PRZEGLAD NAUK HISTORYCZNYCH 2017, R. XVI, NR 2

http://dx.doi.org/10.18778/1644-857X.16.02.07

KRzYsSzTOF LESIAKOWSKI
UNIWERSYTET LODZKI"

»Aby Polska rosla w sile...”
Koncepcja unowoczesnienia polskiej
motoryzacji 1971-1972

Streszczenie. Polska pierwszej polowy dekady lat siedemdziesiatych XX w. to
czas wielkich przemian. Nowe kierownictwo z I sekretarzem Komitetu Centralnego
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej Edwardem Gierkiem na czele radykalnie
zmienito dotychczasowsa polityke, usitujac poprawi¢ materialne warunki zycia spo-
teczenstwa i jednocze$nie unowoczesni¢ polski przemyst, rozwija¢ budownictwo
mieszkaniowe, ozywia¢ wymiane handlowa z zagranica. Radykalnych zmian wyma-
gala tez polska motoryzacja — tak pojazdy wykorzystywane do uzytku prywatnego,
jak i do komunikacji zbiorowej. Stad juz na poczatku 1971 r. podjeto polityczng
decyzje o zakupie w krajach zachodnich licencji na matlolitrazowy samochéd oso-
bowy i nowoczesny autobus. Negocjacje handlowe z firmami Fiat, Citroen, Renault
(samochéd osobowy) oraz Berliet, Fiat, Hino (Japonia), Kloeckner-Humblod-Deutz
(autobus) nie trwaty dtugo. Juz w pazdzierniku 1971 r. zawarto umowe z wloskim
Fiatem, ktory zobowiazal sie do uruchomienia w Polsce produkcji samochodu fiat
126p i w sierpniu 1972 r. z francuskim Berlietem, ktory zadeklarowatl rozpoczecie
wytwarzania nowoczesnego autobusu.

W praktyce fiat 126p wprowadzil krajowa motoryzacje na nieznany dotad
poziom i stat si¢ bardzo popularnym autem. Natomiast autobus berliet nie byt uda-
nym pomystem na rozwiazanie problemow polskiej komunikacji zbiorowej. Z tego
wynika, ze stworzona na poczatku dekady lat siedemdziesiatych XX w. koncepcja
modernizacji polskiej motoryzacji, w drodze uruchomienia licencyjnej produkc;ji
zachodnich pojazdéw, zaowocowala ograniczonym powodzeniem.

Stowa kluczowe: gospodarka polska w XX w., motoryzacja w Polsce, samocho-

dy osobowe i autobusy, licencje zagraniczne.

* Wydziat Filozoficzno-Historyczny, Instytut Historii, Katedra Historii Polski
i Swiata po 1945 r., e-mail: krzysztof.lesiakowski@net-partner.pl.
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Polsce pierwszej polowy dekady lat siedemdziesiatych

XX w. nastapily wielkie przemiany w bardzo wielu dzie-

dzinach zycia. Odrzucono dotad realizowang polityke
zawierajaca si¢ w hasle ,siermieznego socjalizmu” i podjeto sze-
roka modernizacje. W jej ramach usilowano unowoczes$ni¢ polski
przemyst, zwiekszy¢ efektywnos¢ budownictwa mieszkaniowego
i zdynamizowac¢ wymiane handlowa z innymi krajami. Wszystko to
mialo sie przetozy¢ na jednoczesny wzrost stopy zyciowej Polakow'.
Skala tych przedsiewzie¢ byla tak duza, ze nowg polityke nazwa-
no ,strategia dynamicznego i harmonijnego wzrostu”, co w jezy-
ku propagandy tego czasu okreslono jako ,budowe nowej Polski”.
Program modernizacji objat takze polska motoryzacje, dotad prze-
starzala i stabo rozwinieta nawet w poréwnaniu z innymi krajami
socjalistycznymi.

Juz w lutym 1971 r. I sekretarz Komitetu Centralnego (dalej:
KC) Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (dalej: PZPR) Edward
Gierek, wystepujac w czasie VIII Plenum KC PZPR, dokonujacego
oceny zaistnialego w Polsce ostrego konfliktu spotecznego i poli-
tycznego, oraz zapowiadajac reorientacje polityki panstwa w wielu
dziedzinach, wspomnial o potrzebie rozwoju motoryzacji. Stwier-
dzil, ze transport potrzebuje ,ciezkich samochodow towarowych”,
komunikacja pasazerska — ,nowych, obliczonych na wieksza ilos¢
miejsc autobusow”, a indywidualni obywatele — nowego samocho-
du osobowego. ,Przywiazujemy rowniez wielka uwage do przyspie-
szenia powszechnej motoryzacji. W tym zakresie sprawg kluczowa
jest uruchomienie masowej produkcji matolitrazowego samochodu
osobowego, ktorego koszt produkcji bytby stosunkowo niski i ktory
w zwigzku z tym moglby by¢ dostepny dla mozliwie szerokich grup
ludzi pracy. Do uruchomienia takiej produkcji przemyst nasz powi-
nien sie przygotowac w najblizszych latach. PodjeliSmy ostatnio
w tej kwestii rozmowy z innymi krajami socjalistycznymi, najlep-
szym bowiem rozwiazaniem byloby wspoélne wielkie przedsiewzie-
cie, obliczone na masowa produkcje” — mowil I sekretarz®. Pomijajac
w tym miejscu kwestie ciezarowki o duzej tadownosci, nalezy skon-
statowac, ze decyzja kierunkowa o uruchomieniu produkcji nowego

! E. Gierek, Smak zycia. Pamietniki, Warszawa 1993, s. 98.

2 J. Kalinski, Z. Landau, Gospodarka Polski w XX wieku, Warszawa 2003,
s. 298.

3 VIII Plenum KC PZPR 6-7 lutego 1971 r. Przeméwienie I sekretarza KC PZPR
Edwarda Gierka. Uchwaty, Warszawa 1971, s. 36-37.
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autobusu i samochodu osobowego byta juz de facto podjeta. W tym
momencie nie bylo jednak mowy o tym, ze podstawe beda stanowity
licencje nabyte w krajach zachodnich. Wrecz przeciwnie — Gierek
mowi o kooperacji z krajami socjalistycznymi.

Koncepcja ta szybko zostala jednak zarzucona. Jeszcze w lutym
1971 r. Tadeusz Wrzaszczyk, minister przemystu maszynowego,
a wczesniej m.in. naczelny inzynier Fabryki Samochodow Osobo-
wych (dalej: FSO) w Warszawie i naczelny dyrektor Zjednoczenia
Przemystu Motoryzacyjnego, w trakcie posiedzenia sejmowej Komisji
Przemystu Cigzkiego, Chemicznego i Gornictwa zapowiedziat rezy-
gnacje z wytwarzania przestarzatego auta marki Warszawa i podje-
cie produkcji popularnego samochodu matolitrazowego®*. Powyzsze
wskazania zostaly rozwiniete w czasie VI Zjazdu PZPR, ktory odbyt
sie¢ 6-11 grudnia 1971 r. w Warszawie. Nalezy tu zwroci¢c uwage
przede wszystkim na wystapienie wspomnianego ministra Wrzasz-
czyka. Troche demagogicznie przyznatl on racje spoleczenstwu, ktore
faktycznie oczekiwalo nowoczesnych dobr trwalego uzytku, w tym
autobusow i samochodow osobowych. Najwiekszy nacisk polozyt
on jednak na kwestie auta osobowego. Co ciekawe — stwierdzil, ze
inicjatywa dotyczaca produkcji tego pojazdu zrodzita sie na Slasku
i tutaj mialo by¢ skoncentrowane % jego wytwarzania w docelowej
liczbie 150 tys. sztuk rocznie. Dodatkowo na wies miat trafic nowy
samochod dostosowany dla potrzeb rolnikéw, zbudowany na bazie
syreny. ,Przywiazujemy szczegolna uwage do taniego samochodu
osobowego i rolniczego, jako niezbednego warunku zblizenia moto-
ryzacji do masowego uzytkowania, elementu politechnizacji i cywi-
lizacyjnego awansu ludnosci miast i wsi. Jest to przedsiewziecie
sprzyjajace podnoszeniu wydajnosci pracy i umacniania rowno-
wagi rynkowej, o gltebokich konsekwencjach ekonomicznych, spo-
tecznych i kulturowych, likwidujace swoisty kompleks zacofania.
Dzieki tej wielkiej decyzji nowego kierownictwa partii rzadu dostar-
czymy spoteczenstwu do roku 1980 blisko 1,5 mln samochodow
osobowych i rolniczych” — przekonywat minister®.

