funkcji uzytko-
wych samochodu w miar¢ jego starzenia si¢: od dyrek-

5 K. Meisner, op. cit.

W, Jelen, W.Szanter, Kolekcja samochodow, Warszawa
1976.



torskiej reprezentacji do transportu warzyw, a nastepnie
rewaloryzacji w wyniku uznania jego wartoéci antykwa-
rycznych.

4. Unikatowos§¢. Przede wszystkim wchodza tu
w gr¢ samochody z nadwoziami wykonanymi na zamdwie-
nie w pojedynczym egzemplarzu. Nie mozna jednak wy-
kluczy¢ znalezienia prototypowych egzemplarzy, ktoére
w wojennych okolicznosciach wydostaly si¢ poza macie-
rzyste fabryki, podobnie jak prototyp samochodu Mer-
cedes-Benz 500 K, wykonany w 1933 r., znalazl si¢ w r¢-
kach prywatnego posiadacza w Czechostowacji.

KRYTERIA MAJACE ZA PODSTAWE CECHY WLASCIWE
- WSZYSTKIM EGZEMPLARZOM DANEGO MODELU

I. Dzieta polskiej my$§li technicznej.
Moze tu by¢ zaliczony kazdy egzemplarz, ktory zostal
zaprojektowany przez polskich konstruktoréw, jest pol-
ska adaptacja modelu licencyjnego lub otrzymat nadwo-
zie wykonane w kraju. Warto nadmienié, ze w rezultacie
polityki celnej prowadzonej w latach miedzywojennych
rozwingto si¢ w Polsce ponad 50 firm karoseryjnych.

2. Wyroby polskiego przemystu. Wcho-
dzg tu w gre samochody produkowane w Polsce na pod-
stawie licencji lub budowane w polskich montowniach
z czg$ci importowanych (np. samochody Chevrolet mon-
towane w zakladach Lilpop, Rau i Loewenstein).

3. Konstrukcje bedace wazinymi eta-
pami w ewolucji samochodu. Czynnikiem
wyrozniajacym jest w tej grupie zaréwno nowatorstwo,
jak np. w modelach ,,tiaction avant” Citroéna lub wo-
zach autorstwa Hansa Ledvinki czy Ferdynanda Porsche’a
(seniora), jak i wysoka jako$¢ reprezentowana choéby
przez auta BMW, Mercedes-Benz, Rover, Austro-
-Daimler.

4. Konstrukcje, ktore odegraty wazna
role w rozwoju motoryzacji. Zaliczy¢ tu
nalezy samochody cieszace si¢ w roéznych okresach
szczegbdlnym popytem i dlugo utrzymujace si¢ na rynku,
jak Ford T, Fiat 500, Citroén 2 CV.

5. Konstrukcje, ktore staly si¢ synoni-
mami najwyzszej jakos$ci i prestizu.
W pierwszej kolejnosci przychodzi tu na my$l Rolls-
-Royce lub Hispano-Suiza, ktérych znalezienia w Polsce
trudno si¢ spodziewad, ale jeszcze nie tak dawno mozna
bylo spotka¢ u nas pojedyncze egzemplarze takich marek,
jak Isotta-Fraschini, Maybach, Bugatti.

6. Dzieta wybitnych tworcow karose -
rii. Naleza do tej kategorii samochody z nadwoziami,
ktore nie byly wykonane w jednym egzemplarzu na indy-
widualne zamowienie, lecz w dhuzszych seriach, jak np.
kabriolety Audi, Horch, IFA i EMW pochodzace od
Glisera w Dreznie (od 1948 VEB Karosserienwerk Dres-
den) czy limuzyny Adler budowane wedlug projektu
Waltera Gropiusa u Karmanna w Osnabriick.

7. Nadwozia ilustrujace historie este-
tyki form samochodu. Wchodza tu w gre za-
réwno rozwigzania nowatorskie, jak np. pierwsze karo-
serie oplywowe z poczatku lat trzydziestych; prekursor-
skie, jak np. zapowiedzi nadwozi typu pontonowego, be-
dacych dzi$ wylaczna forma karoserii (Hanomag Kom-
misbrot z lat 1924—1928, Tatra 77 i 78 z lat 1934—1949,
DKW Schwebeklasse z lat 1934—1935), jak tez rozwiaza-
nia klasyczne dla poszczegdlnych okresdw historii samo-
chodu.

