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Tytulem wstepu

Marka ,,Berliet” przeszta juz do historii motoryzacji.
Dla wielu Francuzoéw jest powodem do nieskrywanej dumy z jej osiggniec,
szczegblnie w budowie duzych, ciezkich ciezarowek.
W Polsce marka ,,Berliet” najczesciej kojarzy si¢ wielu osobom jedynie
z autobusami miejskimi eksploatowanymi w latach 70-tych i 80-tych XX wieku
z serii PR 100 1 PR 110 budowanymi w kooperacji z Jelczanskimi Zaktadami
Samochodowymi w Jelczu na podstawie francuskiej licencji. Nielicznym
kojarzy si¢ rOwniez ze specjalistycznymi, cigzkimi, zottymi cigzarowkami serii
GBH 12 uzywanymi w budownictwie przemystowym do przewozu betonu,
materialéw sypkich czy w gérnictwie odkrywkowym.
Niestety, z przykroscig trzeba przyznaé, ze w Polsce wiedza o marce ,,Berliet”
jest niewielka 1 czesto zafalszowana pewnym skrotowym, nierzadko
uproszczonym mys$leniem opartym czes$ciej na domystach niz faktach.
Niniejsze opracowanie ma na celu nieco rozwia¢ powstate przez lata mity
1 pokaza¢ markg ,,Berliet” w nieco innym $wietle. Odkry¢ dla wielu jej historig
liczne watki powigzan z Polska, ktore siegaja niemal poczatkoéw XX wieku,
kiedy to zaktady ,,Berliet” byly dostawca na rynek éwczesnego Krolestwa
Polskiego i Galicji samochodéw osobowych, ciezarowych a nawet autobusow.
Ma rowniez zacheci¢ polskich historykéw motoryzacji, transportu miejskiego
do podjecia dalszych, szczegdtowych opracowan, niezwykle barwnej, peine;j
zawirowan, szczegdlnie w okresie miedzywojennym, historii marki, a przez
to zrozumienia pewnych faktéw i ich wzajemnego powigzania, zaleznosci.
By¢ moze wiele z tych faktow nie zawsze Swiadczy dobrze o nas, jako
partnerach handlowych, gospodarczych, ale tak byto i trzeba o tym pamigtac.

Witodzimierz Winek (wiwo) lipiec 2014



Zanim Berliet PR 100 trafil do MZK

Zaledwie po 3 latach eksploatacji Jelczy Mex 272 1 przegubowych AP 02 w potowie lat 60-
tych, warszawska publiczno$¢é, a wraz nig codzienna prasa, coraz glosniej stwierdzata:

- ze autobusy Jelcz, mimo wszystko nie sg tymi idealnymi dla Warszawy i nalezy cos$ z tym
zrobi¢. Tylko co?

Do dyskusji do$¢ szybko wilaczyli si¢ fachowcy z MZK okreslajac, ze ideatem byltby autobus
12 metrowy — pojemniejszy (Jelcz miat tylko -10,8 m) i 1zejszy (na samono$nej ramie), przez
co zuzywajacy mniej paliwa, olejow, itd.

Co prawda ,,Autosan” w Sanoku produkowat juz od kilku lat lekkie autobusy na samonosnej
ramie, ale nie nadawaty si¢ one dla Warszawy, mimo, iz przeprowadzane w Warszawie testy
wypadty catkiem niezle. Podstawowym argumentem na — nie, byla ich wielko$¢ (SAN
H25B/H27B* miat 9,3 m) i ,,delikatno$¢” jak na warszawskie warunki notorycznego
przecigzenia pasazerami autobus6w miejskich.

Pod koniec 1966 roku do dyskusji wiaczyli si¢ inzynierowie i projektanci z fabryki w Jelczu,
ktorzy rozpoczgli prace projektowe nad nowym, samonosnym, 12-metrowym autobusem
miejskim na bazie zaprojektowanego w 1965 roku autobusu turystycznego Odra 042.

W lutym 1967 fabryka w Jelczu oglosita, ze nowy autobus z Jelcza bedzie budowany

w przysztosci (za 2-3 lata) w oparciu o podzespoty produkowane w kraju na podstawie
zakupionych licencji?. Najwazniejsza z nich byla licencja na dobry, o duzej mocy silnik,
ktéry mozna byloby zamontowa¢ w nowym autobusie miejskim. Mys$lano o zastosowaniu
po pewnej adaptacji silnikow Leylanda SW 680, ktérych licencyjna produkcja ruszyta

w zakladach WSK Mielec w 1966 roku.

W 1967 roku konstruktorzy z Jelcza jeszcze liczyli, ze mimo wszystko, bedzie to jednak

ich miejska wersja autobusu Odra 0423, ktorego seryjna produkcja w wersji turystycznej

1 migdzymiastowej miala ruszy¢ w 1969 roku. Jednak pod koniec 1967 roku wstrzymano
prace nad autobusem Odra 042 i rozpoczeto prace na autobusem Jelcz 039*,

1 W 1961 roku podczas Miedzynarodowych Targoéw Poznanskich po raz pierwszy zaprezentowany zostat San
H25B. Byt to zmodernizowany model San HO1B. W pojezdzie tym zastosowano podzespoty mechaniczne z
samochodu ciezarowego Star 25, przede wszystkim 6-cylindrowy, rzedowy silnik benzynowy typu S472 0 mocy
podwyzszonej do 69,8 kW (95 KM). W potowie 1964 roku nastapita kolejna modernizacja autobuséw San. Do
produkcji wszedt model miejski San H27B.

2 Zycie Warszawy” nr 28 z 2 lutego 1967 roku.

¥ Odra 042 - W roku 1965 wykonano w Jelczu calkowicie nowy prototyp autobusu turystycznego, 0znaczony
symbolem Odra 042 . Byta to konstrukcja niezwykle nowoczesna i nietypowa zarazem, a przy tym opracowana
od poczatku do konca w Jelczu. Z przodu autobus posiadal dwie osie i cztery kota pojedyncze, z tytu jedng o$
nap¢dzang, majaca dwa kota blizniacze. Wszystkie cztery przednie kota umocowane na dwoch osiach
zawieszonych na resorach pidrowych, skrecane byly za pomoca mechanizmu kierowniczego, wyposazonego w
uktad wspomagajacy. Kierowanie pojazdem nie stanowilo zatem wigkszych probleméw. Odra 042 posiadata
ponadto ramowg konstrukcje nadwozia i pneumatyczne hamulce. Prototyp Odra 042 miat 11 metrow diugosci i
napedzany byt silnikiem wysokopreznym o mocy 170 KM, umieszczonym z przodu. W przysztosci
przewidywano zastosowanie innych jednostek napedowych rozwijajacych moc do okoto 220 KM.

* W roku 1970 powstal w Jelczu nastepny prototyp, oznaczony symbolem 039. Byt to autobus miejski o
standartowej dtugosci 12 metrow, ktory mogt pomiescic¢ 120 pasazeréw. Posiadal 3 pary drzwi umieszczonych w
uktadzie 2-2-2. Odznaczat si¢ przy tym niezwykle nowoczesna, kanciastg sylwetka ze znacznie przeszklonym
nadwoziem. W uktadzie napgdowym zastosowano silnik Leylanda, umieszczony z tyhu, skrzyni¢ biegéw ZF,
most tylny RABA. Zawieszenie osi przedniej, drzwi oraz cata struktura pojazdu stanowily wiasng konstrukcje.
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Wielu historykow komunikacji miejskiej, autobusowej zadaje sobie pytanie — dlaczego
przerwano prace nad prototypem autobusu, ktory miat takie dobre opinie przysztych
uzytkownikéw i uznanie wtadz zwierzchnich skorych do wdrozenia pojazdu do seryjnej
produkcji.

Odpowiedz jest prosta, jesli zestawimy to z pewnymi historycznymi faktami.

Propozycja, ktorej nie mozna odrzucic¢

We wrzesniu 1967 roku odwiedzit Polske Charles de Gaulle — Prezydent Francji, a wraz z
nim liczna grupa doradcéw finansowych, przemystowych. Poklosiem tej wizyty byty kolejne
umowy gospodarcze rozwijajace wczesniej podpisane, m. in. umowe¢ o wspotpracy naukowej
1 technicznej z maja 1966 roku jak rowniez wstgpne zatozenia dla przysztych szerokich umow
0 wspotpracy gospodarczej (pierwszg podpisano 18 grudnia 1969, druga o kooperacji

w dziedzinie telekomunikacji 1 autobuséw podpisano w sierpniu 1972, trzecig zamieniajaca
umowe w uktad w pazdzierniku 1972°). Ta wizyta miata znamienne znaczenie dla pewnych
dalszych zdarzen zwigzanych z przysztymi autobusami, zeby nie powiedzie¢ pozwolita

na ekspansywne wkroczenie francuskiego przemystu do Polski, ktore w nastgpnych latach
zaowocowalo wieloma francuskimi licencjami, szczegdlnie w przemysle elektrotechnicznym.
Wizyte francuskiego prezydenta znakomicie wykorzystali pozniej francuscy przemystowcy
wspierani przez francuskie ministerstwo spraw zagranicznych korzystnymi kredytami
bankowymi, ktére dla Polski nie byty bez znaczenia.

Jednym z poktosia wizyty De Gaulla w Polsce bylo powolanie, a wtasciwie rozszerzenie

w poczatkach 1968 roku, dziatan na Polske powotanego we Francji w 1966 roku Komitetu
Francja — Europa Wschodnia zajmujgcego si¢ zwigkszeniem kontaktow handlowych.

Jelez 039 wykonany zostat w jednym egzemplarzu i uzyskal podczas badan przebieg okoto 60 tysiecy
kilometrow. Nie podj¢to decyzji o seryjnej produkcji tego pojazdu, gdyz wybrano opcjg¢ licencyjna, zas jedyny
prototyp zostal zeztomowany.

® Przewodnik gospodarczy — Francja 2011 wydany przez Ambasade Polski w Paryzu w grudniu 2010 strona 195



Przy Komitecie dziatata Rada Przemystowcow Francuskich skupiajaca najwigkszych,
francuskich producentéw i eksporterow. W strukturach Rady dziatali rowniez przemystowcy
z branzy motoryzacyjnej, a w$rod nich jeden z najwigkszych eksporterow motoryzacyjnych
firma ,,Marius Berliet”

Innym wartym zaznaczenia faktem istotnym dla zrozumienia francuskiej ekspansji nie tylko
w Polsce, ale w catym bloku tworzacym RWPG® bylo to, ze w wyniku pewnych posunicé
politycznych, gospodarczych 6wczesnego Prezydenta Francji Charles”a de Gaulle w latach
60-tych XX wieku (w 1965 roku zawieszenie wspotpracy z Europejska Wspolnota
Gospodarcza, w 1966 wycofanie si¢ ze struktur NATO az do 2009 roku, sprzeciwianie si¢

w wielu sprawach ze stanowiskiem USA — Wietnam, Chiny, Kuba) Francja znalazta si¢

W pewnej izolacji gospodarczej i potrzebowata nowych rynkow zbytu. Od konca lat 60-tych
poszukiwata ich wtasnie wsérdd krajow, ktoére izolowaty USA.

Ten polityczny manewr Prezydenta Francji i zwrocenie si¢ ku Europie wschodniej byt bardzo
korzystny dla krajow RWPG, ktore upatrywaly pewne szanse na szybsze ozywienie
gospodarcze 1 przede wszystkim dostep do nowych technologii.