Stosowne zalecania znalazly sie tez w uchwale zjazdowej, zaty-
tutowanej ,,O dalszy socjalistyczny rozwoj P[olskiej] R[zeczpospoli-
tej] L[udowej] w latach 1971-1975”. Z tego dokumentu wynikato,
ze ,szybszy od przecietnego wzrost produkcji przemystu motoryza-

* P. Semczuk, Maluch. Biografia, Krakow 2014, s. 27.
5 VI Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej. Stenogram. Warszawa
6-11 grudnia 1971 r., Warszawa 1972, s. 404.
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cyjnego” powinien skutkowaé¢ uruchomieniem wytwarzania: mato-
litrazowego samochodu osobowego, nowoczesnego autobusu dla
komunikacji miejskiej i miedzymiastowej, nowego samochodu
dla rolnikéw oraz ,zunifikowanej rodziny” ciagnikéw rolniczych®.

Dla nowej ekipy, ktéra przejela w Polsce stery wladzy, kwestia
rozwoju motoryzacji nie budzita kontrowersji. Zanim bowiem zapa-
dty decyzje VI Zjazdu partii, niewatpliwie za przyzwoleniem naj-
wyzszych wladz politycznych, podjeto bowiem niezbedne prace
analityczne w Ministerstwie Przemystu Maszynowego, w kompe-
tencjach ktorego bylo zapewnienie dostaw odpowiednich pojazdow.
Juz w polowie 1971 r. stwierdzono, ze niezbedny bedzie zakup
licencji na popularny samochéd osobowy, jak i na autobus o duzej
pojemnosci. Zaplanowano, ze wydatki na te projekty mialy stano-
wi¢ az 52% ogotu kwot przeznaczonych na inwestycje zwiazane
z zagospodarowaniem licencji na lata 1971-19757. Z tego wynika,
ze inwestycje motoryzacyjne postrzegano jako priorytetowe zadanie
dla przemystu maszynowego. Szybko sie okazalo, ze byly one bar-
dzo wazne nie tylko dla tego dziatu gospodarki, lecz takze dla calego
panstwa.

Zakup licencji na fiata 126p

Jesli Polska miata dogania¢ swiat Zachodu pod wzgledem stan-
dardu zycia — co zapowiadatl Gierek — to nie sposob sobie wyobra-
zi¢, ze byloby to mozliwe bez rozwoju motoryzacji. Trzeba bowiem
wiedzieC, ze Swiat w tej dziedzinie mocno sie rozwijal. W 1970 r.
w Czechostowackiej Republice Socjalistycznej (dalej: CSRS) wypro-
dukowano 143 tys. samochodow osobowych, w Niemieckiej Repu-
blice Demokratycznej (dalej: NRD) — 127, Zwiazku Socjalistycznych
Republik Radzieckich (dalej: ZSRR) — 344, Francji — 2458, Republice
Federalnej Niemiec (dalej: RFN) — 3528, Wielkiej Brytanii — 1541,
Wloszech — 1720, Japonii — 3179, Stanach Zjednoczonych Ameryki
(dalej: USA) — 6547, a w Polsce tylko 65,2 tys.® Z tego wynika, ze
PRL odstawatla nie tylko od wysoko rozwinietych krajow kapitali-
stycznych, lecz takze innych panstw z bloku wschodniego. Pierw-

6 Ibidem, s. 572.

7 Informacja dla Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji w latach 1971-
1975, 2 X 1971 r., Archiwum Akt Nowych [dalej: AAN], Ministerstwo Handlu Za-
granicznego [dalej: MHZ]|, 74/30, k. 36.

8 Rocznik statystyczny 1975, Warszawa 1975, s. 581.
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szym krokiem w kierunku zmiany tej sytuacji byto uruchomienie
w listopadzie 1967 r. licencyjnej produkcji samochodu fiat 125p.
Cho¢ to auto spodobato sie Polakom, to jednak bylo ono zbyt dro-
gie, aby na nim opiera¢ powszechna motoryzacje®. Do tego potrzeb-
ny byl polski odpowiednik ,samochodu dla ludu”. Stal sie nim
tzw. maty fiat, czyli fiat 126p.

Jak wspomniano, nowe kierownictwo partyjno-panstwowe,
uksztaltowane na przetomie 1970 i 1971 r., szybko podjeto ten
temat. W efekcie niezbedne analizy dotyczace wyboru typu samo-
chodu matolitrazowego i mozliwosci uruchomienia jego produkcji
podjal przemyst samochodowy. Wynikato z nich, ze stan motory-
zacji w Polsce wykazywal znaczne opoznienie w stosunku do wiek-
szosci krajow europejskich. Podobna sytuacja wystepowata tylko
w krajach, ktore mialy dochod narodowy na jednego mieszkanca
na poziomie %3 dochodu w Polsce. Jeszcze dobitniej to zapoznienie
ukazywal fakt, ze gdyby na rynek polski wprowadzi¢ do 1980 r.
1 mln nowych samochodow osobowych, to osiagniety zostalby
wskaznik zmotoryzowania na poziomie NRD i CSRS z 1970 r. W tej
sytuacji kluczowa sprawa byto uruchomienie produkcji wtasnego,
matolitrazowego samochodu osobowego, cechujacego sie niskimi
kosztami produkcji, a przez to dostepnego ,dla mozliwie szerokich
grup ludzi pracy”. Aby zrealizowac ten zamiar, niezbedna bytla roz-
budowa bazy wytworczej przemyshu motoryzacyjnego, w tym budo-
wa nowej fabryki aut malolitrazowych, zdolnej wytwarza¢ w 1975 r.
— czyli w ostatnim roku realizowanego piecioletniego planu gospo-
darczego — 150 tys. sztuk pojazdéw rocznie!°. Nowe auta mialy byc¢
nie tylko tanie w produkcji, ale jednoczesnie niedrogie w eksploata-
¢ji, ,niezawodne w dziataniu, trwale i proste”.

Po przeprowadzeniu niezbednych analiz w polowie 1971 r. sprawa
trafita na forum Prezydium Rzadu. Mimo ze koncepcja uruchomie-
nia produkcji samochodu osobowego nie byta przewidziana w obo-
wiazujacej jeszcze, odziedziczonej po ekipie Wladystawa Gomulki,
wersji planu piecioletniego na lata 1971-1975, zdecydowano o upo-
waznieniu kierownikow resortow przemystu maszynowego i handlu
zagranicznego do zakupu stosownej licencji do 31 lipca 1971 r.:
»O wyborze licencjodawcy powinny zadecydowac wyniki komplekso-

9 T. Szczerbinski, Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko, Czer-
wonak 2010, s. 351.

10 Projekt uzasadnienia do decyzji Prezydium Rzadu, 1971 r., AAN, Polska
Zjednoczona Partia Robotnicza [dalej: PZPR], 774, bp.
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wej analizy techniczno-ekonomicznej”. Ponadto zobowigzano mini-
stra handlu zagranicznego do ,zapewnienia najkorzystniejszych
warunkow kredytowych zakupow”, ministrowi przemyshu maszy-
nowego polecono wynegocjowanie mozliwosci czesciowych sptat
wydatkow dewizowych tzw. dostawami kompensacyjnymi i dosta-
wami gotowych aut dla licencjodawcy, a Ministerstwo Finansow
zobligowano do przygotowania do 30 pazdziernika 1971 r. projek-
tu systemu tzw. przedptat, w ramach ktorego klienci indywidual-
ni mieli nabywac¢ auta. Wydatki inwestycyjne ogoélem ustalono na
poziomie 12,8 mld zl, z tego 4,5 mld na roboty budowalno-mon-
tazowe!l.