8. Samochody ilustrujace historie mo-
toryzacji i automobilizmu w Polsce.

Opr6cz wymienionych wyzej dziet polskiej mysli tech-
nicznej, produktow polskiego przemysiu, pojazdéw o usta-
lonej metryce, nalezy tu zaliczyé:

a) modele w najwickszych ilosciach importowane w la-
tach miedzywojennych oraz najbardziej charakterystycz-
ne dla poszczegdlnych sfer spoleczenstwa (np. Steyr 50
i Fiat 500, Opel Olympia jako popularne samochody za-
moznej inteligencji, Chevrolet Master i Buick 8 jako auta
prestizowe i reprezentacyjne);

b) modele charakterystyczne dla rozwoju motoryzacji
w Polsce Ludowej (np. IFA F8 i F9 jako pierwsze samo-
chody importowane po wojnie dla prywatnego uzytku,
ZIS 110 — reprezentacyjny samochdéd przywodcow pan-
stwowych, Chevrolet Fleetmaster — samochdd admini-
stracyjnej i gospodarczej kadry kierowniczej);

¢) modele, na ktdrych polscy zawodnicy odnosili sukcesy
na krajowych i zagranicznych imprezach automobilo-
wych, jak np. Lancia Aprilia, Fiat 1100 (tzw. Nowa Ba-
lilla), Chevrolet Master.

Czy mozna spodziewad sie, by tabor istniejgcy w Polsce
po ostatniej wojnie mdgt zawieraé szczegdlnie interesujgce
egzemplarze, o znaczeniu wykraczajacym poza udoku-
mentowanie rodzimej motoryzacji? W odpowiedzi trudno
odwolywa¢ sie do miedzywojennego zasobu, gdyz zostat
on w znacznej mierze przetrzebiony w wyniku takich oko-
licznodci, jak wrzeSniowy odus, zniszczenia w trakcie
dziatan wojennych, rekwizycje okupanta, natomiast lata
wojny byly wielka wedréwka samochodéw po Europie.
Wraz z translokacjami jednostek wojska, policji i admi-
nistracji hitlerowskiej krazyly obok taboru ,.etatowego”
liczne pojazdy badZ zdobyte w roznych krajach w trakcie
agresji, badZz rekwirowane podczas okupacji. Auta naj-
wyzszej klasy, czgsto w unikatowym wykonaniu, docie-
raly do miejsc, do ktorych nie trafilyby nigdy w czasie
pokoju. I w réznych miejscach dostawaly si¢ do rak zwy-
cieskich wojsk koalicji antyhitlerowskiej lub pozostawaly
porzucone na poboczach drég, ulicach i podwdrzach.
Niemata cze$¢ tych uczestniczacych w wojnie samocho-

. dow znalazta si¢ w naszych rekach.

Do czasu pietwszych dostaw importowych na polski
sprzgt motoryzacyjny w latach powojennych skladaty sig
pojazdy:

— bedace w polskim uzytkowaniu podczas okupacji nie-
mieckiej, ktore uniknety rekwizycji po zakornczeniu wojny
obronnej w 1939 r. oraz w trakcie wycofywania si¢ wojsk
hitlerowskich; wsérod nich takze przywracane do stanu
uzywalnosc1 samochody bardzo stare, siggajace wiekiem
nawet lat pierwszej wolny Swiatowej;

— przydzielone wojsku i administracji polskiej przez
Zwiazek Radzrecki;

— zdobyte przez wojsko polskie i wlaczone do jego ta-
boru;

— porzucone przez okupanta niemieckiego;

— dostarczone z okupowanych Niemiec w ramach od-
szkodowan wojennych;

— przekazywane polskim instytucjom przez réznorodne
misje zagraniczne oraz sprzedawane obywatelom polskim
przez placéwki dyplomatyczne lub ich pracownikow;

— przywiezione przez repatriantow.

