Moja praca w PMPS PEKAES

Po kilkunastu latach pracy w PKS na réznych stanowiskach- od 1958 r.
juz dyrektorskich i wypracowaniu sobie opinii nieztego organizatora, zostatem
przeniesiony do centrali PKS w Warszawie, jako ,niezbednie potrzebny
pracownik”. Bez tego statusu nie mozna bylo wtedy uzyskaé¢ w Warszawie
zameldowania. Odchodzacy niebawem 2z Ministerstwa Komunikacji dyr.
Departamentu Komunikacji Drogowej Zygmunt Jedrzejewski, ktéory wczesniej
byt mi znany, jako dyr. oddzialu PKS w Warszawie, wskazal mnie na swoje
miejsce, lecz odmowitem. Biurokratyczna praca w centrali- Zjednoczeniu PKS i
taka sama w ministerstwie, nie odpowiadata ani mojemu temperamentowi, ani
moim przyzwyczajeniom- nie przynosita zadnej satysfakciji.

Na szczescie dobra praca, jak zawsze, sama mnie znalazta. Niechciany,
po ukonczeniu studiow, nakaz pracy do PKS Nowy Targ, a potem zawsze
propozycje z awansem Rabka- kierownik placéwki, Racibérz z-ca dyr. Oddziatu,
Zamos¢é- dyr. Oddziatu, Lublin- dyr. woj. przesiebiorstwa, Warszawa-
Zjednoczenie PKS. Teraz prace w swojej firmie, na stanowisku dyrektora pionu
przewozéw, zaproponowat mi dyrektor Przedsiebiorstwa Miedzynarodowych
Przewozéw Samochodowych PEKAES pan Juliusz Kowalik.

Wyrazitem zgode z entuzjazmem, ale objecie tej pracy uzaleznione byto
od wydanie poszportu stuzbowego przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych-
stuzbowego, gdyz byly wtedy trzy rodzaje paszportéow: dyplomatyczny,
stuzbowy i prywatny.

Poinformowatem p. Kowalika, ze do tej pory odmawiano mi wydania
paszportu, jak przypuszczalem w zwigzku z moim powigzaniem z 9 putkiem
piechoty Armii Krajowe Ziemi Zamojskiej. Pomimo tego dyr. Kowalik wystapit z
whnioskiem o wydanie paszportu. Wniosek przelezat sie dlugo- dopiero po roku
wyrazono zgode. Zapewne przeswietlano mnie na wielu szczeblach wiladzy i we
wszystkich dotychczasowych miejscach zamieszkania.

Zostalem powotany na stanowisko dyrektora ds. przewozéw, a w kilka lat
poézniej na I-go z-ce Dyrektora Generalnego PMPS PEKAES.

Dyrekcja PMPS nie miata jednej, wltasnej siedziby. Dyrektor Kowalik oraz
dziat handlowo- marketingowy zajmowat pomieszczenie skiadajace sie z dwéch
wynajetych i polaczonych mieszkan przy ulicy Swietokrzyskiej 30, gdzie takze
ustawione byly dwa teleksy zapewniajgce tacznosé z naszymi klientami i
przedstawicielstwami w kraju i za granica.

Tam tez miat siedzibe dyr. d/s przewozéw patronackich Zygmunt
Jackowski, ale jego personel pracowal w kilku wynajetych pomieszczeniach
Patacu Kultury. Dyr. d/s technicznych Bogdan Jakubowski i ja mieliSmy swoje
biura w biurowcu naszej zajezdni w Btoniu, a Gtéwna Ksiegowa pani Danuta
Szymczak, szef Biura d/s Pracowniczych Antoni Matuszewski, oraz dziat
ekonomiczny pani Szwacinskiej ulokowaly sie niebawem w wynajetych
pomieszczeniach przy ulicy Gwiazdzistej.

Pomimo wieloletnich wysitkéw dyrektora Kowalika budowa biurowca dla
naszej firmy nie mogta ruszy¢ z miejsca. Najpierw, w latach szescédziesiatych,
oddano nam pod budowe tzw. ,serek”, czes¢ terenu stynnego przed wojng
bazaru ,,Karcelak”, przy zbiegu ulic Towarowej i Wolskiej. Miat to by¢ pierwszy
w Warszawie biurowiec ze szkia, betonu i stali, taki, jakie budowano na
zachodzie. Komisja Planowania, ktéra rozdzielata wszelkie dobra, zgodzita sie



wyasyghowa¢ na budowe biurowca 10 milionéw dolarow USD. Rozpisano
konkurs na wykonawstwo, ktéry wygrata francuska firma.

Nic z tego nie wyszio- akurat Gomutka wymyslit deglomeracje.
Nakazywata ona wielu firmom wyniesienie si¢ poza miasta, a juz szczegdlnie z
Warszawy. Dotkneto to tez i nasze przedsigbiorstwo.