Postawione zadania mozna bylo zrealizowac jedynie w drodze
zakupu licencji od ktorejs z uznanych firm produkujacych samo-
chody osobowe. To oznaczalo odejscie od stow Gierka z lutego
1971 r. o ewentualnej wspotpracy z krajami socjalistycznymi. Byto
bowiem jasne, przyznat to tez premier Piotr Jaroszewicz w swo-
ich wspomnieniach, ze potencjal panstw z kregu Rady Wzajemnej
Pomocy Gospodarczej nie stwarzatl ,zadnej powaznej podstawy do
niezbednego przyspieszenia rozwoju naszego kraju”. Stad koniecz-
nosc¢ otwarcia sie na Zachoéd, takze w zwigzku z zamiarem poprawy
stanu polskiej motoryzacji'?. Po przeanalizowaniu ofert przedtozo-
nych przez czolowe fabryki wylonione zostaly cztery typy aut, ktore
mialy by¢ brane pod uwage przez strone polska: fiat 126, fiat 127,
renault 122 i citroén dyane 6 (por. tab. 1). Citroéna o pojemno-
Sci skokowej silnika 600 cm?® dyskwalifikowata jednak dos¢ ztozo-
na i jednoczesnie juz nieco przestarzata konstrukcja (,nie spelnia
aktualnych warunkow dotyczacych ochrony atmosfery przed zanie-
czyszczeniem, a koniecznos¢ spelnienia ich doprowadzi do obnize-
nia mocy silnika”). Renaulta (nowoczesny silnik 950 cm?) obciazato
to, ze firma produkujaca to auto oferowata stronie polskiej najgor-
sze warunki kompensaty, czyli obnizenia ogélnego kosztu zakupu
przez dostawy gotowego samochodu lub jego podzespoloéw. Fran-
cuzi wyrazali jedynie zainteresowanie dostawami kompletnego

1 Projekt decyzji Prezydium Rzadu, 1971 r., AAN, PZPR, 774, bp; Notatka
w sprawie decyzji dotyczacej uruchomienia produkcji matolitrazowego samocho-
du osobowego, 19 VII 1971 r., ibidem, bp; Program zakupoéw licencji w latach
1971-1972, [1971 r.], ibidem, Ministerstwo Nauki Szkolnictwa Wyzszego i Tech-
niki [dalej: MNSzWiT], 351, k. 192.

12 pP. Jaroszewicz, Przerywam milczenie... 1939-1989, Warszawa 1991,
s. 174.
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auta z luksusowym nadwoziem coupé, co dla Polski oznaczaloby
koniecznos¢ uruchomienia dodatkowej linii produkcyjnej dla tej
wersji auta!s. Z tego wynikalo, ze w gre wchodzity tylko auta firmy
Fiat — 126 (600 cm?) i 127 (900 cm?).

Tabela 1

Fiat 126 i konkurencyjne pojazdy. Poréwnanie podstawowych danych
i kosztow uruchomienia produkcji

. . Citroén
Typ Fiat 126 Fiat 127 Renault 122 Dyane 6
Pojemnosc 600 cm? 900 cm® 950 cm® 600 cm®
silnika
Typ napedu tylny przedni przedni przedni
Chtodzenie powietrzem woda woda powietrzem

Koszt wytwarza-
nia pojedyncze- 40 tys. zt 50-55 tys. zt | 50-55 tys. zt 42,5 tys. zt
go auta

Odmiany
pochodne brak tak tak tak
nadwozia’

Naktady

. . 12,8 mld zt 16,6 mld zt 14 mid zt 14,1 mld zt
inwestycyjne

Wydatki
dewizowe

125 mln $ 180 mln $ 170 mln $ 150 mln $

Saldo
dewizowe

-19,4 mIn $ -29,7 min $~ -101 mln $ -29,5 min $

" Np. furgon, kombi.

“ W oryginale, zapewne przez pomylke, pojawita sie zupelnie niezrozumiata
wartos¢: +29,7 mln $.

Zrédto: Projekt uzasadnienia do decyzji Prezydium Rzadu, 1971 r., AAN,
PZPR, 774, bp.

13 Projekt uzasadnienia do decyzji Prezydium Rzadu, 1971 r., AAN, PZPR,
774, bp.
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Za tym rozwiazaniem dodatkowo przemawialy wzgledy wyni-
kajace z mozliwosci porozumienia si¢ z firma wloska w spra-
wie uruchomienia przez Polske tzw. eksportu kompensacyjnego.
W tym wypadku przedmiotem dostaw do Wloch miaty by¢ nie cate
auta, a glownie zespoly elementow, ktore wedtug obowiazujacych
w Europejskiej Wspolnocie Gospodarczej przepisow byly obciazane
mniejszym ctem. Do tego dochodzity wzgledy wynikajace z dotych-
czasowej wspolpracy z firma Fiat przy produkcji samochodu Fiat
125p. ,Podpisanie umowy z Fiatem automatycznie przedtuza wspot-
prace w zakresie rozwoju i modernizacji samochodu P|olski] F[iat]
125p oraz pozwala na dalsze utrzymanie eksportu tych samocho-
dow w kierunku k[rajow]| k[apitalistycznych]” — argumentowano'*.
Sprawa ta byla niebagatelna, bo tylko w 1971 r. spodziewano sie
uzyskac¢ 10 mln dolarow ze sprzedazy tych aut za granice. Utrzyma-
nie tego stanu, nie mowigc o rozwoju eksportu, nie bylo mozliwe bez
sieci salonéw sprzedazy i obstugi firmy Fiat. W przypadku wyboru
innego producenta — w ocenie polskiego Ministerstwa Przemystu
Maszynowego — zachodzitla mozliwos¢ zaniechania przez Wltochow
dalszej wspotpracy, co z kolei oznaczato zamkniecie dla FSO moz-
liwosci doskonalenia konstrukcji fiata 125p, wzglednie duze pro-
blemy na tym polu, wynikajace z koniecznosci zawierania nowego
porozumienia i — co oczywiste — ponoszenia nowych optat licencyj-
nych. Do tego niewatpliwie doszloby znaczne ograniczenie eksportu
tego auta do krajow zachodnich.

Natomiast wybor oferty Fiata w kontekscie planow uruchomienia
produkcji nowego samochodu matolitrazowego oznaczal: wykorzy-
stanie przez strone polska juz istniejacych doswiadczen; wzgledna
znajomosc¢ przez kadry przemyshu samochodowego jezyka wloskie-
go, a takze wloskich norm, materialéw i procesow technologicz-
nych; kompatybilnosc¢ fiata 126 z nowa seria samochodow wioskich
mato- i Sredniolitrazowych (600-1500 cm?®); rozwoj konstrukcji
Fiata 125p i perspektywy jego eksportu za dewizy; latwiejsze i tan-
sze zorganizowanie krajowej sieci obstugi nowych aut i zapewnienie
dostaw czesci zamiennych?.

Warto dodac, ze strona polska, sktaniajac sie ku ofercie Fiata,
ktory pomijajac ww. wzgledy, dawala jeszcze najwieksze nadzieje

14 Ibidem.
1S Ibidem.
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na szybkie uruchomienie produkcji’®, nie rezygnowala z zabiegania
o dodatkowe korzysci w czasie negocjacji, ktore miaty by¢ prowa-
dzone ze wszystkimi firmami. Zakladano uzyskanie od licencjo-
dawcy nie tylko dokumentacji technicznej samochodu, lecz takze
projektu fabryki, ktéora bedzie go wytwarzata w Polsce, pomocy
technicznej w trakcie jej budowy oraz przeszkolenia pracownikow.
Do tego dochodzilo oczywiscie ustalenie dogodnych warunkow
kredytowych i mozliwosci dostaw kompensacyjnych, w ,celu cze-
Sciowej sptaty kredytu”. W wariancie optymalnym wplywy z tytulu
dostaw kompensacyjnych miaty pokryc¢ az 70-80% wartosci dewi-
zowej transakcji'”.

W tamtych realiach politycznych ostateczna decyzja rzadu wy-
magata akceptacji ze strony kierownictwa PZPR. Wziawszy pod
uwage wczesniejsze informacje, nie nalezalo sie w tym wzgledzie
spodziewac sprzeciwu. Potwierdzeniem tego wniosku jest tresc taj-
nej notatki Wydzialu Ekonomicznego KC PZPR z 19 lipca 1971 r.'®
W tym dokumencie byla mowa juz tylko o fiacie 126p. Jako wade
tego auta podnoszono jedynie mata przydatnosc¢ dla uzytkownikow
wiejskich. Zastrzezenie to jednak ostabiano, powotujac sie na zapew-
nienia ze strony przemystu maszynowego, ktory uwazat, ze problem
ten mozna bedzie rozwiazac, uruchamiajac produkcje przystosowa-
nej do potrzeb wsi wersji samochodu syrena (typ ,mul”).