Egzemplarze wysokiej klasy, a wérdd nich i takie, ktore
byly wykonanc w bardzo krétkich seriach, mozna bylo
spotka¢ w uzytkowaniu instytucji i urzgdow zaréwno cen-
tralnych, jak i powiatowych, w gospodarce pafstwowej
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i spotdzielczej oraz u 0séb prywatnych. Rygory kasacyjne
obowiazujace do poznych lat pigédziesiatych, nie dopusz-
czajace do sprzedazy samochoddéw sektora uspotecznio-
nego osobom prywatnym w drodze przetargdw, a naka-
zujace bezwzgledne niszczenie pojazdéw, ktérych na-
prawa stawala si¢ nieoplacalna, sprawily przedwczesne
zniszczenie pokaznej liczby warto$ciowych samochodow.
Niemniej jednak wiele egzemplarzy przetrwato ten okres
w stanie sprawnosci i przeszto nastepnie w rece indywidu-
alnych posiadaczy, sluzac jako samochody osobistego
uzytku lub takséwki. Samochody wyprodukowane przed
wojng wyeliminowano stopniowo do okoto 1960 r. z ta-
boru panstwowego i spoldzielczego. Wsérdd taksowek
proces ten zakonczyt si¢ okoto 1965 r.

Dokladna charakterystyka parku motoryzacyjnego, jaki
istniat w Polsce w pierwszym dwudziestoleciu powojen-
nym, wymagalaby przeciazenia tekstu wyliczaniem ma-
rek, nazw i symboli modeli i ich odmian, dolgczenia wielu
ilustracji. Krétko mozna powiedzieé, ze zawieral ten za-
s6b wozy, z ktorych mozna by skompletowaé kilka po-
kaznych muzeéw samochoddw, liczacych si¢ w historii
z uwagi na ich walory techniczne, popularno$é¢ wsrdd
uzytkownikOw, wartosci estetyczne, a nawet legendarng
niemal stawe, a ponadto obdzieli¢ liczna rzesze amato-
row indywidualnych. W okresie miedzywojennym, jak
i powojennym roznica miedzy Polska a najbardziej za-
awansowanymi w motoryzacji panstwami polegala na
ilosci samochod6w, a nie na jakoéciowym przekroju. Do-
wodem na to jest fakt, ze w naszym kraju znajdowaly si¢—
wprawdzie nieliczne — auta firm o najwyzszym prestizu,
jak Bentley, Bugatti, Duesenberg, Isotta-Fraschini, May-
bach, Rolls-Royce, Stutz.

Chociaz do obecnych lat dotrwala tylko bardzo niewielka
czgs$¢ dawnego taboru samochodowego, nie trzeba trak-
towacé jej lekcewazaco. O mozliwosciach tkwigcych w tym
szczatkowym juz zasobie $wiadczy wspomniana kolekcja
Jana Pedy, gromadzona od 1970 r., o nastepujacym
skladzie:

. Lorraine-Dietrich SMH 1, rok produkcji 1913;
Hanomag 2/10 PS, zwany ,,Kommisbrot” — 1925;
Ford T z nadwoziem faeton — 1926;

Wanderer W-11, limuzyna — 1930;

Studebaker Dictator, limuzyna — 1927;

M. G. typ TA, roadster — 1937;

Riley 9, limuzyna — 1935;

BMW 328, roadster — 1938;

BMW 335, limuzyna — 1939;

10. Mercedes-Benz 230, kabriolet — 1939.

Jest to zatem zbior okazdw cenionych i poszukiwanych
w mig¢dzynarodowym ruchu kolekcjonerskim.

e N Y

Przyklad powyiszy — to pozytywny wskaznik wartosc!