Jednak najwigkszym wygranym byta francuska gospodarka, ktora pod koniec lat 60-tych

i w latach 70-tych osiggneta wysoka dynamike rozwoju gospodarczego niespotykang od 1928
roku (poczatki kryzysu gospodarczego) czy nawet po Il wojnie Swiatowej, gdzie
$rednioroczny wskaznik niejednokrotnie przekraczal poziom 16-17% w skali roku

(dzisiaj to ok. 4-5%).

Zatem nie ma si¢ co dziwi¢, ze po podpisaniu we wrzesniu 1967 licznych umow, gdzie$

w zaciszu ministerialnych gabinetow pod koniec 1967 roku zapadta decyzja — kupujemy
licencje na autobus miejski i dobrze by byto, aby byt to autobus francuski.

Organizatorem catego przedsigwzigcia od fazy demonstracyjnej, testowej, az do ostatecznego
podpisania umowy licencyjnej zostata wyznaczona 6wczesna Centrala Handlu Zagranicznego
,»Polmot” w Warszawie specjalizujaca si¢ w imporcie i1 eksporcie motoryzacyjnym.

Z poczatkiem 1968 roku Centrala podjeta energiczne poszukiwania oferentow rozsylajac

po niemal wszystkich producentach autobuséw na $§wiecie wstepne zapytania ofertowe o dwa
rodzaje autobusow tzw. solo 12 metrowych 1 przegubow 18-metrowych, nie okreslajac zbyt
szczegotowo wymagan. Gléwnie chodzito o przetestowanie najnowszych rozwigzan
konstrukcyjnych 1 ewentualnej przydatnosci autobuséw dla komunikacji miejskiej w duzych
polskich miastach (Warszawa, £.6dz, Katowice).

Jako pierwsza do wyscigu o autobusy miejskie stangta czechostowacka ,,Skoda-Karosa”

ze swym autobusem nowej generacji SM 11 model z 1966 roku, ktéry co prawda nie byt 12-
metrowym, ale miat doktadnie 11,35 metra dtugosci, zatem nieco wigcej niz Jelcz Mex.

A w kilka tygodni p6zniej, na ulicach Warszawy ,,Skoda-Karosa” miata zaprezentowaé¢ swoj
autobus przegubowy SM 16,5, model 1968 z pierwszej seryjnej produkcji, jednak z jakis
powodow zarzucita swoje wczesniejsze deklaracje.

Pierwsze jazdy testowe SM 11 rozpoczely si¢ w sierpniu 1968 roku.

,Zycie Warszawy” relacjonowato: ,,Na ulicach miasta ukazat sie nowy typ autobusu marki
,Karosa” produkcji czechostowackiej. Odbywa on probng jazde. Woz kursuje na linii ,,122”

® RWPG - Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej — miedzynarodowa organizacja gospodarcza krajow socjalistycznych,
poczatkowo europejskich, a od lat 60-tych rowniez na innych kontynentach (Kuba, Wietnam, Mongolia). W latach 70-tych
jako cztonkowie RWPG stowarzyszeni byli rowniez — Jugostawia, Finlandia, Meksyk, Irak, Chiny, Korea P6inocna. Rada
wspierata rozwoje gospodarek krajow, planowata wspolne ponadnarodowe przedsigwzigcia gospodarcze w ramach m. in.
integracji energetycznej, transportowej jak rowniez planowata rozwoj gospodarek w poszczegdlnych krajach dostosowujac ja
do faktycznych mozliwosci rozwoju w danym kraju (baza surowcowa, przetworcza, itd.). W czasie swej dziatalnos$ci —
styczen 1949 — czerwiec 1991 byta konkurencyjnym blokiem gospodarczym wobec Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej
skupiajacej zachodnie, kapitalistyczne kraje europejskie. W swym dziataniu spetnia podobne funkcje jak dzieisejsza Unia
Europejska.



i na trasie ,,D”. Specjalisci z MZK beda obserwowali autobus 1 badali jego sprawno$¢
techniczna, jego przydatno$¢ do obstugi ruchu pasazerskiego w stolicy. Dyrekcja MZK za
naszym posrednictwem zwraca si¢ do pasazeréw o przysytanie uwag o sprawnosci ,,Karosy”.
Listy nalezy kierowa¢ do MZK i Redakcji adres ...”".

Jak wida¢ z powyzszego, nie tylko specjali$ci mieli wybra¢ autobus, ale co najwazniejsze
przyszli jego uzytkownicy — pasazerowie, co dzisiaj, raczej, nie jest juz praktykowane.
Jesienig 1968 roku do wyscigu przystapil kolejny gracz, Swietnie obeznana w polskim rynku
autobusoéw miejskich — francuska firma ,,Marius Berliet”. Nie tylko majaca do§wiadczenie
w autobusach, ale i w samochodach ci¢zarowych siegajacych jeszcze 1920 roku, a nawet
wczeéniejs, kiedy to na potrzeby Wojska Polskiego dostarczyta ponad 700 ciezaréwek (patrz
ponizej — artykut ,,Berliet” w Polsce przed 1972 rokiem).

Byt to gracz nie tylko z duzym doswiadczeniem, ale i $wietnie przygotowany, jak si¢ pdzniej
okazato.

Przygotowany réwniez na tzw. wielowariantowo$¢ oferty i umiejetnie dostosowujacy sie

do ciagle zmieniajacych sie polskich wymagan. O tym, jak byl §wietnie przygotowany,
réwniez marketingowo, §wiadczy¢ moga zachowane w dokumentach dostarczonych do
,Polmotu” specyfikacje techniczne, gdzie w lipcu 1968 roku przemianowano autobusy

z PCM — U na PH 100 — Pologne i PH 180 — Pologne.

Ten chwyt marketingowy miat zach¢ci¢ do zakupu autobusoéw tej a nie innej marki, bo jakze
nie kupi¢ autobuséw o nazwie — Polska.

! ,.Zycie Warszawy” nr 202 z 22 sierpnia 1968 roku

8 Jedne z pierwszych §ladow potwierdzajacych obecno$¢ firmy ,,Berliet” mozna znalez¢ w gazetach z lat 1909-1914 na
stronach z ogloszeniami motoryzacyjnymi. Jednym z najwiekszych importeréw samochodéw Berliet bylo Towarzystwo
Akcyjno-Handlowo-Przemystowe , L. J. Borkowski” z Warszawy



W pazdzierniku 1968 na testy do Warszawy ,,Berliet” przystat dwa, uzytkowane w codziennej
komunikacji we francuskim Lyonie autobusy marki Berliet typ PCM-U.

Jeden solo o dlugosci 10.7 metra i drugi, przegubowy o dtugosci 17,9 metra.

Przegubowy kursowat na trasie linii ,,148”, a solo na trasie linii ,D”°.

Niemal od pierwszych dni kursowania wzbudzaty one entuzjazm zaréwno wsrod pasazerow,
jak rowniez wsrod specjalistow z MZK swoja wygoda 1 dos¢ ciekawymi nieznanymi jeszcze
w miejskich autobusach w Warszawie rozwigzaniami.

o Y A L ~- YRRt R g RISN Ty ’
Warszawie w 1968 roku, na burcie bocznej widoczny herb Lyonu
zrodio: - Glos 1968

Francuski autobus Berliet PH 180 podczastestw w

Zachwyt pasazeréw budzity fluoryzujace oswietlenie wnetrza, kolorowe szyby w szyberdachu
(niebieskie) jak i w Sciankach dziatlowych oddzielajacych konduktora i kierowce

od pasazerow, przypodlogowe ogrzewanie nadmuchem i mechaniczna wentylacja przestrzeni
pasazerskiej poprzez sufitowe wentylatory elektryczne. Chwali rowniez nizsze wejscia

do autobusu i wysoko$¢ wnetrza, wyzsza niz w Jelczu i umieszenie okien na odpowiedniej
wysokosci, ktore nie zmuszaty, jak w przypadku Jelcza, do pochylania si¢ nad siedzacymi
pasazerami, by ujrze¢ widoki Warszawy.

Fachowcy z MZK chwalili autobusy za jako$¢ wykonania, cho¢ mieli pewne obiekcje,

co do usytuowania drzwi wejsciowych zbyt blisko osi tylnej jak i iloscig drzwi, ktorych byto
za duzo. Wg pewnych kregdw znawcoOw stwierdzono, ze na autobus solo w zupetnosci
wystarczg 2 pary drzwi a na przegub 3 pary.

Kierowcy skarzyli si¢ na potautomatyczng skrzyni¢ biegow, potkolista szybe (podobno
blikujaca stoneczne odblaski) i zupelng dla nich nowos$¢ — automatyczne urzadzenie
bezpieczenstwa unieruchamiajace autobus w przypadku otwartych drzwi'. Natomiast niemal

% Zycie Warszawy” nr 273 z 13 pazdziernika 1968 roku
10 Listy i opinie czytelnikow, pracownikéw MZK nadestane do ,,Zycia Warszawy” i ,,Glosu Warszawskiej
Komunikacji” w listopadzie 1968 roku opublikowane w polemikach o nowym autobusie dla Warszawy.



wszyscy kierowcy chwali podwieszony fotel kierowcy z mozliwoscig regulacji odleglosci,
wysokosci, pochylenia poduszki 1 oparcia oraz obcigzenia. W porownaniu z fotelem w Jelczu
byt to, jakby dzisiaj mozna powiedzie¢ — zupehy ,,kosmos i totalny odlot”.

Autobus solo mogt zabra¢ wg francuskich przepisow, jak glosita specyfikacja 109 + 2
pasazeréw (w tym 28 miejsc siedzacych), a przegub 171 + 2 (46 siedzacych).

Choc¢ szczerze mowiac, owe ilosci pasazerow to, byt to kolejny chwyt marketingowy, gdyz
faktyczne przepisy francuskie w tamtych latach mowity o nieco mniejszej (ok. 20 osdb) ilosci
pasazerow w autobusie.

PisaliSmy juz o rozmowach na temat autobusu miejskiego francuskiej
marki ,.Berliet”, ktorego pokazanie sie¢ (na préobe!) w ruchu uljcznym
Warszawy wywolalo duze zainteresowanie. Nie przesadzajac calej
sprawy, mozna by wyliczy¢ wiele zalet tego wozu. A oto i jego
podobkizna, z uwaga, ze ten typ wozu oznaczono symbolem PH-10/100.

