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Samochdd dla Kowalskiego. Polakow drogi
do masowej motoryzacji i codziennos¢
motoryzacyjna w okresie 1971-1989

A Car for a Kowalski: Poles’ Path to Mass Motorization
and Everyday Automotive Life in 1971-1989

The text aims to provide an insight into the everyday automotive life of owners of pas-
senger cars during the last two decades of the Polish People’s Republic. The turning po-
int of the 1960s and 1970s in the communist bloc countries marked a shift towards
consumption, with a particular emphasis on individual motorization. In Poland, the new
ruling team under Edward Gierek announced a significant increase in the production of
passenger cars. The licensing agreement for manufacturing the Fiat 126p at the Passenger
Car Factory was intended to be a milestone in the development of individual motoriza-
tion. The people enthusiastically embraced the government’s plans, and there was a mass
prepayment for the ‘'maluch’ (Fiat 126p). Unfortunately, throughout the two decades
discussed, it was impossible to meet the popular demand for this car fully. The altered
sales system in 1981 failed due to production shortages, and the waiting period extended
to even ten years. As a result, Poles turned massively towards car markets. Acquiring a car
and its subsequent maintenance involved specific expenses. Therefore, the possibilities
of obtaining and using a car were tied to a certain income level. The sharp increase in
the number of cars significantly impacted leisure activities, especially the development of
automotive tourism.
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.Taki maty, a tak sie rzuca w oczy"’

W krajach realnego socjalizmu samochéd osobowy byt dobrem niezwykle pozadanym,
a jednoczesnie jednym z najtrudniejszych do zdobycia?. Niemniej od potowy lat szesc-
dziesigtych spoteczenstwa panstw nalezacych do bloku radzieckiego motoryzowaty sie co-
raz silniej, podazajac niejako Sciezkg wytyczong przez swoich zachodnich sgsiadow. W ni-
niejszym tekscie poruszam jeden z aspektow owej motoryzacyjnej rewolucji, a mianowicie
na przyktadzie polskim opisuje drogi Polakéw do wtasnego samochodu oraz zarysowuje
realia codziennosci motoryzacyjnej pdznego PRL-u. Chronologia tekstu bedzie skupia¢ sie
na latach 1971-1989. Wybratem 6w okres, gdyz w moim przekonaniu byt on przetomowy
dla rozwoju masowej motoryzacji w Polsce. Bowiem dopiero skonkretyzowanie idei wybu-
dowania Fabryki Samochodéw Matolitrazowych (FSM) i rozpoczecie produkcji popularne-
go malucha stato sie katalizatorem zmian, a polska motoryzacja ,wrzucita” wyzszy bieg.
Uscislajac uzyty w tytule termin ,,codziennos¢” na potrzeby niniejszego tekstu, odnosit sie
bedzie do kwestii nabywania wiasnego auta, jego utrzymania w ruchu i kosztéw z tym
zwigzanych. W ten sposob prébuje skonfrontowad ze sobg dwa zagadnienia. Beda to
aspiracje konsumpcyjne spoteczenstwa ostatnich dwoéch dekad istnienia Polski Ludowej,
ktére osadzone zostang w perspektywie realiéw gospodarki niedoboru. Za gtéwny przy-
ktad bedzie stuzyt mi konkretny model auta - fiat 126p, popularny maluch, nieodzownie
kojarzacy sie z koncédwka PRL, pojazd bedacy symbolem rodzimej motoryzacji. Podstawg
zrédtowa sg archiwalia, artykuty z prasy codziennej oraz specjalistycznej, a takze dane
statystyczne i literatura przedmiotu.

Rozwaj motoryzacji do 1971 r. w Polsce i pozostatych panstwach komunistycznych

Luminita Gatejel stusznie zauwazyta, ze rozwdj motoryzacji indywidualnej przebie-
gat réznie w poszczegdlnych krajach bloku wschodniego. Inaczej wygladat w panstwach
o diugiej tradycji w tym zakresie tj. Czechostowacji czy Niemieckiej Republice Demokra-
tycznej, a inaczej w krajach, takich jak Polska, ZSRR, Wegry czy Rumunia, gdzie poziom
zmotoryzowania spofeczenstw byt na bardzo niskim poziomie3. Niemniej praktycznie
w kazdym przypadku to wtasnie przetom lat szes¢dziesigtych i siedemdziesigtych stanowit
punkt zwrotny. Janos Kadar, Leonid Brezniew czy Edward Gierek, 6wczesni przywédcy rza-
dzacych partii, niezaleznie od siebie, zapowiedzieli prokonsumpcyjne zwroty w dotych-
czasowej polityce wewnetrznej poszczegdlnych panstw. Dotyczyto to takze indywidualnej
motoryzacji. W ZSRR rzadzonym przez Leonida Brezniewa, przemyst motoryzacyjny stat
sie jedng z najwazniejszych branz. W 1972 r., po raz pierwszy w historii, wyprodukowano
wiecej aut osobowych niz ciezarowych. W Czechostowacji nowy model Skody okrzyk-
niety zostat , autem széstej pieciolatki”; ,maksymalne bezpieczenstwo, wiekszy komfort,
wyzsze 0siagi, lepsze wyposazenie, praktyczna elegancja” — te okreslenia z powodzeniem

1 Z.Lengren, K. Strzelecki, R. Amirjan, 126x126p, Warszawa 1978, s. 10.

2 L. Gatejel, A Good Buy — If You Can Get One. Purchasing Cars Under Socialism Conditions, ,,EUl Working Papers
MWP” 2010, nr 14, cadmus.eui.eu/handle/1814/14197 [dostep 23.04.2021], s. 1.

3 Eadem, Warten, hoffen und endlich fahren. Auto und Sozialismus in der Sowjetunion, in Ruménien und der
DDR (1956-1989/91), Frankfurt, New York 2013, s. 224.



mogtyby sie znalez¢ w folderach aut zachodnich, a tymczasem byty to wytyczne dotyczace
nowego modelu z fabryki Mlada Boleslav*. Wegry do potowy lat szes¢dziesigtych notowa-
ty roczny przyrost liczby pojazdéw w granicach 10-15 tys., natomiast w przeciagu kolejnej
dekady osiggnieto roczny przyrost na poziomie 80 tys. Tym samym z 238 tys. samocho-
doéw osobowych, w 1970 r. liczba ta wzrosta ponad czterokrotnie osiggajagc w 1980 r.
1013 tys. sztuk®. Przy $redniej cenie zakupu na poziomie 80 tys. forintdéw i sredniej pensji
rzedu okofo 4 tys. forintow samochody, obok nieruchomosci, stawaty sie najbardziej pre-
stizowymi produktami w spoteczenstwie wegierskim®. Takze rolnicza Rumunia prébowata
przejs¢ przyspieszong rewolucje motoryzacyjng. W zamysle rzadzacego tym krajem Nico-
lae Ceausescu, dacia miafa odegrac kluczowa role w przeobrazeniu rolniczego spoteczen-
stwa Rumunii w przemystowo zorientowane panstwo. Zdumiewajacy rozwoéj przezywata
jugostowianska motoryzacja. Niezalezna od ZSRR polityka prowadzona przez Josipa Broz
Tite, przywddce Jugostawii, sprowadzita na Batkany koncern Fiat, ktéry od pofowy lat
piec¢dziesigtych prowadzit interesy z jugostowianskim przemystem samochodowym. Za-
stava 750, produkowana w serbskim Kragujevacu, walnie przyczynita sie do zmotoryzo-
wania jugostowianskiego spoteczenstwa. Wedtug oficjalnych danych statystycznych, na
poczatku siédmej dekady Jugostawia wyprzedzata Polske w ilosci posiadanych aut. Po-
miedzy 1976 a 1978 r. roczna sprzedaz aut osobowych siegata 300 tys. W 1978 r. zareje-
strowanych byto ponad 2,2 mIn samochodéw osobowych oraz 670 tys. innych pojazdow,
z czego w rekach prywatnych byto okoto 90% z nich. Oznaczato to, ze potowa z ponad
5,5 min gospodarstw domowych posiadata jakis srodek lokomoc;ji’.

Powojenna Polska, rzadzona przez Polskg Zjednoczong Partie Robotniczg (PZPR) i par-
tie satelickie, nie pozostawiata zbyt wiele przestrzeni dla rozwoju motoryzacji indywidual-
nej. Okres stalinowski, w ktérym niemal catkowicie zakazano prywatnej wiasnosci samo-
chodow, a takze czas rzagdow Wtadystawa Gomutki, ktéry byt niechetny wobec rozwoju
tej sfery zycia®, sprawity, ze Polska u progu dekady lat siedemdziesigtych nalezata do naj-
stabiej zmotoryzowanych panstw, nie tylko biorac pod uwage inne kraje bloku radzieckie-
go, ale takze wiekszos¢ europejskich. Decydowata o tym niska dostepnos¢ samochodéw
osobowych, wysokie koszty zakupu i utrzymania, problemy z dostepem do zaplecza tech-
nicznego i czesci zamiennych®.

Polski przemyst motoryzacyjny seryjnie produkowat trzy modele samochodéw oso-
bowych, wszystkie w Fabryce Samochodéw Osobowych (FSO). Byly to: warszawa, syrena
i fiat 125p. Z tej trojki jedynie syrena, konstrukcja z pierwszej potowy lat piecdziesigtych,

4 Sky, Automobil Siestej patrocnice, ,,Stop. Auto Moto Revenue” 1976, nr 5, s. 8-9.

5 T Valuch, Everyday Life under Communism and After. Lifestyle and Consumption in Hungary, 1945-2000,
Budapest, Vienna, New York 2022, s. 108-113.

6  A. Gagyiova, Vom Gulasch zum Kuhlschrank. Privater Konsum zwischen Eigensinn und Herrschaftssicherung im
sozialistischen Ungarn (1956-1989), Wiesbaden 2020 (Studien zur Sozial- und Wirtschaftsgeschichte Otmittel-
europas, t. 30); Gazdasdgilag aktivak, brutté atlagkereset, redlkereset (1960-), www.ksh.hu/docs/hun/xstadat/
xstadat_hosszu/h_qli001.html [dostep 22.12.2022].

7  Open Society Archives at Central European University [OSA CEU], HU OSA 300-8-3-11519, Motorization in Yu-
goslavia Expanding, 12.02.1979 r.; Records of Radio Free Europe/Radio Liberty Research Institute: Publications
Department: Background Reports, catalog.osaarchivum.org/catalog/osa:cdec3e9d-f937-4bed-96cc-d20dd5b-
fc219 [dostep 13.09.2022].

8 H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami. Spoteczeristwo, wfadza i samochody w Polsce 1945-1970,
Warszawa 2017, s. 369-370.

9 Ibidem.
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produkowana bez zmian konstrukcyjnych niemal przez caty PRL, mogta by¢ uznana za
auto powstate z mysla o ,,przecietnym Kowalskim”'°. W 1961 r. po polskich drogach jez-
dzito juz ponad 10 tys. jej egzemplarzy, tj. 10% wszystkich samochodéw osobowych.
Niemniej pomimo stosunkowo niskiej ceny'', nie spetniata swojej roli. Decydowata o tym
przede wszystkim wielkos¢ produkgji, stanowigca od kilku do kilkunastu tysiecy egzem-
plarzy rocznie na przestrzeni kilkudziesieciu lat wytwarzania, ktéra nie byta w stanie za-
spokoic rosngcych potrzeb spoteczenstwa. Z kolei dwa pozostate produkowane przez FSO
modele, ze wzgledu na swoje parametry techniczne oraz cene, nie nadawaty sie na auta
majace zmotoryzowac Polakdw. Warszawa posiadata przestarzatg konstrukcje, oparta na
przedwojennych wzorcach, ktéra polski przemyst otrzymat od ZSRR w ramach rekompen-
saty za zerwanie umowy licencyjnej z Fiatem w 1948 r. Byfo to auto ,funkcyjne” — sta-
nowito idealny pojazd dla takséwek, karetek czy radiowozéw. W przypadku duzego fiata,
obok wysokiej ceny, dochodzity jeszcze kwestie eksportu. Ow model, ktérego produkcja
nad Wista rozpoczeta sie w 1968 r., przeznaczony byt, pomimo zapowiedzi, gtéwnie na
rynki zagraniczne, bedace tym samym jednym z gtéwnych dostarczycieli zachodnich wa-
lut'2. Jednoczesnie jednak inwestycje wynikajace z zakupu licencji na fiata 125p i zwia-
zana z nimi modernizacja polskiego przemystu motoryzacyjnego stworzyty, jak zauwaza
Mirostaw Sikora, ,,sprzyjajacy grunt pod poczatkowe sukcesy ekipy Edwarda Gierka”'3.

Od lipca 1968 r. Polacy mogli kupowac nowe auta na przedptaty. Obowigzywaty rézne
okresy karencji. Co dwa lata samochdd mogli zmieniac¢ taksowkarze. Trzyletnia karencja
dotyczyta innych oséb, ktére wykonywaty zawody wymagajace posiadania samochodu, tj.
lekarzy, weterynarzy, pracownikéw stuzby rolnej. Natomiast raz na cztery lata nowe auto
w teorii moégt kupi¢ kazdy. Kazdorazowo zaréwno koszt samochodu, jak i termin oraz
wysokos¢ wnoszonych przedptat byty ogtaszane w prasie'®. Inny oficjalny sposéb nabycia
auta, w ramach tzw. eksportu wewnetrznego, pozwalat co prawda na szybszy zakup, ale
wigzat sie z koniecznoscig ptacenia w dolarach™.

Wszystko to sprawiato, ze Polska zdecydowanie odstawata od europejskiego poziomu
zmotoryzowania (patrz Tabela 1). O ile jeszcze w 1960 r. na tysigc mieszkancéw Polski przy-
padaty cztery samochody, co stawiato jg na trzecim miejscu posrod krajéw socjalistycznych,
to dziesie¢ lat pdzniej Polske wyprzedzata juz Jugostawia (36 samochodéw na tysigc miesz-
karicow), a nawet Wegry (53 os6b na samochéd). Srednia dla catego $wiata wynosita okoto
20 0s6b na jeden samochdéd. Polska (77 osdb na samochéd) zajmowata 43 miejsce’®. Owa
statystyka jest uderzajgca. W latach 1956-1970 liczba aut osobowych jezdzacych po pol-
skich drogach wzrosta dwunastokrotnie. O ile bowiem w 1956 r. w Polsce byto 40,3 tys.