W latach nastepnych dyr. Kowalik rozpoczat starania o zezwolenie na
budowe w Warszawie hotelu dla kierowcow zagranicznych, ktéry miatby
przynosi¢ tak potrzebne panstwu dewizy. Oczywiscie liczyl na mozliwos¢
wygospodarowania czesci powierzchni hotelu na cele biurowe. Wiadze miasta
zaproponowaly lokalizacje w Morach tuz za stacjg benzynowg jadac w kierunku
Poznania. Jednak nic z tego nie wyszto. Wskazanych kilka hektaréw nalezato
do kilkunastu wiascicieli, ktorzy w zadnym przypadku nie chcieli nam ich
odsprzedaé. Sprawa zaczela sie slimaczy¢. PoprosiliSmy o ewentualnie inng
lokalizacje. Zaproponowano Marki- w szczerym polu. Oczywiscie trudno byto
sie zgodzi¢ na taka lokalizacje.

Tymczasem zaczeto juz nie tylko chodzi¢ o budowe biurowca, ale
rédwniez o rozbudowe zaplecza technicznego. Nie bylo wtedy publicznych,
ogolnie dostepnych stacji obstugi. Kazde branza: budownictwo, handel,
drogownictwo itd. miala wlasne przedsiebiorstwa transportowe i wilasne
zaplecza techniczne. Wraz z rozwojem polskiego eksportu i importu, a takze
przejecia przez nas przewozow sporych ilosci towaréw przewozonych
tranzytem przez nasz kraj (okoto 80 % tadunkéw woziliSmy na zlecenia klientéw
zagranicznych) PMPS PEKAES rozwijat si¢ z roku na rok. Juz w potowie lat
siedemdziesiatych miat okoto 500 samochodéw. Z trudem miescity sie one w
zajezdni w Btoniu i w przystosowanych dla naszych potrzeb pomieszczeniach
w centrum Stubic. Nalezato, co najmniej rozbudowaé zajezdni¢ w Btoniu i
rozpoczaé budowe nowej w Stubicach. Wkrétce, po wielu zabiegach, udato sie
powiekszy¢ zajezdnie w Btoniu o teren dzisiejszej ulicy Spedycyjnej, przy
ktoérej znajduje sie nowy, duzy biurowiec i rozleglte magazyny drobnicy.
Uzyskalismy tez lokalizacje na budowe nowej zajezdni w Stubicach.

Zaczely sie¢ goraczkowe poszukiwania dostepnego zaplecza
technicznego, gdyz wybudowanie nowego przy éwczesnych cyklach budowy
takich obiektow trwaloby kilka a nawet kilkanascie lat. ZnalezliSmy nowo
wybudowana zajezdnie w Sremie. Zajezdnia ta zostata wybudowana przez
Przedsiebiorstwo PKS w Poznaniu. Dzieki zyczliwej postawie dyr. Wojciecha
Jakubowskiego z Poznania i dyr. Zdzistawa Krajewskiego szefa Zjednoczenia
PKS zgodzono sie na jej wydzierzawienie dla naszych potrzeb. Trzeba tutaj
koniecznie przypomnie¢ pierwszego dyrektora tej zajezdni $p. pana Mamczaka.
Dzigki jego energii, przystowiowej poznanskiej pracowitosci i dobrym uktadom
z wtadzami Sremu adaptacja zajezdni do naszych potrzeb postepowata szybko.
Zostalytam tam ulokowane nowo nabyte samochody marki Fiat.

ByliSmy jedynym przedsigbiorstwem samochodowym uprawnionym do
przewozu towaréw samochodami w transporcie miedzynarodowym podlegtym,
poprzez Zjednoczenie PKS, Ministerstwu Komunikacji, a firma C.Hartwig
podlegta Ministerstwu Handlu Zagranicznego jedynym spedytorem. C.Hartwig
posiadat pie¢ oddzialow. Dwa z nich, w Warszawie i Katowicach, prowadzity
spedycje samochodowag z tym, ze warszawska w zasadzie zajmowata sie
Europa, a katowicka Bliskim Wschodem. Z pozostalych oddzialow dwa
zajmowaly sie spedycja kolejowa a piaty, w Gdansku, przewozami morskimi.



Przewoznikiem miedzynarodowym oprécz PEKAES byly takze PKP, Lot, Polska
Zegluga Morska ze Szczecina i Gdynia- Ameryka Line.

U kontrahentéw zagranicznych budzit zdziwienie fakt, ze sg to firmy
panstwowe i nie majg konkurencji- s monopolistami. Tam tego rodzaju firmy
panstwowe nie istniaty, a zgodnie ze znanym kapitalistycznym hastem ,,zyj i daj
drugiemu zy¢”, wypracowany zostal nastepujacy podziat pracy: producent
tylko produkuje, wybrany przez niego ,,domowy” spedytor ekspediuje jego
produkty w zadanym przez producenta terminach do wyznaczonych
odbiorcéw, wybierajac najlepszy dla tego produktu i najtanszy rodzaj
transportu. Bywa, ze producent nie ma wiasnych magazynéw i produkt czeka
na ekspedycje w magazynie spedytora, a jesli trzeba jest przez spedytora w
jego magazynach pakowany np. w odpowiednie kartony. Przewoznik tyko
przewozi produkt do odbiorcy.