Glos Warszawskiej Komunikacji nr 24/1968

Swoja opini¢ fachowcy z MZK zamiescili nawet w zaktadowej gazecie ,,Glos Warszawskiej
Komunikacji” nr 23 z grudnia 1968 roku w artykule ,,Na wysokim szczeblu™:

»-.. Mamy w MZK sporo tematdéw ,,odwiecznych”. Takich, o ktorych si¢ mowi wiele 1 czesto.
Do czotowych naleza: nowy typ autobusu miejskiego dla MZK oraz sprawa dostaw czesci
zamiennych (Jelcz dostarcza ledwo 50% potrzebnych). Wiadomo - bez wozdéw nie ma
komunikacji, a bez czeg$ci nie ma wozdw. ... Licencja na produkcje ,,Jelczow”, w dodatku
niezbyt entuzjastycznie ocenianych w MZK wkrotce wygasa, a zaprojektowanie i1 podjecie
produkcji wlasnego, w pelni polskiego, wielko-pojemnego autobusu miejskiego — jest jeszcze
w tzw. lesie. Dlatego uznano za korzystne podj¢cie staran o zakupienie dla Warszawy
autobusow francuskiej marki ,,Berliet”, ktorych wszystkie parametry sg korzystniejsze niz




w ,,Jelczach” i1 ktore umozliwityby uzyskanie bardzo powaznych oszczednos$ci dla
gospodarki naszego przedsiebiorstwa — natury inwestycyjnej, technicznej i kadrowe;j. ...”
Warto zaznaczy¢, ze cytowany powyzej watek byt wygloszony na tzw. naradzie robocze;j
dyrekcji MZK z udziatem wtadz miasta, tzw. czynnikow gospodarczych w postaci
Ministerstwa Gospodarki Komunalnej i czynnika politycznego™*, wérod ktérych byt
owczesny Przewodniczacy Stotecznej Rady Narodowej (wowczas byt to odpowiednik
dzisiejszego Prezydenta miasta) Jerzy Majewski'?, Dyrektor Wydziatu Komunikacji
Stotecznej Rady Narodowej Jerzy Brzostek i minister gospodarki komunalnej odpowiedzialny
wowczas za komunikacje miejska w Polsce — Andrzej Giersz*™® wraz z dyrektorami
najwazniejszych wydzialéw ministerstwa.

Ten glos, by¢ moze znamienny dla dalszej historii, powielono niemal we wszystkich
stotecznych gazetach, rowniez w wydaniach na kraj. Dotart on takze do Francji i kilku innych
krajow. Ze ,,szczeg6lnym zainteresowaniem” spotkal si¢ we Francji.

Po testach czechostowackich i francuskich autobuséw rozgorzata, nie tylko na tamach prasy
prawdziwa, niemal narodowa dyskusja nad przysztym autobusem. Wiele z tych gloséw
przemawiato jednak za kupnem francuskiej licencji, jednak bylo 1 wiele tych faktycznie
znajacych polskie realia, ktore wskazywaty nie tylko czekajace trudno$ci przy uruchomieniu
produkcji, ale 1 potrafigce wyartykutowac co nalezy zmieni¢, co ulepszy¢.

Henryk Chadzynski, znawca polskiej motoryzacji, do$¢ czgsto wypowiadajacy si¢ w tematach
motoryzacji, komunikacji miejskiej na tamach ,,Zycia Warszawy” w artykule ,,Autobus
przysztosci™* w lutym 1969 roku zachwalat francuski autobus, ale jednoczesnie wskazywat
trudno$ci jakie stang na szybkim uruchomieniu produkcji:

” ... Czym dysponujemy? Jakie mamy przestanki do podjecia produkcji takich autobusow?
Poza wytwornig w Jelczu, ktora odcigzona od zadan remontowych, a takze wytwarzania
wozow strazackich 1 innych o specjalnym przeznaczeniu mogtaby podjac si¢ tego zadania,
mamy réwniez dobry silnik Leylanda. A wigc — jak na poczatek — przestanki powazne. Czy
jednak przemyst krajowy przy pomocy wtasnego zaplecza konstrukcyjnego potrafi pokonac
pozostate trudnosci techniczne?

Wydaje sig, ze trzeba bedzie skorzysta¢ z doswiadczen wybitnych firm specjalizujacych si¢
w tej dziedzinie od dziesigcioleci. Z ofertami nie byloby klopotu. Pozwolitoby to podjac¢
produkcje za 3 lata. Moglibysmy wtedy zaja¢ pod tym wzgledem czolowe miejsce w RWPG.

Uy tamtej naradzie z konca listopada 1968 tzw. czynnik polityczny reprezentowatl Z. K. (ochrona danych osobowych) —
wowczas cztonek Komitetu Centralnego PZPR, odpowiedzialny z ramienia partii za sprawy komunikacji miejskiej,
pracownik MZK — poczatkowo jako konduktor, potem kierowca, z przerwami w latach 1946 — 1980. Podczas przerwy byt m.
in. pracownikiem Ministerstwa Gospodarki Komunalnej (1951-54) jak takze pracownikiem polskiej placowki
dyplomatycznej — Referat Handlowy w Paryzu (1956-57).

12 Jerzy Majewski - Od 29 grudnia 1967 do 9 grudnia 1973 byt przewodniczacym Prezydium Rady Narodowej miasta

stotecznego Warszawy, a nastepnie prezydentem Warszawy (od 13 grudnia 1973 do 18 lutego 1982). W latach 1969-1983
zasiadat w Radzie Narodowej miasta stotecznego Warszawy. W lutym 1982 powrdcit do pracy w resorcie budownictwa; do
16 stycznia 1991 byt podsekretarzem stanu w MBiPMB (od 1985 — MBGPIK, a od 1987 MGPiB) i jednocze$nie
pelnomocnikiem rzadu ds. budowy metra w Warszawie. Byt tez wiceprzewodniczacym (1971-1980) i przewodniczacym
(1981-1984) Spotecznego Komitetu Odbudowy Zamku Krolewskiego w Warszawie, cztonkiem Rady Naukowo-
Konsultacyjnej przy zarzadzie Warszawskiego Metra (od 1995), cztonkiem Spotecznego Komitetu Budowy Metra,
cztonkiem Zarzadu Polskiego Towarzystwa Mieszkaniowego (od 2004).

3 W latach 1963 - 1964 byt zwigzany z resortem budownictwa i przemystu materiatéw budowlanych, a od 28 czerwca 1969
do 22 grudnia 1971 byt ministrem tegoz resortu w rzadach Jozefa Cyrankiewicza i Piotra Jaroszewicza.
Od 21 listopada 1967 do 27 czerwca 1969 byt ministrem gospodarki komunalnej w rzadzie Jozefa Cyrankiewicza

1 ,Zycie Warszawy” nr 49 z 27 lutego 1969 roku
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Ale po to, aby te zadania byly realne, juz teraz trzeba powziaé¢ decyzj¢. Odwlekanie moze
tylko zwiekszy¢ ewentualne komplikacje.

Zjednoczenie Przemystu Motoryzacyjnego, a takze wspotpracujace z nim Zjednoczenie
Przemystu Ciezkiego powinny uzgodni¢ program nadajacy si¢ do szybkiego wdrozenia.

Nie mozna bowiem godzi¢ si¢ na to aby komunikacja autobusowa w Polsce byta na kilka lat
pozbawiona najbardziej potrzebnego pojazdu — autobusu. ...”

Cytowany powyzej artykut, jak i wiele innych w podobnym tonie, wskazywaty, ze jesli

juz kupi¢ licencje na autobusy to koniecznie na takie, gdzie mozna byloby zastosowac polskie
silniki z Mielca. Podobnego zdania byli fachowcy, ktérzy z uptywem czasu coraz bardziej
precyzyjnie artykutowali swoje oczekiwania, nie tylko pod wzgl¢dem silnikowym, ale
réwniez innych podzespolow (skrzynia biegdw, hamulce), produkcji polskiej wytwarzanych
na podstawie kupowanych licencji pod koniec lat 60-tych.

{iHA

Ikarus 556 na Zaws Pluhf;stwa (obecnie Pitsudskiego) — 169 rok

Wiosng 1969 do gry przystapit ze swym modelem 556 wegierski ,,Ikarus”. Model pochodzacy
z 1966 roku nie przypadt do gustu kierownictwu MZK, ktdre nieco skrytykowalo autobus

za podobno, zbyt proste, zeby nie powiedzie¢ stare, przestarzate rozwigzania konstrukcyjne

1 stabg jako$¢ wykonania.

To co byto argumentem dla odrzucenia przez Warszawe oferty ,,Ikarusa” stato si¢ atutem

dla przewoznikéw w innych miastach Polski, ktore juz pod koniec 1969 roku zaméwito
pierwsze egzemplarze modelu 556 (Czgstochowa, Katowice, £.6dz).

W pierwszych dniach listopada 1969 roku do gry wchodzi inny ciekawy producent
autobusow, ktory ma do$¢ mocny argument — uzywa w swych wozach silniki Leyland’a.

Byla nim $§wiezo co powstata spotka DAB — Leyland. Na testy przystata swoj model autobusu
z tzw. serii 2, produkowanej od 1967 roku, o dos¢ dlugiej nazwie: Leyland Royal Tiger
Worldmaster LIDRT 12/4 DAB Serie 2.

,Zycie Warszawy” relacjonowato: ,,Z pewnym zdziwieniem ogladali warszawiacy w $rode
zielony autobus ,,Leyland” oznaczony tabliczka z litera ,,A” i kursujacy na trasie linii
pospiesznej. Nie jeden pasazer wotat nawet dtuzej zaczekac, niz wsig$¢ do tego odmiennego
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od pozostatych autobusu pospiesznego. Jeden taki autobus bedzie kursowat do konca
listopada na réznych trasach pospiesznych. Poddawany probie w6z ma 100 miejsc dla
pasazerow (Jelcz — 70). Silnik o mocy 180 KM umieszczony jest pod podloga, mniej wiecej
na srodku autobusu, co pozwala na lepsze wykorzystanie wnetrza pojazdu. Autobus jest tez
znacznie tatwiejszy w obstudze, gdyz zastosowano w nim urzadzenia wspomagajace
kierownice, hamulce, itd. W6z posiada 3 drzwi — wejscie jak w przegubowcach — tylko
s’rodkowymi.”15

Autobus Leyland - DAB Lidrt 12-4 Worldmaster podczas prezentacji w listopadzie 1969 roku na btoniach stadionu X-lecia (dz. Narodowy).
Kilka dni pézniej wyjechat na trase linii pospiesznej "A"

Zbior: ja "Glos

Cytowana wcze$niej notatka prasowa z 1968 z ,,Glosu Warszawskiej Komunikacji” dotarta
do wielu producentow. Kto wie, czy nawet nie zrobita wiekszego rozglosu, niz dziatania
operacyjne Centrali Handlu ,,Polmot”, co zaskutkowato w latach 1970-71 prawdziwym
,2urodzajem” prezentacji, testow wielu typow, marek autobusow. Czy wszyscy oferenci
wiedzieli, ze nie majg wigkszych szans? Czy wiedzieli, ze gdzie§ nad Sekwang byta kolejna,
poczawszy od lata 1969 roku kolejna ,,wycieczka” polskich ,,znawcoéw tematu”?

Ofensywa ,,Berliet’a” nabiera tempa

Gdy na warszawskich ulicach trwaty kolejne testy autobusow réznych producentéw, nawet z
egzotycznej wowczas dla Polakéw — Japonii (,,Hino” — czerwiec 1971) z kolejng wizyta
roboczg w zaktadach ,,Berliet’a” w Lyonie w marcu 1970 roku przebywata grupa polskich
inzynierow, handlowcow 1 dziennikarzy. Najwazniejszym celem wizyty byto zapoznanie si¢ z
dwoma modelami autobusow - miejskim i migdzymiastowym i ewentualng mozliwoscia
dostosowania ich w przysztosci do polskich potrzeb.

1 »Zycie Warszawy nr 265 z 6 listopada 1969 roku
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Tj. zastosowania polskiego, licencyjnego silnika ,,Leyland” z Mielca, licencyjnych zespotéw
hamulcowych ,,Westinghouse’a” 1 polskich manualnych skrzyn biegow.

Polska propozycja byta dla Francuzéw pewnym zaskoczeniem, gdyz nie znali naszych
wyrobow motoryzacyjnych nie tylko pod wzgledem technicznym (wielko$¢, materialy zuzyte
do wyprodukowania, parametry obcigzeniowe, itd.), ale rowniez zdolnosci produkcyjnych
polskich fabryk, tym bardziej,

ze planowano roczng produkcj¢ na poziomie 3 tysiecy autobusow.