Krotki termin uruchomienia produkcji samochodu wigzal sie,
zdaniem partyjnych analitykow, z koniecznoscig starannego przy-
gotowania zamoéwien i przestrzegania terminowosci dostaw maszyn
i urzadzen, w tym tych z zagranicy!. Jednocze$nie sugerowano,
zeby w czasie negocjacji z firma Fiat w sprawie produkcji samo-
chodu malolitrazowego zagwarantowac stronie polskiej przedtuze-
nie licencji na samochod fiat 125p — co wazne — ,z uwzglednieniem

16 Oczekiwano, ze realizacja budowy fabryki w Polsce rozpocznie sie jeszcze
w 1971 r. W I etapie inwestycji w latach 1973-1975 r. zakladano produkcje 150-
200 tys. sztuk aut rocznie i 350-400 tys. sztuk na rok w momencie osiagniecia
poziomu docelowego produkcji w 1985 r.

17 Ibidem. Por. tez S. Dtugosz, Dyplomacja Merkurego, Warszawa 2000, s. 129.

18 Notatka w sprawie decyzji dotyczacej uruchomienia produkcji matolitrazo-
wego samochodu osobowego, 19 VII 1971 r., AAN, PZPR, 774, bp.

19 Wedtug pierwszych zatozen produkcja krajowa miata by¢é uruchomiona
w marcu 1972 r., a osiagniecie pelnej zdolnosci wytwoérczej w kwietniu 1976 r. Por.
Informacja dla Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji w latach 1971-1975,
2 X 1971 r., AAN, MHZ, 74/30, k. 36.
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jego unowoczesnienia”. To byt warunek dalszego rozwoju produkcji
tego auta w FSO oraz jego sprzedazy na rynku krajowym, a przede
wszystkim zagranicznym. Warto podkresli¢, ze Wydzial Ekonomicz-
ny KC doceniajac slusznos¢ koncepcji zakupu licencji na samochod
matolitrazowy, dostrzegt tez znaczenie tego faktu dla gospodarki
i spoteczenstwa. Stwierdzono bowiem, ze rozwoj motoryzacji bedzie
oznaczal zwiekszenie zatrudnienia w przemysle, nowe miejsca
pracy, w tym dla kadr wysoko wyspecjalizowanych (to wiazato sie
z kwestig przygotowania odpowiedniego zaplecza mieszkaniowego).
Wydzial Ekonomiczny ocenial pozytywnie takze to, ze samochod
miatl by¢ kupowany w systemie przedplat. Przewidywano, ze nowe
auta beda oznaczaly korzystna zmiane w strukturze konsumpcji
ludnosci®®.

Z powyzszego wynika, ze na réoznych szczeblach wladzy (kierow-
nictwo PZPR, Prezydium Rzadu, resort przemystu maszynowego)
na poczatku dekady lat siedemdziesiatych zdawano sobie sprawe
z potrzeby uruchomienia produkcji samochodu malolitrazowe-
go. W ten sposob nastgpi¢ miata likwidacja znacznego zapodznie-
nia cywilizacyjnego kraju i jednoczesna pozytywna odpowiedz na
potrzeby spoleczenstwa, co z cala pewnoscia ulatwialo nowej eki-
pie partyjno-panstwowej realizacje polityki w innych dziedzinach.
Poza tym nowy samochoéd mial stwarza¢ warunki do zwiekszenia
wydajnosci pracy przez Polakow i mobilizowac ich do oszczedzania.
A zatem rosnace — jak projektowano — place realne nie obciazaly-
by tylko bardzo wrazliwego rynku artykutéw zywnosciowych. Poza
zmiang w strukturze konsumpcji istotna byla tez politechnizacja
Polakow oraz rozwoj innych gatezi przemystu, co miato by¢ konse-
kwencja kooperacji z czolowa firma samochodowa Swiata.

Wybor wloskiego Fiata na producenta nowego samochodu nie
powinien byc¢ zaskoczeniem. Przemawialy za tym dotychczasowe
polsko-wloskie stosunki gospodarcze: tradycja wspoétpracy na polu
motoryzacji z okresu przedwojennego, umowa z grudnia 1965 r.
na produkcje Fiata 125p i modernizacje FSO w Warszawie, dodat-
ni bilans w handlu z Wlochami, a takze wielce obiecujaca umowa
o stosunkach handlowych i gospodarczych, podpisana 18 lutego
1970 r. Zapowiadata ona daleko idaca liberalizacje wzajemnych
kontaktow w sferze ekonomicznej. Poza Wlochami z krajow EWG
tylko Francja zdecydowala sie na tego rodzaju krok — wieloletnig

20 Notatka w sprawie decyzji dotyczacej uruchomienia produkcji matolitrazo-
wego samochodu osobowego, 19 VII 1971 r., AAN, PZPR, 774, bp.
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umowe z krajem reprezentujacym inny system spoteczno-politycz-
ny?!. Podpisana umowa szybko przelozyla si¢ na rozwoéj kontak-
tow, w tym szersze wykorzystanie przez polski przemyst wloskich
technologii. Zakupiono wtedy m.in. licencje na produkcje silnikow
okretowych diesla, ale tez obrabiarek specjalnych i ré6znych farma-
ceutykow??. Jednak wiodaca sferg kooperacji byta motoryzacja.

Nie moze zatem dziwic, ze 29 pazdziernika 1971 r. podpisano
umowe licencyjna wtasnie z wloskim Fiatem. Przewidywata ona
produkcje nowoczesnego jak na tamten czas samochodu fiata
126 ze znaczkiem ,p”?3. Na ten cel zostal Polsce przyznany kredyt
ditugoterminowy?*. Réwnie wazne bylo to, ze czes¢ swoich zobo-
wiazan strona polska miala splaca¢ dostawami dla Fiata. W tej
sytuacji trudno odmowic¢ racji jednemu z badaczy, ktory stwier-
dzil, ze: ,Umowa kooperacyjna z Fiatem byla najpowazniejsza pod
wzgledem skali i zasieggu umowa tego typu miedzy Polskg a krajami
Zachodu. Rozwigzania w niej przyjete zostaly uznane nastepnie
za modelowe wsrod krajéow o odmiennych systemach spoteczno-
-gospodarczych”?.

Nalezy podkresli¢, ze gdy te informacje ogloszono, to w Polsce
nikt, poza gronem uczestniczacym w procesie podejmowania decy-
zji, nie wiedzial, jak to auto wygladato®®. Na poczatku 1972 r. ruszy-
ta jednak budowa Fabryki Samochodow Malolitrazowych w Bielsku
Bialej. Publicznie nowe auto — a dokladniej egzemplarze pochodza-
ce z Wloch — pokazano w listopadzie tego roku, co wzbudzito wiel-
kie zainteresowanie wsrod Polakow. W marcu 1973 r. w Bielsku
z wloskich czesci zmontowano pierwszy pojazd, a wkrotce urucho-
miono jego tasmowa produkcje. W efekcie w koncu lipca fiaty 126p
znalazly sie w rekach polskich wtascicieli?’. Auto kosztowato blisko

21 G. Bernatowicz, Stosunki polsko-wtoskie 1944-1989, Warszawa 1990,
s. 90.

22 M. Paszkowski, Polska- Wlochy. Gospodarka, stosunki ekonomiczne, War-
szawa 1972, s. 140.

2 Dnia 20 III 1972 r. kontrakt wchodzit w zycie, miat obowiazywac¢ do 31 XII
1980 r., a uruchomienie krajowej produkcji winno nastapi¢ w drugim kwartale
1973 r. Por. Decyzja nr 19 Ministra Nauki Szkolnictwa Wyzszego i Techniki, 12 XI
1980 r., AAN, MNSzWiT, 323, k. 100.

2 W. Bien, Jak doszto do zadluzenia Polski za granicq w latach 1970-1985.
Ze wspomnien uczestnika wydarzen, Warszawa 2017, s. 15.

%5 G.Bernatowicz, op. cit., s. 111.