reprezentowanych przez znajdujace si¢ jeszcze w kraju
historyczne automobile. Wskaznik negatywny — to za-
interesowanie zagranicznych amatoréw starymi samocho-
dami znajdujacymi si¢ w Polsce, wiericzone nader czesto
transakcja w walutach wymienialnych. W srodowisku za-
interesowanych ,,weteranami szos”” wiadome sg konkretne
przyklady sprzedanych za granice egzemplarzy wraz
z uzyskanymi za nie kwotami. Sa wérdd nich nawet auta,
ktore przed paru jeszcze laty uczestniczyly w rajdach
i spotkaniach ,,weteran6w”. Za granica z kolei mozna
spotkad si¢ z opinig o Polsce jako o kraju, w ktérym fat-
wo i tanio mozna pozyskaé wartosciowy stary samochod.
Sytuacja ta, poza szkodami dla zasobu zabytkowego,
niekorzystnie wplywa na krajowy rynek antykwarski, po-
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wodujac spekulacyjng zwyzke cen. Posiadacz starego po-
jazdu, bedacego nawet w zlym stanie zachowania, majac
w perspektywie mozliwosé¢ i che¢ sprzedazy za waluty
wymienialne, stawia przed krajowym amatorem cene tak
wygdorowana, ze zakup staje si¢ nieoptacalny, zwazywszy
koszty, jakie nalezy ponies¢ w celu przywrocenia samo-
chodu do nalezytego stanu. W rezultacie sytuacja taka
prowadzi do nieuchronnego zmniejszania si¢ w naszym
kraju liczby ,,weterandw szos”.

Prawo do ochrony powinny mie¢ w Polsce wszystkie stare
samochody, podobnie jak wszystkie przedmioty wyko-
nane przed 9 maja 1945 r. Na poparcie tego postulatu
mozna postuzy¢ si¢ poréwnaniem z samowarami, ktdre
przed niespelna dziesigciu laty byly niemal symbolem
przedmiotéw przeciekajacych masowo za granice, gdyz
jako wyroby fabryczne i niezbyt stare nie mieécily sie
w tradycyjnym pojeciu zabytku. W bardzo krdtkim czasie
awansowaly do niekwestionowanej rangi antykéw i objete
zostaly zakazem wywozu. Nie dostapily tego natomiast
samochody. Nie sposdb dociec, jakie motywacje przema-
wiajg za tym, Ze taki produkt fabryczny, jakim jest sa-
mowar, ma wyzszag warto$¢ wérod dobr kultury niz sa-
mochod. Objecie ochrona calego istniejacego jeszcze
w kraju starego zasobu motoryzacyjnego wydaje si¢ ko-
nieczne. Jest on juz naprawde bardzo skromny, niepro-
porcjonalnie nikly w stosunku do polskich tradycji auto-
mobilizmu i motorowego transportu drogowego.

W tym miejscu nasunie si¢ pytanie, jakie dzialania o-
chronne musialyby by¢ podjete w wypadku rozciagnigcia
opieki konserwatorskiej rowniez na samochody? Pierw-
szym krokiem powinno by¢ wydanie kategorycznego za-
kazu wywozow ,,weterandéw szos’’ za granice. Nie moZna
oczywiscie pozbawia¢ wiascicieli prawa wyjazdu swymi
automobilami poza kraj na rajdy i zjazdy oraz w celach
turystycznych. Nalezy jednak zabezpieczy¢ sig¢ tez przed
ewentualno$cia pozostawienia samochodu za granica pod
pretekstem, Ze powainy defekt uniemozliwit powrét.
Dlatego zezwolenia na wywoéz na czas okreslony powin-
ny by¢ wydawane tylko na podstawie opinii sekcji ,,wete-
ranow szos”’ przy automobilklubach.

Mozna nie obawial sie, ze wprowadzenie zakazu wywo-
zu za granic¢ skaze na zniszczenie egzemplarze utrzymy-
wane z mys$la o sprzedazy cudzoziemcom. Tego typu
ewentualno$¢ nie jest uzasadniona. Wskazuja na to do-
$wiadczenia z innymi przedmiotami. Zakaz wywozu np.
samowaréw czy lamp naftowych nie spowodowal ich
niszczenia, lecz skierowatl je na wewnetrzny rynek ankty-
kwarski. Wobec istnienia w Polsce rzeszy amatorow sta-
rych pojazdow, ktora niewatpliwie bedzie coraz liczniej-
sza, stary samochdd — nawet w zlym stanie — ma wyzsza
warto$§¢ handlowa niz cena, jaka mozna zan uzyskaé
w skladnicy ztomu. Nawet jezeli nie nadaje si¢ juz do re-
nowacji, jest cennym zrédlem poszukiwanych czgsci.
Zakaz wywozu z pewnoscig sprowadzi ceny do rozsad-
nych granic i ozywi t¢ galaz rynku wewnetrznego.
Granica czasowa dla samochodow objetych ochrong nie
moze by¢ ustalona sztywno, lecz w miare uptywu lat win-
na by¢ przesuwana. Zachodnioeuropejski ruch amatorski
zainteresowany jest autami wprowadzonymi do produkcji
juz przed dwudziestu laty i taka cezurg nalezaloby przy-
ja¢ i u nas.

