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Po pazdziernikowym przelomie spoteczenstwo Polski coraz odwaz-
niej zaczynalo domagacé sie dostepu do samochodéw. Przez prase prze-
winela sie bardzo interesujaca dyskusja nad mozliwym ksztattem roz-
woju powszechnej motoryzacji’. Niemal wszyscy zabierajacy w niej
glos, zarowno eksperci, jak 1 zwykli szeregowi uzytkownicy samo-
chodéw, byli zgodni co do jednego — tylko poprzez wprowadzenie do
produkcji malego, taniego, latwo dostepnego dla przecietnego Kowal-
skiego samochodu osobowego uda sie pchnaé polskie spoleczenstwo
na $ciezke przyspieszonej motoryzacji. Jednak takie opinie nie robily
wiekszego wrazenia na decydentach, praktycznie wcale niewyraza-
jacych zainteresowania dokonaniem korekt w krajowym przemys$le
produkujacym dwa modele aut osobowych: warszawe 1 syrene. Jed-
noczes$nie zdawano sobie sprawe, iz przestarzale konstrukcje produko-
wane w Fabryce Samochodéw Osobowych (FSO) na Zeraniu nie byty
w zaden sposob konkurencyjne na rynku miedzynarodowym. Miato
to duze znaczenie dla ograniczenia wplywéw dewizowych z tytulu
eksportu, bowiem powazna czeSé¢ krajowej produkeji motoryzacyjnej
kierowana byla na rynki zewnetrzne. Produkowana od 1951 r. war-
szawa byla modelem przestarzalym i1 na dodatek bardzo kosztow-
nym w produkeji. Jak zauwazali specjalisci ze Zjednoczenia Prze-
mystu Motoryzacyjnego (ZPM) produkowane przez §wiatowe firmy
na przelomie lat pieédziesiatych i1 szesédziesiatych samochody cecho-
wal ,,wybitny komfort 1 wygoda jazdy oraz znakomite wykonczenie”.
Warszawa odbiegala zasadniczo od standardéw é§wiatowych: ,niewy-
godne siedzenia kierowcy, niewygoda pomieszczenia dla pasazeréw,
brak hydraulicznego przeniesienia ruchu sprzegta, wymagajacy wiel-
kich naciskéw pedal hamulca, sktonno$é samochod[u] do poslizgdw,
[...] uklad przelozen przestarzaty, niedostosowany do nowoczesnych
wymogéw jazdy” — oceniali eksperci Zjednoczenia®. Mimo swoich wielu
wad, byla istothym elementem polskiego eksportu?. Doéé powiedzied,
iz niemal 30% produkecji tego pojazdu z lat 1954-1960 bylo kiero-
wane za granice, glownie do krajow nalezacych do bloku oraz Afryki

2 H. Wilk, Samochéd dla Towarzysza Wiestawa. Dyskusje nad kierunkiem rozwoju
motoryzacji indywidualnej w Polsce 1955-1970, ,Polska 1944/45-1989. Studia i Mate-
riaty”, t. 11, 2013, s. 277-296.

3 Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej: AAN), Ministerstwo Przemystu
Ciezkiego (dalej: MPC), sygn. 37/167, Monografia i wstepne kierunki programu rekon-
strukeji branzy, Warszawa, listopad 1965, k. 25.

4 AAN, Ministerstwo Handlu Zagranicznego (dalej: MHZ), sygn. 4/509, Protokot
z rewizjl dokumentalnej przeprowadzonej w Centrali Handlu Zagranicznego Przemy-
stu Motoryzacyjnego ,Motoimport” w Warszawie [...], Warszawa, 10 X 1959, bp.
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1 Azji®. Przeprowadzone na przelomie 1960 1 1961 r. na zlecenie Mini-
sterstwa Przemystu Ciezkiego (MPC) 1 Ministerstwa Handlu Zagra-
nicznego (MHZ) przez Centrale Handlu Zagranicznego (CHZ) ,Moto-
import” badania optacalnosci eksportu wykazatly, iz w przypadku
warszawy sprzedaz na rynki zagraniczne przynosila straty juz od
1958 r. W samym tylko 1959 r. kazdy dolar uzyskany ze sprzedazy
egzemplarza tego pojazdu kosztowal 160 zl. Trudnos$ci w uzyska-
niu lepszych wynikéw eksportu bralty sie przede wszystkim z faktu
niskiego popytu na samochodu w typie warszaw na rynkach $wiato-
wych oraz niskiej jakosci sprzedawanego auta. Mimo tak niekorzyst-
nych wynikéow postanowiono nadal prowadzié¢ eksport, chcac w ten
sposéb utrzymacé produkcje zeranskiej fabryki oraz mimo wszystko
zachowac¢ znaczne wplywy dewizowe®.

Niniejszy artykut przedstawia probe modernizacji polskiego przemy-
shu maszynowego podjeta w latach 60. ubiegtego wieku. Wéwczas w naj-
wyzszych kregach wiladzy pojawily sie glosy, iz jedynie diametralna
zmiana w strukturze tej branzy przemystu da pozytywny impuls, ktory,
mowiac kolokwialnie, ,pociagnie” cala gospodarke w strone szybszego
1 nowoczesnego rozwoju. Temat reform gospodarczych lat 60. byt juz
przedmiotem badan historykow gospodarczych, przede wszystkim Janu-
sza Kalinskiego” 1 Lukasza Dwilewicza®, jednak w niniejszym teksScie
chciatbym skupié¢ sie na przemysle motoryzacyjnym 1 zakupie licencji

5 Zaznaczy¢ nalezy, iz w poszczegdlnych latach wielko$é eksportu wahatla sie, osia-
gajac najwyzszy wskaznik w 1954 1 1956 r., kiedy to zagranice sprzedano 47% calej
produkcji; Opowiesé o FSO. Historia tej warszawskiej fabryki, red. prow. 1 koncepcja
caloéci Z. Boniecki, przy wspélpr. R. Gajewskiego, Warszawa 2010, s. 158-159.

6 AAN, MHZ, sygn. 4/511, [Pismo informacyjne] dotyczy: kontroli przeprowadzo-
nej w Biurze Motoryzacyjnym CHZ ,Motoimport” w zakresie eksportu samochodéw,
Warszawa, 17 IV 1961, k. 7-9. Drugi z produkowanych na Zeraniu samochodéw
— syrena — sprzedawany byl tylko na rynku polskim. Resort handlu zagranicznego
postulowal co prawda wprowadzenie tego modelu na rynki zagraniczne, ale pod
warunkiem poprawy jego jakoSci 1 polepszenia konstrukcji. Jednak owa sugestia
nie znalazla uznania w przygotowanym na lata 1961-1965 przez MPC w planie
eksportu; tamze, k. 7. Z kolei wytwarzany niemal chatupniczo przez zakltady lotnicze
w Mielcu mikrus de facto nie byl w ogéle w tej kwestii brany pod uwage. Zreszta
w najwyzszych kregach wtadzy owa ,produkcja uboczna” zakladéw mieleckich byla
do$¢ mocno krytykowana; zob.: J. Zabtocki, Dzienniki 1956-1965, t. 1, Warszawa 2008,
s. 234.

7 Zob. np.: J. Kalinski, Gospodarka Polski w latach 1944-1989. Przemiany struktu-
ralne, Warszawa 1995, s. 124-147.

8 .. Dwilewicz, Reformy Bolestawa Jaszczuka i polityka gospodarcza ekipy gier-
kowskiej — zwrot i ciqgtosé, w: Dekada Gierka. Wnioski do obecnego okresu moderniza-
¢ji Polski, Warszawa 2011.
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na produkcje fiata 125p. Podstawa zrédlowa sa materiaty archiwalne
zgromadzone w Archiwum Akt Nowych (AAN).

Wspomniana na wstepie dyskusja nad ksztaltem polskiej motory-
zacji jednoznacznie zakladata zakup zagranicznej licencji. W odroéznie-
niu bowiem od rozpoczecia produkeji samochodu rodzimej konstruk-
cji nie bylo to w tak duzym stopniu obciazone niebezpieczenstwem
porazki. Dodatkowo takze oznaczalo, przynajmniej w teorii, szybkie
uruchomienie montazu gotowych pojazdow®. W lipcu 1957 r. Jozef
Cyrankiewicz wydat zarzadzenie powolujace specjalng komisje, ktora
zajaé sie miata opracowaniem zagadnien zwiazanych z produkcja
samochodu popularnego. Na jej czele stanal Eugeniusz Szyr. Bedacy
efektem prac komisji raport pt. ,Wnioski w sprawie uruchomienia
produkeji samochodu popularnego” i warunki w nim przedstawione
niemal w catoSci pokrywatl sie z tym, co proponowali specjalisci: popu-
larna osobéwka miala by¢ czteroosobowa, w miare oszczedna (spa-
lajaca 8 litréw paliwa na 100 km). Zaktadano, iz docelowa produk-
cja, majaca wynieS¢ 120 tys. sztuk rocznie, miata zaspokoi¢ zaréwno
potrzeby krajowe, jak i eksportowe. Nowy pojazd miat by¢ wytwa-
rzany poczatkowo na Zeraniu, jednak planowana wielkoéé produkeji
powodowala, iz zakladano budowe nowej fabryki. Wskazano nawet
potencjalne lokalizacje: Warszawa, Lublin, Poznan lub %.6dz. Komi-
sja zalecala takze oparcie produkcji na licencji. Sondowano nawet
w tym celu rynki zagraniczne. Wstepne zainteresowanie interesami
ze strong polska wyrazily m.in. firmy francuskie (Renault 1 Simca)
oraz Fiat 1 brytyjski Triumph'’. Jednak na luznych rozmowach sie
skonczylo, za§ opracowanie przygotowane przez komisje Szyra zostalo
w wyniku oporu najwyzszych wladz (przede wszystkim Wtadystawa
Gomulki) odrzucone!!.

Argumentacja przedstawiona w raporcie nie przypadia do gustu
ludziom z kregdéw odpowiedzialnych za przemysl. Jeszcze na poczatku
1958 r. minister komunikacji Ryszard Strzelecki na pierwszym plenar-
nym zebraniu Rady Motoryzacyjnej o rozwoju motoryzacji indywidualnej
moéwit tak: ,Wydaje sie, ze problem motoryzacji indywidualnej mozemy
rozwiazaé jedynie poprzez uruchomienie 1 rozwiniecie wlasnej produk-
¢ji samochoddéw osobowych, odpowiadajacych cechami konstrukeyjnymi

9 A. Dtutek, Kooperacja polsko-wtoska Fiat 126 — zakup licencji, Warszawa 1979,
s. 5—6.

10" AAN, Ministerstwo Komunikacji (dalej: MK), sygn. I1/2, Protokét nr 7/P z posie-
dzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej odbytego dnia 28 IV [19]58, k. 417.