[
I

i ;
0 (P) W warszawskiej komunikacji miejskiej przechodzq préby
i _' nowoczesne autobusy typu ,Magirus” produkcji NRF i ,Hino”
' | predukeji japotiskiej. Na zdjeciu: u géry ,Magirus” na linii

| ,D” nizej , Hino” na linii ,205”, fot. Urbanek — CAF

Zycie Warszawy nr 148 z 22 czerwca 1971

Poczatkowo, podczas wizyty, polska oferta zainteresowata francuskich konstruktorow,
szczegoblnie ze wzgledu na silnik, gdyz poszukiwali oni nowego, dobrego silnika do swoich
autobusow. Prace nad modernizacjg silnika Berlieta V 800 nie byly jeszcze zakonczone,

a do prototypu PR 100 zastosowano eksperymentalnie silnik Perkinsa VV8.510%°, lecz

1 on wymagal jeszcze dopracowania, ze wzgledu na zbyt glo$ng prace, nadmierne wibracje

1 zbyt duza moc.

Podczas wizyty w trakcie jednego ze spotkan roboczych ustalono podjecie statej wspotpracy
z polskimi inZynierami i w miesigc po marcowej wizycie Polakow w Lyonie do fabryki
Berliet’a zjechaty polskie podzespoty.

16 Konstrukeja silnika V8.510 powstata w 1965 roku w Zaktadach ,,Frank Perkins” (dzisiaj Perkins Engines nalezacy do
Perkins-Caterpilar INC. Tylko w samym 1969 roku sprzedano ponad 300 tysigcy. Gtownym odbiorcg silnikow Perkinsa byta
zaktady Massey — Fergusson produkujace maszyny rolnicze i budowlane
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Dos¢ szybko okazato sig¢, Ze niestety nie spetniaja oczekiwan francuskich i wymagaja sporych
przerobek. Chceac je zastosowac w takiej postaci jak byly produkowane w Polsce, nalezatoby
przeprojektowac caly autobus lub po prostu stworzy¢ nowy model autobusu.

Podczas marcowej wizyty Polakow francuska firma zaproponowata dla celow komunikacji
mie¢dzymiastowej swoj najnowszy model z 1968 roku Berliet Crusair produkowany w dwoch
wersjach: mniejszy Crusair 2 i wigkszy Crusair 3.

cruisair2 &3

herliet 32a60

places

Dla celow komunikacji miejskiej przedstawita swdj najnowszy prototyp PR 100 1 on wzbudzit
najwigksze zainteresowanie.

Z przystowiowym ,,blyskiem w oku” ogladano jeden z dwoch prototypdéw autobusu
miejskiego, ktory na przyfabrycznym poligonie dos§wiadczalnym przechodzit swoje pierwsze
proby. Byl on nastgpca autobus PH 100.

Jeszcze w fazie prob prototypu europejscy znawcy tematu autobusow miejskich okrzykneli
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go rewolucyjnym, ktory stanie si¢ przyktadem dla innych producentéw autobusow i tym
samym rozpocznie zupetnie nowg epoke w projektowaniu autobusowych nadwozi. Epoke —
niskiej podlogi.

Prototyp autobusu Berliet PR 100 wczesng wiosng 1971 roku

Wsrod tych rewolucyjnych rozwigzan byta m. in. przednia, jednolita, panoramiczna szyba
pochylona o 11 stopni do tytu. Szczegdlne uznanie zyskato umieszczenie 2 trojkatnych szyb
bocznych niemal na catej wysoko$ci autobusu, ktore mialy utatwia¢ kierowcy podjazd

do krawedzi przystanku. Chwalono umieszczenie silnika z tytu, co pozwalato zmniejszy¢
halas wewnatrz pojazdu, wyeliminowac zapachy spalin, cieplo silnika z przestrzeni
pasazerskiej, itd.

Jednak najwieksza zaletg silnika z tytu byta mozliwo$¢ znacznego obnizenia podtogi, wejs¢
do autobusu i wreszcie powigkszenie wewnetrznej czesci pasazerskiej. Zupelng nowoscia
bylo zastosowanie w autobusie pneumatycznego zawieszenia w systemie ,,Airlam”
(powietrzne miechy), co dodatkowo zwickszato komfort podrozy™’.

Prototyp PR 100 zyskat réwniezZ uznanie naszych inzynieréw i dziennikarzy z branzy
motoryzacyjnej, tym bardziej, ze francuscy inzynierowie z ogromnego Centrum Badawczego
,Berliet’a” zatrudniajacego tylko w laboratoriach i pracowniach projektowych ponad 1 200
inzynierow 1 technikow zapewnili, ze wlasnie ten model bylby brany pod uwagg przy
ewentualnej sprzedazy licencji na autobus miejski. Jednak wowczas proby prototypu dopiero
si¢ zaczynatly 1 wiele rzeczy byto niewiadomych.

Po kilkudniowej wizycie w Lyonie grupa polskich inzynierow, handlowcow i dziennikarzy
powrdcita do Polski nowiutkimi autobusami Crusair 3, ktore trafity na testy na trasy
miedzymiastowe.

Kilka z nich trafito do Zaktadu Transportu przy Radzie Ministrow. Jeden do Huty Lenina

7 http://vww.memoires-industrielles.fr/seq/10/2351
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w Krakowie (dzisiaj - S¢dzimira), a jeden do Zaktadéw Mechanicznych ,,Ursus”.

Podobno w sumie przyjechato ich wtedy 10 sztuk, gdzie jeszcze trafily, trudno powiedziec,
ale by¢ moze uda si¢ kiedys to ustalié.

Testy wypadty na tyle dobrze, ze w kilka miesiecy pozniej zakupiono kilkanascie autobusow
Crusair 3; m. in. pod potrzeby francuskich specjalistow budujacych zaktady chemiczne

w Policach 1 we Wloctawku.

W lipcu 1970 roku na kolejne testy do Warszawy trafity jeszcze raz 3 Skody SM 11.

Tym razem w nieco odmienionej wersji z wigkszym, silniejszym silnikiem™.

P67Zng jesienig 1970 roku inzynierowie z Berliet’a wyprodukowali kolejne 4 prototypy PR
100, ktore przechodzily proby na gorskich drogach. Po kilku zmianach wiosng 1971 roku
powstat model pokazowy i w maju 1971 zaprezentowano go oficjalnie na ,,Dwudziestym
Tygodniu Samochodéw” w Monte Carlo. Zgodnie z przewidywaniami zyskat on natychmiast

uznanie calej europejskiej branzy autobusowej®.

Na wystawie w Monte Carlo
pokazano wersje PR 100 w wersji
podmiejskiej, migdzymiastowe;j

z dwoma wej$ciami a obok
autobusu pokazowego na
planszach wersje miejska z trzema
wejsciami z dopiskiem, iz trwaja
ostatnie prace nad prototypem,
ktéry winien przej$¢ ostatnie testy
w 1972 roku.

Po wystawie w Monte Carlo,
latem 1971 roku, zaktady w
Lyonie uruchomity pierwsza,
tzw. pilotazowo-promocyjna
produkcje kilkunastu autobuséw
Z przeznaczeniem na rozpoczecie
promocji i sprzedazy na rynku
francuskim i europejskim.
Francuskie miasta przyjety nowy
autobus z aplauzem, a jako
pierwsze po kilkadziesiat sztuk
zamoOwity Tulon

i Lyon.

A tym czasem w Warszawie

w styczniu 1971 roku parade
nowych rozwigzan i konstrukcji
rozpoczal wegierski Ikarus ze
swym modelem 242.

1 ,Zycie Warszawy” nr 170 z 18 lipca 1970 roku, art. ,,Karosa” na warszawskiej ulicy.

19 W 1976 roku zaprezentowano PR 100 w wersji dla ruchu lewostronnego dla Australii, a w 1977 juz jako Saviem -Renault
PR 100 w Oakland — Kalifornia w USA. Rowniez i tam jego niektdre rozwigzania konstrukcyjne zyskaly uznanie. Kilka
egzemplarzy w 1976 roku zakupiono dla australijskiego miasta Surfside. Ostatni egzemplarz byt eksploatowany jeszcze w
1991 roku.
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W tym samym roku, niemal réwnocze$nie (czerwiec-lipiec) trafily na testy kolejne autobusy.
Niemiecki autobus Magirus Deutz model M170 S11H?°. Wspomniany wcze$niej Hino RC
620" i whoski Fiat model 418.

re ek et e B Fa s
Autobus testowy Fiat 418, kraniec Cm. Kat. Wola, 30 czerwca 1971, foto CAF 244729/12 - Badowski; inf. pra: a: Od 30 cze
autobus "Fiat" oferowany MZK przez wloska fabryke w Turynie. Probna jazda "Fiata" na linii pospiesznej "F"

Planowano réwniez testy autobusu Scania CR 111M, ktorego najwicksza zaletg byto to,

iz w ruchu miejskim bil konkurentow na glowe cicha praca silnika nie przekraczajaca 77
decybeli, gdy inne przekraczaly 85-90 decybeli. Rozwazano testy autobusu MAN
napedzanego gazem ziemnym, ale do$¢ szybko zrezygnowano z testow z powodu: - braku
mozliwo$ci napetnienia go gazem ziemnym w MZK. Zresztg i sam MAN prowadzit jeszcze
badania nad tym nowym typem autobusu, jak i samego silnika.

Jak wida¢, byta woéwczas sama europejska ,,$mietanka producentéw autobuséw” i byto

w czym wybiera¢, trzeba byto tylko podja¢ decyzje, a ta ciggle nie byla jeszcze ostatecznie
wyartykutowana przez przysztych uzytkownikow.

2 Model Magirus-Deutz M 170 S 11 H, produkowany od 1968 roku. Byt to autobus spetiajacy wymogi niemieckiego
standardu VOV-I, tzw. Standardbus. Standardyzacj¢ autobuséw sprowadzono w Niemczech w potowie lat 60-tych XX wieku
w celu zmniejszenia kosztow obstugi pojazdow réznych marek oraz jednoczesnie poprawy komfortu oferowanego
pasazerom. Oznaczenie modelu M170 S11H rozwijato si¢ w wypadku Magirusa nastepujaco: M pochodzito od pierwszej
litery nazwy producenta, 170 oznaczato ilo§¢ koni mechanicznych silnika, S oznaczato Standardbus (autobus
standaryzowany), 11 - dtugo$¢ nadwozia w metrach, H - umieszczenie silnika (Heckmotor - autobus tylnosilnikowy).
Magirus byt autobusem nowoczesnym, ze stosunkowo mocnym silnikiem, posiadat réwniez automatyczna skrzyni¢ biegéw i
zawieszenie pneumatyczne. Testy autobusu miaty miejsce w regularnym ruchu liniowym oraz na specjalnie przygotowanej
trasie Radzymin-Wyszkow. Magirus nie wyrazit jednak zgody na zastosowanie w autobusie polskich komponentéw i z
wyboru tego producenta zrezygnowano.