26 P. Semczuk, op. cit., s. 70.

27 Z. Podbielski, Polskie fabryki samochodéw 1946-1989, Lodz 2016,
s. 59, 64.
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70 tys. zl i bylo dostepne w systemie przedptat na ksiazeczki
Powszechnej Kasy Oszczednosci, a dla wybrancow na talony lub
za dewizy. Mimo szybkiego rozczarowania z powodu niskiej jakosci
pojazdy te przez dlugie lata cieszyly sie duzym zainteresowaniem
wsrod nabywcow?®. W ten sposéb popularny ,maluch” stawat sie
waznym artefaktem kulturowym, uosabiajacym nie tylko motory-
zacyjne pragnienia Polakow. Za jego sprawg zmniejszalo sie tez
zapoOznienie cywilizacyjne wyrazajace sie liczba produkowanych
rocznie aut. W 1974 r. w tym zakresie Polska ze 143 tys. nowych
aut zblizyta sie do NRD (155 tys.) i Czechoslowacji (169 tys.)®. Swiat
zachodni byl jednak poza zasiegiem, mimo ze w 1974 r. zaznaczy-
o sie¢ wyrazne zmniejszenie produkcji nowych aut, co pozostawa-
to w zwiazku ze Swiatowym kryzysem paliwowym. W nawiazaniu
do ostatniej kwestii — ostrego tapniecia na rynku paliw pltynnych
— nalezy dodac, ze fiat 126p byl trafna odpowiedzia na trudne cza-
sy gwaltownie drozejacej benzyny (w Polsce sprawa ta miata jed-
nak zdecydowanie tagodniejszy przebieg z uwagi na import paliw
z ZSRR). Niewielki silnik utatwial przetrwanie w warunkach kry-
zysu paliwowego.

Zakup licencji na autobus berliet

Modernizacji wymagat tez transport publiczny, dla ktérego nie-
zbedne byly pojazdy o duzej pojemnosci. W latach szescdziesiatych
Polska zaczela produkowac¢ autobus o dlugosci 10,5 m na licen-
cji czechostowackiej firmy Karosa i na podstawie importowanego
podwozia firmy Skoda. Jednak strona czechostowacka ograniczata
do 2 tys. sztuk rocznie liczbe dostarczanych podwozi. W efekcie
Jelczanskie Zaklady Samochodowe nie byly w stanie zwiekszyc
produkcji autobusow (ponadto az do 40% nowych pojazdoéw nie
trafialo do transportu publicznego, a do réoznych instytucji). W efek-
cie narastaly problemy z komunikacja miedzymiastowa i w obrebie

28 Gdy w 1976 r. poddano specjalistycznym badaniom 100 fiatow 126p,
uprzednio juz sprawdzonych przez zakladowa stuzbe kontroli, okazalo sie, ze az
94% ,nie bylo technicznie i jakoSciowo sprawnych”. Por. Wstepny projekt infor-
macji o wynikach kontroli jakosci wyroboéw przemystu maszynowego, luty 1978 r.,
Archiwum Najwyzszej Izby Kontroli, 1569/10, k. 102; K. Lesiakowski, Ngjwyz-
sza Izba Kontroli w systemie organizacyjnym PRL (1976-1980). Podstawy formalne
funkcjonowania i rzeczywista dziatalnos$é, [w:] PRL na pochylni (1975-1980), red.
M. Bukata, D. Iwaneczko, Rzeszow 2017, s. 130.

29 Rocznik statystyczny 1975..., s. 581.
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miast — zwlaszcza tych rozbudowujacych sie. Liczbe brakujacych
autobusow szacowano na kilka tysiecy. Stad na poczatku deka-
dy lat siedemdziesiatych do przewozu pracownikow niezmiennie
wykorzystywano ciezarowki w liczbie ok. 3 tys. sztuk. Problemy
komunikacji zbiorowej dodatkowo poglebialy: rezygnacja z budowy
metra w Warszawie, ograniczone mozliwosci wzrostu liczby pasaze-
row przewozonych tramwajami i zapowiedz likwidacji trolejbusow?°.
Staby poziom rozwoju indywidualnego transportu osobowego, nie
mowiac juz o powszechnym ruchu lotniczym, takze przyczyniat
sie do zwiekszenia presji na publiczng komunikacje miejska, mie-
dzymiastowa i w ruchu turystycznym.

Pod wplywem tych okolicznosci i w obliczu braku mozliwo-
Sci zwiekszenia importu podwozi z CSRS, ktére wykorzystywano
w autobusach typu jelcz, oraz ich przestarzalej konstrukcji (sprzed
kilkunastu lat) — niska trwalos¢, wysokie koszty eksploatacji,
skromny komfort jazdy — w Polsce na poczatku dekady lat siedem-
dziesiatych XX w. zdecydowano sie¢ na zakup licencji i uruchomie-
nie produkcji nowego pojazdu. Owczesny sternik polityki panstwa
polskiego Gierek w zwiazku z tg kwestig wspominal: ,Zaraz po
Grudniu, znajac z autopsji nasze problemy z komunikacja auto-
busowa na Slasku, zaproponowatem rzadowi radykalnie problem
rozwigzac, zakupujac licencje na dobry i sprawny autobus. Cho-
dzilo nam o dwie wersje autobusu: dla komunikacji miejskiej
i miedzymiastowej. Rozmowy rozpoczeliSmy w kilku krajach™!.
Faktycznie przymiarki do zakupu za granica tego rodzaju pojazdu
podjeto juz w koncu lat szescdziesiatych, gdy na ulicach Warsza-
wy zaczeto testowac nowe autobusy miejskie, wzbudzajac praso-
wa dyskusje na ich temat. Jednak prawdziwego przysSpieszenia
sprawa nabrata w potowie 1971 r., o czym Swiadczylo pojawienie
sie na ulicach kolejnych pojazdow, ktorych producenci zamierzali
sie ubiegac o kontrakt z Polska32.

Przystepujac do realizacji tego projektu, polski przemyst maszy-
nowy oczekiwal, ze powinna by¢ wybrana oferta, ktéra bedzie
odpowiadala swiatowym standardom w dziedzinie produkcji auto-
busow. Nowe pojazdy miata cechowac: duza wydajnos¢ przewozowa

30 Uzasadnienie do decyzji Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji na
autobus, 1971, AAN, PZPR, 774, bp.

31 J. Rolicki, Edward Gierek. Replika (wywiad rzeka), Warszawa 1990, s. 95.

32 W. Winek, Marka ,Berliet” w Polsce w latach 1914-1973, cz. 1 (Fakty, mity,
polemiki), Warszawa 2014, s. 5-12, www.mbc.cyfrowemazowsze.pl/Content/
27176/00028132-0001.pdf (dostep: 51X 2015 r.).
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(100-115 os6b w komunikacji miejskiej i ok. 60 w ruchu turystycz-
nym), stad wymog dlugosci do 12 m i maksymalnej wytrzymalosci
w sytuacji duzego nacisku na osie pojazdu; wysokie walory jezd-
ne (szybkos¢ podrézna, pokonywanie wzniesien, przyspieszenie);
wydajna przepustowosc¢ (odpowiednie wnetrze, niska podloga, dwu-
skrzydlowe drzwi); przedtuzona trwalosc¢ — przebieg 700 tys. km przy
jednym remoncie i wymianie elementoéw jezdnych); niezawodnosc
pojazdu i ograniczenie czestotliwosci kontroli w punktach zaplecza
techniczno-obstugowego; zastosowanie nowoczesnych rozwigzan
z zakresu wspomagania kierowania pojazdem?3. Ponadto zaklada-
no, ze pierwsze pojazdy w liczbie 50 (w innym wariancie 100) sztuk
pojawia sie juz w 1972 r. Na poczatku jednak powstawac one miaty
na bazie importu kooperacyjnego czesci i podzespotéw od licen-
cjodawcy®*!. Import ten powinien jednak by¢ zmniejszany w miare
uruchamiania produkcji w Polsce.

W zwiazku z tymi zamiarami podjeto rozmowy z firmami zagra-
nicznymi, ktére dysponowaty odpowiednim potencjalem i doswiad-
czeniem w produkcji autobusow. Najpierw — tak przynajmniej
twierdzito Ministerstwo Przemystu Maszynowego — kontakt zostat
nawiazany z firmami z CSRS i Wegierskiej Republiki Ludowej (dale;j:
WRL), czyli z krajow socjalistycznych. Jednak ci partnerzy nie
dawali gwarancji szybkiego uruchomienia produkcji nowego auto-
busu i jego nowoczesnosci. Stad uwaga zostala skierowana na
firmy z krajow kapitalistycznych. Tym bardziej ze wspolpraca
z partnerami z Zachodu byla w tym czasie dobrze widziana przez
kierownictwo partyjne i panstwowe®>. Ponadto oferta tych firm
odpowiadala polskim oczekiwaniom, a wspoétpraca przy produkcji
licencyjnego autobusu skutkowaé¢ miala dodatkowymi korzySciami
— poznaniem nowoczesnych technologii, przydatnych do moderni-
zacji roznych gatezi polskiego przemyshu, a takze przeniesieniem
niektorych rozwiazan technicznych do innych polskich pojazdow.