1 Za przekazanie tych informacji dziekuje prof. Jerzemu Kochanowskiemu.
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1 cena specyfice naszego kraju”'?. Kurtuazyjny ton wypowiedzi mini-

stra byt prawdopodobnie w duzej mierze podyktowany checig potrzy-
mania pozytywne] atmosfery wokoét ekipy rzadzacej. Szybko bowiem
retoryka zaréwno w tonie, jak 1 w przedmiocie wypowiedzi wrécita na
stare tory. Strzelecki pod koniec 1958 r. na kolejnym posiedzeniu Rady
Motoryzacyjnej méwil: ,[...] nie negujac potrzeb w zakresie samochodu
popularnego, sytuacja gospodarcza kraju nie pozwala na priorytetowe
traktowanie jego produkcji przed szeregiem innych potrzeb spoteczen-
stwa 1 rozwoju innych gatezi przemystu, ktore maja zasadniczy wplyw
na harmonijny rozwdj gospodarki narodowej”', Wtérowat mu minister
przemystu ciezkiego Kiejstut Zemajtis, ktéry nie pozostawial ztudzen
co do ksztaltu najblizszych lat w motoryzacji osobowej, zapowiadajac
nawet, 1z jakiekolwiek zmiany w polityce panstwa wzgledem motoryza-
¢ji indywidualnej nie beda mozliwe az do 1965 r. Jednoczeénie jednak
zostawil pewne $wiateltko w tunelu. W tym czasie bowiem przedstawi-
ciele MPC prowadzili z Czechostowacja rozmowy o mozliwoséci koope-
racji przy produkeji samochodéw osobowych. W przypadku niepowo-
dzenia w negocjacjach z poludniowym sgsiadem ministerstwo mialo
nawigza¢ rozmowy o nabyciu licencji, jednak przy zalozeniu, ze nie
bedzie ona miata ,charakteru «kolonialnego»”!*. Obawiano sie przede
wszystkim, 1z do czasu, az polski przemyst bedzie w stanie wykonywac
cate samochody z czeSci wyprodukowanych w Polsce, skazany zosta-
nie wylacznie na kosztowny import podzespoléw od licencjodawcy!®.

Zaznaczy¢ nalezy, 1z czlonkowie Rady Motoryzacyjnej nalezeli do
najwiekszych krytykéw prowadzonej przez panstwo polityki dotyczacej
rozwoju motoryzacji. Raz po raz na jej posiedzeniach dochodzito do spieé¢
z cztonkami rzadu, konsekwentnie zapraszanymi na obrady. Tak bylo
chocby pod koniec kwietnia 1960 r., kiedy to doszto do ostrej wymiany
zdan pomiedzy wiceministrem Antonim Czechowiczem a reprezen-
tujacym Rade Motoryzacyjna Wiktorem Sudra z Politechniki War-
szawskiej. Ten pierwszy byl zdania, 1z produkcja popularnego samo-
chodu osobowego nie byla dla gospodarki priorytetem, za$ ewentualna
produkcja miata opieraé sie na kooperacji z Czechoslowacja, nad ktora,

12 AAN, MK, Przemoéwienie Ministra Komunikacji Ryszarda Strzeleckiego na
I Plenarnym Zebraniu Rady Motoryzacyjnej, [3 I 1958], k. 18.

13 Tamze, Protokoél nr 5 z zebrania plenarnego Rady Motoryzacyjnej w dniu 12 XII
1958, k. 66.

14 Tamze, Protoko6l nr 1/P z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej odbytego
w dniu 2 I 1959, k. 451.

15 Tamze, Protoko6l nr 7/P z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej odbytego
dnia 28 IV [19]58, k. 416.
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wowczas powaznie sie zastanawiano. Czechowicz zaznaczyl takze, 1z
w przypadku niepowodzenia w rozmowach z poludniowym sgsiadem
nalezato dokona¢ gruntownej modernizacji syreny, co nie bedzie wyma-
galo budowy nowej, wielkiej wytworni. Sudra pozwolit sobie na krytyke
swego przedmoéwcey, twierdzac, iz przy podejmowaniu decyzji w spra-
wach dotyczacych przemyslu motoryzacyjnego nie byla wcale brana
pod uwage opinia rady. Miat tutaj na mysli kwestie samochodu popu-
larnego (rada byta za produkcja takiej konstrukeji), modernizacji war-
szawy (rada uwazala modernizacje za bezcelowa) 1 wstrzymania pro-
dukeji mikrusa (rada chciala jej utrzymania).

Wspomniany juz tutaj kilkakrotnie pomyst kooperacyjnej produk-
¢ji motoryzacyjne] wspélnie z Czechostowacja przybral do$é realny
ksztalt w 1959 r. Juz wczeéniej Kreml poprzez Rade Wzajemnej Pomocy
Gospodarczej naciskal na pozostate panstwa bloku, aby te opracowy-
waly wspolne plany rozwoju poszczegélnych galezi produkcji oraz pro-
wadzily inwestycje z udziatem co najmniej dwoch krajow!’. W wytycz-
nych rozwoju gospodarki narodowej w latach 1959-1965 zawartych
w uchwale zamykajacej III Zjazd PZPR znalazt sie nawet ustep naka-
zujacy uwzglednienie przy planowaniu produkcji przemystowej spe-
cjalizacji 1 kooperacji w ramach obozu socjalistycznego'®. Delegacja
czechoslowacka, ktéra przybyla do Warszawy w 1959 r., skladala sie
z przedstawicieli Ministerstwa Ogoélnego Budownictwa Maszynowego.
Na spotkaniu z przedstawicielami MPC uznano za celowe rozpatrze-
nie warunkéw niezbednych dla rozpoczecia wspélnej 1 masowej produk-
¢ji samochodu osobowego o pojemnosci silnika w granicach 1000 cm?,
Zakladano, iz w perspektywie dekady w kazdym z krajow powsta-
nie montownia pojazdéw oraz nastapi podzial produkecji podzespo-
16w, niezbedny do uzyskania niskich kosztéw wlasnych samochodu
oraz oszczednoSci w nakladach inwestycyjnych. Postanowiono takze
poinformowaé¢ o mozliwosciach wspédtpracy odpowiednie ministerstwa
w Niemieckiej Republice Demokratycznej'®. W kolejnych latach nadal

16 Tamze, Protokdt nr 2/60 z posiedzenia Prezydium Rady Motoryzacyjnej odbytego
w dniu 26 IV 1960, k. 522.

17 R. Skobelski, Polityka PRL wobec paristw socjalistycznych w latach 1956-1970.
Wspdtpraca — napiecia — konflikty, Poznan 2010, s. 211; zob. takze przemoéwienie Pio-
tra Jaroszewicza podczas I1I Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej: I11 Zjazd
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej. Stenogram. Warszawa 10 II1 - 19 I1T 1959 r.,
Warszawa 1959, s. 430-433.

18 JII Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, s. 1092.

19 AAN, Komitet Wspoélpracy Gospodarczej z Zagranica (dalej: KWGzZ), sygn. 20/54,
Protokot z rozméw miedzy delegacjami Ministerstwa Przemystu Ciezkiego Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej 1 Ministerstwa Ogoélnego Budownictwa Maszynowego



Préba modernizacji polskiego przemystu maszynowego 417

prowadzono rozmowy o wspodlnej produkeji, juz przy udziale przedsta-
wicieli wschodnich Niemiec, jednak nie zakonczyly sie one podjeciem
zadnych wigzacych decyzji. Nadal miata by¢ to produkcja niewiel-
kiego samochodu popularnego. Trzy kraje mialy wspolnie wytwarzac
pét miliona sztuk pojazdéw rocznie, bowiem tylko przy takiej wielko-
$ci produkeji mozliwe bylo zorganizowanie nowoczesnej, zautomaty-
zowane] produkeji oraz szerokiej kooperacji pomiedzy krajami. Takze
w ten sposéb mozliwe byto zmniejszenie nakladéw inwestycyjnych do
30-40%%. Nie da sie ukry¢, iz najwiekszym beneficjentem podjecia
ewentualnej wspdtpracy w przemysle motoryzacyjnym bylaby Polska?!.
Zyskalaby bowiem w ten sposéb dostep do technologii swoich sasia-
déw. Nie byla to pierwsza préba strony polskiej wejécia w kooperacje
z ktéryms z panstw demokracji ludowej??. Podobnie jak w latach 40.,
takze 1 teraz strona czechostowacka starata sie do§¢ ostroznie odnosié
do propozycji strony polskiej. W czasie spotkania Gomutki z Antoni-
nem Novotnym w Wysokich Tatrach w marcu 1963 r., pierwszy sekre-
tarz Komunistycznej Partii Czechoslowacji kurtuazyjnie zapowiadat
z jednej strony, iz ,,w wielu dziedzinach istnieja jak najbardziej sprzy-
jajace warunki dla wzajemnej korzystnej wspolpracy”, z drugiej jed-
nak sugerowal, i1z strona czechoslowacka najpierw musi porozumieé
sie z Moskwa, bowiem to ZSRR zapewnialo niemal 60% czechosto-
wackich potrzeb surowcowych 1 byto odbiorca 30% czechoslowackiej
produkcji eksportowej. W konkluzji zasugerowal nawet uzaleznienie
losu polskich propozycji od tréjstronnego porozumienia miedzy Pol-
ska, ZSRR a Czechostowacja. W notatce, ktéra zachowata sie z roz-
moéw pierwszych sekretarzy odnotowano: ,Na niektére propozycje pol-
skie, dotyczace tzw. «Porozumienia Producentéw» Pierwszy Sekretarz

Republiki Czechostowackiej, Warszawa, [15-18 IV 1959], bp. Strona czechostowacka
informowata, iz lada moment rozpocznie produkcje wlasnego samochodu osobowego
o pojemnos$ci do 1000 cm? 1 jakakolwiek wspdtpraca bytaby mozliwa dopiero po jej
zakonczeniu, ktore byto planowane na poczatek lat 70.: tamze, MPC, sygn. 13/5,
Notatka z rozméw grupy specjalistow PRL 1 CSRS w sprawach zwigzanych z poglebie-
niem wspdtpracy w dziedzinie przemyshu samochodowego w generalnej perspektywie
do 1980 roku, [9 VI 1961], bp.

20 AAN, Komitet Centralny Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (dalej:
KC PZPR), sygn. 237/XXXI-253, Notatka w sprawie rozszerzenie wspélpracy polsko-
-czechoslowackiej w zakresie wspélnej produkeji samochodéw ciezarowych, autobusow
1 samochodéw osobowych. Zatacznik nr 3, [po 8 IIT 1963], k. 30-31.

2 R. Skrzypek, dz. cyt., s. 223-227.

22 Zob.: AAN, Komitet Centralny Polskiej Partii Robotniczej (dalej: KC PPR), sygn.
295/X1-393 (mf 2354/5), Stenogram z polskich przeméwien w czasie partyjnej konfe-
rencji gospodarczej polsko-czechostowackiej, odbytej w dniu 19 IIT 1948 r. w Pradze,
k. 62-123.
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KPCz nie udzielil konkretnych odpowiedzi. Dotyczyto do tych dziedzin
przemyshu maszynowego, ktére powiazane sa z dostawami CSRS do
Zwiazku Radzieckiego™.