10 K.J. Mérawski, Syrena — samochdéd PRL, Warszawa 2005.

11 Biorac pod uwage srednia pensje robotnika w Polsce, cena syreny wynosita mniej wiecej rownowartos¢ trzylet-
nich zarobkéw. Osoby chcace kupi¢ duzego fiata musiaty liczy¢ sie z wydatkiem na poziomie ponad pieciolet-
nich poboréw.

12 H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami, s. 144-192.

13 M. Sikora, Black Box. Wywiad jako instrument transferu technologii i wsparcia decyzji ekonomicznych w PRL
1955-1990, Katowice, Warszawa 2021, s. 107.

14 Monitor Polski 1968, Nr 31, poz. 212, Zarzadzenie Ministra Handlu Wewnetrznego z dnia 6 lipca 1968 r.
w sprawie sprzedazy dla ludnosci nowych samochodéw osobowych.

15 H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami, s. 211-228.

16 Archiwum Akt Nowych [AAN], Komisja Planowania przy Radzie Ministrow [KPpRM], sygn. 7489, Kierunki polity-
ki gospodarczej w zakresie ksztattowania sierynku samochodowego w Polsce w okresie 1973-1980, Warszawa
1973, k. 8.



pojazdow, z czego w rekach prywatnych nieco ponad pofowa (24,2 tys.), to w 1970 r. byto
to 479,4 tys., przy czym wiekszos¢ (453,4 tys.) nalezata do Polakéw'’. Stopien nasycenia
samochodami osobowymi w 1970 r. odpowiadat w przyblizeniu poziomowi zmotoryzo-
wania USA z 1913 r., Szwecji z 1928 r., Francji z 1925 r., Anglii z 1925 r., Niemiec 2 1936 .,
czy Czechostowacji z 1960 r.'® Pokazuje to, jak mocno wydtuzyt sie dystans motoryzacyjny
pomiedzy Polskg a pozostatymi krajami.

Tabela 1. Liczba samochodow przypadajaca na tysigc mieszkancow w wybranych panstwach.

Rok Srednia Polska | NRD Czechostowacja RFN Jugostawia Francja USA
Swiatowa
1960 33 4 17 82 81 3 121 160
1970 52 15 68 58 238 36 254 433
1976 66 37 122 267 318 80 300 500
1980 71 67 160 149 388 108 342 598
1985 76 98 189 171 424 122 315 534
1989 79 127 234 199 480 140 395 643

Zrodto: zestawienie wlasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Rézni eksperci z wielu dziedzin dostrzegali duzg ztozonos¢ tego problemu i jego wplyw
na 6éwczesne spoteczenstwo'. Trafnie podsumowywat wszystkie gfosy Stefan Kisielewski.
Ow znakomity komentator dwczesnej rzeczywistosci w swoich Dziennikach o motoryzacyj-
nym schytku lat szes¢dziesigtych napisat: ,Samochdd to marzenie —frajer ten Gomutka, ze nie
chce sie zgodzi¢ na powszechne zmotoryzowanie — przysztoby z tym ogélne utechnicznie-
nie spofeczenstwa, a takze jeszcze wieksze przemieszanie i ujednolicenie, chyba to przeciez
zgodne z «polska racjg stanu»”?°. Tymczasem goraczka motoryzacyjna coraz mocniej dawata
0 sobie zna¢ posrod sasiadujgcych z Polska krajow socjalistycznych. W 1964 r. ponad 90 tys.
obywateli czechostowackich wptacito po 20 tys. koron na bankowe rachunki, aby w przecia-
gu dwoch lat odebra¢ wymarzony samochéd. U progu siédmej dekady owych depozytéw
byto juz niemal trzy razy wiecej przy sredniej ptacy na poziomie 2 tys. koron?'. W 1970 r.
wysokos¢ obowigzkowej wptaty zwiekszyta sie do 30 tys. koron, a czas oczekiwania wydtuzyt
sie do trzech lat. Od poczatku przyjmowania tego typu wptat w 1956 r. do 1972 ., posiada-
czami nowych samochodéw stato sie ponad 550 tys. os6b?2. W NRD, aby kupi¢ wymarzony
samochdd, trzeba byto czekad kilka lat wiecej. ,,Amok motoryzacyjny opanowat i kraje socja-
listyczne” — pisano w ,Polityce”?3. Na Wegrzech Janos Kadar zapowiadat, ze partia nie bedzie
sprzeciwiad sie, jesli obywatele za zarobione uczciwg pracg pienigdze beda podrézowac,
budowa¢ domy lub kupowac telewizory, lodéwki, motocykle czy samochody?.

17 A. Rostocki, Zrealizowane oczekiwania. Miliony samochoddéw w 1975 roku, ,,Motor” 1975, nr 1213, s. 3.

18 AAN, KPpRM, sygn. 7489, Kierunki polityki, k. 18.

19 H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami, s. 143-144.

20 S. Kisielewski, Dzienniki, Warszawa 2001, s. 256.

21 OSA CEU, HU OSA 300-8-47-59-12, Situation Report: Czechoslovakia, 13.03.1970 r.; Records of Radio Free Eu-
rope/Radio Liberty Research Institute: Publications Department: Situation Reports, storage.osaarchivum.org/
low/0c/bc/Ocbcdf92-5a4e-43ad-ab1a-7e81c7830584 _|.pdf [dostep 13.04.2021].

22 Statistickd rocenka Ceskoslovenské socialistické republiky, Praha 1972, s. 199.

23 D. Fikus, Samochdd — marzenie czy rzeczywistos¢?, ,,Polityka” 1965, nr 19, s. 8.

24 T. Valuch, Everyday Life, s. 113.
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»Socjalizm pogodzit sie z samochodem”?

Podrézujgca po Polsce w 1967 r. wybitna hiszpanska pisarka i intelektualistka, Car-
men Laforet, autorka Zfudy, zanotowata niezwykle interesujacq obserwacje: ,,Polacy majg
ogromng potrzebe wygody i poprawy warunkoéw zycia”?. | faktycznie, spoteczenstwo
polskie coraz wyrazniej zdawato sobie sprawe, ze rzadzgca od pazdziernika 1956 r. ekipa
nie zamierzata uczyni¢ zbyt wiele, aby zmieni¢ istniejgcy stan rzeczy?’. Narastajgce zme-
czenie i stagnacja sprawity, ze coraz czesciej stychac byto gtosy niezadowolenia, takze i te
dotyczace rozwoju motoryzacji. Eksperci dostrzegali powiekszajacy sie na wielu ptaszczy-
znach dystans pomiedzy Polska a resztg swiata. Dopiero zmiany polityczne na szczytach
wiadzy mogty da¢ nadzieje na poprawe. W grudnia 1970 r., po dramatycznych wydarze-
niach na Wybrzezu, dotychczasowy pierwszy sekretarz Wtadystaw Gomutka ustapit ze
stanowiska. Jego miejsce zajat Edward Gierek, postad, ktéra dla wielu Polakéw stata na
przeciwlegtym biegunie niz jego ascetyczny poprzednik. Za Gierkiem, ktory przez kilka-
nascie lat zarzadzat strukturami partyjnymi na trudnym terenie Gérnego Slaska, ciggneta
sie opinia dobrego gospodarza®. | juz pierwsze kroki, jakie podjat zwiastowaty nadejscie
zupetnie nowych czaséw.

Nadrzednym celem socjalistycznej ekonomiki i podstawowym zatozeniem polityki
partii i ludowego panstwa powinno by¢ dazenie do coraz lepszego zaspokajania
potrzeb spofeczenstwa. Zasadniczym btedem w polityce kierownictwa partii i rza-
du w ostatnich latach byto nieprzestrzeganie tej zasady w praktyce

— sfowa wypowiedziane podczas VIII Plenum KC PZPR przez nowego pierwszego sekretarza
tuz po przejeciu wtadzy pokazywaty, ze zupetnie zmienity sie wektory dotychczasowej po-
lityki panstwa. W dalszej czesci przemowienia pojawita sie zapowiedz rozwigzania trzech
najbardziej palgcych, w jego ocenie, problemoéw tj. wzrostu pfac, rozwoju budownictwa
mieszkaniowego oraz to, na co wielu czekato — motoryzacji indywidualnej. Gierek méwit:

Przywigzujemy réwniez wielkg wage do przyspieszenia powszechnej motoryzacji.
W tym zakresie sprawg kluczowg jest uruchomienie masowej produkcji nowego
matolitrazowego samochodu osobowego, ktérego koszt produkcji bytby stosun-
kowo niski i ktéry w zwigzku z tym mdgtby by¢ dostepny dla mozliwie szerokich
grup ludzi pracy?.

Uszczegotowienie dziatan w postaci konkretnych zatozen nastgpito podczas VI Zjazdu
PZPR w grudniu 1971 r. Wéwczas Gierek w otwierajgcym przemdwieniu zaprezentowat
przyjecie szerokiego programu inwestycyjnego, ktéry w latach 1971-1975 pochfonagé miat

25 A.K. Wroblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1989, s. 9.

26 C. Laforet, Za zelazng kurtynq. Podréz do Polski w 1967 r., Warszawa 2013, s. 112.

27 ). Kalinski, Ekonomiczne aspekty kryzyséw systemu komunistycznego w Polsce, ,Pamiec i Sprawiedliwosc¢”
2007, nr 11, s. 95-99.

28 M. Zaremba, Edward Gierek (1913-2001): der Erfinder des ,,Bigos-Sozialismus” in Polen, [w:] Die letzten Gene-
ralsekretére, Berlin 2018, s. 173-202; H. Flam, Giereks Reformen und der Zorn des Volkes, ,,Zur Physiognomie
sozialistischer Wirtschaftsreformen” 2007, s. 77-94; A. Pradetto, Technoblirokratischer Sozialismus. Polen in
der Ara Gierek (1970-1980). Berliner Schriften zur Politik und Gesellschaft im Sozialismus und Kommunismus,
t. 6, Frankfurt am Main 1991.

29 VIl Plenum KC PZPR (6-7 luty 1971 r.). Nowe Drogi. Numer Specjalny, Warszawa 1971, s. 14-15, 28.



1400 min zt. Kluczowa zmiana dotyczyta przeniesienia punktu ciezkosci na szybszy wzrost
produkgcji artykutéw konsumpcyjnych. Naktady na przemyst miaty zwiekszy¢ sie o 53%,
a inwestycje w branzach przemystowych i konsumpcyjnych az o 98%. Kwestie motoryza-
cyjne blizej nakreslit desygnowany na premiera Piotr Jaroszewicz: ,,Produkcja samocho-
dow osobowych, tacznie z matolitrazowymi, wytwarzanymi na nowej licencji, zwiekszy sie
o ponad 110 procent — to jest do 135 tys. sztuk rocznie”. Kolejny przemawiajacy, Tadeusz
Wrzaszczyk, nowo powotany minister przemystu maszynowego, a wczesniej gtéwny in-
zynier w FSO, rzucit wiecej $wiatta na plany nowej ekipy, méwiac o podijeciu ,na Slasku,
gdzie narodzifa sie ta inicjatywa, produkcji 150 tys. sztuk rocznie tanich, masowych wo-
z6w popularnych”3°.

Lokalizacja nowego przedsiewziecia nie byta przypadkowa. Juz od konca lat szes¢-
dziesigtych trwaty prace nad nowa koncepcjg rozwoju przemystu motoryzacyjnego, jed-
nak ekipa Gomutki na pierwszym planie stawiata samochody ciezarowe?'. Niemnigj juz
woéwczas powstaty plany zlokalizowania w Tychach, na Gornym Slasku, Zaktadu Monta-
zu Samochodéw, ktére, wspdlnie z Wytwornig Sprzetu Mechanicznego w Bielsku-Biatej
i kilkoma innymi okolicznymi zaktadami, miat w blizej nieokreslonej przysztosci stac
sie miejscem produkcji samochodéw matolitrazowych. Zmiana ekipy rzadzacej i idaca
za tym zmiana podejscia wiadz do motoryzacji indywidualnej oraz zapowiedz zdecy-
dowanego przyspieszenia w tym zakresie, skonkretyzowaty mgliste dotagd gornoslaskie
plany.

Podczas wspomnianego VIII Plenum KC PZPR Gierek moéwit, ze produkcja samocho-
déw osobowych bedzie prowadzona we wspotpracy z innymi krajami socjalistycznymi:
.najlepszym bowiem rozwigzaniem bytoby wspdlne wielkie przedsiewziecie, obliczone
na masowa produkcje”32. Szybko jednak doszto do rewizji tego punktu?3. Wstepne anali-
zy wykazaty jednoznacznie, ze tylko zakup licencji od ktérejs z uznanych firm motoryza-
cyjnych pozwalat mie¢ nadzieje na odniesienie sukcesu w tym zakresie3*. Na marginesie
warto wspomnie¢, ze préby podjecia kooperacji z radzieckim przemystem motoryzacyj-
nym prowadzono przez niemal caty omawiany okres. Mozliwosci uruchomienia wspél-
nej produkcji samochodéw osobowych o pojemnosci 1000 cm? sondowano juz w latach

30 VI Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej. Stenogram. Warszawa 6-11 XIl 1971 r., Warszawa 1972,
s. 147-148, 270, 404.

31 Widac to wyraznie w planach inwestycyjnych, ktére przygotowano na lata 1970-1975. Do korca tego okresu
zamierzano przeznaczy¢ na rozbudowe i modernizacje fabryk samochodoéw ciezarowych w Starachowicach
i Lublinie prawie 5,2 mld zt. Potowa tej kwoty miata trafi¢ do Fabryki Samochodéw Osobowych, a jedynie
750 min do nowopowstajacych zaktadéw w Tychach. Zob. M. Jastrzab, Nadzér nad wielkq inwestycjq prze-
mysfowg: budowa Fabryki Samochoddéw Matolitrazowych i wdrozenie produkgji fiata 126p, [w:] Z dziejow
przemystu po 1945 roku, red. E. Koscik, R. Klementowski, Wroctaw 2012, s. 113-122.

32 Vil Plenum KC PZPR, s. 28.

33 Na porazke wariantu wspolnej konstrukcji ztozyto sie wiele kwestii, niemniej na plan pierwszy wysuwata sie
postawa NRD i Czechostowacji, ktére w ramach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej posiadaty przodujacg
pozycje w zakresie przemystu samochodéw osobowych i wspdlna produkcja z innymi krajami socjalistyczny-
mi po prostu byta dla nich nieoptacalna. V. Fava, COMECON Integration and the Automobile Industry: the
Czechoslovak Case, ,,EUl Working Papers MWP" 2008, nr 18, cadmus.eui.eu/bitstream/handle/1814/8710/
MWP_2008_18.pdf?sequence=1&isAllowed=y [dostep 23.04.2021]; B. Ciesla, Difficult Relations. German Au-
tomobile Construction and the Economic Alliance in Eastern Europe, 1945-1989, [w:] Towards Mobility. Varie-
ties of Automobilism in East and West, Wolfsburg 2009, s. 87-100; R. Skobelski, Polityka PRL wobec paristw
socjalistycznych w latach 1956-1970. Wspdftpraca, napiecia, konflikty, Poznan 2010.