2 Najbardziej egzotycznym z testowanych na poczatku 70-tych lat autobuséw byt japonski Hino RC620. Autobus ten, o
konstrukcji tylnosilnikowej, posiadat poszycia zewngtrzne wykonane z blach aluminiowych, taczonych przez nitowane. Hino
napedzane bylo przez umieszczony za tylng osig wysokoprezny, 6-cylidrowy silnik o mocy 200 KM. Autobus byt 11-
metrowy i nie posiadat trzecich drzwi, co utrudniato wymiang pasazeréw na obciazonych liniach. Licencji na autobus nie
zakupiono prawdopodobnie ze wzgledu na nitowana konstrukcj¢ wykonana ze stopow aluminium, ktorych przedtem w
Polsce do wyrobu samochodéw nie stosowano. dtugos¢ 11 000 mm

szeroko$¢ 2 500 mm, liczba miejsc 96, miejsc siedzacych 37
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W numerze 15 z sierpnia 1971 roku zaktadowej gazety MZK — ,, Trasy” toczyla si¢ kolejna
batalia o to jaki ma by¢ wreszcie ten autobus dla Warszawy. W artykule ,,By¢ albo nie by¢
miejskiego autobusu” Autor artykutu, pracownik MZK, praktyk zwigzany z montazem
autobusow, przedstawit bardzo dtugg liste uwag i sugestii. Generalnie krytykowat autobus

z silnikiem z tytlu niemal pod kazdym wzgledem. Trudno przytoczy¢ caty artykul, ale kilka
fragmentoéw warto, gdyz jakby prorokuja przyszte problemy z autobusami z silnikami z tyhu,
jako gorszych od tych z silnikami z przodu. Wiele z tych wyroczni faktycznie, p6Zzniej miato
miejsce.

,Umieszczenie silnika z tylu pojazdu jest niekorzystne z uwagi na:

- przyjete w wigkszosci rozwigzan konstrukcyjnych podtogi pochytej z tylu pojazdu, a ta jest
ucigzliwa dla pasazera (nie tylko wysokiego; wysoko$¢ autobusu zmniejsza si¢),

nagle hamowanie kierowcy i pasazer bedzie szybciej niz dotychczas lecial do przodu pojazdu.
- kierowca nie styszy silnika i nie wyczuje momentu jego zacierania,

- zuzycie ciggiet znajdujacych si¢ wzdhuz catej dlugosci pojazdu szybciej niz w przypadku
przedniego silnika pogorszy lub uniemozliwi eksploatacje pojazdu (ciggta sprzegta, ciegta
gazu, przeguby i cigglta lewarka zmiany biegéw)

- kontrolki pracy silnika w znacznej odleglosci od silnika, a wigc czesto btedne wskazania
przy minimalnych nieszczelnosciach (wskaznik ci$nienia oleju, wskaznik ci$nienia powietrza,
wskaznik temperatury wody),

- uderzenia w tyl wozu, bardzo czesto spotykane przypadki wsérdd naszych awarii, zmuszaja
do konstrukcji ograniczajacej skutki uderzenia. W przypadku gdy silnik jest z przodu,
kierowca najczesciej uderza prawg strong nie niszczac silnika, ale najczesciej uderza inny woz
w $rodek tyhu (bardziej kosztowne sg takie naprawy awaryjne),

- gdy silnik jest z tylu wystepuje wigksze zapylenie na filtr powietrza od kot pojazdu,
zmniejszona efektywno$¢ chtodzenia chtodnicy silnika,

- mozliwos$¢ wigkszej awaryjnosci ciggiel (np. kamien spod kota, gatezie),

- ucigzliwa i trudna do opanowania w naszych warunkach — eksploatacja i naprawa linek
zmiany biegow, linek szybkosciomierza (np. w przypadku Chaussona, ciagly import i
ktopoty z zaopatrzeniem).

Autobus miejski nie moze by¢ adaptacja autobusu dalekobieznego, jak rowniez nie moze by¢
rozwigzaniem kompromisowym.”

W przytaczanym artykule w dalszej czgsci autor precyzuje wysoko$¢ wnetrza (min 2 metry)
jak réwniez przekonuje do zastosowania manualnej skrzyni biegow jako lepszej

od automatycznej, gdyz MZK nie jest przygotowane do kosztownych napraw skrzyn
potautomatycznych czy automatycznych.

| faktycznie problemy techniczne z obstugg autobuséw PR 100 byly momentami nie

do pokonania, nie tylko ze wzgledu na brak czesci zamiennych, ale przede wszystkim
odpowiedniego oprzyrzadowania technicznego do montazu i demontazu wielu zespotow.

W trzy miesigce p6zniej na tamach ,,Tras” (nr 19 pazdziernik 1971) ukazat si¢ artykut
dostownie miazdzacy artykut z numeru 15 - zwolennikdéw autobusu z silnikiem z tytu.

Autor dostownie punkt po punkcie obalat wnioski i wykazywat wyzszo$¢ autobus z silnikiem
z tyhu nad z silnikiem z przodu.

,,Chce w swojej wypowiedzi przestrzec przed zbyt pochopnym wycigganiem wnioskow, ktore
czgsto moga wprowadzi¢ w btad. Mam wrazenie, ze autor oparl swoje wywody na podstawie
autobusow, ktore byly uzytkowane tytutem proby w MZK oraz na autobusie z silnikiem z
przodu, to znaczy Jelczu.
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Musze na wstepie przyznac sie, ze jestem bardzo wysoki (prawie 2 metry), ale w zadnym
autobusie tylnosilnikowym nie odczuwatem takich emocji przy hamowaniu jak w Jelczu.
Pomijajac niedogodnos¢ umieszczenia uchwytow pod samym dachem, kazde gwattowniejsze
hamowanie pozbawia mnie czg¢sci wlosoOw na glowie. Natomiast umieszczenie silnika z tytu
pozwala na znaczne obnizenie podtogi, gdyz nie trzeba niemal przez calg dtugos$¢ autobusu
prowadzi¢ watu pednego do tylnej osi.

Pewng przesadg jest natomiast stwierdzenie, ze kierowca nie ustyszy silnika.

Przeciez od dawna dazymy do ulZzenia kierowcy w jego pracy poprzez zmniejszenie hatasu
w kabinie. Kierowca nie musi stysze¢ silnika. Wystarczy jesli bedzie umiat kontrolowac jego
pracg przy pomocy roznych wskaznikéw. Nie musza to by¢ wskazniki ciSnieniowe

czy hydrauliczne. Powinny by¢ elektryczne, bimetaliczne 1 wtedy nie ma znaczenie jak dtugie
beda przewody elektryczne od wskaznika do kontrolki.

Miejsce umieszczenia chlodnicy jest zupetie obojetne przy dobrze rozwigzanym wiatraku

z napedem elektrycznym, ktorego predkos¢ obrotdéw jest regulowana automatycznie

w zaleznos$ci od obcigzenia autobusu...

...Na zakonczenie chcialem stwierdzi¢, ze sadzac po osiagnigciach i tendencjach duzych,
powaznych 1 renomowanych wytworni autobusdw, najblizsza przyszto$¢ nalezy do pojazdow
z silnikiem umieszczonym z tylu. Autobusy te zapewniaja duzy komfort jazdy, ulatwiaja
wlasciwe 1 maksymalne wykorzystanie miejsca wewnatrz pojazdu i przy wlasciwym
rozwigzaniu konstrukcyjnym sg tatwe i szybkie w obstudze. Takie autobusy sa juz w Polsce
uzywane i pozwalajg osigga¢ duze bezawaryjne przebiegi miedzy-naprawcze...”

Trudno dzisiaj powiedziec, czy te polemike nie tylko na tamach prasy zaktadowej MZK,

18



ale rowniez codziennych warszawskich i ogolnopolskich gazet obserwowaty uwaznie zaktady
,,Berliet’a”.

Jedno jednak jest pewne, ze na pewno te i inne dyskusje m. in. na temat telekomunikacji
obserwowata Rada Przemystowcow Francuskich dziatajagca m. in. przy Komitecie ,,Francja —
Europa Wschodnia” dziatajagcego w ParyZuzz, ktory regularnie od 1968 roku przynajmniej 2-3
razy w roku przemiennie w Polsce i we Francji odbywat robocze spotkania francuskich
przemystowcodw z polskimi wtadzami, przedstawicielami przemystu, dotyczace podjecia
szerokiej wspolpracy gospodarczej migdzy krajami poczawszy od wymiany prostych
elementoéw, podzespotow, az po szeroka koprodukceje 1 kooperacjg.

Decyzja poparta dodatkowg oferta

Jedno z takich spotkan miato miejsce we wrzesniu 1971 roku w Warszawie i byto to bodajze
najwicksze pod wzgledem uczestnikow spotkanie robocze. Ze strony francuskiej byto

az 36 osob reprezentujacych 26 najwiekszych francuskich producentéw roéznych branz,

a wsrdd nich przedstawiciel ,,Berliet’a”, ktory na zakonczenie obrad chcial zaprezentowaé
zebranym niespodzianke. Jednak z przyczyn technicznych owa prezentacja przesuneta sie

o kilkanascie dni.

W dniu 22 pazdziernika 1971 roku na zakonczenie obrad Rady i Komitetu przewodniczacy
Georges Villers udzielit wywiadu Polskiej Agencji Prasowej (PAP). W do$¢ dlugim
wywiadzie stwierdzit, ze: - zakonczone wlasnie rozmowy stworzyly podstawy dla wspotpracy
gospodarczej i kooperacji przemystowej pomiedzy obu krajami.

Ta bardzo dyplomatyczna wypowiedz $§wiadczyta, ze zakonczono wszelkie formalnosci
przygotowawcze (trwajace ponad 3 lata) do podpisania umowy o kooperacji przemystowe;j
glownie w dziedzinie przemystu elektromaszynowego, maszynowego, obrabiarkowego,
maszyn budowlanych, maszyn wtdkienniczych 1 przemystu motoryzacyjnego (na wniosek
,Berlieta” do umowy dopisano w listopadzie 1971 roku — przemyst motoryzacyjny).
Podpisanie umowy planowano na grudzien 1971 roku?®,

Kilkanascie dnia p6zniej na Placu Defilad pod Patacem Kultury zaprezentowano po raz
pierwszy najnowszy model autobusu ,,Berliet PR 100” z informacja, Ze tego typu autobus
bedzie produkowany w Jelczu. Uwiecznila to Polska Kronika Filmowa, ktéra miata zamies$cic¢
stosowny reportaz - migawke w grudniu 1971 w zwigzku z podpisaniem umowy. Jako, ze
umowy nie podpisano w grudniu 1971 zamieszczono materiat dopiero styczniowej Kronice,
ktory przypadkowo zbiegl si¢ z testami nowego ,,Berlieta PR 100” na warszawskich ulicach
w styczniu 1972 roku przez MZK.

27, ednym z owocoéw wizyty De Gaulla w Polsce w 1967 roku bylo stworzenie podstaw do szerszej wspotpracy Francji z
Europa Wschodnig rowniez na teren Polski. To zadanie miat spetnia¢ powotany w 1966 roku Komitet ,,Francja-Europa
Wschodnia”. Na jego czele niemal od poczatku istnienia stat Georges Villers przewodniczacy Rady Przemystowcow
Francuskich powstatej w 1946 roku i jeden z przywdodcow francuskiego syndykalizmu

= Umowe podpisano dopiero w sierpniu 1972 roku, gdyz z polskiej strony brakowato jeszcze wielu elementow
gwarantujacych jej wykonanie. Rowniez jednym z powoddw przetozenia terminu byle jeszcze niestabilna sytuacja polityczna
w Polsce po wydarzeniach w grudniu 1970 roku. Niemal przez caty 1971 roku nowy I sekretarz KC PZPR odbywat podr6ze
po Polsce cheac uzyskac jak najwigksze poparcie polityczne dla jego reform. Musiat stworzy¢ cate zaplecze i uspokoi¢
nastroje spoteczne. W 1971 roku wazniejsza byta polityka wewngtrzna panstwa niz zagraniczna polityka gospodarcza
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,»1rasy” z lutego 1972 roku podaty na swych tamach, ze ocena modelu w oparciu o wnikliwe
badania wypadta pozytywnie i nadaje si¢ na nastepcee ,,Jelcza”.