Ustalenia dotyczace specjalizacji w produkeji przemyslowej wewnatrz
RWPG zapadly podczas XVI sesji w 1962 r. W zakresie przemystu
maszynowego specjalizacja objeto 590 pozycji, zas§ Polsce przypadly
162 rodzaje wyrobéw, z tego samodzielnie wytwarzaé¢ miata 19 pro-
duktéw, we wspdlpracy z jednym krajem 63, dwoma 56, trzema 18
1 czterema 6. Najwiekszymi beneficjentami byly ZSRR (387 wyrobow,
z czego az 132 samodzielnie) 1 NRD (odpowiednio 214 i 49). Polska
wyprzedzata Czechostowacje (158 1 21). Jednoczeénie jednak ustale-
nie listy produktéw byto do§¢ trudnym zadaniem. Poszczegélne kraje
staraly sie o zakwalifikowanie do jak najwiekszej ilosci przedsiewziec,
z tym ze panstwa bedace na najwyzszym stopniu rozwoju staraly sie,
jak juz wspomniano, nie dopuszczaé¢ innych do wiasnych technologii.
Dotyczyto to przede wszystkim NRD oraz Czechostowacji. Szczegdl-
nie agresywnie mieli postepowaé Niemcy, ktérzy uruchamiali u siebie
produkcje nieprzewidziana w ustaleniach specjalizacyjnych. Tak bylo
w przypadku koparek, ktore wytwarzane mialy by¢ w Polsce 1 ZSRR.
Dodatkowo zaréwno Czechostowacja, jak 1 NRD dazyty do zapewnienia
sobie produkcji wyrobéw szczegdlnie rentownych?4,

O tym, iz strona polska bardzo powaznie byla zainteresowana wspodlna,
produkcja samochodéw w ramach RWPG §wiadczy takze poufny raport
przygotowany w kwietniu 1963 r. przez Komisje Planowania przy
Radzie Ministréw dla Biura Komitetu Wykonawczego RWPG?. Jednym
z kierunkéw rozwoju gospodarczego PRL na najblizsze dwadziescia
lat miat by¢ przemyst samochodowy wytwarzajacy dwa typy pojazdéw

28 AAN, KC PZPR, sygn. 237/XXXI-253, Notatka informacyjna o wynikach rozmoéw
Pierwszego Sekretarza KC PZPR Towarzysza W. Gomultki z Pierwszym Sekretarzem
KC KPCz Towarzyszem A. Novotnym, ktore odbyly sie w Wysokich Tatrach w dniach
14-15 marca 1963, k. 1-5.

24 AAN, KC PZPR, sygn. 237/ XXXI-342, Notatka dla Sekretarza KC tow. B. Jasz-
czuka w sprawie realizacji ustalen specjalizacyjnych podjetych przez organa RWPG
na lata 1962-1965, 12 II 1964, k. 2-8.

25 Wezeéniejszy o rok projekt montowni samochodéw osobowych przygotowany
przez Biuro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego zaktadal produkcje niewiel-
kiej, siedmiuset kilowej osobéwki o pojemnosci do 1000 cm?, mogacej pomiesci¢ cztery
osoby, rozwijajacej maksymalna predko$é 120-140 km/h oraz spalajaca 6-—7 litréw
paliwa na 100 km. Koszt uruchomienia montowni, ktéra bylaby w stanie wypuszczaé
rocznie 30 tys. pojazdéw, szacowano na 200 mln zt. W projekcie zatozono, iz czesé goto-
wych zespotéw miata by¢ importowana z Wegier; tamze, MPC, sygn. 43/16, Projekt
wstepny montowni samochodéw malolitrazowych, kwiecien 1962, bp.



Préba modernizacji polskiego przemystu maszynowego 419

osobowych: srednio i malolitrazowy. Popularna osobéwka o pojem-
noséci ok. 1000 cm?® miata by¢ wytwarzana poczatkowo na Zeraniu,
a w latach 70. juz w nowej, specjalnie wybudowanej fabryce. Rozwiniecie
tej gatezi przemystu maszynowego miato nastepnie skutkowac koope-
racja przy wytwarzaniu czesci 1 zespolow do wspdlnie wytwarzanych
samochodéw osobowych 1 ciezarowych. Kazdy z krajow bioracych udziat
w tym wspélnym przedsiewzieciu mial posiadaé wlasna montownie.

Jednak préby wcielania w zycie tych planéw okazaly sie niere-
alne wobec wzajemnej niecheci. Zmodernizowanie wlasnej produkcji
takze nie zabezpieczalo planéw eksportowych. Pozostawal zatem kie-
runek zachodni.

Jednym z gléwnych tematow obradujacego w polowie czerwca
1964 r. IV Zjazdu PZPR byl ,kurs na zmiane struktury polskiego
przemyshu”. Wiadystaw Gomutka we wprowadzajacym referacie zwra-
cal uwage na strukture rodzimej produkcji przemystowej, ktora na
tle krajow gospodarczo rozwinietych (NRD, Anglii) charakteryzowata
sie bardzo niskim wskaznikiem dynamiki rozwoju przemystu, przede
wszystkim maszynowego. Zwiekszenie produkeji tej gatezi przemy-
stu mialo da¢ pozytywny impuls takze strukturze eksportu. W sprze-
dazy maszyn 1 urzadzen widziano bowiem ,klucz otwierajacy droge
rozwojowi naszej gospodarki”’. Dokonana miala zostaé¢ rekonstruk-
cja techniczna, zwlaszcza w przemysle maszynowym i chemicznym?”.
Jak wiele bylo do zrobienia w tej kwestii pokazuja zestawienia warto-
Sci eksportu 1 importu maszyn i1 urzadzen z lat 1956-1963. Rokrocz-
nie warto$¢ towardow tej grupy sprzedawanych za granice byta nizsza
niz wartosé¢ zakupow?s,

%6 Tamze, KC PZPR, sygn. 1724 (mf 2892), Podstawowe kierunki rozwoju gospo-
darczego PRL w okresie 1961-1980, k. 267—268.

21 IV Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, 15-20 czerwca 1964 r., War-
szawa 1964, s. 63—64, 110, 264.

28 Tylko w 1963 r. polski eksport towaréw wytwarzanych przez przemyst maszy-
nowy byt warty 2343,4 mln zl, podczas gdy import ksztaltowal sie na poziomie
2697,9 mln zt. W obu przypadkach warto$é¢ owych grup towaréw stanowita okolo
1/3 wartoéci calego handlu zagranicznego; Rocznik Statystyczny GUS 1965, Warszawa
1965, s. 335—-336; por.: AAN, Ministerstwo Handlu Zagranicznego (dalej: MHZ),
sygn. 19/3, Eksport z Polski maszyn, urzadzen i §rodkéw transportowych w latach
1949-1958 wg krajéw sprzedazy, k. 23; tamze, Import do Polski maszyn, urzadzen
i §rodkéw transportowych w latach 1949-1958 wg krajow sprzedazy, k. 24. Polska
nalezata takze do najwiekszych importeréw wyrobdéw przemystu maszynowego
wewnatrz krajéw nalezacych do RWPG. W 1964 r. az 42,7% wartoSci calego polskiego
importu z innych krajéw bloku stanowily maszyny i urzadzenia: tamze, sygn. 2/5,
Zmiany w strukturze towarowej obrotéw we wzajemnej wymianie handlowej krajow
czlonkowskich RWPG w okresie lat 1955-1964, bp.
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Kierunek zmian, ktéry znalazl swéj oddzwiek w koncowej uchwale
IV zjazdu niejako potwierdzal tylko zapoczatkowane wcze$niej dzia-
lania. Juz podczas X Plenum KC PZPR w przemysle maszynowym
widziano baze do przyszlej ,modernizacji i rekonstrukcji technicznej
gospodarki narodowej”?®. W lutym 1964 r. na posiedzeniu Biura Poli-
tycznego KC PZPR jego czlonkowie polecili opracowaé program roz-
woju 1 rekonstrukeji przemystu maszynowego, ktéory mial by¢ nasta-
wiony na produkcje eksportowa. Zakladano, iz do roku 1970 bedzie
ona stanowi¢ polowe eksportu®. Podstawa rekonstrukcji mialy by¢
przyjete na tymze posiedzeniu Zafozenia rozwoju przemystu maszyno-
wego w latach 1966—-1970. Juz pierwsze zdanie Swiadczylo o znaczace]
zmianie podejscia. ,,Dla oceny osiggnieé¢ i1 rozwoju przemystu maszy-
nowego nie wystarczaja juz poréwnania z okresem przedwojennym
1 pierwszymi latami powojennymi”. Od tej pory punktem odniesienia
miatly staé sie ,tendencje rozwoju przemystu maszynowego w krajach
o rozwinietym przemysle”. Dostrzezono takze braki w zakresie samo-
chodéw osobowych, gdzie ,,potrzeby [...] sa wieksze niz mozliwosci pro-
dukcji”3t. MPC obliczalo, iz w samym tylko 1964 r. planowana produk-
cja syreny na poziomie 9,5 tys. sztuk bedzie pokrywaé zapotrzebowanie
na 6w pojazd jedynie w polowie. Przy stanie 175 tys. aut w 1963 r.
jeden samochodd osobowy przypadal na 175 osob, co stawiato Polske na
jednym z ostatnich miejsc w Europie. W Czechostowacji byt to jeden
samochdd na 78 os6b, w NRD — 109, ale juz we Wloszech czy Francji
odpowiednio 20 1 8. Ambitny plan ministerstwa zaktadat, ze w 1970 r.
jeden samochdd osobowy przypadal bedzie na 94 osoby. Aby to osia-
gnat, liczba aut musiala zosta¢ podwojona. Przedstawiciele minister-
stwa przygotowujac Kierunki rozwoju do roku 1970, zatozyli, iz naktady
finansowe na rozw0j branzy motoryzacyjnej miaty wynieéé¢ 5,3 mld zt
w latach 1966-1970. Wiekszo$§¢ tej kwoty przypaséé miata na rozbudowe
zakladéw produkujacych samochody ciezarowe oraz ciagniki. Na roz-
woj produkeji samochodéw osobowych zarezerwowano ok. 600 mln zi.
Czes¢ kwot miata zostaé przeznaczona na zakup licencji na produkcje
niektérych zespotow?2,

29 Przemowienie tow. Franciszka Waniotki wygtoszone na X Plenum KC PZPR
16 kwietnia 1962 r., w: X Plenum KC PZPR..., s. 5.

30 AAN, KC PZPR, sygn. XIA-178, Protokdt nr 96 posiedzenia Biura Politycznego
w dniu 26 1T 1964, k. 140-141.

31 Tamze, sygn. 1730 (mf 2894), Zalozenia rozwoju przemystlu maszynowego
w latach 1966-1970, Warszawa, 19 II 1964, k. 384, 390.