34 K. Lesiakowski, ,Aby Polska rosta w site...” Koncepcja unowoczesnienia polskiej motoryzacji 1971-1972, ,,Prze-
glad Nauk Historycznych” 2017, r. 16, nr 2, s. 186-187.
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1973-1979%. Podobnie jak w potowie szostej dekady, kiedy to podpisano kontrakt licencyj-
ny z Fiatem na produkcje modelu 125p, takze i tym razem kierunek poszukiwan potencjal-
nego licencjodawcy musiat by¢ jeden. ,Jedynie realnym jest wariant opierajacy sie na sze-
rokiej wspotpracy przemystowej z jedng z przodujacych firm kapitalistycznych, obejmujacej
kompleksowe rozwigzanie catego problemu” — pisano w kregach ministerstwa przemystu
maszynowego. Decydenci rodzimego przemystu motoryzacyjnego skierowali swojg uwage
na produkty firm zachodnich tj. Fiata, Renault, Volkswagena, Citroena, Nissana i Toyoty.
Z tej szostki zaréwno oferta zachodnioniemiecka, jak i oferty japonskie, ze wzgledu na
warunki finansowe i technologiczne nie znalazty uznania. Najkorzystniej w tym aspekcie
wygladaty propozycje francuskie i propozycja wtoska®. Po doktadniejszej analizie, ale takze
i prowadzonych dziataniach wywiadu technicznego®, postanowiono wybra¢ oferte Fiata.
Firma rodziny Agnellich zaproponowata wybér pomiedzy dwoma modelami tj. fiatem 126
i 127. O wyborze mniejszego zadecydowaty nizsze koszty produkcji, mniejsze naktady in-
westycyjne oraz wezszy zakres kooperacji z zaktadami krajowymi3*.

W tej sytuacji 29 pazdziernika 1971 r. podpisano umowe z wioskim gigantem. Licencja
przewidywata produkcje samochodu fiat 126 ze znaczkiem ,,p"”. Umowa miata by¢ finansowa-
na dtugoterminowym kredytem, a czes¢ zobowigzan strona polska sptaca¢ miata dostawami
gotowych aut dla Fiata®®. Na poczatku 1972 r. ruszyta budowa FSM w Bielsku-Biatej*'. Polacy
dowiedzieli sie o podpisaniu umowy z wioskg firmg z anteny Polskiego Radia. ,, Trybuna Ludu”
podafa do publicznej wiadomosci nieco wiecej szczegdtdéw dotyczacych planéw motoryza-
cyjnych. Matolitrazowym autem produkowanym w Polsce miat by¢ nowy, maty fiat, ktérego
produkcja we Wtoszech miata dopiero sie rozpoczaé. Czteroosobowe auto miato mie¢ dwoje
drzwi, niskie zuzycie paliwa, by¢ tanie w produkgji i eksploatacji. Pierwsze egzemplarze miaty
pojawic sie w 1974 r., a masowa produkcja miata rozpocza¢ sie rok pdzniej. Docelowo nowo-
powstajaca fabryka wytwarzaé miata 150 tys. samochodéw rocznie. Nieco wiecej szczegotow
dotyczacych modelu z FSM zdradzit na antenie Polskiego Radia jego korespondent z Rzymu.
Oto6z licencja miata obejmowac nowa wersje legendarnego modelu oznaczonego symbolem
500" z mocniejszym silnikiem*2. Nadal jednak nie wiedziano, jak auto miato wygladac.

35 AAN, Ministerstwo Przemystu Maszynowego, sygn. 13/13, Informacja dla Ministra Przemystu Maszynowego,
dr. inz. Aleksandra Kopcia w sprawie uruchomienia we wspotpracy z ZSRR samochodu osobowego z silnikiem
klasy 1000 cm?, bp.

36 AAN, KPpRM, sygn. 7496, Notatka w sprawie uruchomienia produkcji mafolitrazowego popularnego samocho-
du osobowego, Warszawa 5.07.1971 r., k. 24-26.

37 Wywiad techniczny byt niezwykle mocno zaangazowany w pozyskiwanie informacji na temat przysztych kon-
trahentéw polskiego przemystu motoryzacyjnego. Przechwycone technologie produkcji opon radialnych dla
obu produkowanych w Polsce modeli Fiata oraz uzyskanie wiedzy na temat kalkulacji zysku wynikajacego ze
sprzedazy licencji dla FSM przez wtoskiego giganta motoryzacyjnego, pozwolito na uzyskanie oszczednosci
rzedu kilkunastu milionéw dolaréw, patrz: M. Sikora, Black Box, s. 889, 899.

38 K. Lesiakowski, ,Aby Polska rosta w sife...”, s. 186-189; Mariusz Jastrzab pisze, ze juz od lipca 1970 r. trwaty
rozmowy na temat licencji na samochod matolitrazowy pomiedzy strong polskg a firma Fiat. Co wiecej, ze
wzgledu na wczesniejsza wspotprace, to wiasnie wioska oferta byta tak naprawde jedyng powaznie rozwaza-
na. M. Jastrzab, Nadzdr nad wielkgq inwestycjg przemystowg, s. 117-118.

39 Ibidem,s. 118-119.

40 Kontrakt wszedt w zycie po zawarciu przez Bank Handlowy w Warszawie S.A. z Instituto Mobiliare Italiano
w Rzymie konwengji finansowej. Waznos¢ umowy konczyta sie z konncem 1980 r. W kwietniu 1979 r. strona
polska catkowicie przed czasem spfacita kredyt, zaciggniety na uruchomienie produkcji matego fiata. Formg
sptaty byty zespoty napedowe do modelu 126 (600 tys. sztuk) oraz 50 tys. egzemplarzy auta. M.R., Zgryz 126p,
. Przeglad Techniczny” 1980, nr 45, s. 29-30.

41 K. Lesiakowski, ,Aby Polska rosta w site...”, s. 191-192.

42 OSA CEU, HU OSA 300-8-47:31/5-13, Situation Report: Poland, 5.11.1971 r,, 5. 14.



Oczekiwania zwigzane z najmniejszym modelem z rodziny Fiatéw byty ogromne, do-
datkowo podsycane aurg tajemnicy skrywajacq nowe auto.

Niewiadomych jest jeszcze sporo. Nie znamy wielu szczegdtéw technicznych i roz-
wigzan konstrukcyjnych [...]. Nie ma to by¢ jednak jaki$ super luksusowy «krazow-
nik» 1Snigcy chromami i zajmujacy pé6t szosy, lecz niewielki wéz dla 4 oséb, ekono-
miczny w eksploatacji, i — o niezbyt wygdrowanej cenie. Skromny, ale nowoczesny
~samochéd dla Kowalskiego”

— pisat w ,,Zyciu Warszawy"” Dariusz Pigtkowski**. Z kolei Zdzistaw Kazmierczuk w ,Poli-
tyce” roztaczat wizje samochodu dla kazdego, aby ,,réwnie sprawnie i z petng satysfakcja
rolnik [...] wozit kartofle na targ, hutnik - rodzine na majowke, a przedstawiciele dzie-
sigtkdow innych zawodéw [zatatwiali — dop. H.W.] swoje stuzbowe i prywatne sprawy po
zattoczonych ulicach miast”#4. Specjalisci tonowali emocje, zwracajac uwage, ze spodzie-
wana ,.eksplozja motoryzacji” bedzie ,jedynie przyspieszonym nadrabianiem wieloletnich
opoznien”*. Co wiecej, jasno wskazywano, ze przy zatozeniu tak intensywnego jak pla-
nowany rozwoju produkgji aut osobowych, w 1980 r. polska motoryzacja miata dogonic
obecny stan nasycenia autami w Czechostowacji i Portugalii, zblizy¢ sie do Niemieckiej
Republiki Demokratycznej i Hiszpanii, ale nadal bedzie to co najmniej okoto ¢wieré¢wieczne
op6znienie w stosunku do sredniego europejskiego poziomu.

Jednak pomimo tych chtodnych, eksperckich gtoséw, polskie spoteczenstwo dato sie
Luwies¢” wizji roztaczanej przez ekipe Gierka. Czytelnik ,Motoru” z Chetmka, Gabriel P. pi-
saf w liscie do tygodnika tak: ,Stat sie on [nowy fiat — dop. H.W.] niejako «konsumpcyjnym»
problemem nr 1 Polakéw, jego potencjalnymi wtascicielami czuje sie juz co najmniej milion
obywateli naszego kraju”*6. Wtérowat mu cytowany juz Kisielewski, piszac: ,Samochodziki
Fiata tez majq by¢, widziatem w Bielsku fabryke w budowie — ogromna. Uspi¢ Polske mi-
razem ludowego dosytu i raz na zawsze oduczy¢ polityki - oto program”#’. Prasa motory-
zacyjna co pewien czas publikowata przecieki dotyczace jego wygladu i charakterystyki“®.
Premiera auta, majaca miejsce niemal jednoczesnie w Polsce i Wtoszech, nad Wista byta
bardzo wyczekiwana. Kiedy 9 listopada 1972 r. na jednym z centralnych placéw w War-
szawie — placu Defilad — po raz pierwszy wystawiono przed oczyma Polakéw sprowadzony
specjalnie z turynskich zaktadéw tuzin egzemplarzy przysztego produktu FSM, wokét aut
zebrat sie ttum chcacy na wtasne oczy zobaczy¢, dotknac i zasigsc za kierownicg pojazdow.
W prasie codziennej, jak i motoryzacyjnej, pojawiato sie wiele opinii na temat fiata 126p.
Jednoczesnie na biezaco informowano o postepach prac nad rozpoczeciem produkgji®®.

W lipcu 1973 r. po dtugich miesigcach oczekiwania FSM rozpoczeta wstepng produk-
cje fiata 126p. ,Motor” donosit: ,,0d tej chwili Polskie Fiaty 126p ogladac bedzie mozna
juz nie tylko podczas reklamowych pokazéw, ale spotykac sie z nimi na drogach i ulicach

43 D. Pigtkowski, Samochdd dla Kowalskiego, ,Zycie Warszawy” 8.12.1971, nr 293, s. 13.

44 Z. Kazmierczuk, lle razy mozna startowac?, ,,Polityka” 1971, nr 11, s. 11.

45 L. Rejewski, Eksplozji motoryzacji nie bedzie, ,Motor” 1972, nr 1053, s. 2.

46 Nie ma nazwy, ,Motor” 1972, nr 1039, s. 2.

47 S. Kisielewski, Dzienniki, s. 786.

48 A.C., Czy nastepca fiata 5002, ,Motor” 1971, nr 1022, s. 10; T.S., Dalsze wiadomosci o fiacie 126, ,,Motor”
1972, nr 1047, s. 4.

49 Np.: L. Rejewski, Rzeczywistos¢ do marzen, ,Motor” 1972, nr 1072, s. 3; idem, Po warszawskiej premierze,
~Motor” 1972, nr 1073, s. 3; T. Sobiecki, O fiacie 126p rodakéw rozmowy..., ,, Motor” 1972, nr 1075, s. 3, 5.
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naszych miast”>°. Poczatkowo byty to samochody montowane z catkowicie wtoskich pod-
zespotdébw. W przeciggu miesigca byty juz to auta z nadwoziami spawanymi i lakierowa-
nymi w Bielsku-Biatej>'. Pierwsze dwiescie egzemplarzy zjechato z tasm 31 lipca 1973 r.
Trafity one w rece pracownikéw FSM oraz robotnikow pracujacych w zaktadach przemystu
ciezkiego i hutnictwa, kooperujacych z fabrykami w Bielsku-Biatej i Tychach®2.

Drogi do malucha

Jesli zalety tego wozka da sie rozsadnie skrzyzowac¢ z ceng, bedziemy do przodu
w motoryzacji indywidualnej” — moéwit lektor jednego z odcinkéw Polskiej Kroniki Filmo-
wej poswieconego maluchowi®. | faktycznie, obok samego auta i jego charakterystyki, to
wiasnie cena budzita niemate emocje. Edward Gierek oraz jego ekipa zaréwno na poczat-
ku 1971 r., jak i podczas VIII Plenum jak i VI Zjazdu, zapowiadali, ze auto ma by¢ tanie
i masowe. Kwota, ktdra pojawiata sie przy ustalaniu ceny za nowy samochéd, oscylowata
w okolicach 70 tys. zt, co réwnato sie przecietnym dwu i pét letnim zarobkom, cho¢ m.in.
Wrzaszczyk mowit takze o kwocie 50 tys. zt.>

Zresztg nalezy zauwazy¢, ze wszyscy byli swiadomi kwestii mozliwosci nabywczych
polskiego spofeczenstwa. Do konca lat szesc¢dziesigtych samochody byty kupowane
przede wszystkim przez lepiej sytuowane grupy spoteczne i zawodowe. W 1966 r. tygo-
dnik ,Polityka” przeprowadzit sondaz, z ktérego jasno wynikato, ze rozwdj motoryzac;ji
indywidualnej dotyczyt waskiej czesci spoteczenstwa. Jej wyniki wykazywaty, ze byli to
przede wszystkim inzynierowie, lekarze, ekonomisci i wojskowi. Cytowany juz Pigtkowski
przytoczyt analize dochodoéw i wydatkéw przygotowang przez Zesp6t Badan Konsumpg;ji
Instytutu Nauk Ekonomicznych UW. Wynikato z niej, ze w 1973 r. okoto 815 tys. rodzin
w Polsce bedzie mogto sta¢ na zakup auta kosztujgcego okoto 80 tys. zt. Natomiast cena
na poziomie 30-60 tys. zt oraz wprowadzenie kilkuletnich przedptat miaty spowodowag,
ze liczba potencjalnych kupujgcych mogta wzrosngé do 3 min oséb**.