Jednak ciagle jeszcze byto sporo sceptykdéw watpigcych w celowos¢ zakupu licencji na
autobusy PR 100. Jednak wiosng 1972 1 ich glosy zamilkly, gdy ze strony ,,Berliet’a” padty
jeszcze dwie propozycje. Pierwszg byto — ,,dorzucenie” do przysztego kontraktu kilkuset
cigzkich cigzarowek ,,Berliet GBH12” pod potrzeby firm budowlanych (wywrotki, gruszki
do betonu, itd.), ktore w przysztos$ci miaty zapoczatkowac kolejng kooperacje w dziedzinie
duzych, ciezkich cigzardéwek (ostatecznie w kilka lat pdzniej zawarto stosowne porozumienie
ale z firma Steyer). A druga propozycja nie do odrzucenia, byla propozycja, mimo dos¢
duzego oporu francuskich inzynierow z ,,Berliet’a”, ze wzgledu na krotkie okresy projektowe,
skonstruowania nowego modelu PR 110 z trojgiem drzwi juz z uzyciem polskiego silnika,
polskiej skrzyni biegoéw, itd. w dwa lata po wejsciu do produkcji w Jelczu PR 100 —tj.,

w 1974 roku. Seryjnie PR 110 miatl by¢ produkowany od 1975 roku, az do wygasnigcia
licencji w 1980 roku. Planowano, ze na podstawie licencji zaktady w Jelczu wyprodukuja

ok. 20 tysiecy autobusoéw marki ,,J elez-Berliet™?*.

P6Zng wiosng 1972 roku firma Berliet zawarta ostatnie porozumienia z francuskimi bankami
na finansowanie catego przedsigwzigcia i mozna byto sfinalizowa¢ caty kontrakt.

W dniu 1 sierpnia 1972 roku w Warszawie podpisano m. in. umowe dotyczacg licencyjne;j
produkcji w Polsce nowoczesnych autobusow duzej pojemnosci z przeznaczeniem dla
komunikacji miejskiej, miedzymiastowej i turystycznej. Umowe ze strony polskiej podpisat
dyrektor naczelny PHZ ,,Polmot” — Andrzej Gorecki a ze strony francuskiej dyrektor
generalny firmy ,,Berliet” — Paul Berliet. Zgodnie z umowg pierwsze autobusy zmontowane
w cato$ci z francuskich czgéci mialy opusci¢ fabryke w Jelczu pod koniec grudnia 1972 roku.
Po podpisaniu kontraktu, ambasador Francji w Warszawie wydat koktajl w pomieszczeniach
recepcyjnych ambasady. Podczas spotkania jeden z dziennikarzy zadal Paul’owi Berliet
pytanie: - Z jakich pobudek zrodzito si¢ zainteresowanie ,,Berliet’a” wspotpraca
motoryzacyjng z Polska? W odpowiedzi ustyszal: - Ponad po6t wieku temu (lata 20-te przyp.
red.) moj ojciec Marius Berliet chciat sprzedawac swoje samochody ciezarowe dla polskiego

24 7 dzistaw Podbielski ,Berliet partner Jelcza” Miesiecznik ,,Mtody technik” nr 12/1972
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wojska, a nawet wej$¢ w umowy licencyjne z ,,Ursusem”, ale nic z tego nie wyszto, bo ubiegli
go Wiosi. Cieszg si¢, ze jako spadkobierca i1 kontynuator tradycji rodzinnych udato mi si¢
zrealizowac jego 6wczesne plany.

We wrzesniu 1972 roku na tamach ,,Tras” nr 15 na stronie drugiej ukazat si¢ artykut pod
znamiennym tytutem ,,Chcemy jezdzi¢ ,,Berlietem”. Autor opisuje do$¢ obszernie zalety
autobusu i jego udogodnienia dla kierowcy i1 pasazeréw. Konczac pisze:

,Zakup licencji na autobus ,,Berliet PR 100” poprzedzit dtugi okres badan przydatnosci tego
samochodu do polskich warunkéw. Brato w nich udziat kilkakrotnie takze nasze
przedsigbiorstwo. Opinie kierowcdw, inzynierow, technikow ktorzy uczestniczyli w
badaniach pojazdu mozna sprowadzi¢ do jednego stwierdzenia: Chcemy jezdzi¢ autobusem
,Berliet”. Nalezy si¢ cieszy¢, ze zyczenia te beda w niedalekiej przysztosci zrealizowane”
We wrzesniu w MZK powotano ,,Dziat Berliet’a” i rozpoczeto przygotowania do przyjecia
pierwszych wozow.

Jada wozy kolorowe taborami....

Emocje zwigzane z przybyciem pierwszych ,,Berlietow PR 100” do stolecznego MZK,
rozpoczety si¢ na dlugo przed ich faktycznym przyjazdem, bo jeszcze pod koniec sierpnia
1972 roku i w pewnym momencie przy¢mity nawet otwarcie w listopadzie kolejnej, drugiej w
tym samym roku, zajezdni przy Kleszczowej (2 listopada 1972, wcze$niej przy Pozarowej).
W sierpniu 1972 rozpoczegto modernizacje hal postojowych w zajezdni przy Chetmskiej pod
potrzeby nowych wozéw wg zalecen firmy ,,Berliet”. Glownie powigkszono wjazdy do hali
OC 1 OT zaopatrujac je w nowoczesne bramy z fotokomoérkami, a na stacji diagnostycznej
kanat przejazdowy i §ciany wytozono nawet biatymi kafelkami (cho¢ tutaj akurat takich
zalecen ze strony francuskiej nie byto). Wymieniono o$wietlenie na nowoczesniejsze
(rteciowe).

W miejsce likwidowanych trolejbusow miaty stangé Berliety, a motorowe, bo tak nazywano
kierowcow trolejbusow miaty przejs¢ odpowiednie przeszkolenie, aby przesiasc si¢ za
kierownice nowych wozow, ktore jak chwalita prasa sg bardzo tatwe w prowadzeniu 1 nie
wymagaja tyle sit fizycznych co prowadzenie Jelcza. Ile faktycznie skorzystalo z tej oferty,
trudno dzisiaj ustali¢, ale niektorzy swiadkowie tamtych dni mowia o 3-4 kobietach, ktore
probowaty swych sit w Berlietach.

W magazynach MZK na Obozowej (dzisiaj Zaktad Toroéw 1 Sieci Tramwajow Warszawskich)
rozpoczeto modernizacje budynkéw magazynowych pod przyszly Centralny Magazyn Czgsci
Zamiennych® do autobuséw Berliet nie tylko dla MZK, ale rowniez innych przedsiebiorstw
komunikacyjnych, ktore bedg eksploatowaty Berliet’y (Krakéw, Wroctaw, Katowice).
Magazyn miat funkcjonowa¢ wg wzordéw francuskich, ktore zaktadaty utrzymanie gospodarki
materialowej w takim stanie aby jak najmniej ,,zamraza¢” pieni¢dzy przez przechowywanie
optymalnej (jak najmniejsze zapasy) ilosci czesci zamiennych zapewniajac jednoczesnie
prawidlowa eksploatacje wozow*".

W Zajezdni przy Inflanckiej, ktora jako pierwsza miata przyja¢ nowe autobusy réwniez
trwaty goraczkowe przygotowania. Zmieniano uktad stanowisk postojowych na placu i hali
postojowej, gdzie pod dachem miaty sta¢ nowiutkie wozy. Modernizowano hale OC i1 OT.

2 Centralny Magazyn rozpoczat oficjalng dziatalno$¢ 1 kwietnia 1973 roku. Na ponad 2 km potek sktadowano ponad 5,5
tysiaca pozycji czgsci zamiennych. Kazda pozycja wystgpowata w 7-8 sztukach. W sumie w magazynie byto ponad 100
tysiecy sztuk czesci zamiennych.

% »Trasy” nr 6/1974
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Powstat Dziat Berliet’a, ktérym kierowal inz. A. Bojanowski, a jego najwazniejszym
zadaniem w dniach przed przybyciem autobuséw byto opracowywanie wszystkich
niezbednych instrukcji eksploatacyjnych w oparciu 0 normy i zalecenia francuskie.

Wsrod kierowcodw przeprowadzano tzw. weryfikacje uprawnien 1 sprawdzano przebieg pracy
(jak najmniejsza wypadkowos$¢). Wszystko, aby wybra¢ najlepszych z najlepszych, ktérzy
pod koniec grudnia pojada do Jelcza po autobusy.

Rowniez stoleczna 1 zaktadowa prasa publikowata liczne artykuty o autobusie i jego zaletach.
Przescigano si¢ w roznego rodzaju akcjach, ktore miaty spowodowaé, aby autobus stat si¢ nie
tylko synonimem nowoczesnosci, ale rowniez ulubieficem kierowcow i1 pasazerow.

Np. stoteczne ,,Zycie Warszawy” a wraz z nim zaktadowe gazety w Jelczu (,,Glos Jelcza”)
1w MZK (,,Trasy”)27 ogtosity niemal ogo6lnopolski konkurs pod haslem: - Jak nazwaé
,Berlieta”, gdyz powinien on mie¢ polska nazwe, brzmiacg mito dla ucha 1 nie trgcac
francuszczyzng. Propozycji bylo wiele, ale wowczas najczgsciej moéwiono po prostu —
,Berliet”. Dopiero po roku eksploatacji w MZK otrzymat on wiele nazw?®. Wiele z nich
zawieralo w sobie nie zawsze pochlebne stowa.

Jednak w tej ogolnej euforii i oczekiwaniu na nowy autobus miejski ukazat sie w ,,Zyciu
Warszawy” pewien do$¢ ciekawy artykul, ktory sygnalizowat, powiedzmy: - jeszcze jeden
,maly problem”, a ten nalezato rozwigza¢ stosunkowo szybko. Byl nim problem braku
autobuséw dla komunikacji migdzymiastowe;.

»Miedzy ,,Jelczem” a ,,Berlietem” — autobus zastepczy?

2" Gazeta ,»Trasy” nr 17/1972 art. ,,Jak nazwacé ,,Berlieta”

% peerka — od skrétu PR, pregniot — do skrotu PR dodano — stowo gniot, jako nieudany model, odkurzacz, wentylatorek — od
glosno pracujacego wentylatora chtodnicy, kope¢ — od chmury dymu wydobywajace;j si¢ z rury wydechowej przy ruszaniu z
przystanku lub po prostu — Francuz. Czasami nazywano autobus Berliet PR 100 przepehiony pasazerami jako - akwarium z

glonojadami (ryby oczyszczajace szyby akwarium z glondw).
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Pisali§my niedawno o niepokojacej ,,luce” — o tym, iz w przejsciowym okresie pomigdzy
zmniejszaniem ilosci produkowanych autobusow ,,Jelcz”, a pojawieniem si¢ nowych
licencyjnych ,,Berlietéw”, nie beda w petni wykorzystane moce produkcyjne zaktadow w
Jelczu.