32 Tamze, Kierunki rozwoju przemystu motoryzacyjnego. Ministerstwo Przemystu
Ciezkiego, k. 509, 512, 514.
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Na poczatku pazdziernika 1964 r. na swoim kolejnym posiedzeniu
Biuro Polityczne KC PZPR dalo zielone §wiatlo do prowadzenia roz-
moéw z potencjalnymi licencjodawcami. Punktem wyjécia byla ,sta-
bos¢” Narodowego Planu Gospodarczego na rok 1965, zwlaszcza
pod wzgledem eksportu maszyn i1 urzadzen do krajéw kapitalistycz-
nych. W zgodnej opinii zebranych na posiedzeniu plan byt ,w wielu
pozycjach napiety 1 nie odpowiada[l] kierunkom rozwoju [...] nakre-
Slonym przez IV Zjazd Partii”. W tej sytuacji nalezalo postawié
zwlaszcza na eksport. Biuro Polityczne wskazalo podstawowe kie-
runki dziatan: opracowanie mozliwos$ci kooperacji z krajami kapi-
talistycznymi w zakresie rozwoju przemyslu eksportowego, zabez-
pieczenie $rodkéw na import elementéw wstrzymujacych produkcje
eksportowa przemystu maszynowego, przesuniecie najlepszych kadr
technicznych do przemystu produkujacego na eksport oraz podje-
cie decyzji ,w sprawie zakupu niezbednych licencji zagranicznych”.
W MHZ zachowala sie notatka $wiadczaca o nawigzaniu kontaktéw
z francuskim przemystem motoryzacyjnym i firma Renault?, jed-
nak najbardziej zaawansowane rozmowy strona polska prowadzita
z wloskim Fiatem.

Historia polskich kontaktéw z Fiatem siegata jeszcze okresu mie-
dzywojennego. Pod koniec lat 20. powstala w Warszawie pierwsza
montownia aut tej marki, zas§ 21 wrzeénia 1931 r. zawarta zostala
umowa z wloskim gigantem motoryzacyjnym w sprawie produkcji
w Warszawie samochodéw osobowych fiat 508 1 518%°. Po zakonczeniu
IT wojny $§wiatowej ponownie nawigzano kontakt z Fiatem, co zaowo-
cowalo podpisaniem umowy licencyjnej w kwietniu 1948 r. Rozpoczeta
przy wloskiej pomocy budowe nowej fabryki samochodéw osobowych
na warszawskim Zeraniu dokonczono jednak juz w nowych realiach
politycznych, za$ ostatecznie z tasm produkcyjnych jednej z czolowych
inwestycji planu szeécioletniego zaczely zjezdzaé budowane na licencji
radzieckiej popularne warszawy?®,

33 Tamze, sygn. XIA-178, Protokol nr 4 posiedzenia Biura Politycznego w dn. 2 X
1964, k. 90.

3 Tamze, MHZ, sygn. 35/26, Departament traktatow II, Warszawa, 28 VIII 1965,
k. 137-138.

% J. Tarczynski, T. Szczerbicki, Samochody osobowe Polski Fiat 508 i 518, War-
szawa 2003, s. 10, 16—17; Rynek motoryzacyjny w Polsce, red. Z. Krasinski, Warszawa
1980, s. 41.

36 Wiecej na ten temat zob.: H. Wilk, ,,Nawet samochodéw nie ma, zostaly graty po
Niemcach” — motoryzacyjny punkt startu — Polska 1944-1949, ,Polska 1944/45-1989.
Studia 1 Materiaty”, t. 12, 2014, s. 327-329.
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Ponowne nawiazanie kontaktow w latach szeéédziesiatych prawdo-
podobnie nie bytoby jednak mozliwe, gdyby nie dziatajaca od 1954 r.
w jugostowianskim Kragujevacu fabryka Zavodi Crvena Zastava, pro-
dukujaca zastawe 600 bedaca licencyjna wersja popularnej fiatowskiej
»szescsetki”®”. Wlochy byly bardzo waznym partnerem handlowym
Jugostawii juz w latach 20. 1 30. XX w. Wybuch II wojny $wiatowe;j
tylko na chwile przerwal kontakty miedzy dwoma krajami, za$ rozlam
na linii Belgrad—Moskwa sprawil, ze odnowienie intereséw gospodar-
czych z krajami zachodnimi stalo sie sprawg niezmiernie wazng. Dos¢
powiedzied, iz kiedy tylko Jugostawia 1 Wlochy uzgodnity porozumie-
nie w kwestii przynaleznosci Triestu, niemal natychmiast zaowocowato
to podpisaniem umowy o wspolpracy ekonomicznej®®. Kontrakt z wto-
ska firma zostal podpisany 12 kwietnia 1954 r. Fiat pozostawil w tyle
oferty licencji innych firm wloskich, ale takze francuskich, angielskich
1 amerykanskich®. Warto podkre§lié, 1z pierwsza polowa lat 50. byla
dla Fiata okresem §wiatowej ekspansji: otwierano nowe fabryki w Ame-
ryce Potudniowej 1 Srodkowej (Argentynie, Brazylii, Meksyku 1 Wene-
zuell) oraz Europie (Hiszpania, Austria, RFN, Polska 1 ZSRR)*. Dla
naszych rozwazan bardzo istotny jest fakt, 1z na poczatku lat 60. jed-
noczesnie w fabrykach w Turynie 1 Kragujevacu rozpoczeta sie produk-
cja fiatowskiego modelu 1300/1500. Specjaliéci polscy bardzo wysoko
ocenili 6w model wloskiego samochodu — na tle swoich konkurentéw
wyrdznial sie nowoczesnoscia konstrukeji, niskim ciezarem wlasnym,
dtugim przebiegiem miedzynaprawczym, malym zuzyciem paliwa.
Dla strony polskiej wazne byly takze: ,technologicznoéé konstrukeji,
a zatem mozliwo$¢ uzyskania niskich kosztéw wytwarzania”, dostep

37 M. Milijkovié, Western technology in socialist factory: the formative phase of
the Yugoslav automobile industry, 1955-1962, Cold War History Research Center
at Corvinas University of Budapest, 2013, s. 6 (http:/www.etd.ceu.hu/2013/miljko-
vic_marko.pdf — dostep: 18 V 2016). Pierwsze powojenne préby uruchomienia pro-
dukeji motoryzacyjnej w bylej fabryce zbrojeniowej w Kragujeveu mialy miejsce na
poczatku lat 50. Wéwezas to Jugostawia rozpoczeta produkcje jeepéw na mocy umowy
z amerykanska firma ,,Willys-Overland”. Po wyprodukowaniu pewnej liczby pojazdéw
umowa zostata zerwana ze wzgledu na wygérowane zadania finansowe Amerykanow;
tamze, s. 65.

3 J.A. Gierowski, Historia Wtoch, Wroctaw—Warszawa—Krakéw 1999, s. 556557,
568-569; M. Milijkovié, dz. cyt., s. 6; T. Wituch, Spdr o Triest — wczesny epizod ,,zimnej
wojny”, ,Dzieje Najnowsze” 1997, nr 2, s. 73-86.

39 D. Turnock, The East European Economy in Context. Communism and Transi-
tion, London New York 1997, s. 32—-33.

40 M. Milijjkovié, dz. cyt., s. 67; A. Wiadyka, Wszystko o... Fiat, Warszawa 1977,
s. 27-30.
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do zorganizowanego serwisu oraz potencjalnie wysokie zainteresowa-
nie tym autem odbiorcow na rynkach zbytu*!.

Same zaklady ,Czerwona Zastawa” takze sprawialy bardzo dobre
wrazenie. Kiedy pod koniec grudnia 1964 r. delegacja polskiego Mini-
sterstwa Obrony Narodowej (MON) odwiedzita fabryke w Kragujevacu,
jej cztonkowie nie mogli wyjéé z podziwu nad tym, co zastali na miej-
scu: ,Zaklad Czerwona Zastawa jest zakladem nowoczesnym, posiada
nowoczesny park obrabiarkowo-maszynowy wyprodukowany w kra-
jach kapitalistycznych. [...] Bardzo dobrze rozwigzany jest transport
wewnetrzny, szczegdlnie dotyczy to linii montazowych”, pisali w spra-
wozdaniu. Duze wrazenie robila takze wielko$¢ produkeji: w 1964 r.
fabryke opuscito 34 tys. sztuk zastawy 750, zas§ w 1970 r. planowano
wytwarzaé niemal pie¢ razy wiecej samochodéw réznych modeli2.

Gospodarcze kontakty pomiedzy Polska a Socjalistyczna Federa-
cyjna Republika Jugostawii zostaly nawigzane ponownie w drugiej
potowie lat piecdziesiatych. Wowcezas to powotano do zycia Polsko-
-Jugostowianska 1 Jugostowiansko-Polska Izby Handlowe, a nastepnie
Polsko-Jugostowianski Komitet Wspodtpracy Gospodarczej*®. O ile jesz-
cze w 1958 r. obroty handlowe pomiedzy oboma krajami wyniosty ok.
56 mln dolaréw (Polska eksportowata towary na sume 22,3 mln, za$
importowalta na 24 mln dolaréow), to w kolejnych latach rést on syste-
matycznie. W 1964 r. obroty wyniosty juz niemal 100 mln dolaréw, przy
czym stosunek eksportu i importu ksztaltowal sie na poziomie 50,2 do
48,8. Niewatpliwie niemal dwukrotny wzrost warto$ci wymiany han-
dlowej pomiedzy oboma krajami byt wynikiem podpisanej w grudniu
1960 r. wieloletniej umowy o dostawie towaréw. Poczatkowo zakladano,
iz laczny obrét towarowy w ciagu pieciu lat osiagnie 100 mln dolaréw,
jednak w kolejnych latach wskaznik ten kilkakrotnie podnoszono. Pol-
ska sprzedawata Jugostawii: kompletne obiekty, silniki okretowe, urza-
dzenia gérnicze 1 hutnicze, obrabiarki, maszyny widkiennicze, koks,
wegiel kamienny, surowce chemiczne 1 farmaceutyczne, tyton, jaja,
zywice. Natomiast w druga strone plynely: silniki okretowe, statki,

41 AAN, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Informacja o prowadzonych rozmowach
w sprawie mozliwosci produkeji samochodéw osobowych przy wspétpracy z Jugosta-
wia, [10 XII 1964], k. 102.

42 Tamze, Zjednoczenie Przemystu Motoryzacyjnego (dalej: ZPM), sygn. 77/TK/1965,
Wyciag ze sprawozdania z pobytu polskiej delegacji wojskowej w Jugostawii po linii
Zarzadu Technicznego Wojsk Pancernych Zjednoczenia Przemystu Ciagnikowego
1 Stuzby Samochodowej MON, [styczen 1965], bp; D. Turnock, dz. cyt., s. 33.

4 A. Wieczorkiewicz, Polska — Jugostawia. Gospodarka — wspétpraca, Warszawa
1972, s. 97.
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urzadzenia dla przemystu spozywcezego, rte¢, maszyny rolnicze, tlenek
glinu, koncentraty cynku, magnezyty, oléw, wyroby przemystu kablo-
wego oraz metale kolorowe, tyton, wino, §liwki suszone*t. Dodatkowym
impulsem do zacie$nienia stosunkow gospodarczych byto podpisane
w czerwcu 1964 r. porozumienie o wspélpracy przemystowej*.