Nowy fiat miat by¢ autem o charakterze masowym. Niemniej zdawano sobie sprawe,
ze zanim FSM osiggnie swoj docelowy poziom produkgji, podaz samochodu bedzie daleko
w tyle za popytem. Dlatego tez od poczatku oczywistym byto, ze auto sprzedawane be-
dzie w systemie przedptat przyjmowanych przez Powszechng Kase Oszczednosci®®. Zalety
tej formy sprzedazy, obowigzujacej zresztg od 1968 r., dla Polakéw (utatwienie w nabyciu
prawa do auta poprzez brak obowigzku jednorazowej wptaty catej kwoty, zgromadzenie
srodkdw na czesciowe pokrycie kosztéw zwigzanych z uruchomieniem produkgji) byty
jednak nie do przecenienia w poréwnaniu z prawdopodobnie nadrzednym celem dla wta-

50 Idem, Polskie Fiaty 126p w rekach klientow, ,Motor” 1973, nr 1112, s. 4.

51 Catkowicie ,polskie” fiaty miaty by¢ montowane od momentu uruchomienia w Tychach wtasnej ttoczni blach
nadwoziowych; S. Szelichowski, Pierwsze polskie fiaty 126p wyjezdzajq z Bielska, ,Motor” 1973, nr 1121, s. 8-9.

52 Pierwsze polskie fiaty 126p w rekach wtascicieli, ,Motor” 1973, nr 1115, s. 1.

53 Fiat 126p. PKF 45A/72, www.youtube.com/watch?v=52jCv750NdE [dostep 14.02.2022].

54 T. Wrzaszczyk, Naprzeciw spotecznym potrzebom, ,,Motor” 1971, nr 1000, s. 2.

55 D. Pigtkowski, Samochdd dla Kowalskiego, s. 13.

56 Zauwazy¢ jednak nalezy, ze wiele os6b z najblizszego otoczenia Gierka sugerowaty inne formy sprzedazy, jak
np. licytacje. Z. Rurarz, Byfem doradcg Gierka, Chicago, Toronto, Warszawa 1992, s. 115-116.



dzy, czyli osiggnieciem ,,réwnowagi pieniezno-rynkowej” tj. dziataniem antyinflacyjnym®’.
Szacowano, ze do 1975 r. taczna kwota zasobéw gotéwkowych i oszczednosci wynies¢
mogta nawet 270 mld zt. Zatem dostarczenie na rynek nawet 1 min samochodéw oso-
bowych w cenie okoto 90 tys. zt pochfonetoby jedynie 1/3 tej kwoty. Perspektywy byty
wiec optymistyczne: ,,W latach 1971-1975 umocnig sie finansowe mozliwosci nabywania
samochodéw i gdy tylko sprosta temu podaz, poziom nasycenia [samochodami — H.W.]
w stosunku do liczby mieszkarncow moze sie gwattownie podniesc¢”s8.

Jak informowato Ministerstwo Przemystu Maszynowego, koszt produkcji egzemplarza
nowego fiata ksztattowad sie miat na poziomie 40-42 tys. zt. Stad cena ostateczna wy-
nies¢ miata 60 do 65 tys. Kalkulacje przeprowadzone w kregach rzadowych pokazywaty,
ze w obu branych pod uwage wariantach cenowych, w latach 1974-1980 na wktadach
wiasnych na popularne samochody osobowe planowano zgromadzi¢ odpowiednio 27
lub 29 mld zt*°. 8 listopada 1971 r. Polskie Radio poinformowato, ze rzad ustalit cene
sprzedazy nowego fiata. Wiceminister finanséw Marian Krzak poinformowat, ze samo-
chéd kosztowad bedzie 69 tys. zt. Trzy dni pdzniej ta sama droga rzecznik rzadu Wtodzi-
mierz Janiurek ogtosit warunki sprzedazy. Od 1 lutego 1973 r. bank PKO miat rozpocza¢
przyjmowanie przedptat, ktére dotyczy¢ miaty sprzedazy fiatow w latach 1977-1980¢°.
Okreslone kwoty (catos¢ jednorazowo pomniejszona o oprocentowanie wkfadu lub mie-
sieczne wptaty z pierwszg wptatg w wysokosci 5 tys. zt) miaty by¢ wnoszone na ksigzeczki
oszczednosciowe z co najmnigj trzyletnim wyprzedzeniem. W takim przypadku rata mie-
sieczna rowniez miata zostac skalkulowana z uwzglednieniem oprocentowania wynosza-
cego 2 lub 3% w skali roku®'. Wielkos¢ oprocentowania i ostateczna cena uzaleznione byty
od okreslenia terminu odbioru auta®. Jak oceniato Radio Wolna Europa system przedpfat
bedzie dos¢ atrakcyjng forma sprzedazy maluchéw, nawet pomimo relatywnie wysokiej
ceny, wyzszej niz na innych rynkach europejskich, gdzie sprzedawano takze nowego fiata.
System przedptat, jak zauwazano, miat na celu sciggniecie gotéwki z rynku®. Polacy, na
wies$¢ o warunkach sprzedazy, ttumnie pospieszyli do banku. W ciggu tygodnia ksigzeczki
.F" (jak fiat) zatozyto ponad 46 tys. 0sob.

Prasa podgrzewata atmosfere. W kwietniu 1974 r. ,Motor” informowat, ze w FSM
podjeto decyzje o przyspieszeniu tempa rozwoju produkgji i przysztym jej podwyzszeniu
—w kolejnych latach fabryke opusci¢ miato 30 tys. sztuk (wobec zapowiadanych 20 tys.),
a w 1976 r. ilos¢ miata ulec potrojeniu. Co wiecej, zamiast docelowych 150 tys. egzem-
plarzy rocznie podjeto decyzje, ze bedzie to 200 tys. sztuk®. Byto to efektem uchwaty
nr 86/74 Rady Ministréw z 8 kwietnia 1974 r. w sprawie zwiekszenia i przyspieszenia pro-

57 AAN, KPpRM, sygn. 7496, Zatozenia przedsprzedazy popularnego samochodu osobowego, k. 136.

58 K. Ry¢, Pojemnosc rynku (préba oceny), ,,Zycie Gospodarcze” 1971, nr 6, s. 5-6.

59 AAN, KPpRM, sygn. 7496, Orientacyjna suma wkfadéw na popularne samochody mafolitrazowe przewidziane
do sprzedazy do 1980 r., k. 141-142.

60 |. Potocki, Przedpfaty oszczednosciowe na zakup samochodu polski fiat 126p, ,,Motor” 1973, nr 1082, s. 15.

61 AAN, KPpRM, sygn. 7496, Zafozenia przedsprzedazy popularnego samochodu osobowego, k. 137-138.

62 Osoby chcgce otrzymac matego fiata w 1977 r. przy jednorazowej wptacie, ptacity za niego 63 740 zf lub
47 rat po 1,3 tys. zt. Dla odbioru w 1980 r. byto to 56,1 tys. zt i 83 raty po 680 zi. I. Potocki, Przedpfaty
oszczednosciowe, s. 15.

63 OSA CEU, HU OSA 300-8-47-59-12, Situation Report: Poland, 13.11.1972 r.; Records of Radio Free Europe/
Radio Liberty Research Institute: Publications Department: Situation Reports, storage.archivum.org/low/30/
f/30ff618-c189-4f09-abf0-f42cfcbe2ae8 |.pdf [dostep 9.03.2022]

64 (s), Przyspieszenie tempa produkdcji polskich fiatow 126p, ,Motor” 1974, nr 1146, s. 5.
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dukcji matolitrazowego samochodu osobowego®. Z pewnoscig takze i kolejna informacja
musiata zelektryzowac potencjalnych nabywcéw samochodu. Otéz w zwigzku z zapo-
wiedzianym przyspieszeniem budowy FSM, pojawi¢ sie miata mozliwos¢ wczesniejszego
odbioru przedptaconych maluchow. Mogty tego dokona¢ osoby, ktore ztozyty przedptate
przed 28 lutego 1974 r. i do 31 marca 1975 r. uzupetnity wkiad oszczednosciowy do wy-
maganej kwoty 65 tys. zt. Wéwczas termin odbioru auta przesuwat sie o rok wczesniej.
Oczywiscie uwazni obserwatorzy mogli w tej informacji doszuka¢ sie drugiego dna i pro-
bowac ja zinterpretowac jako prébe dalszego drenowania rynku z gotéwki, czyli méwigc
wprost dziatania antyinflacyjnego. Niemniej skrocenie czasu oczekiwania na wymarzony
samochod niewatpliwie stanowito atrakcyjng alternatywe. Postanowiono przeprowadzi¢
dwa losowania. We wrzesniu rozlosowano uprawnienia do nabycia 700, a w pazdzierniku
9 tys. egzemplarzy matego fiata. W obu losowaniach wzieto udziat ponad 30 tys. posia-
daczy wktadéw z terminem odbioru przypadajacym na 1977 r. Oznaczato to, ze potowa
0s6b, ktore wniosty przedpfaty, chciata otrzymac malucha wczesniej®”. W trzecim kwartale
1974 r. bank odnotowat tez najwiekszy przyrost oszczednosci na przestrzeni dwéch lat —
ponad 1,2 mld zt, co bezposrednio wigzato sie z obowigzkiem uzupetnienia wktadéw do
petnej wysokosci ceny malucha. tacznie do konca 1974 r. Polacy zgromadzili na ten cel
ponad 5,5 mld zt, z czego ponad 1,2 mld w samej Warszawie (Tabela 2).

Tabela 2. Informacja o sumach zgromadzonych na rachunkach oszczednosciowych na nabycie Fiata
126p w poszczegdlnych Oddziatach Wojewddzkich PKO (stan na 30 grudnia 1974 r.).

Odziat Wojewédzki PKO Suma zgromadzonych wktadéw w ztotych

Warszawa 1232 675 198,65
Katowice 766 145 772,68
Poznan 520 121 085,27
Wroctaw 504 775 934,51
Krakéw 409 129 015,27
Gdynia 337 341 761,94
toédz 314 580 247,81
Bydgoszcz 278 151 517,18
Szczecin 173 869 154,94
Lublin 151782 613,63
Kielce 135274 167,07
Opole 134 198 847,5
Rzeszow 125 424 995,27
Zielona Gora 124 217 559,78
Olsztyn 110 996 106,66
Koszalin 105 864 895,68

65 AAN, KPpRM, sygn. 7496, Uchwata nr 86/74 Rady Ministréow z dnia 8 kwietnia 1974 r. w sprawie zwigkszenia
i przyspieszenia produkcji matolitrazowego samochodu osobowego, k. 247-250.

66 |., MozZliwosci wczesniejszego odbioru Polskich Fiatéw 126p, ,Motor” 1974, nr 1150, s. 6.

67 AAN, Powszechna Kasa Oszczednosci, Sprawozdanie Powszechnej Kasy Oszczednosci PKO [za] 1974, Warsza-

wa, marzec 1975 r., k. 413-415.



Biatystok 86 166 812,26
Razem 5510715 686,1

Zrédto: Archiwum Akt Nowych [AAN], Powszechna Kasa Oszczednosci, sygn. 7/33, Zbiorczy rachunek
strat i zyskéw. Dokumentacja bilansu PKO z dnia 31 grudnia 1974 r., bp.

Polacy cierpliwie oczekiwali na swoje przedptacone mate fiaty. Jednoczesnie z uwagag
$ledzili doniesienia prasowe na temat produkowanych na Gérnym Slasku samochodowee,
Pomiedzy 1976 a 1980 r. FSM wyprodukowata tacznie ponad 864 tys. matych fiatdw,
z czego niemal 300 tys. trafito na eksport (Tabela 3). Zapowiadany poziom produkgji
w wysokosci 200 tys. sztuk rocznie osiggnieto dopiero w 1979 r.

Tabela nr 3. Wielkos¢ produkgiji i eksportu Fiata 126p w latach 1973-1989.

Rok Produkcja Eksport
1973 1500

1974 10 007

1975 31527

1976 81629 21718
1977 145 014 40 154
1978 186 636 39 375
1979 205 064 66 148
1980 214 432 126 784
1981 149 497 91 884
1982 156 382 70 535
1983 185 548 63 250
1984 195 025 60 797
1985 196 989 73 965
1986 200 640 77 088
1987 204 508 102 954
1988 206 445 99 368
1989 207 917 93 159

Zrédto: Dane statystyczne Fabryki Samochodéw Matolitrazowych (dziekuje dr. Kasparowi Pucakowi
za udostepnienie danych).

Maluchy stanowity niezwykle istotny odsetek oficjalnej sprzedazy panstwowej.
W 1976 r. na ponad 188 tys. samochodoéw sprzedanych przez Polmozbyt ponad 31% sta-
nowity mate fiaty. W kolejnych latach 6w odsetek rost osiggajgc w 1978 r. ponad 55%°%.
Niemniej nadal byto to za mato. Bardziej niecierpliwi decydowali sie na zakup ekspresowy,
oznaczajacy de facto zakup malucha po cenie gietdowej. Jednoczesnie do Polakéw do-

68 Do tygodnika ,Motor” wielokrotnie pisali potencjalni nabywcy maluchéw, ktérzy skrupulatnie wyliczali wiel-
kos¢ planowanej produkgji, ilos¢ egzemplarzy przeznaczonych do roéznych form sprzedazy i dopytywali sie
o ewentualne nadwyzki, dopatrujac sie uprzywilejowania niektérych grup, zwtaszcza ,, posiadaczy obcych wa-
lut, ktérzy juz dzi$ sprzedaja te samochody w cenie 95-100 tys. zt na wolnym rynku” — W. Zwonarz, Pytanie
w sprawie Fiata 126p, ,Motor” 1973, nr 1126, s. 2.

69 J. Metelski, Utrzymac tempo, ,Motor” 1979, nr 1140, s. 4.
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cierato coraz wiecej sygnatéw, ze zapowiadane przez Gierka ,, dazenie do coraz lepszego
zaspokajania potrzeb spoteczenstwa”, nawet jesli, zwtaszcza w pierwszej potowie dekady
realne ptace rosty, dotyczyto waskiej grupy. Jak pisze Jakub Szumski, ,,Gierkowska PRL nie
byta jednak w stanie wygenerowac takiego poziomu bogactwa narodowego, aby zaspo-
koi¢ konsumpcyjne oczekiwania catego spoteczenstwa”’?. Jednoczesnie pokolenie nazy-
wane ,socjalistycznymi konsumentami” oczekiwato konkretnego poziomu zycia, ktérego
obraz ksztattowat sie poprzez poréwnania z krajami zachodnimi. Zaspokojenie owych
oczekiwan spotecznych scisle wigzafo sie z widoczng gotym okiem nastepujacg moderni-
zacjg’".

Obok przedptat, ktorych realizacja opézniata sie, jedng z mozliwosci nabycia auta byto
zdobycie imiennego talonu, upowazniajgcego do zakupu wymarzonych czterech kétek.
Bardzo szybko 6w system dystrybucji stat sie ogromnym polem do naduzy¢. W powszech-
nej opinii, potwierdzonej przez sondaze z 1980 r., byt one jednym z najbardziej niespra-
wiedliwych przywilejéw dostepnych dla oséb zajmujacych wysokie stanowiska panstwo-
we. Zarzuty dotyczace dysponowaniem przydziatéw byty jednymi z najczestszych w pro-
minenckich sledztwach i sprawach sgdowych, jakie byly prowadzone po upadku ekipy
Gierka’.