Jak to u nas wygladato w praktyce? Eksportujgcy swoje wyroby, czy
importujagcy potrzebne mu do produkcji materialty i czesci przewozone
samochodami, zgtaszal sie¢ do nas i omawial z nami wszelkie warunki jak
stawke, termin przewozu, potrzebng do tego ilos¢ taboru itp. Potem skiadat
oficjalne zaméwienie w C.Hartwig, ktéry przesytat je do nas. My podawalismy
Hartwigowi wczesniej uzgodnione z klientem warunki, ktére Hartwig
przekazywat klientowi, jako wiasne i oczywiscie dostawat za to prowizje.

Aby tego wszystkiego unikng¢ wielu naszych producentéw niemajacych
mozliwosci wyboru spedytora i przewoznika, a czesto tylko dla wilasnej
wygody, oddawalo tzw. cesje transportowa odbiorcy. Sprzedawato swdj
produkt taniej o koszty transportu- transportem i zwigzanymi z tym kosztami
martwit sie juz odbiorca towaru, a w zasadzie jego ,,domowy spedytor”, ktéry
najczesciej nam zlecat te przewozoéw.

W okresach szczytéw przewozowych zatrudnialiSmy dodatkowo obcy
tabor. Byly to najczesciej samochody krajowego PKS kupione od nas po
znaczonym przebiegu. Samochody te jezdzity w tzw. ,,Patronacie” w zasadzie
tylko do sgsiednich krajow, z nasza dokumentacja i u nas rozliczanymi
wydatkami dewizowymi. Bowiem tylko my posiadaliSmy zezwolenie na
pobieranie optat od klientéow w dewizach i pokrywanie wydatkéw dewizowych
za granica. Gdy mimo wszystko samochodéw bylo za mato, Hartwig miat prawo
do ich czarterowania w niezbednej ilosci u zagranicznych przewoznikéw, na co
musiatem wyrazi¢ zgode na piSmie.

Tylko raz miatlem z tego powodu nieprzyjemnosci. Mianowicie nasz tabor
jezdzacy coraz liczniej z fadunkami z Europy do krajéow Bliskiego Wschodu
(Irak, Iran, Kuwejt) wracal pusto. Prawo do tadowania go mial nasz
przedstawiciel w Sofii lub przedstawiciel PKP i PEKAES w Budapeszcie, a byt
nim zawsze pracownik PKP. Otéz podczas jednego ze szczytéw przewozowych
przed zakonczeniem roku, kiedy wszystkie centrale handlu zagranicznego
chcialy na gwalt wysyta¢ swoje produkty, aby w terminie dotrzymac¢ zawartych
umoéw, kolejarz urzedujacy w Budapeszcie zaczat tadowaé na Wegrzech
wszystkie powracajagce samochody wegierskim towarem do Europy
Zachodniej, po marnej stawce okoto 1.500 DM. W tym samym czasie C.Hartwig
zazadal, abym dat mu zezwolenie na czarter zachodnich przewoznikéw po
stawkach okoto 2.500 DM. Oczywiscie zezwolenia nie datem i zabronitem
przedstawicielstwu w Budapeszcie tadowania samochodéw wegierskim
towarem, bo bylo to pewng forma popierania eksportu wegierskiego zamiast
polskiego i zmniejszalo nasze wptywy okoto 1.000 DM z jednej jazdy.



Budapesztanski przedstawiciel nie mégt zrozumieé, ze zamiast jego 1.500 DM
mozemy zarobi¢ 2.500. Zastosowal sie¢ do mojego polecenia, nie tadowat
samochodow, ale napisal osobista skarge do Ministra Komunikacji, tez
kolejarza: ja chce zarabia¢ dewizy dla mojej kochanej ojczyzny Polski Ludowej,
a ci ekonomisci od siedmiu bolesci z PEKAES mi tego nie daja. Odtad zostatem
wrogiem pana przedstawiciela, ktory przeinaczajagc moje stowa z pewnego
spotkania zrobit mi ogromne nieprzyjemnosci.

Trudno dzisiaj nawet zrozumieé, jak musiatem sie ttumaczy¢ u wysokich
urzednikow ministerstwa z tego, ze zabronilem ftadowaé na Wegrzech nasze
samochody. Urzednicy, jak to urzednicy, na ogét nic z tego nie rozumieli.
Wazne, jezeli cie rozumiejg twoi przetozeni, bo inaczej to juz zgroza. Ja na
szczescie mialem przetozonego dyr. Kowalika, ktory to doskonale rozumiat.

MusieliSmy kupowa¢ dalsze samochody. Poniewaz dotychczas mieliSmy
samochody VOLVO i Fiat, dyr. Kowalik ztozyt w Komisji Planowania wniosek o
przydzial dewiz na zakup 200 jednostek marki Volvo. Komisja zgodzita si¢ na
danie pieniedzy, lecz zaczely sie targi o marke. Podobno na polecenie premiera
Jaroszewicza naciskano na zakup austriackich Stayeréw (syn jego zwigzany
byl w jakis sposoéb z ta firmg). V-ce premier Wrzaszczyk, ktéry niedawno, jako
dyr. FSO wprowadzat tam produkcje Polskiego Fiata, nakazywal dalszy zakup
samochodoéw tej marki. Wreszcie ktos, podobno chcac sie przypodobaé
pierwszemu sekretarzowi Gierkowi, ktéry jak wiadomo miodos¢ spedzit w
kopalniach Francji i Belgii i wladat jezykiem francuskim, nakianial do
zakupienia Renault. My zas upieraliSmy si¢ nadal przy VOLVO.