Pod koniec grudnia 1963 r. podczas rozméw Polsko-Jugostowian-
skiej Komisji Mieszanej do spraw Wspoélpracy Przemystowej, ktore
miaty miejsce w Belgradzie, delegacja jugostowianska po raz pierw-
szy wspomniata o mozliwo$ci podjecia wspdtpracy w zakresie przemy-
stu motoryzacyjnego i zaproponowata ,rozwazenie przez Polske przyje-
cia dokumentacji licencji produkeji samochodéw fiat 1800 1 2300 wraz
z pochodnymi”, jak réwniez podjecie kooperac)i przy produkeji samocho-
déw matolitrazowych produkowanych w Kragujevacu. Delegacja polska
wowczas jeszcze nie podjeta tematu, zdecydowala sie jednak na roz-
poczecie rozmoOw w sprawie importu wiekszych iloSci zastaw (5—6 tys.
sztuk rocznie) w zamian za produkowane w Polsce urzadzenia energe-
tyczne. Umowa miata opiewaé¢ na sume 30 mln dolaréw?é. Kolejne roz-
mowy w kwestil polsko-jugostowianskiej wspélpracy w zakresie prze-
mystu motoryzacyjnego mialty miejsce we wrzesniu 1964 r. Wowcezas
w Belgradzie bawila polska delegacja MHZ 1 KWGzZ, ktérej przewo-
dzit Stefan Jedrychowski. Na spotkaniach z jugostowianskimi przedsta-
wicielami strona polska wyrazita cheé¢ kontynuowania dotychczasowe;j
wspolpracy oraz zaproponowata jej nowe kierunki. Wéréd nich znala-
zly sie m.in.: produkcja urzadzen do obiektow energetycznych, kolej-
nictwa, ciagnikéw, maszyn budowlanych oraz samochodéw osobowych.
Przedstawiciele delegacji polskiej zachecali, aby Jugostowianie wysto-
sowali oficjalna propozycje 1 sprecyzowali warunki wspdtpracy w zakre-
sie motoryzacji'’. Tak tez sie stato. Jugostowianie wstepnie zapowie-
dzieli przekazanie Polsce czeéciowej licencji na produkeje fiatowskiego
modelu 1300/1500 (do czego upowaznial ich kontrakt z firma wloska)

4 Tamze; AAN, MHZ, sygn. 31/70, Materialy informacyjne i propozycje dla delega-
cji polskiej na spotkanie delegacji partyjno-rzadowych Polski 1 Jugostawii, Warszawa,
20 VI 1964, bp.

4 Tamze, Wspélne oS§wiadczenie delegacji partyjno-rzadowych Polskiej Rzeczypo-
spolitej Ludowej 1 Socjalistycznej Federacyjnej Republiki Jugostawii (cze$é gospodar-
cza), Warszawa, pazdziernik 1965, bp.

46 Tamze, Urzad Rady Ministréw (dalej: URM), sygn. 72/37, Sprawozdanie delega-
¢ji polskiej Polsko-Jugostowianskiej Komisji Mieszanej ds. wspdlpracy przemyslowej
z rozméw przeprowadzonych na I spotkaniu w Belgradzie w dniach od 2 do 8 XII 1963,
k. 238-239.

47 Tamze, MHZ, sygn. 31/70, Notatka o konsultacji 1 rozmowach organéw planowa-
nia PRL 1 SFRJ, odbytych w dniach 11-16 IX 1964 w Belgradzie. Poufne, bp.
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oraz pozytywnie wyrazili sie o polskiej propozycji podzialu wytwarza-
nia elementéw nowego samochodu. Polacy chcieli na przetomie lat 60.
1 70. dostarczaé¢ zaktadom w Kragujevacu silniki 1 sprzegla, za$ z Jugo-
stawii otrzymywac elementy zawieszenia i tylne mosty. Jugostowianie
byli natomiast zainteresowani réznymi czeSciami karoserii oraz odle-
wami, ktore produkowaé¢ miata strona polska.

Jednoczeénie przedstawiciele Zjednoczenia Przemystu Motoryzacyj-
nego rozpoczeli wstepne rozmowy z Fiatem, ktéry wyrazit zaintereso-
wanie sprzedaza licencji. Pierwsze rozmowy odbyly sie pod koniec paz-
dziernika 1964 r. Kolejne za$ pod koniec grudnia. Wowczas delegacja
polska spotkala sie z dyrekcja wloskiej firmy. Od poczatku warunkiem,
od ktorego uzalezniano dalsze prowadzenie rozmoéw, byto wlaczenie
do kooperacji Jugostawii. Wlosi stawiali tylko jeden warunek: w przy-
padku uzgodnienia tréjstronnej wspdtpracy nalezato dokonaé podziatu
produkeji okreslonych zespoléw posréd wszystkimi zainteresowanymi
1 ustalenie odpowiedniej jej wielkosci. Poza tym Fiat gwarantowat
wszelka pomoc techniczna, materialng oraz szkoleniowa. Jednoczes$nie
zapewniano strone polska, iz nie beda czynione zadne trudnosci, jesli
licencja na nowy samochdéd zostanie przekazana bezptatnie przez Jugo-
stowian. W takim przypadku rola Fiata zostataby ograniczona gtéwnie
do wsparcia technicznego, zwlaszcza w poczatkowym okresie produkeji.

Sytuacja ulegla zmianie po kolejnej turze rozmoéw ze strong jugo-
stowianska. Pewien rozdzwiek pojawil sie juz przy ustalaniu listy pod-
zespolow, ktore miaty byé wytwarzane w fabrykach w obu krajach.
Doszty do tego jeszcze bardzo wazne z punktu widzenia intereséw pol-
skiego eksportu kwestie sprzedazy zagranicznej. Jugostowianie posta-
wili warunek, iz Polska nie bedzie mogta sprzedawaé¢ nowych samo-
chodéw do krajow, w ktorych istnialy lub mialy powsta¢ montownie
jugostowianskie*s. W ten sposéb doé¢ znacznie ograniczylby sie rynek
zbytu polskich aut, a co bylo przeciez jednym z kluczowych warunkéw
strony polskiej. Fiat z kolei nie czynit takich przeszkdd (oprécz eksportu
do Wtoch). Co wigcej, zaoferowat stronie polskiej pomoc w dystrybucji
nowych samochodéw wytwarzanych na Zeraniu poprzez sie¢ swoich
przedstawicielstw na catym §wiecie®.

Kwestie licencji rozpatrzylo ponownie Biuro Polityczne, ktore na
swolm posiedzeniu 16 lutego 1965 r. zaakceptowalo przedstawiona
koncepcje rozwoju przemystu motoryzacyjnego oraz wyrazito zgode

48 Tamze, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Notatka w sprawie uruchomienia
w Polsce samochodu 1300/1500, warszawa, [10 IT 1965], k. 117-118.
4 Fiat w Polsce (sprzedaz licencji), Warszawa 1980, s. 8-9.
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na rozpoczecie rozmow z Fiatem przy jednoczesnym prowadzeniu dal-
szych negocjacji w sprawie mozliwosci podjecia kooperacji z zakladami
z Kragujevaca. Polecono przygotowaé¢ dokladne wyliczenia kosztow
w dwoch wypadkach: trdjstronnej wspélpracy polsko-jugostowiansko-
-wloskiej oraz bez udziatu partnera z Potwyspu Batkanskiego. Dodat-
kowo zapadly wéwczas takze decyzje w sprawie przysztoéci dotychceza-
sowych samochodéw wytwarzanych w FSO: produkcja syreny miata by¢
podtrzymywana ,,w ilo$ci nie wymagajacej dodatkowych nakladéw” na
cze$ci zamienne 1 zakonczy¢ sie wraz z pojawieniem sie fiatow. Konty-
nuowany miat by¢ natomiast montaz réznych typéw warszaw?.

Pertraktacje z Fiatem rozpoczeto w maju 1965 r. Wéwcezas to prze-
bywajaca w Warszawie wloska delegacja przekazala przedstawicielom
Zjednoczenia Przemystu Motoryzacyjnego kwestionariusz niezbedny do
opracowania wstepnego projektu porozumienia licencyjnego. Dokument
ten zostal nastepnie przygotowany i wystany do Turynu w czerwcu
1965 r.>* W toku negocjacji z Fiatem powoli odchodzono od kierunku
jugostowianskiego. Oprocz wymienionych wczeéniej przyczyn (ogra-
niczenia w eksporcie, problemy w porozumieniu w kwestii produk-
cji poszezegdlnych czeéci nowego auta) za Fiatem przemawialo takze
ogromne do$wiadczenie w prowadzeniu szkolen oraz zaplecze techno-
logiczne, ktore umozliwiato o wiele sprawniejsze przygotowanie planow
1 projektéw dotyczacych rozbudowy zaktadéw na Zeraniu. Nie bez zna-
czenia byl takze fakt, iz Fiat posiadal wiele patentow, ktorych odsta-
pienie Polsce, przy zawarciu umowy licencyjnej, bylo o wiele bardziej
prawdopodobne?®.

Oferta Fiata byla zatem najkorzystniejsza. W pewnym stopniu
o wyborze firmy z siedziba w Turynie zadecydowaty takze historyczne
kontakty, zaréwno te z okresu II RP, jak i z konca lat 40. Andrzej Wia-
dyka, jeden z dyrektorow ,,Pol-Motu” tak podsumowal podjeta decyzje:
,Przyczyn bylo kilka. Fiat produkowal nowoczesne i zarazem popularne
samochody o matym 1 §rednim litrazu. Posiadal bogate do$wiadczenie
w dziedzinie przekazywania know-how 1 uruchamiania produkecji na

%0 AAN, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Protokdt nr 11 posiedzenia Biura Poli-
tycznego w dniu 16 II 1965, k. 80. Ostatecznie syrena produkowana byla jednak jesz-
cze przez niemal 20 lat — do 1983 r., natomiast ostatnia warszawa zjechala z tasmy
montazowej Zerania w marcu 1973 r.