Na kilka miesiecy przed wprowadzeniem stanu wojennego, wychodzac niejako na-
przeciw spotecznym oczekiwaniom, odswiezono system sprzedazy samochodéw. Nadal
obowigzywad miaty przedptaty na auta produkcji krajowej, jednak zmieni¢ sie miaty
zasady ich przyjmowania. W latach 1982-1985 przewidywano, ze rocznie sprzedanych
zostanie 150 tys. samochodéw pochodzacych z FSO i FSM. Przedptfaty na wybrane
marki miaty by¢ wykonywane na specjalne rachunki bankowe, ktérych oprocentowa-
nie wynosifo 4-5%. Za samochody dostarczane w latach 1982-1983 nalezato wptacié
50%, zas w latach 1984-1985 — 30% ceny obowigzujacej w dniu odbioru pojazdu.
Miesieczne raty ustalono na dos¢ wysokim poziomie. Przyktadowo za malucha odbie-
ranego w 1982 r. nalezato zapfaci¢ 7 rat po 9,3 tys. zt, w 1983 — 18 rat po 3,4 tys. zt,
a w 1984 r. juz 30 rat po 2,85 tys. zt. W przypadku, gdyby liczba samochodéw byta
nizsza niz liczba dokonanych przedptat wéwczas miato odbywacd sie losowanie przy-
sztych nabywcéw aut. Rocznie dla wnoszacych przedptaty przeznaczyé miano 100 tys.
egzemplarzy malucha, ktérego cena wzrosta. W zaleznosci od modelu miat on koszto-
wac teraz 125-135 tys. zt.

Nowy system okazat sie, po raz kolejny, z punktu widzenia wtadz, strzatem w dziesiat-
ke. Tylko w ciggu pierwszego tygodnia od momentu rozpoczecia przyjmowania przed-
ptat w oddziatach Narodowego Banku Polskiego otwarto ponad 270 tys. rachunkéw.
Woéwczas najwiecej osdéb zdeponowato pienigdze z zamiarem nabycia malucha. Potrzeb-
ne kwoty wpfacito ponad dwiescie tysiecy Polakéw tj. dwukrotnie wiecej niz liczba po-
jazdow, ktdéra planowano dostarczy¢ na rynek. Ostatecznie w ciggu pierwszego miesigca
przyjmowania przedptat (od 23 marca do 22 kwietnia 1981 r.) zatozono przeszto péttora

70 ). Szumski, Rozliczenia z ekipg Gierka 1980-1984, Warszawa 2018, s. 16.

71 M. Zaremba, ,Bigosowy socjalizm”. Dekada Gierka, [w:] Polacy wobec PRL. Strategie przygotowawcze, red.
G. Miernik, Kielce 2003, s. 183-200.

72 M. Jastrzab, Socjalistyczna praworzadnos¢ i egalitaryzm. Naduzycia w epoce gierkowskiej i walka z nimi. Przy-
kfad talonéw samochodowych, [w:] Spofeczeristwo polskie w latach 1980-1989, red. N. Jarska, J. Olaszek,
Warszawa 2015, s. 70-86; J. Szumski, Rozliczenia z ekipg Gierka, s. 162-167.



miliona rachunkéw, co oznaczato przekroczenie puli samochodéw ponad dwukrotnie
i w najgorszym przypadku niemal dekade oczekiwania na upragnione auto’. Jeden z éw-
czesnych prominentéw miat skwitowac 6w fakt nastepujaco —,, p6ttora miliona przedptat
— no cdz, bardzo dobrze, poradzimy sobie z tym w ciggu 5 lat”74. Jednak wywigzanie sie
z przyjetych zobowigzan odbywato sie z ogromnymi opdznieniami. Przyktadowo w mar-
cu 1984 r. wcigz na samochody oczekiwato 46 tys. osdéb z roku poprzedniego, czyli
1/3 wszystkich wnoszacych przedptaty. Najwiecej ludzi czekato na malucha - 35 tys.;
na poloneza - 6 tys., zas na duzego fiata (ktérego oficjalna nazwa od 1 stycznia 1983 r.
brzmiata ,FSO 125p”) 2,6 tys. Pomimo zaprzestania produkgcji syreny w 1983 r. w NBP
oczekiwato na realizacje 19 tys. przedptfat wtasnie na ten samochdd’. W styczniu 1985 r.
prawie milion Polakow miafto odtozone na kontach ponad 157,4 mld zi, liczac na kupno
wiasnego auta w nowym systemie. tacznie do konca 1987 r. poprzez przedptat Polacy
nabyli 502 tys. maluchéw oraz 134 tys. duzych fiatow. Na oba modele wcigz czekato
157 tys. oséb, ktore swoje przedptaty wniosty w latach 1986 i 1987. Kiedy w marcu
1987 r. na kielecki dworzec PKP dotart transport kilkuset maluchéw przeznaczonych na
dostawy w ramach przedpfat, roztadunek byt bacznie obserwowany przez kilkunastu ga-
piow. Jak sie okazato, byli to przyszli wiasciciele maluchéw, ktérzy przyznali, ze ,z tak
wielkim utesknieniem czekajg na odbiér auta, ze az przybiegli na dworzec by obejrze¢
roztadunek transportu”’e.

Cena malucha z poczatkoéw jego produkeji utrzymata sie przez dwa lata. W 1976 .
nowy fiat 126p kosztowat juz 87 tys. zt, a w 1978 r. 92 tys. Od tego momentu jego cena
sukcesywnie rosta. Na poczatku dekady lat osiemdziesigtych osoby chcace naby¢ éw mo-
del musiaty liczy¢ sie z wydatkiem 130 tys. zt (1981 r.), w potowie 310 tys. zf, w 1989 r.
za$ 12 min zt. W tym samym czasie oficjalna srednia miesieczna pensja wzrosta z 4 281 zt
do 206,7 tys. zt. Oznaczato to, ze osoby chcace kupi¢ nowego malucha poprzez oficjalne
kanaty sprzedazy musiaty przeznaczy¢ odpowiednio ponad 20 i 58 miesiecznych pensji.
Galopujaca inflacja koncéwki dekady lat osiemdziesigtych postawita pod ogromnym zna-
kiem zapytania sens realizacji przedptat z 1981 .

Na poczatku lat osiemdziesigtych, kiedy powoli przygotowywano sie do modernizacji
malucha, chcac uatrakcyjni¢ auto przede wszystkim dla klientéw zagranicznych, dzien-
nikarze Motoru zauwazyli, ze ,krajowi klienci, jak uczy historia Syreny czy FSO 1500, sa
znacznie bardziej wyrozumiali i zapewne zrezygnowaliby ze wszelkich innowacji nawet
na 25 lat, jesli tylko dzieki temu mogliby kupi¢ bez trudnosci upragniony samochéd”””.
Kiedy szybko okazato sie, ze oficjalny system sprzedazy nowych samochoddéw nie byt
w stanie zaspokoi¢ potrzeb spotecznych, potencjalni nabywcy kierowali swoja uwage na
rynek samochoddéw uzywanych. Najbardziej oczywistym kierunkiem byty gietdy samocho-
dowe, istniejgce w Polsce od konca lat piecdziesigtych’®. Maluchy bardzo szybko pojawity
sie w ofercie gietdowej, stajgc sie niemal z miejsca towarem niezwykle poszukiwanym.

73 AAN, KPpRM, sygn. 4/192, Prognoza rozwoju motoryzacji indywidualnej, k. 3.

74 A. Madalinski, A ludzie czekajs..., ,, Prawo i Zycie” 1988, nr 8 (1207), s. 4.

75 Przedpfaty ciggle z poslizgiem, ,Motor” 1984, nr 18 (1653), s. 2.

76 E. Mirska, Cafy pocigg ,,maluchéw”, ,,Wiadomosci Polmozbytu” 1987, nr 9, s. 1.

77 K. Rybarski, Motoryzagja indywidualna — co dalej?, ,Motor” 1985, nr 1500, s. 4.

78 H. Wilk, Giefdy samochodowe w latach schytkowego PRL, ,Komunizm. System dokumentacja ludzie” 2019,
nr8,s. 119-120.
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W marcu 1978 r. za nowego fiata 126p trzeba byto zaptaci¢ 125 tys. zt, a wiec dwukrot-
nos¢ jego oficjalnej ceny. Maluchy starsze kosztowaty od 80 tys. (egzemplarze z 1974 r.)
do 120 tys. (egzemplarze z 1977 r.). Oznaczato to, ze nawet kilkuletnie, uzywane auta byty
o kilkadziesigt procent drozsze niz nowe. Taki stan rzeczy utrzymywat sie przez kolejne lata.
W 1984 r. Gtéwny Urzad Statystyczny podawat, ze samochody osiggaty najwyzsze ceny
wolnorynkowe sposréd artykutéw najbardziej poszukiwanych, zostawiajgc w tyle pralki,
meble czy kolorowe telewizory. Nowy maluch, ktérego oficjalna cena w tym czasie wyno-
sita 254 tys. zt, na gietdzie kosztowat 580 tys. zt. Jednak wraz z uptywem dekady relacja
ceny oficjalnej do ceny gietdowej na poziomie 1 : 2 odchodzita w niepamie¢. W styczniu
1989 r. nowy maluch potrafit kosztowad trzykrotnie wiecej — przy cenie 1,8 min zt osoby
sprzedajace egzemplarze z 1989 r. zadaty od 5,1 do 5,4 mIn. Podobne relacje cen osiggaty
jedynie auta zagraniczne. W pazdzierniku tego roku prasa wiescita: ,maluch tanszy”, ale
W relacji do cen niektérych innych wyrobéw”. Dziennikarze ,Wieczoru Wybrzeza" skru-
pulatnie wyliczali, ze gietdowa wartos¢ fiata 126p (13,7 min zt) mozna byto przeliczy¢
na: ponad 18 tys. litréw benzyny z6ttej, 665 litrow wodki delikatesowej lub 67,8 Srednich
miesiecznych wynagrodzen. Natomiast jeszcze w kwietniu 1989 r. maluch (5,2 min zi)
wart byt 20,8 tys. litrow benzyny, 1166 litrow wodki lub 69 pens;ji™.

Upadek PRL zastat ponad 342 tys. Polakow z niezrealizowanymi przedptatami na ma-
luchy i duze fiaty. W 1996 r. rzad premiera Wtodzimierza Cimoszewicza przyjat ustawe, na
mocy ktorej rekompensowano ich posiadaczom straty wynikajace z nieotrzymania auta.
Przepis gwarantowat wszystkim, ktérzy wniesli przedptate, prawo do zwrotu wniesionego
wktadu wraz z odsetkami. tgczna kwota rekompensaty byta i nadal jest ustalana kwartal-
nie®’. Do 16 marca 2023 r. nadal pozostato niezrealizowanych kilkaset przedptat sprzed
1989 r. Ich posiadaczom przystuguje kwota 17,5 tys. zt za przedptate na malucha
i 24,8 tys. zt za duzego fiata®'.

Opinia publiczna szczegélnie mocno kwestionowata sprzedaz na gietdzie nowych sa-
mochoddéw produkgji polskiej, ktérych nabycie wymagato posiadania talonu. Ceny, jakie
osiggaty nowiutkie egzemplarze fiatow z FSM i FSO, najczesciej siegaty 140-160% ceny
oficjalnej. Budzito to wielkie oburzenie oraz sprzeciw. ,,Czy te intratne transakcje samocho-
dowe zgodne sg z normami socjalistycznego wspoétzycia spotecznego?” — pytali dziennika-
rze , Trybuny Ludu” podczas redakcyjnej dyskusji poswieconej gietdowemu handlowi nowy-
mi samochodami. Na spotkaniu obecni byli przedstawiciele Milicji Obywatelskiej, wymiaru
sprawiedliwosci oraz administracji gospodarczej. Cata dyskusja miata dos¢ interesujacy
przebieg. Rozmawiano m.in. o rozdzielnictwie talonéw. Co ciekawe, starano sie udowodnic,
ze spekulacje dotyczace sprzedazy nowych fiatow byty tylko niewielka czescig wszystkich
transakgcji. Wedtug danych Polskiego Zwigzku Motorowego obrét uzywanymi samochodami
w Polsce siegat ,grubo ponad 100 tys.”, z czego w wiekszosci byty to pojazdy uzywane.
Jednak to wfasnie owa ,,mniejszos¢” sprzedajgca samochody prosto z Polmozbytu decy-
dowac¢ miata o powszechnym, negatywnym odbiorze gietdowego handlu nowymi autami.

79 Maluch tarszy, ,Motor” 1989, nr 1942, s. 2.

80 |. Kacprzak, Panstwo wypfaci rekompensaty niedosztym wiascicielom fiatéw, www.rp.pl/spoleczenstwo/
art1771131-panstwo-wyplaci-rekompensaty-niedoszlym-wlascicielom-fiatow [dostep 14.03.2022].

81 Monitor Polski 2023, poz. 229, Obwieszczenie Ministra Finanséw z dnia 16 lutego 2023 r. w sprawie okreslenia
wysokosci kwot rekompensat wyptacanych osobom, ktére wniosty przedptaty na zakup samochodéw osobo-
wych marki Fiat 126p lub FSO 1500, na Il kwartat 2023 .



Jednym z dyskutantow byt Jerzy Kucinski, pracujacy jako wytaczarz w Zaktadach Radiowych
im. Kasprzaka. ,,Szlag nas trafia, kiedy styszy sie o tych machinacjach. - méwit — O ile wiem,
niektorzy robotnicy dostajg talony na «malucha», «Syrenke», nie styszatem jednak, aby ktos
ze znanych mi robotnikéw sprzedat samochdd tuz po kupnie. [...] Robotnicza moralnos¢ nie
pozwalafaby takze na sprzedawanie talonowego wozu z zyskami”. W komentarzu redak-
cyjnym, podsumowujgcym cafg dyskusje, pojawita sie propozycja wprowadzenia tzw. ,,cen
ekspresowych”. Tego typu sprzedaz aut z powodzeniami wprowadzono w Czechostowacji.
Osoby, chcace zakupi¢ nowe auto poprzez oficjalny kanat dystrybugji, ptacity za nie cene
odpowiednio wyzsza, omijajgc w ten sposdb system przedptat i wynikajace z niego kolejki.
Oredownikiem tego typu obrotu byt Polski Zwigzek Motorowy: ,Na gietdzie w tej chwili
pobierane ceny tez majg charakter ekspresowy. Z tym, ze nadwyzka trafia do prywatnej
kieszeni szczesliwcow, ktdrzy np. otrzymali talony lub wylosowali samochody na ksigzeczki
Powszechnej Kasy Oszczednosci. Z pewnoscig — jak méwili juz towarzysze — nie jest to zgod-
ne z zasadami naszego wspotzycia. Wiecej: jest to wrecz demoralizacja”®2.