Objecie ochrong nie jest jednoznaczne z wpisywaniem ca-
fego istniejacego zasobu do rejestru zabytkow. Czynnosé
ta powinna mie¢ miejsce w odniesieniu do egzemplarzy
najcenniejszych oraz zagrozonych wywozem lub znisz-
czeniem. W tych sprawach pozadany bylby kontakt
z automobilklubami.



W zakresie innych dziatan ochronnych nie mozna jednak
zbyt wiele zadaé od stuzby konserwatorskiej. Nie nalezy
spodziewac sig tego rowniez ze strony muzealnictwa tech-
nicznego. Jakie trudnoéci ma ono w dziedzinie mecha-
nicznych §rodkéw transportu, $wiadczy rozpaczliwy stan
eksponatow nalezacych do Muzeum Techniki w Warsza-
wie, a pokazanych na wystawie ,,Te wspaniale pojazdy”
w Palacu Kultury i Nauki w 1978 r. Doprowadzenie do
stanu sprawnosci zabytkowych samochodow jest jedng
z najtrudniejszych dziedzin konserwatorstwa, gdyz wy-
maga dotarcia do autentycznych zespotow lub czgéci za-
miennych oraz zatrudnienia wysoko kwalifikowanych
rzemie$lnikow roznych branz, takich jak slusarstwo, bla-
charstwo, tapicerstwo, lakiernictwo i wiele innych. Jedy-
ng szans¢ daje tu ruch amatorski, ktory jest autentycznag
forma spotecznej opieki nad zabytkami techniki.

Starania, jakie czyniag wlasdciciele ,,weteranéw szos”
w celu uzyskania katalogéw fabrycznych lub ich kopii,
zdobycia brakujacych akcesoriow lub choéby lakieru dla
odtworzenia fabrycznego koloru nadwozia, wymagaja
tylu podrdzy, nawigzywania kontaktow nierzadko zagra-
nicznych, przemyslnych zabiegéw i transakeji, ze trudno
sobie wyobrazi¢, zeby mogt im podolaé skromny aparat
i budzet jakiej$ placowki panstwowej. Zatem w dziedzi-

ON THE PROTECTION OF OLD CARS

Cars have the right to be called a cultural property — the Polish
law of 1962 mentions means of transport amongst other objects
of historic interest. Still, according to the author, the car occupies
a special place on the list of technical monuments ; it has penetrated
the life in this century so deeply that it has become a subject of in-
terest not only to investigators of technics but also to sociologists,
lawyers, aesthetes and other specialists. The car is the most com-
plicated a-ticle for a personal use, offering the owner numerous
experiences in the non-utilitarian sphere. Moreover, it presents
a kind of mobile architecture of the interiors of streets and roads.
Like in artistic culture, one can distinguish in cars styles, national
shades, returns to old models and other features. The topic of cars
has become recently a full-right branch of museology, collecting
and antiquarian market. Further in the text the author describes
activitics of various clubs and associations organizing car events