5 Tamze, MHZ, sygn. 59/3, Dotyczy: Wspédlpracy z Fiatem, Warszawa, 29 VI
1965, bp.

%2 Tamze, KC PZPR, sygn. 1733 (mf 2895), Informacja o prowadzonych rozmowach
w sprawie mozliwosci produkeji samochodéw osobowych przy wspétpracy z Jugosta-
wia, [10 XII 1964], k. 106.
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podstawie licencji 1 to nie tylko w krajach kapitalistycznych”®. Slowa
Wtadyki potwierdzal Tadeusz Wrzaszczyk, wowcezas dyrektor ZPM,
1 dodawatl: ,Zakup licencji wynikatl przede wszystkim z koniecznos$ci
szybkiego pokonania dystansu, dzielacego nasz przemysl samocho-
dowy od jego przodujacych w §wiecie odpowiednikéw. Wnikliwa analiza
wykazala, ze rozwigzanie licencyjne jest tu w pelni ekonomiczne uza-
sadnione 1 rozwigzuje problem stosunkowo najszybciej przy najwiek-
szym stopniu pewnosci dobrych rezultatéow. [...] Poza tym — wéz ten
nam odpowiada, jest ekonomiczny w produkcji [...]"%%

Umowe podpisano ostatecznie 22 grudnia 1965 r. Zawarto ja pomie-
dzy firma Fiat a CHZPM , Motoimport”. 21 stycznia 1966 r. zatwierdzit
ja Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow®®. Warto odnotowaé, iz nego-
cjacje byly tajne, za$§ wszelkie informacje na ten temat byty kontrolo-
wane przez cenzure. Oficjalny komunikat o podpisaniu umowy poja-
wil sie niemal rok po podpisaniu kontraktu®. Koszt zakupu licencji
wyniost 2,5 mln dolaréw. Przy tworzeniu porozumienia duzg role ode-
gral Andrzej Goérecki, pdzniejszy dyrektor ,Pol-Motu”. Strone wloska
reprezentowal m.in. Armando Fiorelli, ktéry byt jednym z organizato-
row produkcji Fiata w miedzywojennej Polsce®. Porozumienie zawie-
ralo wiele mniejszych kontraktéw. Podstawowa licencja pozwalata na
produkcje nowego modelu samochodu w Polsce. Fiat miat dostarczy¢
niezbednej dokumentacji zakladéw oraz specyfikacje poszczegdlnych
elementéw. Jak juz wspomniano wczeéniej, wloska firma nie czynita
przeszkdd, aby Polska eksportowata nowy samochéd do wszystkich
krajow, w tym takze zrzeszonych w RWPG, jedynie z wylaczeniem
Wtoch. Warto zaznaczy¢, 1z takie] mozliwosci nie wynegocjowatl ZSRR
dla produkowanej przez siebie tady. Wraz z zakupem licencji na samo-
chéd porozumiano sie takze w sprawie kredytowania zakupu urzadzen
1 oprzyrzadowania, za$ spltata licencji mogta odbywac sie poprzez zakupy
dokonywane w Turynie. Przy pomocy wloskich specjalistow miata
zostaé takze zmodernizowana zeranska FSO. Wyposazenie fabryki:

% A. Dhutek, dz. cyt., s. 6.

5 Polski ,,Fiat”— kiedy i jaki?, ,Motor” 1966, nr 47, s. 3.

% AAN, MHZ, sygn. 14/21, Uchwata nr 14/66 Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministréw z dnia 21 1 1966 r. w sprawie zatwierdzenia umowy licencyjnej oraz wspot-
pracy technicznej z firma ,Fiat”, k. 6.

% Archiwum Panstwowe w Gdansku (dalej: APG), Wojewddzki Urzad Kontroli
Prasy, Publikacji i Widowisk w Gdansku (dalej: WUPPiW Gdansk), sygn. 318, Aktu-
alne zapisy i zalecenia, 1966, k. 14 [za wskazanie zrddla dziekuje Michatowi Przeper-
skiemu]; ,Motoryzacja” 1966, nr 12, s. 1.

5T Opowiesé o FSO..., s. 73.
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maszyny, urzadzenia do spawania i montazu w duzej mierze pocho-
dzily od kooperantéow Fiata z Wielkiej Brytanii, NRD, USA czy RFN,
ale takze 1 ZSRR. Kolejnym plusem byla mozliwoé¢ wykorzystywania
zespolow 1 czesci nowego samochodu w innych pojazdach produkowa-
nych w Polsce. Polski przemyst mégl takze od tego momentu korzystac
z kilkudziesieciu patentéw bedacych wlasno$cig Fiata. Umowa weszla
w zycie w lutym 1966 r., za§ w kwietniu tego roku Rada Ministréw
zatwierdzita podpisany w grudniu kontrakt. FSO zostala poddana
gruntownej modernizacji, zas$ produkcja warszawy zostata przeniesiona
do hali przejetej od Warszawskich Zaktadéw Naprawy Samochodéw,
mieszczace] sie przy ul. Stalingradzkiej. W tym samym miesiacu (kwie-
cien 1966) w Turynie rozpoczelo prace biuro Motoimportu, do ktorego
zadan nalezata koordynacja wspélpracy technicznej 1 handlowej mie-
dzy FSO a Fiatem. W drugiej potowie 1966 r. we Wloszech rozpoczety
sie szkolenia polskich pracownikéw, zaé w kraju trwaly prace zwigzane
z dostosowaniem wloskiej konstrukeji do polskich norm?®®.

Warto jeszcze wspomnieé o kooperacji polsko-jugostowianskiej.
Pomimo odstapienia od pomystu nabycia licencji od Jugostowian oba
kraje pozostaly przy pomys§le wspélpracy przy wytwarzaniu zespolow
do produkowanych u siebie aut. Podpisany 24 kwietnia 1966 r. kon-
trakt ramowy o wieloletniej wspotpracy technicznej zakladal wzajemne
dostawy zespotéw 1 czeéci do produkeji samochodéw 1300/1500 — tzw.
standardéw montazowych. Zakladano, 1z w latach 1967-1975 obroty
w dostawach do obu krajéw miaty wynie$é okoto 144 mln dolaréw i roz-
ktadaé sie réwno pomiedzy partneréw®. Umowa miala wejs¢ w zycie
do konca listopada 1966 r., jednak w wyniku nieporozumien w kwe-
stil ustalenia cen czes$ci bedacych przedmiotem kooperacji, udalo sie
ja zatwierdzi¢ dopiero 23 maja 1967 r. W lutym 1970 r. podpisano
aneks zwiekszajacy obustronne dostawy. Polska wysytata do Jugosta-
wil m.in. silniki, karoserie, zbiorniki paliwa, zaciski hamulcéow tar-
czowych, elementy zawieszenia 1 narzedzia kierownicy. W przeciwnag
strone wedrowaly: tylne mosty, nagrzewnice i chlodnice, rozruszniki,
tloki 1 sworznie, filtry olejowe 1 powietrza, wycieraczki i inne detale®.

% Tamze, s. 7; Z. Podbielski, Polski Fiat 125p/FSO 125p, Warszawa 2009, s. 24;
Fiat w Polsce (sprzedaz licencji)..., s. 8-9.

% AAN, MHZ, sygn. 31/70, Projekt protokotu VIII Sesji Polsko-Jugostowianskiego
Komitety Wspétpracy Gospodarczej, bp.; tamze, Dotyczy: sprawozdania Ambasady
PRL w Belgradzie z dnia 17 III 1966 r. o realizacji polsko-jugostowianskiej wspdtpracy
gospodarczej, 14 VI 1966, bp.

60 7. Podbielski, dz. cyt., s. 52; B. Ry$, Rozwdj polsko-jugostowiariskich stosunkéw
gospodarczych, 1.6dz 1986, s. 268-269.
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Ze sprzedawanych do Jugostawii czeSci w Kragujevacu montowano
samochdd zastawa 1100p®. W tym samym roku strona polska zawarla
umowe z ZSRR o wzajemnych dostawach czesci samochodowych®?.
Andrzej Krzysztof Wréblewski po latach pisal, iz Fiat stat sie dla kra-
jow socjalistycznych ,,drugim rurociagiem przyjazni, bo potaczyt jednym
kooperacyjnym lancuchem rézne kraje socjalistyczne, ktérym inaczej
trudno bylo sie dogadac”®?.

Umowa grudniowa dotyczyta produkeji fiata 1300/1500, jednak juz
w maju 1966 r. podpisano aneks do umowy, na ktérego mocy nadwozie
nowego samochodu montowanego w Polsce pochodzi¢ miato od wciaz
opracowywanego modelu 125. Sprzeciw wyrazi¢ mieli pracownicy FSO,
na wies¢ o tym, 1z Fiat planowal zakonczenie (i faktycznie ja zakon-
czyl) produkcji tego modelu w roku 1967. Oznaczalo to, iz w zeran-
skiej fabryce mial by¢ produkowany samochdd, ktéry nie mial swojego
odpowiednika nigdzie indziej — stad tez pojawienie sie literki ,,p” przy
numerze ,, 125764,

Pojawia sie pytanie: dlaczego strona polska zdecydowala sie kupié
licencje na samochdd, ktory juz woéwcezas byl uwazany przez strone wio-
ska za przestarzaly? By¢ moze zadecydowata o tym jazda probna, ktora
modelem 125 na fabrycznym torze FSO odbyt premier Jézef Cyrankie-
wicz. Niestety, podczas przejazdu przez odcinek falisty pekla miska
olejowa, co oznaczalo, iz samoch6d moze mie¢ problemy na wyboistych
polskich drogach®. Prawdopodobnie jednak zadecydowaty o tym nieco
inne czynniki. Decydujac sie na wybor starszego modelu 1300/1500,
poza wspomnianymi juz zaletami eksploatacyjnymi, strona polska
kierowala sie kwestiami technologicznymi. Przygotowany w kwietniu
1965 r. przez Wydzial Przemystu Ciezkiego 1 Komunikacji KC PZPR
raport o nowych konstrukcjach i prototypach, obejmujacy takze wyroby
branzy motoryzacyjnej, nie pozostawial ztudzen co do mozliwosci tego
przemyshu. Zwracano uwage na niedostateczna jako$é stosowanych
surowcoOw 1 materiatéw hutniczych oraz osprzetu elektrotechnicznego.
Autorzy raportu podkreslali, iz tyko poprawa jako$ci materialéw 1 pod-
zespolow pozwoli na uzyskanie maksymalnych korzysSci z planowanej

61 W. Bukowski, Samochody PRL-u, ¥.6dZ 2010, s. 19.

52 Opowiesé o FSO...,s. 71.

63 A K. Wroblewski, Polska na kétkach, Warszawa 1989, s. 17.

64 7. Podbielski, dz. cyt., s. 25.

6 Inaczej méwiac: skoro model nowszy, czyli 125, okazal sie byé mniej trwaty od
modelu starszego (czyli 1300/1500) postanowiono wykorzysta¢ nadwozie modelu 125,
a reszte — modelu 1300/1500, tworzac w ten sposob calkowicie nowy model, czyli 125p;
Opowiesé o FSO..., s. 74.
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licencji®. W tej sytuacji zachodzila obawa, iz przy polskich ogranicze-
niach 1 zaawansowanej konstrukeji silnika w modelu 125 osiggniecie
pozadanej jakosci produkeji tego elementu moze okazaé sie bardzo pro-
blematyczne i kosztowne®. Po drugie, wraz z licencja na model 1300/1500
Polska zakupita wystuzona linie produkecyjna silnikéw do tego pojazdu,
ktora byta przez Wlochéw wlasnie wycofywana z turynskiej fabryki.
Oceniano, 1z w warunkach polskich bedzie mogla by¢ eksploatowana
przez dekade. Jak sie pdzniej okazato, pracowata o potowe dluzej®s.