Rok pdzniej Ministerstwo Finanséw ogtosito wprowadzenie cen ekspresowych na nowe
samochody produkowane w Polsce. Sprzedaz na nowych zasadach rozpocza¢ sie miata
5 lipca 1977 r. Osoby chcace w ten sposdb zakupi¢ nowe auto po uiszczeniu ceny podsta-
wowej z doliczong optatg wynoszaca 38% ceny podstawowej mogty odebraé nowe auto
juz miesigc pozniej. W przypadku fiatéw 126p cena ekspresowa zréwnywata sie z grubsza
Z ceng nowego auta, jaka funkcjonowata na gietdach. W kolejnych miesigcach obowigzy-
wania nowych zasad na sprzedaz ekspresowa, przeznaczonych miato by¢ miesiecznie po
2-3 tys. aut. Co wazne, samochody sprzedawane w ten sposéb miaty pochodzi¢ z nad-
wyzek produkcyjnych, pozostatych ze sprzedazy w normalnym, przedptatowym trybie
oraz eksportowych. Z tego tez wzgledu na przestrzeni kolejnych miesiecy kilkakrotnie
wstrzymywano sprzedaz ekspresowsa, ttumaczac to koniecznosciag realizacji zobowigzan
podjetych wobec klientéw oczekujacych na zakup samochodéw w ramach przedptat®.
W pierwszym dniu sprzedazy ekspresowej w warszawskim Polmozbycie zgtosito sie ponad
dwustu chetnych na nowego malucha. W kolejnych dniach liczba kupujacych stopniowo
malata. Podobne dane Polmozbyt przedstawit z innych, regionalnych osrodkéw. Wynika-
to z tego, ze nowy sposéb sprzedazy nie spotkat sie z zyczliwym przyjeciem Polakdws4,
Gietdowy handel maluchami w praktyce nie zareagowat na nowe regulacje. Jak donosito
.Zycie Gospodarcze”, ktore regularnie komentowato gietdowa rzeczywisto$¢, to wiasnie
fiaty 126p decydowaty o krajobrazie gietd samochodach w kraju®. Bardzo realnie wptyw
nowych regulacji ocenito Radio Wolna Europa, ich sukces uzalezniajac od stopniowego
zwiekszania produkcji i zaspokajania pobytu®. Rowniez opodatkowanie sprzedazy no-
wych aut na gietdzie, poprzez rozporzadzenie Rady Ministréw z 11 czerwca 1977 r., wy-
noszace 20% uzyskanej ceny w pierwszym roku od daty nabycia (i 12% w kolejnym), nie
przyniosty oczekiwanych rezultatéw?®.

82 Wokdt samochodowej gietdy. Bez owijania w baweine, , Trybuna Ludu” 11.08.1976, nr 191, s. 3-4.

83 (PAP), Ekspresowa sprzedaz P Fiata 126p, ,,Motor” 1978, nr 1356, s. 2.

84 A.K. Wréblewski, Smier¢ gietdy, ,Polityka” 1977, nr 1063, s. 1, 5.

85 Gietda Samochodowa, ,Zycie Gospodarcze” 1977, nr 2, s. 16.

86 OSA CEU, HU OSA 300-8-47:33/5-19, Situation Report: Poland, 20.07.1977 .

87 Dz.U. 1977, nr 19, poz. 80, Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 11 czerwca 1977 r. w sprawie optaty skar-
bowej od sprzedazy samochodéw; Odsprzedaz nowych samochoddw, ,,Motor” 1977, nr 1318, s. 19.
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Kolejnym sposobem na ukrécenie procederu spekulacyjnego handlu nowymi autami
byty przepisy, ktére naktadaty na sprzedajacych takie samochody obowigzek uiszczenia
specjalnej optaty skarbowej. W pierwszym roku od daty nabycia byto to 20% wartosci
ceny detalicznej, w drugim 12%. Zwolnione z tej optaty miaty by¢ te auta, ktore zostaty
nabyte w drodze wylosowanych premii lub wygranych w grach losowych badz konkur-
sach®, Co wazne, opfata mogta by¢ uiszczona zaréwno przez kupujacego, sprzedajacego
lub wspolnie®®. Andrzej Krzysztof Wroblewski w ,,Polityce” podsumowat dziatania wtadz
w tym zakresie: ,,W sytuacji brakdw nie ma wyjscia idealnego - sg tylko zte i srednie”.
W jego opinii handel gietdowy powinien zosta¢ poddany wiekszym regulacjom, facznie
z dopuszczaniem do sprzedazy jedynie aut kilkuletnich®.

Auto na miare mozliwosci i apetytow®!

Andrzej Dzierzanowski w swojej ksigzce o maluchu do mozliwosci auta produkowane-
go w FSM podchodzit z chtodnym racjonalizmem:

Fiat 126p jest w zasadzie samochodem miejskim. [...] Wybierajac sie na urlop mu-
simy zdawac sobie sprawe, ze wprawdzie mamy fiata, ale matego. Chodzi oczywi-
Scie o ilos¢ bagazu, ktérg mozemy ze sobg zabrad. [...] Wazna jest réwniez wygoda
pasazeréw. Chociazby dlatego abysmy nie styszeli w czasie drogi narzekan, ze tu
ich co$ uciska, a stad leci im na gtowe cos$ twardego”2.

Inzynier Ferdynand Popek w liscie do ,Motoru” tak opisywat fiata 126p:

Jest to wymarzony samochéd dla miodych rodzin lub rodzin bezdzietnych, z uwagi
na ucigzliwa jazde czterech srednio wysokich dorostych oséb (szczegélnie dotyczy to
miejsca za kierownicg). Ja posiadam troje dzieci w wieku 8, 6 i 4 lata i w tej sytuaciji
samochdd jest bardzo wygodny nawet przy mym wzroscie 180 cm i zony 172 cm®.

Rozmiary najmniejszego z fiatébw szybko staly sie przedmiotem zartéw. Popularny
dowcip zadawat pytanie: ,,W jaki sposéb mozna przewiez¢ «maluchem» cztery hipopo-
tamy? Zwyczajnie — dwa z przodu, a dwa z tytu. A ile zyraf? Zadnej, bo juz tam sg cztery
hipopotamy”. Zresztg zestawianie malucha ze zwierzetami byto dos¢ popularnym mo-
tywem kawatéw: ,,Podobno Towarzystwo Opieki nad Zwierzetami zatozyto ostry protest
przeciw masowemu przerabianiu psich bud na garaze dla «maluchéw»,, oraz ,, W zwigzku
z nabyciem fiata 126p zamienie pilnie owczarka alzackiego na jamnika”. Pewna mieszkan-
ka Olsztyna, wtascicielka malucha, w liscie do popularnej rubryki ,,Spytajcie — odpowiemy”
tygodnika pisata: ,,Jezdzi nam sie bardzo dobrze, ale od razu stat sie przyczyng pierwszych
nieporozumien rodzinnych. — zalifa sie olsztynianka. Maz nie chce zabiera¢ dzieci. Twier-
dzi, ze samochéd nie wytrzyma duzego obcigzenia, a przeciez wszyscy razem, tgcznie

88 Dz.U. 1977, nr 19, poz. 80.

89 W sprawie odsprzedazy nowych samochoddw, ,,Motor”.

90 A.K. Wréblewski, Smierc gietdy, s. 5.

91 L. Rejewski, Polski Fiat 126p i elementy decyzji (2), ,Motor” 1974, nr 1144, s. 9.

92 A. Dzierzanowski, Fiat 126p na co dzien, Warszawa 1983, s. 69, 76-77.

93 F. Popek, Dlaczego wybratem polskiego Fiata 126p?, ,,Motor” 1974, nr 1138, s. 11.



z dzie¢mi, wazymy niewiele ponad 210 kg"®4. Dziennikarze ,Motoru” sprawdzili nawet
mozliwosci malucha w zakresie tadownosci. Po wyjeciu tylnej kanapy zmiescili we wnetrzu
auta: walizke z ubraniami, neseser, stolik i dwa turystyczne fotele owiniete dwoma mate-
racami, worek z dwuosobowym namiotem, torbe podrézng, pieciolitrowy kanister, dwa
Spiwory, kamere filmowa, aparat fotograficzny, radio. W niewielkim bagazniku znalazty
sie natomiast: trzy butelki oleju, butla gazowa, palnik, pojemnik z sypkimi artykutami
zywnosciowymi, torba z przyborami do mycia, dwutygodniowy zapas konserw, dwa gru-
be swetry i dwa pfaszcze. W kieszeniach na drzwiach schowali mapy, na po6tce pod deska
rozdzielczg apteczke i kanapki®.

Niemniej rozmiary auta nie powstrzymywaty Polakéw w podejmowaniu blizszych i dal-
szych, a nawet miedzynarodowych wypraw?®. Jednym z ikonicznych obrazéw, jakie towa-
rzyszq zbiorowej pamieci Polski Ludowej, jest wtasnie maluch z czwoérka pasazeréw i zata-
dowanym bagaznikiem dachowym. W ten sposéb podrézowaty rzesze Polakédw, a kierunki
ich wypraw ograniczaty jedynie mozliwosci finansowe. Wtodzimierz Marciniak, ktory swo-
imi wrazeniami z trzyletniej eksploatacji fiata podzielit sie na tamach ,,Motoru”, skrupulat-
nie wyliczat: ,,Do chwili obecnej przejechatem niecate 30 000 km. Z diuzszych wyjazdéw
odbytem wycieczki: NRD 1976, Wegry 1976, Bieszczady 1977, Wegry 1978"%".

Podréze maluchem w dalsze, zwtaszcza potudniowe kierunki (Butfgaria, Jugostawia),
nie byty niczym wyjatkowym?. Jedna z nich, do Turcji, warta jest wspomnienia nie tylko
ze wzgledu na fakt, ze odbyta sie wtasnie maluchem. ,,Mierze 190 cm wzrostu, ale za kie-
rownica Fiacika mieszcze sie dobrze” — tak rozpoczynat swojg relacje Z. Komorowski. Jego
gabaryty, jak sie okazato, nie stanety na drodze, by wspdlnie z zong pokonac kilka tysiecy
kilometréw z Polski nad Bosfor.

WozieliSmy ze soba duzy namiot, materace, $piwory, koce, butle z gazem oraz ka-
nistry na paliwo i wode. [...] Zatadowalismy tylko catg tylng kanape. Zabratem tez
do bagaznika z przodu zapas oleju i wody destylowanej oraz torbe z narzedziami
i czesciami zapasowymi, z ktérych na catej trasie wykorzystatem jedynie filtr po-
wietrza oraz Swiece

- relacjonowat turysta, nie bojacy sie zaryzykowac eskapady wiodacej przez praktycznie
cata potudniowo-wschodnig Europe®. Andrzej Dorosz, ktéry wraz z dwoma osobami od-

94 Bez przesady, ,Motor” 1976, nr 1283, s. 19.

95 E. Gasiorkowa, ,Maluch” — samochdd gérski, ,Motor” 1976, nr 1271, s. 15.

96 Patrz np.: A. Dorsz, T. Gonera, Polskim fiatem 126p przez Europe i Azje, ,Motor” 1975, nr 1234/35, s. 30. Badacze
zajmujacy sie historig wypoczynku i czasu wolnego sg zgodni co do tego, ze masowa motoryzacja nieodwracal-
nie zmienifa sposob spedzania wolnego czasu i charakter wypoczynku. Pojawienie sie szeroko dostepnych aut
spowodowato, ze o wiele tatwiej mozna byto dosta¢ sie w wczesniej trudno dostepne i atrakcyjne turystycznie
miejsca. Podr6z samochodem skracafa czas dojazdu sprawiajac, ze pozostawato go wiecej na wypoczynek i zwie-
dzanie. W przypadku polskim to wtasnie, jak pisze Pawet Sowinski, ostatnie dwudziestolecie istnienia PRL stafo
sie momentem przetomowym dla ruchu turystycznego oraz wypoczynku weekendowego. Z. Krasinski, H. Mruk,
P. Rzepczynski, Handel i ustugi na tle rozwoju motoryzacji indywidualnej, Warszawa 1977, s. 83; M. Jastrzab,
Turystyka campingowa w Polsce, [w:] Gospodarczy wymiar turystyki, red. E. Koscik, Wroctaw 2011, s. 203; P. So-
winski, Wakacje w Polsce Ludowej. Polityka wiadz i ruch turystyczny (1945-1989), Warszawa 2005; W.J. Belasco,
Americans on the Road. From Autocamp to Motel 1910-1945, Baltimore, London 1997, s. 8-17.