Jak wynika z artykulu opublikowanego w ,,Gazecie Robotniczej” zaloga fabryki wysuneta
interesujaca koncepcje zapetnienia ,luki” i1 zwiekszenia dostaw autobusoOw w okresie
przejsciowym. Dostawcy podwozi gwarantujg na rok 1973 1 1974 po 1 300 podwozi, a na rok
1975 — 500 podwozi. W Jelczu opracowano wiasny projekt budowy autobusu o obecnej
sylwetce nadwozia ,Jelcz” z tym, ze podwozie montowane byloby z elementéw
importowanych i1 zapozyczonych z samochodu ci¢zarowego. Fabryka moglaby wykona¢ juz
w 1973 roku — 100 takich zastepczych autobusow, w 1974 — 800 sztuk, w 1975 — 1000 i ew.
w 1976 — 750 sztuk.

Prototypowy egzemplarz zastepczego ,,Jelcza” (Jelez 11 — 044, przyp. red.) juz wyprobowano
w zakladach 1 obecnie wystgpiono do Zjednoczenia Przemystu Motoryzacyjnego ,,Polmo” o
wyrazenie opinii i ewentualng akceptacje projektu. Zjednoczenie wstepnie zatwierdzito
projekt®®.

Z uwagi na to, iz nawet po uruchomieniu montazu i produkcji licencyjnych autobusow
»Berliet” w pierwszym okresie beda to wozy przeznaczone wylacznie do komunikacji
miejskiej. Projekt zatogi Jelcza zastuguje na wnikliwe i zyczliwe przeanalizowanie, gdyz
proponowane autobusy zastepcze zasili¢ beda mogly szczupty weigz tabor PKS.”
Zjednoczenie przeanalizowalo projekt, zatwierdzito, jednak co do ilosci produkcji, jak sie
wyrazono — bedzie zalezna od potrzeb.

W sumie w latach 1974-75 wyprodukowano zaledwie 100 egz. Jelczy II typ 044 i powrdcono
do produkcji modelu 043 w wersji mig¢dzymiastowej. Jednym z powodow braku
zainteresowania modelem 044 przez PKS, jako gléwnego odbiorcy, byt brak odpowiedniego,
specjalistycznego zaplecza technicznego do napraw gtownych 1 utrudniony dostgp do czgsdci
zamiennych (Zaktady ,,Kapena” w Stupsku dopiero rozpoczynaty dziatalnos¢, jako gléwne
zaklady naprawcze Jelczy z PKS-u i nie byty jeszcze przygotowane na rozszerzenie napraw o
nowy model).

W pazdzierniku 1972 roku do zaktadéw w Jelczu zjechalo o wlasnych sitach z Lyonu 20
pierwszych autobusow, wiozac na swym poktadzie grupe francuskich specjalistow

1 monteréw, ktorzy w pierwszym okresie uczyli polskich pracownikow w Jelczu z firm
komunikacji miejskiej podstawowej obstugi technicznej 30,

Na zaimprowizowanej Stacji Obstugi w halach Zakladu Remontu Autobusoéw (wtasciwe hale
pod licencj¢ zaczeto budowac dopiero na poczatku lipca 1972 roku) poznawano tajniki

2 Prototypy autobusu o nazwie Jelcz II na tym podwoziu zbudowano na poczatku 1972 roku. Nowy autobus, niemal nie
réznigcy si¢ zewnetrznie od typu 043 nosita oznaczenie 044. Do napedu uzyto silnika ZS typu SW 680/55 produkowanego w
WSK Mielec na podstawie licencji angielskiej firmy Leyland. Zastosowano jednotarczowe sprzeglo cierne opracowane i
produkowane w WSK Swidnik i opartg na licencji niemieckiej firmy ZF skrzynke przekladniowa typu S6-90, zblokowang z
silnikiem, o wszystkich biegach do przodu zsynchronizowanych. Bieg V byt bezposredni. Naped przenoszony byt na most
tylny przez dwuczgéciowy, rurowy wal napgdowy. Uzyto tu importowanego z Wegier mostu typu Raba ze stozkowa
przektadnia gldwna i zwolnicami planetarnymi umieszczonymi w piastach kot.

Autobus otrzymat podtuznicowa rame¢ nitowana. Przednia sztywna 0§ i tylny most zawieszone zostaty na wzdluznych
poteliptycznych resorach piorowych, ktore wspotpracowaty z amortyzatorami teleskopowymi. Tarczowe kota jezdne
wyposazono w ogumienie o wymiarach 11.00-20". W uktadzie kierowniczym zastosowano przektadni¢ srubowo-kulkowa z
integralnym wspomaganiem hydraulicznym. Dwuobwodowy hamulec zasadniczy oraz hamulec pomocniczy uruchamiane
byty pneumatycznie. Przy nie zmienionych wymiarach masa wtasna tego autobusu byta wigksza o 200 kg od modelu 043 i
wynosita 8900 kg. Osiagat on predkos¢ maksymalng 76 km/h, a zuzycie paliwa przy predkosci 60 km/h wynosito 26-29
dm?/100 km, natomiast podczas ciagnigcia przyczepy typu PO1 wzrastato do 35-40 dm?/100 km.

%0 »Trasy” nr 2/1973 art. ,,Zanim Berliety pojawity si¢ w Warszawie”
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konserwacji. Na wtasciwg nauke montazu autobusow trzeba byto poczekaé¢ do lutego 1973,
gdy zostanie uruchomiona linia montazowa w innej cz¢sci hali remontowe;.

& D

Razem 2z Berlietami otrzymaliSmy ten oto dokument,

Gazeta MZK - "Trasy" nr 2(139) z 25 stycznia 1973 str.1

Przekazanie pierwszych 20 autobusow uzytkownikom zaplanowano na koniec grudnia 1972.
W piatek 29 grudnia 1972 na placu pod Urzgdem Wojewddzkim we Wroctawiu ustawiono

w rzedzie 20 pierwszych autobuséw, gdzie miato odby¢ si¢ uroczyste przekazanie wozéw do
eksploatacji w Warszawie, Katowicach i Wroctawiu. Kazde z miast miato otrzymacé

po 5 autobuséw. Pozostate 5 sztuk rozdysponowano pomiedzy WSK w Mielcu (m. in. pod
potrzeby konstrukcyjne mocowania silnika), Miejska Rade Narodowa w Otawie 1 Zaklad
Transportu w Jelczu (pod potrzeby szkoleniowe i dowozowe pracownikow).

Z Warszawy po odbidr autobuséOw przybyta grupa 10 pracownikow MZK (mechanicy i
kierowcy) z dyrektorem naczelnym Bogdanem Kontowiczem.
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Podczas uroczystosci, w ktorej uczestniczyt 6wczesny wiceminister przemystu maszynowego
Aleksander Kope¢, dyrektor handlowy Jelcza poinformowat, ze juz w tych 20 pierwszych
autobusach dzigki dobrej wspotpracy z Berliet’em zastosowano polskie elementy — ogumienie
1 akumulatory, co jest zapowiedzig coraz wigkszego udziatu polskich podzespotow w
kolejnych egzemplarzach pojazdow. W niedalekiej przysztosci (3-4 lata) udziatl polskich
podzespotow ma wzrosng¢ do 96 procent. Znajdujacy si¢ obecnie na deskach projektantow
wigkszy autobus typu PR 110 zastuzy catkowicie na miano polskiego Berlieta®.
Uczestniczacy w uroczystosci a nastepnie powracajacy jednym z autobuséw do Warszawy
pracownik MZK — Dziatu Berlieta Edward Dalba, tak wspominal tamte dni w swojej relacji
zamieszczonej w gazecie ,, Trasy” nr 2/1973:
,Piekne, réwniutko ustawione autobusy przed gmachem Urzedu we Wroctawiu prezentowaty
si¢ doskonale. Nieefektownie wygladaty przy nich obecnie kursujace po Wroctawiu Jelcze.
Mieszkancy Wroctawia zywo interesowali si¢ autobusem, ktéry ma by¢ przyszitoscig
komunikacji w Polsce.
Wyrazali si¢ przychylnie o walorach pojazdu, wyrazali réwniez obawy, obawiano si¢
szczegllnie wandalizmu. Niestety, obawy te wkrotce sprawdzily si¢, bowiem nieznany
wandal pocial zyletka pigkne obicie tapicerskie siedzenia w autobusie przeznaczonym dla
WPK Katowice. Dzigki temu, ze kazdy autobus kontrolowalem osobiscie i przypominatem
kierowcom o zwracaniu uwagi na zwiedzajacych udato si¢ nam unikna¢ jakichkolwiek szkod.
JechaliSmy do Warszawy po zapadnig¢ciu zmroku i dopiero w tych warunkach mogliSmy si¢
przekona¢ o walorach tego autobusu. Doskonale ustawione $wiatta szosowe oraz $wiatla
mijania, doskonaly sygnat dzwickowy zwigkszaly bezpieczenstwo jazdy. Powietrzne
zawieszenie 1 resorowanie sprawialy wrazenie, ze autobus plynie po jezdni, niczym w
powietrzu. Mimo, ze do Warszawy przyjechali$my okoto pierwszej w nocy nie czuli$my
zmeczenia. Umieszczony z tytu silnik byt bardzo mato styszalny, pomimo dtugiej jazdy nie
czuliSmy bolu glowy. Po drodze we wszystkich miastach wzbudzaliSmy sensacje,
rzechodnie stawali 1 dlugo wodzili wzrokiem za znikajacymi autobusami”

——a.. —

Pierwsza piatka Kierowcoéw Berlieta (z R-5), prowadzili oni autobusy Berliet
po zakonczeniu Konferencji Prasowej, byt to pierwszy , Dziennikarski Kurs™.

Gazeta MZK - "Trasy" nr 2(139) z 25 stycznia 1973 str.1

3 ,Zycie Warszawy” nr 311 z 30 grudnia 1972 art. ,,Jelczanskie ,,Berliety” juz na polskich drogach”
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W dniu 5 stycznia 1973 roku w zajezdni przy Inflanckiej odbyla si¢ pierwsza konferencja
prasowa z udzialem przedstawicieli Berliet’a, na ktorej oficjalnie poinformowano, ze
pierwsze 5 wozOw wyruszy na trase linii pospiesznej ,,A” w niedziel¢ 7 stycznia.

Gazeta ,, Trasy” nr 2/1973 relacjonujac konferencje nie tylko pisata, ze oto zaczyna si¢ nowy
etap w historii stolecznej komunikacji, ale takze rozpoczyna si¢ nowa epoka przewozow
masowych na nowych zasadach funkcjonowania.

Glowny spee ta dfs avtobusu Berliet inz. A. BojanowskKi i przedstawicie!
firmy Berliet J. P, Camelin przed nowyvm wozem linii A",

Gazeta MZK - "Trasy" nr 2(139) z 25 stycznia 1973 str.1

Jedng z nich bylo, ze od 7 stycznia we wszystkich autobusach pospiesznych bedzie mozna
wsiada¢ 1 wysiada¢ dowolnie kazdym z wejs¢, a nie jak dotychczas; wejscie tylnymi
drzwiami a wyj$cie przednimi, chociaz bylo to raczej usankcjonowanie 1 zezwolenie na to, co
byto i tak powszechne w Warszawie.

Inng innowacja byto podniesienie wskaznika wykorzystania taboru. Dla autobuséw Berliet

w roku 1973 miat wynosi¢ az 90 procent (w 1972 roku wynosit dla autobusow Jelcz: soldéwek
71%, dla przeguboéw 67%).