LECH KRZYZANOWSKI

nie konserwacji i nalezytego uzytkowania zabytkowych
samochoddw wolno w pelni zaufa¢ autentycznym mi-
tosnikom. Natomiast nie bez znaczenia byloby oficjalne
uznanie ich dziatan za uczestnictwo w ochronie zabytkéw
techniki i danie temu wyrazu ze strony Generalnego Kon-
serwatora Zabytkéw w postaci roznego rodzaju wyroz-
nief. Moze okazaé si¢ potrzebne poparcie w uzyskaniu
pewnych ulatwien dla wilascicieli ,,weteranéw”, jak np.
ulgi podatkowe lub prawo do posiadania drugiego garazu.
Samochéd wyréznia sie sposrdd przedmiotéw kolekejo-
nerskich pewna wlasciwosécig szczegdlna. Obce mu jest
trwale zamkniecie we wnetrzu, nie jest kupowany i pie-
legnowany z mys$la o stalym unieruchomieniu w przezna-
czonym dlaii miejscu. Skromni amatorzy i wielcy kolek-
cjonerzy znajduja pelna satysfakcje tylko wtedy, gdy mo-
ga swym ,,weteranom’ zapewni¢ choéby krotkotrwale
i rzadkie powroty na ulice lub szose. Zabytkowe okazy
wyprowadzane sa zatem ku publicznosci, ktéra stanowig
zazwyczaj uliczni przechodnie. Wnosza w ruch miejski
refleks historii ,,cywilizacji samochodowej” oraz wspo-
mnienie pickna i elegancji z minionych dziesigcioleci.
Sa dla plynnej tkanki miasta tworzonej przez pojazdy
tym, czym zabytki architektury dla jego $rodowiska kul-
turowego.

mgr Mieczystaw Kurzqtkowski
Muzeum Wsi Lubelskiej

in Western Europe. The first meeting of motorization Veterans in
Poland was held in 1961. Since then both meetings, rallies and
parades of old cars have become more and more frequent. The
author expresses his concern about a too slow organization of a mu-
seum of old cars the idea of which was born in 1956. For the time,
being, they are replaced by branch museums, e.g. fire-fighting. The
author makes an analysis of the criterions employed in evaluating
old cars and distinguishes two kinds: (1) criterions based on features
typical of all copies of a given model, and (2) criterions based on
features of a particular car. He then discusses different types of old
cars found in Poland. Concluding, the author says that the right to
protection should cover all old cars (time limit should be postponed
as the years go). In this context it is necessary to prohibit their
exportation abroad and to recognize officially old-car lovers as
participants in the protection of technical monuments.

ZABYTKI ARCHITEKTURY W CZARNOGORZE PO TRZESIENIU ZIEMI

Poczawszy od 9 kwietnia 1979 r. odczuwano w Czarno-
gorze ruchy sejsmiczne. Przywykli od wiekow do takiego
zjawiska mieszkancy tego pieknego kraju nie przeczuwali
tragedii, ktéra miala nastapi¢; nie byli w stanie przewi-
dzie¢ jej specjaliSci. Trzesienie ziemi 15 kwietnia nadeszto
wigc niespodzianie, o siddmej, dwadzieScia rano. Jego
sita wyniosta 9 stopni w skali Mercalla i nie dala si¢ po-
réowna¢ z Zzadnym z podobnych zjawisk zanotowanych
w dziejach tej czesci Batkandw. Ponad sto ofiar $miertel-
nych, ponad tysiagc rannych, w tym okolo dwustu —
cigzko, Gdy przystapiono do pierwszego, prowizoryczue-
go rozpoznania strat j przywrdécono funkcjonowanie

podstawowych $rodkéw komunikacji, dostawy zywnosci,
lekéw itp. oraz rozlokowano bezpiecznie mieszkancow
opuszczonych doméw — 24 maja nastapito drugie silne
trzesienie (drobne ruchy trwaly niemal bez przerwy).
Choé nieco stabsze, okazalo si¢ jednak rowniez tragiczne
w skutkach. Wprawdzie znacznie mniejsze straty nasta-
pity wsérod ludnosci, lecz znacznie gorzej zniosly ten
wstrzas uprzednio nadwergzone budowle. Objglo ono
w zasadzie te same tereny — od Herceg Novi na podinocy
po granicg z Albania na potudniu. W obydwu wypadkach
specjalisci ustalili, ze nie bylo jednego épicentrum, lecz
kilka osrodkow. W gléwnej mierze katastrofa dotkngta
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