WzieliSmy na prébe, 4 austriackie Stayery, ktore jak sie okazato miaty
awaryjnos$é polskich Zubréw (poprzednik Jelcza). Nawet Austriacy nie uzywali
swoich Stayeréw do przewozéw miedzynarodowych, gdyz nigdzie nie istniaty
jego serwisy i w razie awarii np. w Iraku trzeba byloby je holowaé do kraju.
Natomiast nie mozna bylo postawi¢ takich zarzutow Renault i Fiat. Targi o
marke trwaty dlugo, az wreszcie ktos zyczliwy z Komisji Planowania
podpowiedziat, aby zgodzi¢ si¢ na zakup trzech marek, Renault, Volvo i Fiat.
Wtedy decyzja na przydzielenie nam dewiz i pozwolenia na zakup samochodéw
zapadta btyskawicznie i to w nieoczekiwanych przez nas ilosciach- 300 Volvo,
300 Renault i 200 Fiatow.

Gdzie umiesci¢ takg ilos¢ taboru? Fiaty moglismy ,,upchnaé¢” do zajezdni
w Sremie, jednak z przyczyn od nas niezaleznych dodatkowych 200 Fiatéw do
PEKAES nie trafito.

Zaktadajac, ze 300 samochodéw VOLVO ulokujemy w Btoniu i Stubicach
pozostawalo jeszcze szukanie zaplecza dla 300 samochodéw Renault.
ZnalezliSmy je w Starachowicach. W ramach tzw. Gierkowskiej gigantomanii
zaplanowano tam budowe ogromnych =zakladéw miesnych majacych
przerabiaé¢ migeso z dostarczanych od Biategostoku az po Matopolske zwierzat.
Ogromna ta inwestycja m.in. z wlasnym =zaktadem transportu zostata
wstrzymana pod koniec lat siedemdziesigtych XX wieku z powodu braku
pieniedzy na jej zakonczenie. Staly tam ogromne hale, sciggniete z catego
swiata urzadzenia zalegaly hektary ziemi. Zgodzono si¢ na wydzierzawienie
nam jeszcze nieukonczonego zaktadu transportu.

Zanim jednak zdazyliSmy przystosowaé obiekt zaczely sie dostawy
taboru i trzeba byto ulokowaé¢ go na razie w Btoniu. Doprowadzito to do tego,
ze nie tylko zajezdnia, ale i wszystkie boczne ulice Btonia byly zastawione



naszymi samochodami. W skromnym biurowcu tloczyli sie pracownicy Blonia i
szkolacy sie ze Starachowic. Kazdy z nich pracowat ze ,,swoim” taborem.

Przy zwiekszeniu o taka skale taboru, trzeba bylo szybko powiekszy¢
takze liczbe zatrudnionych kierowcéw, mechanikéw, pracownikéw biurowych i
szuka¢ dla nich pomieszczen. Z kierowcami poradzit sobie dyr. Kowalik w ten
sposob, ze opréocz zatrudniania nowych, przeszliSmy z dotychczasowej
dwuosobowej obsady na kazdym samochodzie na odsady jednoosobowe, za
wyjatkiem taboru jezdzacego na Bliski Wschéd. Pracownikéw biurowych,
»supchatlo” sie do istniejgcych juz pomieszczen.

Najwiekszym problemem w tych czasach byla tacznosé z naszymi
kontrahentami i kierowcami bedacymi za granicag. Najnowoczesniejszym
uzywanym wtedy sSrodkiem tacznosci byt (dzisiaj juz muzealny) teleks.
Specjalna maszyna do pisania przenosita tekst na tasSme w postaci zestawu
dziurek odpowiadajacych poszczegdlnym literom. Nastepnie, po uzyskaniu
potaczenia telefonicznego z zadanym odbiorca, wkiadato sie tg tasme do innej
maszyny skad impulsy zawarte na dziurkowanej tasmie przekazywane byty do
odbiorcy, gdzie przetwarzano je znéw na litery. taczyliSmy sie tymi
urzadzeniami z klientami- z kierowcami byto to niemozliwe.

Potaczenia telefoniczne z zagranicg zamawiato sie na poczcie (do poczty
nalezata wtedy telekomunikacja) i czekato na ich otrzymanie nieraz po kilka
godzin. Rozwigzaniem okazalo si¢ powotanie naszych przedstawicielstw w
Hanowerze, Malmo, Wiedniu, Budapeszcie, Moskwie, Sofii, Padwie, Londynie, a
pézniej w Bagdadzie, Paryzu i Brzesciu. Do placéwek obsadzonych
doswiadczonymi pracownikami wysytano zbiorczo teleksem wszystkie dane
potrzebne kierowcom, np. miejsca i terminy zaladunku itp. Przedstawiciel
majac do dyspozycji miejscowe linie telefoniczne, w wiekszosci automatyczne,
przekazywal te dane poszczegdélnym, zgtaszajgcym sie¢ do niego kierowcom.
Mozna sobie wyobrazié¢, jak w takich warunkach trudne bylo kierowanie
ogromnym taborem.