97 W. Marciniak, Po trzech latach eksploatacji, ,Motor” 1978, nr 1379, s. 17.

98 Z. Ropinski, Tak to bywato. Zapiski z lat 1977-1981, Bydgoszcz, Gdansk 2013, s. 49.

99 Z. Komorowski, Po wywrotce na dach w Turcji — maluchem na wiasnych kofach do kraju..., ,,Motor” 1976, nr 1281,
s. 15-16.
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byt kilkutygodniowa podréz po Batkanach i Grecji, przebywajac matym fiatem ponad
6,8 tys. km, pisat zachwycony:

Niezle obcigzony maluch trzymat sie swietnie drogi i to nawet na ostrych wirazach.
Nasza szybkos¢ podrézna wynosita zwykle 85-95 km/godz., ale jesli byty ku temu
warunki rozpedzatem 126-tke do 105 a nawet do 110 km/godz. [...] Samochéd zu-
petnie dobrze dawat sobie rade w gérach. Na niektére wzniesienia wdrapywat sie
wprawdzie na drugim biegu, ale robito tak wiele innych samochodéw o znacznie
mocniejszych silnikach'®,

O ile decyzja o zakupie licencji na malucha spotkata sie z dos¢ zyczliwym przyjeciem
ekspertow oraz duzg ostroznosciag posrdd spoteczenstwa, to wraz z upadkiem ekipy Gier-
ka na poczatku dekady lat osiemdziesigtych coraz czesciej i gtosniej wypowiadaty sie oso-
by, ktére uwazaty najmniejszego z fiatow za kiepski wybér, a produkt FSM stat sie przy-
czynkiem do refleksji nad ogélnym stanem polskiej motoryzacji indywidualnej. Krzysztof
Wolicki na chtodno punktowat: ,nie jest zadnym dowodem zdrowia [polskiej motoryzacji
— dop. H.W.] fakt, ze ludzie rozchwytujg i przeptacajg polskie fiaty — gdy rzecz dzieje
sie w monopolistycznym rynku sprzedawcy”. Kupujacy, pozbawieni realnych mozliwosci
wyboru, decydowali sie na taki, a nie inny zakup. Wolicki interesujgco poréwnat réwniez
legendarnego fiata 500 z jego polskim odpowiednikiem:

Byt to nie tylko model umasawiajgcy motoryzacje, lecz takze istotny element gwat-
townego uderzenia na Wtochy tzw. cywilizacji masowej oraz réwnoczesnie przy-
spieszonej industrializacji [...]. Pie¢setka zastepowata i wypierata skuter, fiatowska
fala zalewata rynek wrecz w rytmie demografii. Mtodzi pobierali sie, ptodzili dzieci
i przesiadali sie do samochodziku. [...] fiacik 126 przyjechat wprawdzie na nasz
rynek w kilkuletnim okresie przyspieszenia gospodarczego, w czym zawodowi tre-
bacze dopatrywali sie idealnego przystosowania do dawnych stosunkéw wtoskich,
ale byto to catkiem powierzchowne podobienstwo. [...] Kupno fiacika 126 nie jest
u nas faktem awansu i ruchliwosci socjalnej, ale raczej aktem stabilizacji i przyszpi-
lenia, chociazby dlatego, ze stanowi decyzje inwestycyjng angazujacg w kalkulacje
dtugoterminowe”.

Wedtug Wolickiego oparcie polskiego modelu masowej motoryzacji indywidualnej
o malucha w dalszej perspektywie oznaczato stagnacje, bowiem Swiatowy przemyst co-
raz szybciej Polsce ,,odjezdzat”''. W tej optyce widac roznice w podejsciu do auta. O ile
bowiem, trzymajac sie nadal przyktadu i analogii , wtoskiej”, ,,pie¢setka” byta po prostu
pewnym etapem (pomiedzy jednosladem a wiekszym autem), a w przypadku popularne-
go malucha czesto byt to docelowy zakup.

Nad produktami polskiego przemystu motoryzacyjnego widniato ryzyko niskiej jakosci.

Polski Fiat 126p musiat by¢ z koniecznosci kompromisem [...]. Wielkoseryjnie, jak
na nasze warunki, produkowany samochéd matolitrazowy wykanczany jest w fa-
bryce dosy¢ starannie, co nie oznacza, ze spotyka sie wszystkie egzemplarze nale-

100 A. Dorosz, T. Gonera, Polskim fiatem 126p przez Europe i Azje, ,Motor” 1975, nr 1234-1235, s. 30.
101 K. Wolicki, Ulice i zautki motoryzadji, ,,Przeglad Techniczny” 1980, nr 41, s. 21-24.



zycie dopracowane. Niektére wymagajg przeprowadzenia prac wykonczeniowych
we wtasnym zakresie

— pisano w ,,Motorze"”'2. Wydawany w FSM tygodnik ,,Sonda” nie owijat w bawetne: ,,Sa-
mochéd schodzacy z linii posiada catg mase usterek, ktére na tzw. naprawach staramy sie
usung¢ w stu procentach. Mozna zatozy¢, ze nabyweca otrzymuje samochod w 85 procent
bez usterek, natomiast za pozostate 15 procent czesto i przewaznie nie my ponosimy
wing"103,

W liscie do Janusza Wieczorka, szefa Urzedu Rady Ministréw, do ktérego trafiaty pros-
by o przydziat talonu na nowe auta, byly wiezien obozu Auschwitz i dziatacz Zwigzku
Bojownikéw o Wolnos¢ i Demokracje, pisat na poczatku ésmej dekady tak: ,W 1978 r.
otrzymatem «malucha», ale trafit mi sie taki fatalny egzemplarz, ze chcac go uzytkowad
musiatbym wtozy¢ w niego prawie drugie tyle co on kosztowat, a jak na ironie w okresie
gwarangji byt bez zarzutu. Musiatem sie go pozbyc¢”'%4. Aktorka Magdalena Zawadzka
wspominata auto bez sentymentu:

Bytam permanentng wtascicielkg kilku matych fiatow w latach 1974-90 [...]. Kiedy
bowiem przesiadtam sie do bardziej komfortowych samochodéw, przekonatam sie
— niech wybacza mi wszyscy jego wiasciciele! — jak upiorny jest ten Maluch. Niebez-
pieczny, podatny na rdze, zdolny obracac sie wokot wtasnej osi, o brzemieniu sil-
nika przypominajgcym terkot sieczkarni, w ktdrym ciegno ssania przy pociagnieciu
zostawato w dtoni. [...] Sfowem, w matym fiacie nie mogtam by¢ pewna ani dnia,
ani godziny, czy dojade na miejsce i czy w ogdle ten pojazd ruszy'®.

W 1982 r. polski przemyst motoryzacyjny wyprodukowat tgcznie ponad 222 tys. sa-
mochoddéw osobowych. Polmozbyt przeprowadzit wyrywkowe badania jakosci, ktore
objety 10% egzemplarzy. Wynik kontroli wykazaty dramatyczny poziom wykonania aut.
Zakwestionowano niemal 90% skontrolowanych pojazdéw'. W 1983 r. Wojciech Jaru-
zelski, w przeméwieniu zamykajacym XIV Plenum KC PZPR, odniést sie do owego proble-
mu. Z partii 5 tys. maluchéw, ktére zostaty dostarczone do warszawskiego Polmozbytu,
wszystkie posiadaty mniejsze lub wieksze usterki: ,Ani jeden, powtarzam, ani jeden nie
nadawat sie do sprzedazy” — grzmiat z trybuny pierwszy sekretarz'%’. Niedopasowane po-
krywy silnika i bagaznika, niedomykajgce sie okna i drzwi, Zle ustawiona geometria za-
wieszenia, niesprawna skrzynia biegéw czy nieszczelnos¢ podtogi i uszczelek w szybach,
to tylko niektore z wad pechowej partii. Koszt ich usuniecia wynidst niemal 2,5 min zti.
Nie bytfa to sytuacja wyjatkowa. Kontrola zaplecza ustugowo-naprawczego samochodéw
osobowych, przeprowadzona przez NIK w 1983 i 1984 r., skonczyta sie niezwykle smutng
i wiele méwiaca o éwczesnej rzeczywistosci konstatacja:

102 Polski Fiat 126p. 56 badanie drogowe Motoru, ,,Motor” 1975, nr 1233, s. 5-9.

103 Cyt. za: P. Semczuk, Maluch. Biografia, Warszawa 2014, s. 128.

104 Cyt. za: M. Jastrzab, Paternalizm i klientelizm w Polsce Ludowej. Na przykfadzie dystrybucji samochodow,
~Annales Universitatis Paedagogicae Cracoviensis. Studia Politologica” 2013, t. 10, s. 89.

105 A. Sowa, Fiat 126p. Maty wielki samochdd, Gliwice 2008, s. 157-158.

106 Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej [AIPN], sygn. Ka 047/1246, k. 84.

107 W. Jaruzelski, Wystapienie | sekretarza KC PZPR tow. Wojciecha Jaruzelskiego na zakoriczenie XIV Plenum KC
PZPR, ,Trybuna Robotnicza” 22.11.1983, nr 13127, s. 5.
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Otrzymane z fabryki niesprawne samochody nie byty czesto reklamowane u produ-
centow ani tez doprowadzane do wymaganej jakosci w placéwkach handlowych.
Wielu klientéw, majac na wzgledzie przebyte trudnosci w uzyskaniu uprawnien
do nabycia samochodu, wieloletnie oczekiwanie na realizacje przedptaty, niesta-
bilnos$¢ cen oraz niedotrzymywanie termindw sprzedazy, decydowato sie na zakup
samochodu z usterkami%,

W 1988 r., w swietle dokumentéw dziatu odbioru jakosciowego kieleckiego Polmo-
zbytu udziat aut produkgji krajowej zakwestionowanych i zareklamowanych ulegt zwiek-
szeniu w stosunku do roku poprzedniego. W przypadku malucha odsetek ten wynidst
ponad 40% (niemal o 10% wiecej niz w 1987 r.). Gtéwnymi przyczynami reklamacji byty
wady blacharsko-lakiernicze, gtosna praca, zakleszczanie sie skrzyni biegéw oraz zwarcia
w instalacji elektrycznej'®.

Jan Szczepanski stusznie zauwazyt, ze najwiekszym problemem polskiego przemy-
stu wytwarzajacego przedmioty konsumpcyjne byto to, ze nie byt kontrolowany przez
konsumenta i nie odczuwat ekonomicznych konsekwencji produkowanych bubli'®.
Oczywiscie nie byt to tylko i wytgcznie problem polski. Dotyczyt praktycznie wszystkich
gospodarek panstw socjalistycznych. Ekonomisci zauwazali, ze konsumenci w gospodar-
kach kapitalistycznych mogli wywiera¢ (i wywierali) wptyw na producentéw, zadajac
towardow spetniajacych ich wymagania, takze w zakresie oferowanej jakosci. Mozliwos¢
wyboru sposrdéd réznych dostawcédw im na to pozwalata''. W gospodarkach centralnie
sterowanych takich mozliwosci nie byto lub byty mocno ograniczone. Decydowat o tym
ogromny popyt. Interesujgco w tej optyce wygladajg dane dotyczace obstugi technicznej
samochodoéw wyprodukowanych w krajach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej. Tyl-
ko w dwoch wojewddztwach Polski centralnej, kieleckim i radomskim, zarejestrowanych
byto tgcznie niecate 150 tys. samochodéw, wyprodukowanych w krajach socjalistycznych —
6 tys. polonezéw, 93,3 tys. maluchéw, 30,7 tys. duzych fiatow, 7,2 tys. $kéd, 3,4 tys.
tad, 4,8 tys. wartburgow oraz 2,6 tys. dacii. Jak wykazata kontrola, tylko w 1988 r. stacje
obstugi na tym terenie wykonaty 260 tys. napraw''2. Oznaczato to, ze statystycznie kazde
z tych aut znalazto sie w panstwowym warsztacie co najmniej raz w przeciggu dwunastu
miesiecy''3.

Sondaz ,Jak nam sie zyje”, przeprowadzony w lutym 1987 r. przez Centrum Badania
Opinii Publicznej, pokazat ciekawy trend w konsumenckich preferencjach Polakéw. Wraz
z upowszechnieniem sie motoryzacji indywidualnej auto osobowe stawato sie po prostu
przedmiotem uzytkowym, a przestawato swiadczy¢ o sytuacji materialnej jego posiada-
cza. Niemniej respondenci wprowadzili bardzo wyrazne rozréznienie: ,, Symbolem dobrej

108 AIPN, sygn. Ka 047/1246, k. 84.

109 Archiwum Panstwowe w Kielcach [APK], Najwyzsza Izba Kontroli Delegatura w Kielcach [NIK Kielce],
sygn. 7004, Protokét kontroli Przedsigbiorstwa Panstwowego POLMOZBYT w Kielcach ul. 1-go Maja 191 a,
k. 31-33.

110 J. Szczepanski, Rozwazania o konsumpgji i polityce spotecznej, Warszawa 1978, s. 17-18.

111 D. Miller, Socialism and the Market, ,Political Theory” 1977, t. 5, nr 4, s. 476; N. Balnave, G. Patmore, The
Politics of Consumption and Labour History, ,Labour History” 2011, nr 100, s. 145-146.

112 APK, NIK Kielce, sygn. 7004, Protokot kontroli, k. 14-15.

113 Podkresli¢ nalezy, ze obok warsztatow panstwowych, ktore stanowity mniejszos¢, istniata spora liczba warszta-
tow prywatnych.



pozycji w naszych warunkach moze by¢ tylko samochod luksusowy, okreslany jako «do-
bry», co oznacza zwykle: produkcji zachodniej”"4.

.Telewizor, meble, maty fiat — oto marzen szczyt”

~Samochdd jest wielkg pasjg ludzi dwudziestego wieku. Nie widziatem powodu, dla
ktérego z dobrodziejstw motoryzacji nie mieli by korzysta¢ moi rodacy” — tak o swojej de-
cyzji moéwit po latach Gierek w rozmowie z Januszem Rolickim. ,,Pokazalismy produkujac
ten samochdd, ze naprawde myslimy o spetnianiu potrzeb i pragnien ludzi”''>. W utworze
Nie ptacz Ewka wykonywanym przez gwiazde polskiego rocka, zespot Perfect, pada wers,
ktéry werbalizowat pragnienia Polakéw u progu dekady lat osiemdziesigtych''e. , Telewi-
zor, meble, maty fiat — oto marzen szczyt” — Spiewat wokalista grupy, Grzegorz Markowski.
W swietle badan opinii publicznej, ktére prowadzono pod koniec lat osiemdziesiatych, to
wiasnie owa triada: meble, kolorowy telewizor i samochdd najczesciej pojawiaty sie jako
odpowiedZ na pytanie dotyczace kolejnosci przysztych zakupéw. Jednak zamiary i marze-
nia to jedno, natomiast realne mozliwosci jego nabycia to zupetnie co innego.

W 1968 r., pod koniec rzaddéw Gomutki, grupa pracownikéw Zespotu Badan Konsump-
¢ji z Instytutu Nauk Ekonomicznych UW przygotowata prognoze pt. , Analiza i przewidy-
wania popytu motoryzacyjnego i czynnikéw pochodnych”. Jej wyniki byty, jak stwierdzono,
»zachecajace””. Wedtug szacunkéw GUS Polska znalazta sie pod wzgledem dochodéw
(liczonych w dolarach amerykanskich) na 1 mieszkanca w przedziale od 751 do 1000. Takie
kraje, jak Austria, Czechostowacja, Finlandia czy NRD, znajdowaly sie w przydziale wyz-
szym. Poziom dochodu determinowat realne mozliwosci posiadania auta. Oprdcz tego, jak
stusznie podkreslano we wspomnianej prognozie, ,,0g6lna liczba potencjalnych nabywcow
samochodu zalezy od liczby rodzin, ktére dysponujg dostatecznie wielkimi swobodnej dys-
pozydiji, tj. dochodami ponad wydatki niezbedne”. Jedynym zastrzezeniem byto wytaczenie
z tej puli rodzin, ktére nie posiadaty samodzielnego mieszkania, bowiem zaktadano, ze
.potrzeby mieszkaniowe zaspokajane sa w pierwszej kolejnosci”''®. W zaleznosci od ceny
nowego samochodu, sposobu jego sprzedazy (przedpfata, zakup ratalny) oraz wysoko-
Sci kosztow jego eksploatacji, liczba potencjalnych nabywcéw, utrzymujacych sie z pracy
w gospodarce uspotecznionej, wynies¢ miata od 815 tys. do ponad 3 min. Widac zatem, ze
prognozowane, finansowe mozliwosci nabywania samochodoéw byty dos¢ duze'.