Z przeprowadzonych analiz wynikalo, ze optymalnym rozwig-
zaniem (z trzech rozwazanych wariantéw), w ramach ktérego uzy-

33 Uzasadnienie do decyzji Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji na
autobus, 1971, AAN, PZPR, 774, bp.

3% Wedlug pierwszych zatozen produkcja w Polsce miata byé uruchomiona
w kwietniu 1973 r., a osiagniecie pelnej mocy wytworczej w kwietniu 1976 r. Por.
Informacja dla Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji w latach 1971-1975,
2 X 1971 r., AAN, MHZ, 74/30, k. 36.

35 VI Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej..., s. 292.
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skiwano najlepsza relacje poniesionych naktadow (licencja, koszty
inwestycyjne) do liczby wyprodukowanych pojazdow, bedzie wariant
posredni (drugi). Przewidywal on utrzymanie do 1974 r. produk-
cji autobusow jelcz na podwoziu skody (2050-2200 sztuk rocz-
nie) i wyprodukowanie w latach 1972-1975 ogétem 3850 nowych,
licencyjnych pojazdow, przy poniesieniu wydatkow inwestycyjnych
w kwocie 19 mln dolarow?°.

Dalszy bieg wypadkow formalnie byt taki, jaki w swoim pamietni-
ku zawart premier Jaroszewicz: nad przedlozonymi ofertami pochy-
lity sie zespoly specjalistow®’. Najlepsza z nich miata by¢ wybrana
sposrod propozycji przedstawionych przez: francuskiego Berlieta,
zachodnioniemieckiego Kloeckner-Humblod-Deutz (KHD), wloskie-
go Fiata i japonski Hino®*®. W literaturze przedmiotu wymieniano
tez hiszpanskiego Pegaso, ktory miat sie pojawi¢ na jazdach testo-
wych w Warszawie w 1971 r.3° Wszystko wskazuje jednak na to, ze
odpadt on z rywalizacji juz na etapie wstepnym. Poczatkowo sprawag
zainteresowata sie tez angielska firma Leyland, ale w koncu nie
przedlozyta oferty, gdyz nie dysponowata autobusem spelniajacym
polskie wymagania. W celu wybrania najbardziej korzystnej oferty
przeprowadzono ich analizy. Z porownania wynikalo, ze wszystkie
autobusy mialy nowoczesna konstrukcje. Firma Hino jednak dopie-
ro zapowiadala opracowanie nowego nadwozia (dotad posiadane
bylo nitowane, co strona polska odrzucala)*’, a Fiat deklarowat, ze
w polowie 1974 r. zmodernizuje nadwozie swojego nowego auto-
busu (wszedl do eksploatacji w 1971 r.), co oznaczato, ze Polska
uruchamiajac w tym roku produkcje u siebie, mogtaby wytwarzac
najnowszy model zbudowany przez Wlochow.

Porownanie poziomu doswiadczen firm w dziedzinie projekto-
wania zakladow i przekazywania licencji wykazalo, ze najwieksza
praktyke w tym zakresie mialy Fiat i Berliet. Stwierdzono wiec,

3¢ Wariant I przewidywat produkcje jelczy do 1975 r. i wprowadzenie do uzytku
w latach 1973-1975 1,5 tys. nowych autobuséw przy nakladach inwestycyjnych
ok. 8 mln dolaréw. Wariant III zaktadal utrzymanie produkciji jelczy do 1973 r.
oraz wprowadzenie do uzytku w latach 1972-1975 ogotem 7 tys. nowych autobu-
sow, przy nakladach inwestycyjnych w kwocie 55 mln dolarow.

37 P.Jaroszewicz, op. cit., s. 182.

38 Konkretnie byly to autobusy: berliet PR100, magirus-deutz M170S11H,
fiat 418, hino RC620. Por. W. Winek, op. cit., s. 16.

3% W. Potomski, Pojazdy samochodowe i przyczepy Jelcz 1952-1970, War-
szawa 2010, s. 122.

40 Ibidem, s. 125.
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ze: ,Istniejaca wspolpraca licencyjna z firma Fiat oraz mozliwosc
potaczenia zakupu licencji na autobus z licencja na samochod
malolitrazowy dla wynegocjowania lepszych wspoélnych warunkow,
przemawiaja na korzysc tej firmy lub firmy Berliet, ktora jest z nig
finansowo powigzana”!.

Dla strony polskiej niezwykle wazne bylo takze zestawienie ofert
przez pryzmat mozliwosci kompensaty kosztéw nabycia licencji i jej
wdrozenia oraz eksportu. Wszystkie firmy dopuszczaly taka mozli-
woSs¢, ale w bardzo ograniczonym zakresie. Hino w zasadzie pozosta-
to na poziomie deklaracji, Fiat uzalezniat kompensate od zawarcia
umowy na samochod osobowy. Najbardziej elastyczna byta firma
KHD, ktora wyrazita gotowos¢ zakupu od Polski niektorych wersji
autobusow*?. Oceniano, ze ta droga bedzie mozna rekompensowac
30-50% kosztow dewizowych poniesionych w zwigzku z autobuso-
wa inwestycja. Poza tym kazda z firm dopuszczata, cho¢ z ograni-
czeniami, eksport nowo produkowanych autobuséw. Bylo jednak
oczywiste, ze mozliwosci sprzedazy za granice pojazdow z silnikami
Leylanda*® beda bardzo ograniczone ze wzgledu na ,brak przysto-
sowanej sieci sprzedazy i obshugi”. Dlatego strona polska zmie-
rzala w negocjacjach bardziej zdecydowanie zabiega¢ o dostawy
kompensacyjne czesci i zespotow dla licencjodawcy niz wlasciwy
eksport calych pojazdow?.

Analiza ofert pod katem warunkéw ekonomicznych transak-
cji (optaty licencyjne, wykonanie prototypow, pomoc techniczna
i wszelkie patenty) wykazala, ze najkorzystniejsza byta oferta Hino,
nizsza od pozostalych o ok. 3,5 mln dolarow.

#l Uzasadnienie do decyzji Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji na
autobus, 1971, AAN, PZPR, 774, bp.

42 Wiele jednak wskazuje na to, ze firma ta nie miata realnych szans na podpi-
sanie kontraktu z powodoéw politycznych. W pazdzierniku 1972 r., podczas swe-
go pobytu we Francji, Gierek akcentujac che¢ wspoélpracy z tym krajem, powie-
dzial wprost: ,Zreszta, na poczatku negocjacji z Berlietem, Niemcy zaproponowali
nam bardziej korzystne warunki. Ale z powodow politycznych nie mozemy miec
niemieckiego autobusu w Polsce”. Por. D. Jarosz, M. Pasztor, Polska-Francja
1970-1980: relacje wyjatkowe?, Warszawa 2008, s. 40.

W 1966 r. Polska uruchomita w Mielcu licencyjna produkcje tego silnika
i dazyta do wykorzystania go w nowych autobusach. Por. W. Winek, op. cit,, s. 3.

* Uzasadnienie do decyzji Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji na
autobus, 1971, AAN, PZPR, 774, bp.
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Tabela 2
Jednostkowe ceny autobusow (w tys. dolarow)
Rodzaj autobusu KHD Fiat Berliet Hino
Miejski 27,0 24,5 25,0 25,5
Miedzymiastowy 28,0 23,0 23,0 21,0

Zro6dto: Uzasadnienie do decyzji Prezydium Rzadu w sprawie zakupu licencji
na autobus, 1971, AAN, PZPR, 774, bp.

Oferte Hino cechowatla tez niewygorowana cena jednostkowa
pojazdu (por. tab. 2), zwlaszcza w wersji miedzymiastowej. Nieste-
ty, podane ceny dotyczyly kosztu wytworzenia w fabryce dostawcy.
W pierwszym okresie, gdy pojazdy de facto byly montowane w Pol-
sce, oznaczalo to jednak koniecznosc¢ pokrycia kosztéw transpor-
tu czesci, jak szacowano, w wysokosci 10-15% ceny jednostkowe;j.
Tym samym oferta Hino tracila na atrakcyjnosci. Inne elemen-
ty decydujace o ekonomicznych aspektach transakcji — udziele-
nie kredytu przez zagranicznego partnera czy wysokosc¢ polskich
nakladow inwestycyjnych w ztotych i dewizach — byly na podobnym
poziomie. W ocenie Ministerstwa Przemyshu Maszynowego w sytu-
acji, gdy oferty byly do siebie mocno zblizone, o ostatecznym wybo-
rze powinien zdecydowac import kompensacyjny i wynegocjowana
cena jednostkowa pojazdu*®.