Najwiekszym moim zmartwieniem byl lokal dla moich najblizszych
pracownikéw tzw. kierunkowych, ktérych liczba zwiekszyta sie¢ do okoto 65
osOb. Na cale szczescie wszyscy juz zapomnieli o ustawie deglomeracyjnej i
mozna bylo umiesci¢ tych pracownikébw w Warszawie, skad tgcznos¢
telefoniczna ze swiatem byla daleko lepsza niz z Blonia. Poczatkowo
pomiescilismy ich w biurze przy ulicy Swietokrzyskiej, gdzie panowat taki tlok,
Ze nie sposob bylto przejs¢ swobodnie. Potem pan Jozef Lesiak doskonaty nasz
szef inwestycji znalazt wolne pomieszczenie po bylym Technikum
Ekonomicznym na ulicy Sniadeckich, ktére zostato zlikwidowane, gdyz stropy
(na dwodch pietrach) grozity zawaleniem. Po blizszym rozeznaniu okazato sie, ze
stropy po wojennych zniszczeniach zamiast belek betonowych lub
drewnianych maja belki z szyn i dlatego sie ,,hustaja”. Mialem dobre ukiady z
Ministerstwem OsSwiaty, dzisiaj juz moge zdradzi¢, ze przez Jurka
Kotodziejczyka ,,prawej reki” ministra oswiaty Kuberskiego, otrzymaliSmy te
pomieszczenia na dwuletnie ich uzywanie za 16 talonow na polskie samochody
Star, ktére Zjednoczenie PKS odstgpito ze swojej puli Ministerstwu Oswiaty.

Po dwéch latach pracowalismy tam dalej, gdyz w Ministerstwie Oswiaty
nie mogli odnalezé odpowiednich dokumentéw, a podpisujagcy dokument v-ce
minister odszedt na emeryture- wraz z dokumentami. My bezczelnie
twierdziliSmy, ze umowa jest wieloletnia. Dzisiaj moge sie przyznaé, ze
wszystko to zostatlo omoéwione przed podpisaniem umowy. Stropy dostaly



podpory i z trudem, ale udato sie doprowadzié¢ (rozkopy ulicy itd.) do naszego
budynku instalacje centralnego ogrzewania. Przedtem byla tam wlasna
kottownia, co powodowato stosy wegla, zatrudnienie palaczy itp.

MusieliSmy tez mie¢ dobrg tagcznos¢ ze wszystkimi krajami, w ktérych
znajdowali sie nasi kontrahenci i nasze przedstawicielstwa, z krajami Europy i
Bliskiego Wschodu. Dostanie linii telefonicznej w Warszawie graniczyto z
cudem- czekato sie na to nieraz kilkanascie lat. Nam udato sie to zalatwi¢ dzieki
znajomosciom w telekomunikacji, pod warunkiem, ze na nasz koszt
doprowadzimy kabel telefoniczny z centrali na ulicy Pieknej. Znowu rozkopy i
instalacja kabla, o ktérym nie wiedziano, ze mozna bylo w nim zainstalowa¢ az
20 telefonéw.

Bardzo duze trudnosci stwarzata tacznos¢ z zajezdniami (Btonie, Stubice,
Srem i Starachowice), gdzie byt ulokowany tabor- rozmowy nadal trzeba byto
zamawiaé¢ na poczcie i oczekiwaé¢ na nie nieraz po kilka godzin. Nie pomogto
nawet wprowadzenie przez poczte rozméw tzw. blyskawicznych, bowiem koszt
ich byt kilkukrotnie wyzszy. A przeciez trzeba bylo sie tgczyé z zajezdniami
nieraz po kilka razy dziennie. Po naradach dyr. Kowalika z zaprzyjaznionym
pionem telekomunikacji miedzymiastowej wydzierzawiono nam stata, tylko do
naszego uzytku, linie telefoniczng taczace nas z poszczegdlnymi zajezdniami.
Teraz mieliSmy taki aparat na korbke (nazywany przez pracownikéw kreciotek),
w ktérym po jej pokreceniu odzywata sie od razu zajezdnia.

Pisze o tym dla upamietnienia, jak sie wtedy zatatwiato rozne wielkie i
malte rzeczy- trzeba byto mie¢ wszedzie znajomosci. Przeciez dzisiaj ,,wszyscy
wiedza”, ze aby za tzw. komuny cos$ zalatwi¢, czy dosta¢ dobra prace, trzeba
bylo by¢ albo partyjnym, albo mie¢ znajomosci. Czy tylko wtedy? Czy cos sie
zmienito? Bardzo duzo- zmienity sie partie rzadzace.