Pierwszy egzemplarz nowego fiata 125p o pojemnosci 1300 cm?
zjechal z zeranskiej linii montazowej 28 listopada 1967 r., a wiec po
21 miesigcach od podpisania umowy licencyjnej. Byl on zmontowany
wylacznie z czesci wloskich. Pét roku pédzniej fabryke opusécil tysieczny
egzemplarz, za$ do konca 1968 r. produkcja wyniosta ponad 7 tys.
sztuk. Pierwsze samochody o wyzszej pojemnosci (1500 cm?) pojawity
sie w 1969 r.% Ostateczny koszt uruchomienia produkeji popularnego
»duzego fiata” wynidst wedtug réznych szacunkéw 30—40 mln dolaréow™.

Do sprzedazy fiaty trafity w 1968 r. Wowczas to bank Pekao roze-
stat do swoich klientéw, ktorzy posiadali konta dewizowe, a na nich
co najmniej 1 tys. dolaréow, informacje o mozliwosci zakupu w ramach
eksportu wewnetrznego ,,samochodéw osobowych marki «Fiat 125p»
produkcji polskiej na licencji wloskiej”. Cena byta do$¢ wygdérowana
1 wynosita 2,3 tys. dolaréw. Jak pisze Tomasz Szczerbicki, bardzo
szybko cene obnizono ponizej 2 tysiecy dolaréw’ . Uzyskane w ten spo-
sob dewizy miaty by¢ przeznaczone na pokrycie kosztéw importu koope-
racyjnego z Wloch™.

Andrzej Krzysztof Wréblewski z wlaSciwa sobie ironia pisal w ,,Poli-
tyce” o pierwszych ,dolarowych” nabywcach polskich fiatéw: ,,Szcze-
sliwey! Kupili prawdziwy samochéd, poki montowany z wloskich czesci.
Dla nas zostanie krajowa wloszczyzna”™,

66 AAN, KC PZPR, sygn. 237/IX/105, Informacja o wynikach przegladu nowych
konstrukeji i prototypow, kwiecien 1965, k. 65.

67 Por.: St. Szelichowski, JeZdzimy Polskim Fiatem 125P, ,Motor” 1968, nr 15, s. 9.

68 7. Podbielski, dz. cyt., s. 26-27; A. Dlutek, dz. cyt., s. 7.

69 7. Podbielski, dz. cyt., s. 26.

" Tadeusz Wrzaszczyk w wywiadzie udzielonym tygodnikowi ,Motor” podawal
wyzsza kwote: Opowiesé o FSO..., S. 83; A. Dtutek, dz. cyt., s. 7.

T, Szczerbicki, Samochody w PRL. Rzecz o motoryzacji i nie tylko..., Poznan
2011, s. 341.

2 AAN, URM, sygn. 72/18, Notatka Zespolu Przemyslu Maszynowego z wykona-
nia zalecen grupy roboczej powotane] w maju 1966 r., ds. aktualizacji planu importu
kooperacyjnego z KK w latach 1966-1970, k. 175-176.

B AK. Wréblewski, Fiat bez kompromiséw, ,Polityka” 1968, nr 13 (30 I11 1968), s. 3.
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Poczatkowo eksport nowych fiatéw byl kierowany do najblizszych
sasiadow: Czechostowacji, NRD oraz Wegier. Wowczas takze nastapita
reorganizacja eksportu wyrobéw przemystu motoryzacyjnego. W marcu
1968 r. w miejsce CHZ ,Motoimportu” powotano Przedsiebiorstwo Han-
dlu Zagranicznego Przemystu Motoryzacyjnego ,,Polmo”, ktére zamiast
MHZ podporzadkowano poprzez ZPM Ministerstwu Przemystu Maszy-
nowego (MPM)™. Miesiac pdzniej nazwe nowo powstale] jednostki
zmieniono na ,,Pol-Mot”™. Od 1970 r. postanowiono rozszerzy¢ zakres
importu 1 duze fiaty trafity do Europy Zachodniej: Holandii, Austrii,
Grecji 1 Finlandii. W przypadku eksportu do Niderlandow strona pol-
ska podpisata umowe z najstarszym holenderskim importerem samo-
chodéw produkowanych przez Fiata — firma, Lang. Z kolei dla importu
do Finlandii powotano specjalna spoétke Autola OY, na ktérej czele sta-
nat znany finski rajdowiec Pauli Toivonen™. W latach kolejnych duze
fiaty pojawily sie takze na drogach: Francji, RFN, Belgii, Danii, Szwe-
cji, Norwegii oraz krajow azjatyckich (Irak, Chiny, Tajlandia, Japonia),
afrykanskich (Algieria, Ghana, Liberia) oraz amerykanskich (gtownie
Ameryki Lacinskiej 1 Potudniowej, choé¢ kilkanasScie egzemplarzy sprze-
dano do USA). W ciagu niemal ¢wieréwiecza produkeji produkowane
w FSO samochody trafilty do przeszto 80 krajow na catym $wiecie,
w tym do tak egzotycznych, jak Mali, Gwinea czy Fidzi. Sposrdd panstw
socjalistycznych fiaty 125p kierowano przede wszystkim do Jugostawii
(115 tys. sztuk), Czechostowacji (82 tys. sztuk), Wegier (67 tys. sztuk)
oraz Bulgarii (46 tys. sztuk) 1 NRD (43 tys. sztuk.). Co ciekawe, sposrod
krajéw kapitalistycznych najwiekszymi odbiorcami byty Anglia, gdzie
sprzedano niemal 50 tys. sztuk, oraz Francja™ (27 tys. szt.). Liacznie na
rynek polski oraz zagraniczny trafito ponad 586 tys. egzemplarzy fiata
125p. Jesli jednak uwzglednione zostana takze wspomniane wcze$niej
standardy montazowe, to woéwczas wielko$¢ ta wzroénie do 874 tys.

™ AAN, MPM, sygn. 21/2, Zarzadzenie nr 21/0Org/68 Ministra Przemystu Maszy-
nowego z dnia 18 III 1968 w sprawie utworzenia przedsiebiorstwa panstwowego pod
nazwa;: Przedsiebiorstwo Handlu Zagranicznego Przemystu Motoryzacyjnego ,,Polmo”,
k. 1-2.

 Tamze, Zarzadzenie nr 30/0Org/68 Ministra Przemystu Maszynowego z dnia 23 IV
1968 w sprawie zmiany nazwy przedsiebiorstwa panstwowego: Przedsiebiorstwo Han-
dlu Zagranicznego Przemystu Motoryzacyjnego ,,Polmo” z siedzibg w Warszawie, k. 3.

6 R. Przybylski, Eksportowy hit PRL, ,Rzeczpospolita”, 27 XI 2007.

" Jeden odcinkéw Kroniki Filmowej z 1972 r. po§wiecony byl w calo$ci paryskiemu
punktowi sprzedazy fiata 125p nalezacego do wloskiej sieci Autobianchi przy Avenue
Kléber, prowadzonemu przez ,monsieur Chardonnet”. Znajdowala sie tam takze
stacja obstugi 1 konserwacji: Polski Fiat w Paryzu, Polska Kronika Filmowa, 72/39B
(http://lwww .kronikarp.pl/szukaj,32512,strona-1 — dostep: 25 V 2016).
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Doé¢ spora jak na éwezesne warunki sprzedaz eksportowa wymuszata
szybka modernizacje konstrukeji samochodu. Chciano w ten sposéb
sprosta¢ rosnacym wymaganiom zagranicznych odbiorcéw, zwlaszcza
zachodnich™. Z tego tez powodu eksportowe egzemplarze auta byly bar-
dzo poszukiwane wérdd polskich nabywcow™.

Niemal od samego poczatku decyzja o licencji na model érednio-
litrazowy poddana byla krytyce ze strony Srodowisk opowiadajacych
sie za produkcja matolitrazowej osobowki, ktora miata zmotoryzowaé
polskie spoteczenstwo. Przodowali w tym zwlaszcza czlonkowie Rady
Motoryzacyjnej, ktérzy na swoich posiedzeniach raz po raz ,Scierali sie”
z przedstawicielami rzadu w sprawie obranej przez nich Sciezki roz-
woju. W maju 1965 r., a wiec w momencie rozpoczecia polsko-wloskich
pertraktacji w sprawie licencji, przedstawiciele rady przygotowali pro-
jekt uchwaty, w ktorej oceniali zamierzenia rozwojowe przemystu moto-
ryzacyjnego w latach 1966-1970. Skrytykowano w niej brak jakichkol-
wiek zamierzen odnosnie do produkeji samochodéw malolitrazowych
oraz ciggle odkladanie rozpoczecia produkeji zmodernizowanych syreny
1 warszawy. Na krytyke odpowiedzial wiceminister Jézef Talma, ktory
zdradzit zamierzenia rzadu odnoénie do zakupu licencji na model
1300/1500, sugerujac jednocze$nie, iz umieszczanie w uchwale infor-
macji o potrzebach w zakresie samochodéw matolitrazowych mogto
zaszkodzi¢ prowadzonym rozmowom. Informacja ta nie przypadia do
gustu zebranym, ktorzy, gtosem Aleksandra Rostockiego, do§¢ mocno
skrytykowali postawe rzadu: ,Na podstawie swoich 20-letnich obser-
wacji — méwit Rostocki — do tej pory nie byto odpowiedniego momentu
statystycznego do przyjecia wiazacych wytycznych rozwoju przemystu

8 Przyktadowo w 1972 r. podjeto decyzje w sprawie zakupu szeregu patentéw, na
laczna sume ponad 900 tys. zl, decydujacych o bezpieczenstwie i komforcie jazdy, ktore
byly wymagane przepisami ECE (United Nations Economic Commission for Europe,
Europejska Komisja Gospodarcza — organ ONZ powotany w 1947 r., zajmujacy sie
ustalaniem norm obowigzujacych na terenie panstw nalezacych do Europejskiej
Wspdlnoty Gospodarczej, w tym takze bezpieczenstwa drogowego) tudziez wzgledami
konkurencji. Wéréd dziesieciu patentéw, ktére mialy zostaé zakupione, znalazly sie
m.in.: szyba tylna ogrzewana (do tej pory montowano ja jedynie w egzemplarzach
fiata 125p, ktory byt eksportowany do Szwajcarii), pompa elektryczna spryskiwacza
szyb oraz sygnalizacja uszkodzenia ukladu hamulcowego (przewidywano, iz oba
elementy wyposazenia beda wymagane przez wiekszo$§¢ krajow Europy Zachodniej
od 1973 r.); AAN, ZPM, sygn. 0519/72, Wniosek ostateczny Fabryki Samochodéw
Osobowych o podjecie decyzji w sprawie zakupu patentéw dotyczacych elementéw
wyposazenia samochodu licencyjnego FIAT 125P, zwigzanych z jego modernizacja wg
wymagan przepisow ECE w zakresie bezpieczenstwa i komfortu jazdy, Warszawa,
22V 1972, bp.