Jak w przypadku samochodu matolitrazowego, tak i w tym wy-
padku Wydzial Ekonomiczny KC PZPR popart ten projekt. Z uwa-
gi na znaczenie gospodarcze i spoleczne przedsiewziecia zalecano
szczegolna rozwage w trakcie podejmowania stosownej decyzji,
z udziatem wszystkich zainteresowanych podmiotow, w tym resortu
handlu zagranicznego, ktory podobno w poczatkowej fazie mial nie
uczestniczy¢ w przygotowaniach do podjecia tego projektu. Ponad-
to Wydziat Ekonomiczny zwracal uwage na potrzebe precyzyjnego
okreslenia zakresu zakupu licencji i zwigzanych z tym know-how,
pomocy technicznej i dostaw dobr inwestycyjnych z importu (z kra-

4> Ibidem.
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jow kapitalistycznych i socjalistycznych) oraz wielkosci krajowych
dostaw. Niezbedne bytlo takze okreslenie wielkosci inwestycji towa-
rzyszacych i zwiazanego z tym zaopatrzenia®®. Ten ostatni element
warunkowatl terminowe uruchomienie produkcji i wlasciwa eks-
ploatacje nowego zakladu.

Ponadto oczekiwano, ze nowy autobus bedzie si¢ cechowal naste-
pujacymi wskaznikami: silnik o mocy 185-235 KM, liczba miejsc
110 w wersji dla komunikacji miejskiej, w tym 35 siedzacych i 60
miejsc siedzacych w wersji dla komunikacji dalekobieznej; zywot-
nosc¢ do 10 lat (700 tys. km przebiegu przy jednej naprawie glow-
nej); nowoczesne rozwigzania w zakresie przystosowania pojazdu
do komunikacji miedzymiastowej i miejskiej — niska podtoga, troje
drzwi. Na zrealizowanie tego projektu przewidywano wydatkowanie
w latach 1972-1980 2,96 mld zl, w tym zawieraly sie naklady de-
wizowe 58-106 mln dolaréw. Szacowano, ze z ogolnej kwoty naktla-
dow zdecydowang wiekszos¢ — 2,55 mld zt pochlonie przemyst
maszynowy. Rzecz wazna — w cytowanej notatce Wydziatu Eko-
nomicznego KC jednoznacznie stwierdzono, ze: ,Nalezy sie liczyc
z tym, ze wielkosci tych nakladéw po ich faktycznym zweryfikowa-
niu moga miec¢ tendencje zwyzkowa, poniewaz szacunki globalne
sporzadzone zostaly raczej minimalne (oszczedne)™’. Z kwoty prze-
widzianej na wydatki dewizowe zakladano wydatkowanie 17 mld
dolarow na zakupy inwestycyjne (budowa nowego zaktadu), pokry-
cie kosztu licencji 4 mln, reszta — 37-85 mln - to koszt zakupow
kooperacyjnych do czasu wdrozenia licencji.

Strona polska planowala szybkie sfinalizowanie kontraktu, a to
oznaczato wieksze trudnosci w uzyskaniu dogodnych warunkow
kredytowych. Niemniej jednak zakladano, Zze powinno sie udac
wynegocjowacé kredytowanie nakladéw inwestycyjnych w okresie
nie krotszym niz osiem lat, a oprocentowanie (lgcznie z innymi kosz-
tami) powinno zawierac sie w przedziale 6,5-8%. Ponadto eksport,
zrealizowany na bazie nowej inwestycji — wedlug zatozen Wydziatu
Ekonomicznego — mial sfinansowac¢ co najmniej 70% ogétu wydat-
kow importowych. Oczekiwano takze tego, ze sfinalizowana umowa
przetozy sie na rozmaite korzysci i utatwienia w kontaktach gospo-

46 Notatka w sprawie uruchomienia produkcji autobuséw, 19 VII 1971, AAN,
PZPR, 774, bp.

47 Ibidem. O zanizaniu kosztow jako powszechnej praktyce w planowaniu gospo-
darczym wspominal takze 6wczesny premier. Por. P. Jaroszewicz, op. cit., s. 183.
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darczych z danym panstwem zachodnim (ulgi fiskalne, zwiekszenie
kontyngentow itp.)*®.

Fakt, ze polski przemyst opowiadatl sie za zakupem licencji od
partnera z krajow kapitalistycznych, a nie z krajow socjalistycznych
(zwlaszcza chodzi tu o WRL i CSRS, ale swoje autobusy produko-
wal tez ZSRR*) — co ze wzgledow ideologicznych musiato by¢ istot-
ne zwlaszcza dla KC PZPR - wyjasniano tym, ze autobusy z CSRS
z rodziny S-11 zostaly uznane przez specjalistow za nieprzydatne
ze wzgledow eksploatacyjnych, podobnie autobus wegierski ocenio-
no jako niedopracowany konstrukcyjnie, a poza tym nie widziano
mozliwosci kooperacji obu przemystow (PRL miata bardzo wysokie
ujemne saldo w handlu z WRL)*°. Niemniej jednak zalecono spraw-
dzenie, czy zostaly wyczerpane wszystkie mozliwosci wspoélpracy
z krajami socjalistycznymi.

Zgoda KC PZPR stanowila warunek wprowadzenia w zycie sto-
sownej uchwaly Prezydium Rzadu w przedmiocie uruchomienia
w Polsce produkcji ,nowoczesnych i trwatych autobusow”. Z pro-
jektu tego dokumentu wynika, ze:

1. Minister Przemystu Maszynowego i Minister Handlu Zagranicz-
nego zostali upowaznieni do zakupienia licencji na produkcje
wysoko pojemnych (10,5-12 m dlugosci) autobusow dla komu-
nikacji miejskiej, miedzymiastowej i turystycznej. Wybor kon-
kretnej oferty uzalezniono od najkorzystniejszych parametrow
techniczno-ekonomicznych pojazdu oraz warunkow handlo-
wych umowy. Sfinalizowanie zakupu licencji miato nastapic¢ do
31 lipca 1971 r.

2. Uruchomienie produkcji winno nastapi¢ w latach 1971-1975,
osiggajac w ostatnim roku poziom 3 tys. sztuk rocznie (ogéltem
do konca tego roku planowano wyprodukowac 3,8 tys. pojaz-
dow). Wszystko przy naktadach dewizowych w wysokosci 35 mln
dolarow.

* Notatka w sprawie uruchomienia produkcji autobuséw, 19 VII 1971, AAN,
PZPR, 774, bp.

49 Na poczatku lat siedemdziesiatych ten kraj wytwarzat 47 tys. autobusow
rocznie. W dostepnej dokumentacji nie pojawia sie jednak watek ewentualnego
zakupu tego rodzaju pojazdu w ZSRR.

%0 Na temat trudnych negocjacji z WRL por. W. Potomski, op. cit., s. 123.
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3. Wydatki dewizowe zwiazane z realizacja produkcji nowego auto-
busu powinny by¢ sfinansowane kredytem i w formie dostaw
kooperacyjnych dla licencjodawcy®!.

Dodac nalezy, ze nadzor nad realizacja tej decyzji — podobnie jak
w przypadku zakupu licencji na fiata 126p — powierzono Francisz-
kowi Kaimowi, wiceprezesowi Rady Ministrow.

W ostatecznosci Polska zdecydowala sie na francuskiego Berlieta,
firme o duzym potencjale, ale w tym momencie w stabej kondycji
finansowej. Gdyby bylo inaczej Georges Pompidou, prezydent Fran-
cji, w rozmowie z Gierkiem, skladajacym w pazdzierniku 1972 r.
oficjalna wizyte w Paryzu, nie powiedzialby wprost, ze ,mimo trud-
nosci finansowych, »rzad francuski nie pozwoli upasc¢ Berlietowi,
nie ma tu zadnego ryzyka«”2. Te wazne stowa padly jednak dwa
miesigce po podpisaniu kontraktu. Watpliwe jest jednak, zeby
strona polska nie byla swiadoma, ze francuski partner moze miec
powazne problemy. Dlatego tez nie sposéb z calym przekonaniem
powiedziec¢, ze o wyborze autobusow z Lyonu zadecydowatly tylko
wzgledy merytoryczne.