Powyzsze udogodnienia skonczyly sie po wprowadzeniu w grudniu 1981
r. stanu wojennego. Cala tacznos¢ telefoniczna i teleksowa zostata wytaczona i
cata nasza dzialalnos¢ zostata sparalizowana. Po kilku dniach zorientowalismy
sie, ze nie zostaly wylaczone wewnetrzne linie telefoniczne PKP, ktore
zapewniaty im fgcznos¢ z NRD i Czechostowacja. Minister Komunikacji zgodzit
sie, na prosbe dyr. Kowalika, na zainstalowanie jednego takiego telefonu w
jego biurze przy ulicy Swietokrzyskiej. Stad mozna byto zawsze otrzymaé
potaczenie z Przedstawicielstwem PKP w Berlinie, a takze, jezeli telefonistka
kolei Czechostowackich byla w dobrym humorze, z przedstawicielstwem PKP i
PEKAES w Wiedniu. Do berlinskiego przedstawicielstwa PKP wyjechala
pracownica z mojego pionu, skad, majac tgcznosé¢ z nami siecig kolejowa a z
calg Europg siecig pocztowa, przekazywata wiadomosci i polecenia do naszych
placéwek za granica. Niestety, wkroétce jg straciliSmy- fadna i znajgca dobrze
niemiecki dziewczyna wyszla za maz za dyplomate z polskiej ambasady w
Berlinie.

Anulowano takze waznos¢ wszystkich paszportow. Niedlugo przed
wprowadzeniem stanu wojennego firma Mercedes, chcac wejsé na polski rynek
zaproponowala nam zakup 20 ciggnikéw na dogodnych warunkach kredytu
kupieckiego. Naczepy do nich miata wykonaé wspétpracujgca z Mercedesem
firma Kassborer z Dortmundu. Po wprowadzeniu stanu wojennego
zaniepokojony losem tego kontraktu dyr. Kowalik wystapit o przyznanie
jednorazowych paszportéw do RFN Andrzejowi Jezierskiemu éwczesnemu dyr.
d/s organizacyjnych, pézniejszemu prezesowi Zarzadu AUTOTRANSPORT
PEKAES SA, Zdzistawowi Raszkowskiemu radcy prawnemu, Jadwidze Rozmus



naszej wspanialej ttumaczce i mnie, celem wyjazdu do Mercedesa i rozmowach
o dalszych losach zakupu. Straz graniczna NRD wywotata nas z gtéwnego pasa
odpraw i odstawita na ,boczny tor”’- kontrrewolucjonistow 2z zarazonej
Solidarnosciag Polski. Dosé¢ diugo nikt sie nami nie zajmowal, az wreszcie
zostaliSmy odprawieni bez dalszych szykan

W matej miejscowosci koto Frankfurtu nad Menem, gdzie nocowalismy,
odbywal sie zjazd niemieckiej Partii Liberalnej, ktéra wlasnie wtedy
postanowita wyjs¢ z koalicji z SPD i wejs¢ w koalicje z chadekami. Powstat
nowy rzad z kanclerzem Kohlem na czele, ktéry rzadzit Niemcami szesnascie
lat. Po powrocie smiano sie z nas, ze pojechaliSmy obali¢ rzady SDP.

Podobne dowcipy, ale z tragiczniejszych przypadkéw, dotknely Jerzego
Wojciechowskiego, szefa biura handlowego, podczas jego wyjazdu
stuzbowego na Bliski Wschéd. Najpierw zatrzymat sie¢ w Stambule u naszego
korespondenta TURTRANS. Na drugi dzien po jego przylocie nastgpit tam pucz
putkownikéw i wszelka tgcznos¢ z Turcja zostata zerwana. MartwiliSmy sie o
niego, lecz po kilku dniach dostaliSmy teleks: dotartem do Teheranu. Rados¢
nasza trwala krétko, bo pomiedzy Iranem a Irakiem wybuchta wojna i Teheran
byl mocno bombardowany. To juz bylo daleko grozniejsze, to juz nie byt
patacowy przewrét w Turcji. Dlugo nie mieliSmy zadnej wiadomosci od
Jerzego, az ktéregos dnia przyszta z Moskwy depesza: zostatem statkiem przez
morze Kaspijskie ewakuowany do ZSRR. Wtedy Jan Morocznik udajac
przerazenie wykrzykngl: Boze tylko nie to! Ale jak wiemy tam rewolucja
wybuchta o wiele péznie;j.