™ 7. Podbielski, dz. cyt., s. 52—-55; Opowiesé o FSO..., s. 159.
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motoryzacyjnego [w sprawie samochodéw osobowych]. Przemyst ten
ciagle znajduje sie w sferze projektéw 1 dyskusji. [...] Dzisiejsza dys-
kusja wnosi akcent pesymistyczny, ze w latach nastepnych réwniez
takiego momentu statystycznego nie bedzie sie mozna spodziewac”’®.
Warto zauwazy¢, 1z zwolennicy rozwoju produkeji samochodéw oso-
bowych zyskali do§é niespodziewanego, lecz poteznego sojusznika.
Zmiana na Kremlu 1 zastgpienie Nikity Chruszczowa Leonidem Brez-
niewem w Zwiazku Radzieckim przyniosta zwrot o 180 stopni takze
w tym zakresie. Przeciwny rozwojowi motoryzacji indywidualnej 1 sta-
wiajacy na rozwdj transportu zbiorowego Chruszczow zostal odsuniety
ze stanowiska pierwszego sekretarza i premiera rzadu ZSRR. Aleksiej
Kosygin, ktéry objat funkcje premiera, podobnie zresztg jak Brezniew,
byt pasjonatem motoryzacji. Ten pierwszy mial powiedzie¢ nawet: ,wie-
cie, z jakim uporem narzucano idee, ze w naszym kraju nie ma potrzeb
szerokiego rozwoju produkcji samochodow osobowych. Jak gdyby wszy-
scy ludzie powinni jezdzi¢ tylko autobusami”®. Efektem dzialan nowej
ekipy na Kremlu byl m.in. kontrakt z Fiatem®.

Wracajac jednak na grunt polski, warto zauwazy¢, iz zmiany
u wschodniego sasiada nie zmienily postawy rzadzacych w Warsza-
wie. Niezmienna byla takze jej krytyka. Po raz kolejny Talma musiat
broni¢ decyzji o podpisaniu licencji na samochdd éredniolitrazowy przed
cztonkami Rady Motoryzacyjnej. Tym razem jego wypowiedz miata cha-
rakter gltosu do$é drastycznie ucinajacego dalsza dyskusje: ,nie wszyst-
kie opinie Rady Motoryzacyjnej zostaly uwzglednione w decyzjach rza-
dowych, ktére jednoznacznie okreslity kierunki rozwoju przemystu
motoryzacyjnego. Powracanie wiec do rozwazan na temat konstruk-
cji, ktére nie wejda do produkcji jest niecelowe 1 moze byé szkodliwe.
[...] Program asortymentowy produkcji byt uzgodniony ze wszystkimi
resortami na szczeblu wyzszym przy przyjeciu slusznej zasady, ze
nie wszystkie asortymenty beda produkowane w kraju. W tym trybie

80 AAN, MK, sygn. I1/2, Protokét nr 3/65 z Posiedzenia Prezydium Rady Motoryza-
cyjnej odbytego w dniu 7 V 1965, k. 628—-630v.

81 Radziecka motoryzacja w ofensywie, ,,Motoryzacja” 1965, nr 11, s. 236.

82 Kreml do&¢ skrupulatnie przygotowat sie do podpisania kontraktu licencyjnego.
Poczatkowo, oprécz Fiata, brano pod uwage jeszcze firmy niemieckie (Volkswagen)
1 francuskie (Renault). Ostatecznie zdecydowano sie na rozwiazanie wloskie i model
124, ktéry zajal pierwsze miejsce w prestizowym konkursie na Europejski Samochéd
Roku 1967. Umowa zostata podpisana 4 V 1966 r. i opiewala na sume 900 mln dola-
réw. Jak glosi plotka, jako pierwszy nowe auto testowat Leonid Brezniew, ktéry w spe-
cjalnie dla niego sprowadzonej ,sto dwudziestce czwoérce” zrobil testowe okrazenie
Kremla; L.H. Siegelbaum, Cars for Comrades. The Life of Soviet Automobile, Cornell
University Press 2008, s. 91-92.
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réwniez zostata podjeta po szerokich dyskusjach decyzja o produkeji
samochodu osobowego 1300-1500 [c]m?”83,

7 cala pewnoscia fiat 125p nie moégt by¢é samochodem, ktéry miat
zmotoryzowac polskie spoleczenstwo, tym bardziej ze nie planowano,
aby takim autem sie stat. Badania przeprowadzone przez poznanskich
socjologdw na poczatku lat 70. potwierdzaja ta teze. Jak sie bowiem
okazalo, duzy fiat rzadko byl , pierwszym wyborem” dla rozpoczynaja-
cych przygode z motoryzacja. O wiele popularniejsze byly tansze modele
1 marki (syrena, trabant, zastawa). Fiat 125p z kolei o wiele czeéciej
byl wybierany przez osoby, ktére juz wczeéniej posiadaty samochody®.

O produkeji modelu 125p zadecydowaly przede wszystkim wzgledy
eksportowe 1 mozliwo$¢ Sciagniecia w ten sposob do kraju dewiz. Jak
sie poznie] okazalo, mozliwos¢ wykorzystana. Rok 1968 byl momen-
tem, kiedy eksport produkowanych na Zeraniu warszaw byl najwyzszy
w historii 1 osiggnal 8888 sztuk (na 17780 wyprodukowanych). W tym
samym roku wyeksportowano 1876 fiatow 125p (na 7101 wyproduko-
wanych). W latach kolejnych produkecja i1 eksport duzych fiatow rosty,
za$ warszaw spadaly, co bylo zwiazane z zakonczeniem produkcji tego
auta w 1973 r. W przypadku duzego fiata obie warto$ci osiagnely swoje
maksymalne poziomy w potowie nastepnej dekady. Wéwcezas, w latach
1975-1976 wyprodukowano odpowiednio 114327 1 116940, za$ na eks-
port skierowano odpowiednio: 82909 1 83413 samochoddéw?®.

Skutecznoéé podjetych w pierwszej potowie lat 60. dziatan zmierzaja-
cych w kierunku zmodernizowania polskiego przemystu maszynowego
nalezy takze ocenié¢ czeSciowo pozytywnie. Wplyw licencji z 1965 r. na
modernizacje przemystu byl niewatpliwy, zas dokonany wéwczas skok
jakosciowy polozyt podwaliny pod boom motoryzacyjny lat 70. Cyto-
wany juz A.K. Wréblewski pisal o Zeraniu z poczatku lat 60. w sposéb

8 AAN, MK, sygn. I1/2, Protokét nr 1/66 z posiedzenia Prezydium Rady Motory-
zacyjnej, odbytego w dniu 16 II 1966, k. 659. Na przedzjazdowej konferencji woje-
wodzkiej KW PZPR w Katowicach, ktéora odbyla sie na poczatku pazdziernika 1968 r.,
Ryszard Dziopak, dyrektor Wytwérni Sprzetu Mechanicznego w Bielsku-Bialej mowit
tak: ,W samochodach osobowych nawet maksymalna produkcja nowouruchomionego
«Fiata 125P» nie zaspokoi naszych potrzeb 1 nie rozwiaze potrzeb rynku. Wydaje mi
sie, ze zupelnie btedne jest uciekanie niektérych kierownikéw naszego zycia gospo-
darczego od tego problemu, przyznaje, od problemu trudnego”, tamze, KC PZPR,
sygn. 237/VII-5418, Protokét z przedzjazdowej konferencji wojewédzkiej KW PZPR
w Katowicach odbytej w dniu 7-8 X 1968, k. 74.

84 7. Krasinski, Czynniki ekonomiczno-spoteczne rozwoju motoryzacji indywidual-
nej w Polsce w swietle badan ankietowych, Poznan 1972, s. 98.

8 Opowiesé o FSO..., s. 156-158; Rynek motoryzacyjny w Polsce, red. Zdzistaw
Krasinski, Warszawa 1980, s. 48—49.
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nastepujacy: ,Dwa lata temu nie bylo jeszcze zadnych zmian widocz-
nych golym okiem. FSO wygladata jak dawniej 1 jej reputacja wygla-
data jak dawniej. Zdjety garb z tylu warszawy i nowy lakier byty jedy-
nymi powazniejszymi osiggnieciami fabryki, ktéra moze nie umialta, ale
przede wszystkim nie mogla zrobi¢ niczego powazniejszego’®®. Teraz
rzeczywisto$é praskiej fabryki, jak i1 catego przemystu motoryzacyj-
nego miala sie zmienié. Produkcja fiata 125p opierata sie na kooperacji,
w ktorej udzial wziaé¢ miato ostatecznie ponad 150 zakladéw réznych
branz, a ktére dostarcza¢ mialy podzespoly 1 czeéci do nowego auta®.
Dla polskiego przemyslu motoryzacyjnego bylta to z cata pewnoscig
ogromna 1 do$¢ bolesna zmiana. Wladystaw Staniszewski z FSO prze-
konywat, 1z problem w trudnym przebiegu zmian modernizacyjnych byt
zwiazany z trudnos$ciami, jakie polski przemysl napotykal przy probie
spetnienia wymagan w zakresie Srodkow produkcji, ktore ,,pozwolityby
na wprowadzenie postepu technicznego na poziomie europejskim”®,
Jednoczesénie jednak cala polityka okreslana jako ,polityka selektyw-
nego wzrostu”, a ktérej to modernizacja przemystu motoryzacyjnego
byta czeécia, okazata sie tylko poglebi¢ chaos istniejacy w gospodarce
polskiej®®. Rozwdj produkcji eksportowej kosztem branz wykonuja-
cych dobra konsumpcyjne (czego znakomitym przyktadem jest chocby
zaniedbanie poprzez produkcje fiata 125p rozwoju motoryzacji osobo-
wej opartego na matych samochodach) poglebiat istniejace problemy®.
Co wiecej, wytworzyly sie bardzo istotne réznice w poziomie jakoscio-
wym pomiedzy artykulami produkowanymi na eksport i na rynek
wewnetrzny (tutaj takze duzy fiat moze stuzyé¢ za przyklad).
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Hubert Wilk

Attempts of modernising the Polish machine industry
in the second half of the 1960s. The case of Fiat 125p
(Summary)

In the 1960s the Polish machine industry manufactured cost-consuming
car models with obsolete design. Despite its numerous drawbacks, the make
Warszawa, produced in the Zeran district of Warsaw since 1951, was an
important element of the Polish export. Nonetheless, the cost of the under-
taking started to grow disproportionately at the beginning of the 1960s. Some
proposed to remedy such state of affairs by manufacturing a new type of car
in a joint effort with other countries of the Eastern Bloc. Poland initially
attempted to engage in cooperation within the Council for Mutual Economic
Assistance but in view of the reluctant stance of Czechoslovakia and East Ger-
many, the country initiated talks with Yugoslavia, where the factory Crvena
Zastava, open until 1954, manufactured popular cars under a license agree-
ment with Italian Fiat. The negotiations did not render satisfying results and
Poland eventually decided to seek to buy license for the production of Fiat
1300/1500 from the Turin-based company. The agreement with Fiat and the
manufacture of a new car — Fiat 125p — positively influenced the structure of
the export sector of the Polish machine industry. Nonetheless, the decision to
sign the contract for the production of a car with mid-sized engine was criti-
cised by automotive experts, who saw it as a wasted opportunity of developing
a Polish car industry based on a compact car with small-sized engine.
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