Pod koniec 1973 r., kilka miesiecy po rozpoczeciu przyjmowania przedptat na fiaty
126p, wsrdéd przysztych posiadaczy auta przeprowadzona zostata ankieta dotyczaca mo-
tywow wyboru, jakie zadecydowaty o zatozeniu ksigzeczki ,,F"”. Posrdéd najwazniejszych
wymieniano przede wszystkim wysokie koszty eksploatacji dotychczasowych aut, trud-

114 M. Strzelecka, Samochdd — symbol dobrobytu? (Wyniki sondazu Centrum Badari Opinii Spotecznej), ,Przedsie-
biorstwo i Rynek” 1988, z. 4 (19), s. 35, 37.

115 J. Rolicki, Edward Gierek: przerwana dekada, Warszawa 1990, s. 85, 86.

116 Por. R. Spatek, ,, Szara biel i czerwien flag”. Obraz rzeczywistosci w polskiej muzyce rockowej, [w:] , Jestescie nasza
wielkg szansq”. Mfodziez na rozstajach komunizmu, red. P. Ceranka, S. Stepien, Warszawa 2009, s. 234-238.

117 K. Ry¢, Pojemnos¢ rynku, s. 5.

118 lbidem, s. 6.

119 lbidem.
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nosci z nabyciem innego pojazdu czy tez tatwosc obstugi. Zdarzaty sie takze odpowiedzi,
ktére moéwity, ze auto z FSM miafo zastgpi¢ wiekszy samochoéd (najczesciej duzego
fiata, wartburga lub Skode)°. Wida¢ wiec wyraznie, ze oczekiwania wobec obnize-
nia kosztéw utrzymania samochodu byty bardzo wysokie. Jak obliczano, roczny koszt
utrzymania i eksploatacji przy srednim przebiegu okofo 12 tys. km syreny ksztafttowat
sie w 1970 r. na poziomie 22 tys. zt rocznie'?'. Analogiczne zestawienie dla malucha
faktycznie wskazywato nizsze koszty, przy podobnym uzytkowaniu auta. W 1976 r.
taczny koszt zamknat sie w kwocie 17,5 tys. zt, a w 1977 r. — 14 tys.'??

Kiedy w 1976 r. Osrodek Badania Opinii Publicznej i Studiéw Programowych Komi-
tetu do Spraw Radia i Telewizji ,,Polskie Radio i Telewizja” przeprowadzit ankiete pt.
.Sprawy motoryzacji”, aspekt dochodéw uzaleznionych od zajmowanego stanowiska
i wykonywanej pracy byt decydujacy dla ,,mie¢ lub nie mie¢” wtasny samochéd. Ot6z
w Swietle wynikow badania w co piecdziesiatej rodzinie robotnikéw niewykwalifiko-
wanych, w co dwudziestej rodzinie robotnikow wykwalifikowanych i rolnikéw oraz
w co pigtej pracownikdw umystowych byto auto osobowe. Jeszcze silniej zaleznos¢
posiadania samochodu wystepowata w zmiennej wyksztatcenia. Tutaj co trzecia ro-
dzina z wyzszym wyksztatceniem i co pieédziesigta z niepetnym podstawowym wy-
ksztatceniem mogta pochwali¢ sie wiasnym autem. Rowniez osobiste odczucie sy-
tuacji materialnej byto silnie skorelowane z mozliwosciami motoryzacyjnymi. Jak sie
bowiem okazato, co czwarta rodzina uwazajgca swoj status materialny za dobry oraz
co dziesigta jako $redni, posiadata samochdd. Kto w badaniu okreslat sytuacje jako
Lhienajlepsza” lub ,zt3"” auta nie posiadat. Dane jasno wskazywaty, ze w potowie lat
siedemdziesigtych wtasny samochéd byt dobrem dostepnym przede wszystkim dla do-
brze zarabiajgcych, lepiej wyksztatconych i wyzej wykwalifikowanych'?. Dziennikarze
~Motoru” odwiedzili punkt sprzedazy nowych samochodéw mieszczacy sie w Warsza-
wie przy ul. 1 sierpnia. W kolejce zgromadzity sie osoby, ktorych odbiér auta zostat
wyznaczony na marzec 1977 r. Przeprowadzone rozmowy z kolejkowiczami wykazaty
pewng interesujgcag prawidiowos¢. Otéz wsréod nabywcéw maluchéw zdecydowana
wiekszos¢ kupujacych reprezentowata takie zawody jak inzynier, prawnik, urzednik
czy naukowiec. Z kolei syreny kupowali robotnicy. taczyt ich fakt, ze w wiekszosci byli
to ludzie w wieku ponad 40 lat, co potwierdzac¢ miato prawidtowos¢, ze do posiada-
nia wiasnego samochodu dochodzi sie w Polsce jeszcze stosunkowo pézno. ,Wraz
z zong — urzedniczka — zbieratem na samochdéd prawie 8 lat. [...] Jest to nasz pierwszy
samochod, wybrany ze wzgledu na niskie koszty eksploatacji” — mowit 52-letni rze-
miesinik Jézef W.'?* Analiza zestawien budzetéw gospodarstw domowych, przygo-
towywana przez GUS nieprzerwanie od 1957 r.'?5, pokazuje wyrazne zréznicowanie
w posiadaniu samochodéw (Tabela 4).

120 L. Rejewski, Polski Fiat 126p i motyw wyboru (1), ,Motor” 1974, nr 1142, s. 3, 8-9.

121 W. Antonowicz, Koszty eksploatacji syreny, ,Motor” 1973, nr 1088, s. 7.

122 W. Marciniak, Po trzech latach eksploatacji, ,Motor” 1978, nr 1379, s. 19.

123 S. Szostkiewicz, Problemy motoryzacji i bezpieczeristwa na drogach publicznych w opinii spofecznej, Warszawa
1976, s. 5-6.

124 E. Gasiorkowa, J. Wej, Przed pierwsza, szczeslivg chwils..., ., Motor” 1977, nr 1301, s. 10-11.

125 B. Podolec, Budzety gospodarstw domowych w Polsce 1979-1991, ,,Polityka ekonomiczna i spoteczna” 1992,
z. 15, s. 5; patrz tez: eadem, Wybrane aspekty analizy warunkdw Zzycia ludnosci w Polsce, Krakow 2014.



Tabela 4. Odsetek posiadanych samochoddw na 100 gospodarstw domowych wedtug grup zatrud-
nienia.

m n © o o - ~ m < 0 © N ) =}
~ ~ ~ ~ I=s) 1) ) ) ) 0 ) ) o0 a
o o o o o ) =) o o =) =) =) o =)
- -— -— - - - - - -— - - - - -
Pracownicze 76 | 90 |103|185|20,0|22,6|24,1|265|27,3|27,2(29,3|298]30,2]|33,2
Pracowniczo- 36 | 44|57 |104|11,6|14,7 152 (19,0 19,5]| 21,6 | 25,1 |27,3|28,6| 35,1
-chtopskie
Chtopskie 34|46 | 41 (108(|119|11,6(125(19,0|208]| 23,7 256280305364
Emerytc')w 0,6 1,3 1,4 2,3 2,7 2,7 3,5 6,6 7,2 7.3 7.6 9,1 9,4 9,5
i rencistow

Zrédto: Zestawienia whasne na podstawie serii ,Budzety gospodarstw domowych”.

Tabela 5. Odsetek posiadanych samochodéw na 100 gospodarstw pracowniczych.

[ o - o m < n ©O ~ «©
~ [~ 2o} 2o} © 2o} 2o} 25} 2o} «
[} [} [} [} [} <)} (2] [} [} [}
- - - - - - - - - -
Pracownicze 18,5 | 20,0 | 22,6 | 24,1 | 26,5 | 27,3 | 27,2 | 29,3 | 29,8 | 30,2

Na stanowiskach
robotniczych

Na stanowiskach

11,4 112,7 | 149 | 17,2 | 189 | 20,1 | 20,6 | 22,2 | 22,5 | 23,6

28,6 | 30,8 | 33,2 | 32,7 | 394 | 39,7 | 38,4 | 41,5 | 42,7 | 41,8

nierobotniczych

Zrodto: Zestawienia wiasne na podstawie serii ,Budzety gospodarstw domowych”.

Dla lat osiemdziesiatych, kiedy dla danych statystycznych wprowadzono rozréznienie
na pracownikéw sektora uspotecznionego zatrudnionych na stanowiskach robotniczych
i nierobotniczych, wida¢ wyrazne dysproporcje (Tabela 5). Liczba aut posiadanych przez
gospodarstwa domowe pracownikdéw nierobotniczych byta ponad dwukrotnie wyzsza.
W 1980 r., kiedy to na 100 gospodarstw pracowniczych przypadato 20 aut, réznica byta
jeszcze wieksza. W przypadku zatrudnionych na stanowiskach nierobotniczych byto to
30,8 samochodéw, w przypadku robotnikdw zas — jedynie 12,7. W kolejnych latach, az
do upadku PRL, owa dysproporcja utrzymywata sie mniej wiecej na tym samym poziomie.
Pod koniec dekady, jak wynika z danych statystycznych w liczbie samochodéw na 100 go-
spodarstw domowych, robotnikéw wyprzedzali zaréwno chtopi, jak i chtoporobotnicy.
W kadarowskich Wegrzech samochdéd réwniez pozostawat de facto dobrem dostepnym
dla okreslonej grupy. Jak wynika ze statystyk, na 100 rodzin robotniczych zarejestrowa-
nych byto 17 samochodéw osobowych. Tymczasem w przypadku urzedniczych gospo-
darstw domowych wielkos¢ ta byta ponad dwukrotnie wieksza (37 samochododw). Naj-
gorzej wygladata sytuacja w przypadku rolnikéw wegierskich — tutaj na 100 gospodarstw
przypadato jedynie 12 aut'®.

Whnioski
Konsumpcyjny zwrot w wewnetrznej polityce Gierka przyniést rzeszom polskiego spo-

teczenstwa nadzieje na chocby czesciowe przezwyciezenie réznic w poziomie rozwoju mo-

126 T. Valuch, Everyday Life Under Communism, s. 111.
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toryzacji indywidualnej. Nawet jesli kolejne systemy sprzedazy (przedptaty), jak i wielkos¢
produkgcji nie byty w stanie zaspokoi¢ potrzeb, to i tak w poréwnaniu do okresu rzadéw
Gomutki réznica byta nieporéwnywalna. Warto jednak pamieta¢, ze oficjalna sprzedaz
samochodéw miata przede wszystkim na celu drenowanie oszczednosci Polakéw, ktére
jak pokazywaty dane, stanowity niezwykle takomy kasek dla rzadzacych. Kiedy oficjalna
podaz aut nie nadazata za popytem, Polacy zwracali sie w kierunku transakgcji prywatnych.
Te w przewazajgcej czesci dokonywane byty na gietdach samochodowych. Tamtejszy han-
del uzywanymi, ale i nowymi autami wzbudzat wiele kontrowersji. Przede wszystkim pod-
noszono problem cen. Kilkuletnie auta w warunkach gietdowych potrafity kosztowac tyle
samo, ile pojazdy nowe. Fiat 126p z miejsca zdobyt sobie poczesne miejsce w gietdowym
krajobrazie, stajac sie takomym kaskiem dla spragnionych wtasnego samochodu Polakéw,
niezwazajacych na kilkudziesiecioprocentowe przebicie.

Pojawienie sie malucha w gospodarstwie domowym oznaczato ogromny przetom.
Przede wszystkim utrzymanie samochodu w ruchu oraz jego obstuga techniczna wyma-
gaty zaangazowania zaréwno czasu, jak i funduszy. Dostep do ustug motoryzacyjnych
(warsztat, czesci) w realiach gospodarki niedoboru wymagat wiele poswiecen. Jednocze-
$nie ,,boom motoryzacyjny” wywotany wprowadzeniem do sprzedazy fiata 126p oznaczat
zmiany w sposobach spedzania czasu wolnego. Coraz czesciej Polacy decydowali sie na
spedzanie weekendow czy urlopédw poza miastem, wybierajgc sie maluchem na blizsze,
ale i dalsze wycieczki.

Produkowany przez kilkadziesiat lat maluch stat sie jednym z symboli peerelowskiej
motoryzacji'?’. W 1989 r. po polskich drogach jezdzito niemal 4,8 min prywatnych samo-
choddéw osobowych z czego 3,2 min wyprodukowano w FSM lub FSO. Najwiecej, bo az
1,6 min, byto fiatéw 126p, niemal dwa razy wiecej niz duzych fiatéw, osiem razy wiecej
niz polonezéw. Na marginesie warto zauwazy¢, ze nadal dzielnie radzita sobie syrena.
470 tys. egzemplarzy tego auta nadal pokonywato polskie drogi. Jest to o tyle interesuja-
ce, ze przynajmniej w teorii liczba ta stanowita niemal 90% catkowitej produkcji jedynego
polskiego samochodu wytwarzanego od konca lat piecdziesigtych.

Bez zbytniej przesady mozna stwierdzi¢, ze popularny maluch byt autem, ktére zmoto-
ryzowato polskie spoteczenstwo. O ile w pierwszym powojennym dwudziestopiecioleciu
to syrena byta samochodem, dzieki ktéremu Polacy ,,uczyli sie” motoryzacji, to fiat 126p
odpowiadat za skok motoryzacyjny drugiej potowy lat siedemdziesigtych i catg dekade lat
osiemdziesigtych i niejako domknat historie rozwoju motoryzacji okresu PRL. Decydujgce
okazaty sie stosunkowo niska cena oraz (mimo wszystko) wysoka dostepnos¢. Z ponad
2,5 min egzemplarzy wyprodukowanych w przeciggu ostatnich dwoch dekad PRL, wyeks-
portowano nieco ponad 1 mlin sztuk. Pozostate trafity do Polakdw. Obie kwestie zawazyty
na popularnosci najmniejszego z modeli produkowanych przez polski przemyst motory-
zacyjny.

127 PRL - doswiadczenia, oceny, skojarzenia. Komunikat z badari CBOS, 2014, nr 61, s. 14.
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