Sprawe kontraktu z Mercedesem i Kassborerem zatatwiliSmy o tyle
pomysinie, ze Mercedes podtrzymat podpisany kontrakt, ale zazadat gwarancji
finansowych motywujac je tym, ze ,Jaruzelski moze po przyjechaniu tych
samochodéw do kraju postawi¢ przy nich Zzotnierzy i wy nie dostaniecie
waszych samochodéw, a my naszych pieniedzy”. Nie mogto go udzieli¢
panstwo polskie, niewiarygodne finansowo. Trzeba bylo szukaé¢ gwaranta na
zachodzie. Wiele firm od lat z nami pracujacych, w grzecznej lub brutalnej
formie, odméwito nam pomocy. Nie odmoéwit nam tylko stosunkowo niewielki
szwajcarski ,Transabal”- firma pana Pluessa i jego synéw, ktorzy z trwogg o
utrate swojego majatku, dali jednak gwarancje Mercedesowi bodaj na sume
ponad 3 milionéw DM. Dali pod warunkiem, ze z kolei my damy im niewielki
rabat na zlecane przez nich przewozy. Nie zawiedli sie na nas, bowiem niediugo
odebralisSmy te samochody i zgodnie z kontraktem zaptaciliSmy.

Odtad Trannsabal byt konkurencyjny w stosunku do innych spedytoréw,
bo nie tylko dostal rabat, ale takze pierwszenstwo w otrzymywaniu taboru.
Nagle okazalo sie, ze teraz wielu z naszych zagranicznych kontrahentéw
gotowych jest udzieli¢ nam gwarancji.

Jako ciekawostke z tego wyjazdu stuzbowego trzeba wspomnieé, ze
osoba towarzyszagcg nam z ramienia Mercedesa byl pan Puttkamer, ktéry
zapytany czy cos wie o zwigzku Puttkamera z Maryla Wereszczakéwna
ukochang Mickiewicza odpowiedziat: wiem, cho¢ sam pochodze z innej linii
Puttkameréw osiadlych w okolicy Stupska. Zawsze w naszej rodzinie
przynajmniej jedna osoba znata jezyk polski, bo wielu naszych pracownikéw
mowito po polsku. Niestety teraz w mojej rodzinie méwi po polsku tylko ciotka,
a w moim pokoleniu juz nikt. Natomiast dyrektorem w firmie Kassborer byt pan
Ligeza pochodzacy z Prus Wschodnich, dzisiejszych Mazur, ktéry tez wiedzial,



ze jego nazwisko to bardzo stare, nalezagce do jednego z najznamienitszych
polskich rodéw- Ligezéw.

Na nas, oprocz podziwu dla zaplecza produkcyjnego Kassborera, zrobit
wrazenie sposob zalatwienia naszej prosby o przyspieszenie dostawy naczep.
Pan Ligeza zwrécit sie do zwigzku zawodowego o zgode na przepracowanie
okreslonej ilosci nadliczbowych godzin motywujac, ze PEKAES to nowy,
przysztosciowy klient. Rada obradowatla jakis czas za zamknietymi drzwiami i
wreszcie zgode wyrazita. Gdziezby u nas ktos pytal o taka zgode Rade
Zaktadowa.

* k% %

Wracajmy do Warszawy. W przygotowanym, jak to wyzej opisalem,
budynku dawnej szkoty sale lekcyjne zostaly podzielone na boksy i wreszcie
pracownicy pionu przewozow, zwani na co dzien ,kierunkowymi”, znalezli w
miare znosne warunki pracy. Pracy trudnej, odpowiedzialnej, wymagajacej
znajomosci jezykéw obcych, zdecydowania w rozwigzywaniu nieoczekiwanych,
nieuniknionych sytuacji, znajomosci miedzynarodowych konwencji o
przewozach samochodowych, m.in. waznej konwencji TIR- Transport
Internacjonale Road. Konwencja ta, opisujac jej postanowienia w bardzo
uproszczony sposoOb, pozwalata przewozié towary zaplombowane przez
polskiego celnika, bez dodatkowych kontroli celnej na granicach panstw
europejskich.

TU DYGRESJA. Samochéd jadac ,,pod ochrong celng karnetu TIR” miat
zawieszong obok tablicy rejestracyjnej niewielka, ale dobrze widocznag
tabliczke z literami TIR. Ta tabliczka zrobita niebywalg kariere! Dzisiaj Polacy
wszystkie samochody ciezarowe nazywaja ,, Tirami”.

Do zadan ,kierunkowych” nalezato zbieranie zlecen na przewozy
towarow od wszystkich, zaréwno polskich, jak i zagranicznych
zleceniodawcow, oceniajac, czy zlecenia sg zgodne z podpisanymi z nimi
umowami, a takze z posiadanymi przez nas zezwoleniami na przejazd przez
poszczegdlne kraje. Nastepnie przekazywali zlecenia do wykonania
poszczego6lnym zajezdniom. Sledzili dojazd samochodéw do odbiorcy towaru,
aby po jego wytladowaniu méc skierowaé samochody pod tadunki powrotne do
Polski, lub tranzytowe przez Polske do innych krajéw. Po wykonaniu przewozu
wystawiali kontrahentowi rachunek i windykowali naleznosé. Byta to zmudna
czes¢ ich pracy. W firmach zachodnich wprowadzone byly inne niz w Polsce
systemy ksiegowosci. Na koniec roku przysylali nam saldo. Mozna sobie
wyobrazi¢, co sie¢ dzialo, jezeli ich saldo nie zgadzalo sie¢ z naszym, a nie
zgadzato sie dosy¢ czesto. Poszukiwania, kiedy i jaki nastgpit btad, gdy kazda
ze stron miata inny sposéb zapisywania faktér, byly pracochtonne. Byto to tez
bardzo frustrujgce, bowiem w takich przypadkach zachodnie firmy oskarzaty
nas o prowadzenie XIX wiecznej ksiggowosci.