Stosowna umowa zostata podpisana 1 sierpnia 1972 r. (zatem
ponad rok pozniej niz wstepnie planowano) przez Andrzeja Gorec-
kiego, dyrektora naczelnego Przedsigbiorstwa Handlu Zagranicz-
nego Pol-Mot, i Paula Berlieta, prezesa i dyrektora generalnego
Automobiles M. Berliet®3. Przewidywala ona uruchomienie w Polsce
produkcji na licencji francuskiej autobusu do komunikacji miej-
skiej, miedzymiastowej i turystycznej. Pierwsze pojazdy, zmonto-
wane z czeSci francuskich, mialy by¢ zbudowane do konca 1972 r.
Te zawierajace polskie podzespoly, w tym silnik Leylanda z Mielca,
pojawily sie w maju 1974 r.>* Natomiast autobusy trzydrzwiowe
do seryjnej produkcji weszty dopiero w 1976 r.5° Ta ostatnia infor-
macja oznacza, ze francuski producent nie dysponowat gotowag

51 Projekt decyzji Prezydium Rzadu, 1971 r., AAN, PZPR, 774, bp.; Notatka
w sprawie decyzji dotyczacej uruchomienia produkcji malolitrazowego samochodu
osobowego, 19 VII 1971 r., ibidem, bp.

52 D.Jarosz, M. Pasztor, op. cit., s. 40.

5% W. Potomski, op. cit., s. 126.

5% Formalnie harmonogram realizacji umowy byl nastepujacy: 21 X 1972 r.
— wejScie w zycie kontraktu, 31 XII 1982 r. — wygasniecie, trzeci kwartat 1974 r.
— uruchomienie produkcji. Por. Decyzja nr 19 Ministra Nauki Szkolnictwa Wyz-
szego i Techniki, 12 XI 1980 r., AAN, MNSzWiT, 323, k. 100.

55 Z.Podbielski, op. cit., s. 110.
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konstrukcja trzydrzwiowego autobusu, w przeciwienstwie do nowo-
czesnego pojazdu dwudrzwiowego, a to oznacza, ze Polska podpisu-
jac umowe licencyjna, wykroczyta poza warunki, ktére sama sobie
postawila na etapie wyboru oferenta. W sierpniu 1972 r. liczylo sie
jednak tylko to, ze jak dotad byl to najwiekszy kontrakt handlowy
z firma francuska, stwarzajacy szanse polskiemu przemystowi na
wspolprace kooperacyjng z zachodnim partnerem — w efekcie auto-
busy, po statkach, mialy stac sie¢ druga pozycja polskiego eksportu
do Francji®.

Edward Gierek, podejrzewany o faworyzowanie oferty Berlieta, po
latach powiedzial, ze polscy fachowcy stwierdzili, ze pojazd zapro-
ponowany przez Wtochow byl zbyt delikatny na polskie warunki
klimatyczne, japonski zbyt zaawansowany technicznie (,naszpiko-
wany elektronika”, dostosowany do warunkow terenowych, naped
na kazde kolo), a wegierski mial poglebiac ujemne saldo w han-
dlu z WRL (Polska wytwarzalaby tylko karoserie, a Wegry — silnik
i wszystkie uklady techniczne)®”. Odrzucal w ten sposob sugestie,
ze mial oddzialywac¢ na wybor tej wlasnie oferty z uwagi na jego
osobiste zwiazki z Francja i che¢ nadania odpowiedniej oprawy
swojej wizycie w Paryzu w pazdzierniku 1972 r. Tych tlumaczen
pewnie nie byloby, gdyby nie wyszto szybko na jaw, ze dokona-
no zakupu pojazdu niedostosowanego do polskich drog i obciazen
eksploatacyjnych.

Faktem jest, ze autobus byl zbyt lekki i mato wytrzymatly. Ponadto
mial on zbyt staby silnik — ale w tym byl juz wyrazny udziat strony
polskiej — gdyz to na jej zyczenie wykorzystywano w nim jednostke
napedowa Leylanda. W efekcie duza awaryjnosc¢ i narzekanie na
stan techniczny autobusu®®. Stad rodzina berlietéw (odmiana miej-
ska, miedzymiastowa i turystyczna), cho¢ miaty sporo zalet, w tym
zunifikowana konstrukcje, nie zapisata sie dobrze w historii pol-
skiej motoryzacji. Nie przyczynily sie tez do zmniejszenia proble-
mow krajowej komunikacji. Na poczatku dekady lat siedemdzie-
siatych oceniano, ze w Polsce brakowato kilka tysiecy autobusoéw,
po uplywie dekady sytuacja niezmiennie byta zta — tylko w latach

56 Umowa kooperacyjna miedzy Pol-Mot a firmq Berliet, ,Handel Zagraniczny”
1972, nr specjalny poswiecony Franciji, s. 25.

57 Interesujace, ze Gierek nie wspominat o czwartej ofercie — autobusie KHD.
Por. J. Rolicki, op. cit., s. 95.

58 W. Morawski, Dzieje gospodarcze Polski, Warszawa 2010, s. 278.
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1976-1980 nie wyprodukowano 3 tys. planowanych pojazdow>.
Stan ten byl jednak konsekwencja poglebiajacego sie kryzysu pol-
skiego przemyshu, ktoéry miat coraz wigksze problemy z utrzymaniem
rytmicznosci produkcji, do czego z braku dewiz dochodzity pertur-
bacje z importem kooperacyjnym. Sytuacje usilowano ratowac pol-
skimi zamiennikami, co niestety skutkowato dalszym obnizeniem
jakosci produktu finalnego. Awaryjnosc¢ berlietow pozostawata
wiec w Scistym zwiazku ze zlg kondycja polskiej gospodarki.

O ile berliet nie byt udanym pomystem na rozwiazanie probleméw
polskiej komunikacji zbiorowej, o tyle fiat 126p wprowadzit krajowa
motoryzacje na nieznany dotad poziom. Z tego wynika, ze stwo-
rzona na poczatku dekady lat siedemdziesiatych XX w. koncepcja
modernizacji polskiej motoryzacji, w drodze uruchomienia licen-
cyjnej produkcji zachodnich pojazdow, zaowocowala ograniczonym
powodzeniem. Ponadto przedsiewziecia te dowodza, ze zakup kazdej
nowoczesnej technologii wymaga niezbednego zaplecza techniczno-
-cywilizacyjnego i odpowiednio przygotowanych kadr. W przypadku
fiata 126p byly wczesSniejsze doswiadczenia we wspolpracy z wlo-
ska firma, z berlietem byto juz duzo gorzej. Wiele wskazuje na to,
ze strona polska nie byla zdolna do catoSciowego zaabsorbowania
nowoczesnej technologii produkcji autobusu. Do tego nalezy dodac,
ze 1 partner francuski miat swoje problemy. W takiej sytuacji trud-
no o powodzenie w realizacji podjetego projektu.
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»For Poland to grow strong...” The concept of modernizing
the Polish automotive industry 1971-1972

he first half of the seventies of the 20" century was the time of great changes

in Poland. The new leadership of the Central Committee of the Polish United
Workers’ Party, headed by First Secretary Edward Gierek, reformulated the party
policy, trying to improve the living conditions of the society and at the same time,
to modernize the Polish industry, to enhance residential construction, and to
boost international trade. The Polish automotive industry also required radical
changes in the vehicles of both, private use and collective transport. Hence, at the
beginning of 1971, a politically-motivated decision was made to buy a license for
a small-engine car and for a modern bus from the western countries. The trade
negotiations with Fiat, Citroén, Renault (passenger car) as well as Berliet, Fiat,
Hino (Japan), Kléckner-Humboldt-Deutz (bus) did not last long. Already in October
1971, a contract was signed with the Italian Fiat, under the terms of which the Fiat
126p car production was to be launched in Poland, and in August 1972 with the
French Berliet, which undertook the production of a modern bus.

In practice, Fiat 126p took the national automotive industry to a totally new
level, becoming a highly popular car. The Berliet bus, in contrast, proved not
to be an effective solution to the problems of the Polish public transport. It can
be concluded that the concept of modernizing the Polish automotive industry by
launching the licensed production of Western vehicles, which was formulated
at the beginning of the seventies of the 20™ century, turned out to be only partially
successful.

Keywords: Polish economy in the 20" century, automotive industry in Poland,
passenger cars and buses, foreign licenses.