Oprécz tych i im podobnych waznych, bylo szereg innych, czesto
drobnych rzeczy, ktére nas réznily od prywatnych firm zachodnich. Np. nie
zawsze znano tam pieczatki z nazwiskami. Ktos przyjecie towaru podpisywat i
koniec. Przeprowadzane kontrole kwestionowaly takie dokumenty, jako
niemogace swiadczy¢ o dostarczeniu towaru. Najlepiej podobne réznice oddaje
humorystyczne, ale prawdziwe zdarzenie. Przyjechat do nas na rozmowy pan
Haus z Hamburga- duzy spedytor, na dodatek przewodniczacy Zrzeszenia



Spedytoréw i Przewoznikéw Niemieckich. Ktos z nas rozpoczynajac rozmowy
powiedziat: Panie dyrektorze Haus. Haus mu przerwat i powiedzial: panie- ja
nazywam si¢ Haus a dyrektoréw to ja przyjmuje i wyrzucam.

Pracownicy mojego pionu, ktérych obowigzki opisatem powyzej, byli
swego rodzaju mézgiem przedsigbiorstwa- oczywiscie nie bylo takiej kadry na
rynku pracy. Trzeba byto jg wyksztalci¢. Podstawowym kryterium naboru byta
znajomos¢ jezykéw obcych, to tez rekrutowani byli najchetniej z posréd
absolwentow stynnej wtedy Szkoly Jezykéw dyr. Lazarskiego na ul. Ogrodowe;.
Pracujac za starszymi stazem kolegami, a raczej kolezankami, bo pion ten byt
mocno sfeminizowany, oraz odbywajac staze w naszych przedstawicielstwach
zagranicznych, lub w firmach, z ktérymi wspétpracowali, uczyli sie i nabierali
potrzebnego w tym zawodzie doswiadczenia.

Po kilku latach dalo to wysmienite rezultaty. Ich wysoka fachowos¢,
znajomos¢ rynku spedycyjno- przewozowego, pisane i niepisane, ale od
wiekéw stosowane tradycyjne procedury przy przewozeniu towaréw,
znajomos¢ klientéow i metod ich pracy, operatywnosé¢ w dysponowaniu
taborem, umiejetnos¢ szybkiego i pomystowego dzialania w przypadkach
awaryjnych i nietypowych, a takze pracowitos¢, innowacyjnos¢ i poswiecenie
dla firmy bylo doprawdy niezwykle. Byta to kadra o najwyzszych kwalifikacjach
doceniana, wraz z pracownikami dzialu handlowego, takze przez naszych
zagranicznych kontrahentéw.

Kiedys, na jakiejs§ naradzie Jerzy wojciechowski powiedzial, ze
Kotodziejczyk stworzyt nienaruszalne panstwo w panstwie PEKAES.

Prawie wszyscy poczynajac od roku 1991 zostali zmuszeni do odejscia z
PEKAES, aby zrobi¢ miejsce dla ,,swoich” z partii, ktére dostawaly PEKAES,
jako tup powyborczy- najpierw ZCHN, potem SLD. Nadal jednak pracowali i
pracujg w firmach spedycyjnych i przewozowych czesto na kierowniczych
stanowiskach, jako ich szefowie lub zastepcy.

Do pomieszczen przy ul. Sniadeckich przenidst sie pézniej takze pion
techniczny z dyr. Andrzejem Osiadaczem na czele. Dwa najwazniejsze piony
firmy: przewozowy i techniczny, mialy wspodlny, dwuosobowy sekretariat i
jeden samochéd stuzbowy marki Polonez z kierowca. Juz mniejszej biurokraciji
trudno sobie wyobrazi¢. Trzeba dodaé, ze obydwa piony kierowaty (sadzac po
wynikach catkiem sprawnie) ponad 1.300 samochodami- oczywiscie dzieki
pracy pozostatych ponad 4.000 pracownikéw.

Na zakonczenie tego rozdzialu podam ostatni sktad dyrekcji PMPS
PEKAES przed powstaniem spo6tki akcyjnej: PEKAES AUTOTRANSPORT S.A.

Dyrektor generalny Juliusz D. Kowalik
I-szy z-ca dyr. gen. Romuald Kotodziejczyk

Piony i ich dyrektorzy:

przewozow techniczny ksiegowosci i finanse
Romuald Kotodziejczyk Andrzej Osiadacz Danuta Szymczak
przyjmowanie zlecen, dyspono- inwestycje, zaplecze ksiegowosé, finanse,
wanie taboru do przewozéw tech-naprawcze rozliczenia dewizowe
fakturowanie, windykacja, skiad konsygnacyjny w tym z kierowcami
karnety TIR, zezwolenia zakup taboru,

Oprocz tego istnialy: dziat kadr, dziat ekonomiczny, dziat paszportéw i wiz, itp.