W sumie do konca 1973 roku warszawskie MZK mialo otrzymac¢ jeszcze 240 wozoéw Berliet,
co pozwolitoby na koniec roku catkowicie wycofa¢ z tras linii pospiesznych autobusy Jelcz.
Powiato euforig i ogélnie udzielajacym si¢ optymizmem. Nowe zajezdnie, nowe duze
dostawy, nowoczesnego taboru, 1zejsza praca i wyzsze zarobki.

Resume

Jednak zycie do$¢ szybko zweryfikowato plany.

Do konca 1973 roku dotarty 164 Berliet’y PR 100, a zaktadany wskaznik wykorzystania
wyniost 76,5 procent, chociaz przy duzej awaryjnosci pod koniec 1973 roku ($rednio 15
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wozéw stato w naprawach zajezdniowych) nie byto ztym wynikiem®” Niestety, w nastepnych
latach bylo juz tylko gorzej i nie byta to tylko wina autobusu, jego nadmiernego przecigzenia
pasazerami, niedostosowania do polskich potrzeb czy ztego zarzadzania™.

Mato kto o tym mowi, ale do naszej polskiej porazki z autobusem Berliet PR 100 przyczynit
si¢, mowigc delikatnie, nasz polski ped do ulepszania wszystkiego ,,po polsku”.

Catkiem dobry, udany autobus ulepszany ,,po polsku” gdy nie ma si¢ odpowiedniego zaplecza
materialowego, technologicznego i technicznego, w ktorym$§ momencie musiat stang¢ na
ulicy. Niemal czym$§ normalnym bylo zastgpowanie drozszych kompozytow stali,
modyfikowanego aluminium i innych materialdow — tanszymi zamiennikami, ktore nie byty w
stanie sprosta¢ swymi parametrami wytrzymatosciowymi pierwowzorom.

Wiele uzytych w PR 100 przez Francuzéw materialdow nie wytwarzano w Polsce. Czgsto
szukano materialéw zastgpczych o podobnych parametrach wytrzymatosciowych.

Szukano niemal od pierwszych dostaw.

%2 Na koniec roku 1973 MZK posiadato 1 851 wozow: 1356 Jelczy solo, 326 Jelczy przegub i 169 Berliet PR 100. Wskaznik
wykorzystania taboru wynosit dla autobuséw: solo 71,9% (plan zaktadat 71,4%), przegubowych 72,1% (plan 71,7), Berliet
PR 100 76,5% (plan 69,1%). W naprawach zajezdniowych $rednio w roku bylo 197 autobuséw, w tym: solo 144, przegub 45
i 15 Berliet. Zrodto: Komunikacja Miejska m. st. W-wy w liczbach, wyd. MZK 1974 w zbiorach Archiwum Panstwowego m.
st. W-wy

% Na koniec 1977 roku MZK posiadato facznie 2 179 pojazdow, w tym: 983 Jelcz Mex — solo, 83 Jelcz przegub, Berliet PR
100 — 819 sztuk i 294 Jelcz-Berliet PR 110. Wskaznik wykorzystania taboru wynosit dla autobusow: Jelcz Mex 282 solo
71,6% (plan zaktadat 74,7%), Jelcz przegub 69,9% (plan 73,2%), Berliet PR 100 67,5% (plan 65,0%), Jelcz-Berliet PR 110 —
81,9% (plan 73,4%). W naprawach zajezdniowych byto $rednio 285,5 wozoéw, w tym: 123 Jelczy solo, 23 jelcze przegub,
129,8 Berliet PR 100 i 7 PR 110. W naprawach gtéwnych $rednio w roku byto 99,2 autobusy w tym az 71,4 Berliet PR 100
Zrodho: Komunikacja Miejska m. st. W-wy w liczbach, wyd. MZK 1978 w zbiorach Archiwum Panstwowego m. st. W-wy
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Gdy przeglada si¢ ksigzki gwarancyjne i obstugi dotaczone do kazdego kolejnego wozu

z Jelcza, to niemal w kazdej jest tzw. dodatkowa wktadka, w ktorej zaktady w Jelczu
informuja, ze w porozumieniu z firmg Berliet nastapity zmiany tego czy innego elementu

na inny element, ale juz produkcji polskie;j.

Przy jednej z dostaw kolejnych wozow w 1973 roku byty nawet rysunki techniczne,

jak wykonac opaski na potaczenia pneumatyczne, gdyz sg one proste w wykonaniu

we wlasnym zakresie. Zatem sugerowano uzytkownikowi, aby nie liczyt na ich dostawy

z Jelcza czy z Francji?

Podobnych ,.kwiatk6w” mozna znalez¢ wigcej, ale sa one tylko pewnym potwierdzeniem, ze
na opini¢, ze Berliet PR 100 byt bublem, takze i my zapracowaliSmy.

W sumie w latach 1973-77 zaktady w Jelczu dostarczyly do MZK 832 sztuki Berlietow PR
100. Eksploatowaty je zajezdnie R-5/MZK ,,Inflancka”, R-9/MZK ,,Chetmska” i R-10/MZK
,,Ostrobramska”.
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W 1976 roku do MZK rozpoczeto dostawy nowego Jelcza - Berlieta PR 110, ktory miat
zastgpi¢ PR 100. Wraz z kolejnymi dostawami ze stanu inwentarzowego MZK w 1976 roku
zaczgto zdejmowac najstarsze PR 100 (1 woz nr tab. 3312). W sumie w 1977 roku skreslono
10 pierwszych Berlietow (3 z Inflanckiej, 5 z Chetmskiej 1 2 z Ostrobramskiej).

Kilkadziesigt Berlietow otrzymato tzw. ,,drugie zycie” w MZK.

W 1979 wyremontowano w CWS-ie 20 szuk PR100 dostosowujac je do potrzeb Osrodka
Szkolenia Zawodowego MZK. Petnity funkcje pojazdow szkoleniowych. Jednoczesnie
zostaly przemalowane na kolor niebieski. Najdtuzej pelnigcym stuzbe szkoleniowki byl woz o
numerze 9021 ktory zostal skasowany w czerwcu 1985.

Ostatnim oficjalnym dniem stuzby Jelczy PR100 byt 31.12.1983 ale wozy o numerach 3289,
3593, 3634, 3719, 3727, 3744, 3773, 3787, 3791, 3806, 3823, 3831, 3851, 3852, 3869 zostaty
zgromadzone na zajezdni Stalowa gdzie miaty petni¢ role pojazdéw gospodarczych. Jednak
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byly one widoczne pdzniej na miescie podczas obstugi normalnych linii. W 1987 roku zostaty
one definitywnie skasowane a wozy 3719, 3773 przekazane do Automobilklubu.

W6z 3207 zostat w 1975 roku przebudowany na trolejbus. W 1980 roku z 4 skasowanych
wozow stworzono 2 przyczepy. Nie zostaty jednak dopuszczone do ruchu. Dlatego tez jedng
przeznaczono na ekspedycje, za$ druga na kase biletowa>”.

pad

Przyczepa produkcji CWS na bazie autobusu Berliet PR 100

A tak naprawde, nie byl takim zlym wozem, skoro ostatnie PR 100 opuscity linie montazowe
w 1999 roku. Co prawda nie jako Berliet PR 100, a Renault PR 100, ale prawie niczym, jesli
chodzi o design nadwozia, to nie roznity si¢ od swego pierwowzoru z fabryki w Lyonie z lat
70-tych.

We francuskich autobusach stosowano dwa rodzaje silnikoéw: Perkins V8.510% i silnik Berliet
V.800 (B).

Od 1972 roku juz w seryjnej produkcji Belietow PR 100 we Francji stosowano przemiennie te
silniki 1 w zalezno$ci, ktory zastosowano byt to model autobusu Berliet PR 100P (z silnikiem
Perkinsa) lub Berliet PR 100B (z silnikiem Berlieta — od 1973 roku).

Pierwsze seryjne autobusy PR 100 PA (silnik Perkins VV8.510) z fabryki w Lyonie
dostarczono do francuskiego Dijon, (departament Cote-d”Or — Burgundia).

W pierwszych seriach produkcyjnych stosowano najczesciej silniki Perkinsa. Silniki Berlieta
byly duzo glo$niejsze od Perkinasa i dodatkowo zbyt dymity®®. Niemal od poczatku produkcji

** hitp://www.omni-bus.eu/joomla/index.php?option=com_content&view=article&id=1839&ltemid=24

® Konstrukcja silnika V8.510 powstata w 1965 roku w Zaktadach ,,Frank Perkins” (dzisiaj Perkins Engines nalezacy do
Perkins-Caterpilar INC. Tylko w samym 1969 roku sprzedano ponad 300 tysi¢gcy. Gtownym odbiorcg silnikow Perkinsa byta
zaktady Massey — Fergusson produkujace maszyny rolnicze i budowlane
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pracowano nad usprawnieniem obu silnikow zardwno pod wzgledem ich wyciszenia,
zmniejszenia drgan, ktore przenosity si¢ na calg konstrukcje, powodujac jej wibracje, jak i
nad zmniejszeniem zuzycia paliwa, oleju, nie tracagc mocy silnika.

W podstawowej produkcji byty modele PR 100 PA (silnik Perkinsa) — trzy drzwiowy miejski
i R 100 PB (silnik Berliet) — dwu drzwiowy podmiejski.

Po wiaczeniu Berlieta w 1978 roku do Saviem byt produkowany jako Saviem PR 100 a po
fuzji Renault z Saviem jako Renault PR 100. Ostatnie modele PR 100 zostaty
wyprodukowane w 1999 roku. W sumie w latach 1971 — 1999 wyprodukowano ponad 13 500
autobuséw PR 100.

Byty montowane w Lyonie (Francja), Villaverde (Hiszpania) i w polskim Jelczu

W 1981 roku model miat szanse wej$¢ na state na rynek amerykanski (pierwszy pokaz odbyt
sie jeszeze w 1977 roku w Oakland, Kalifornia®"). Dwa egzemplarze dostosowane do
wymagan publicznego transportu zbiorowego w Nowy Jorku testowano przez ok. 3
miesigee®® w 1981 roku.

W 1975 PR 100 pokazywano w Australii na ,,Sydney Bus Show” w wersji dostosowanej do
lewostronnego ruchu miejskiego. Kilka egzemplarzy zakupiono do australijskiego Surfside.
Ostatni egzemplarz eksploatowano jeszcze w 1991 roku®.

Czyli nie byt to taki bubel.

Kilka danych technicznych autobusu Berliet PR 100 sktadanych w Jelczu: dtugosé¢: 11230
mm, szeroko$¢: 2500 mm, wysoko$¢: 2915 mm, rozstaw 0si: 5800 mm, rozstaw kot przednich:
2088 mm, rozstaw kot tylnych: 1884 mm, masa wtasna: 8300 kg, masa catkowita: 15400 kg,
Ilo$¢ miejsc: 97, miejsc siedzacych: 29, llo$¢ drzwi: 2, wysokos¢ podtogi w I drzwiach: 645
mm, Wysokos$¢ podtogi w II drzwiach: 670 mm, silnik: Berliet V800 rzedowy, 6-cylindrowy,
chlodzony powietrzem, pojemno$¢ skokowa: 8,2 1., moc maksymalna: 170 KM, predkos¢
maksymalna: 70,5 km/h, skrzynia biegow: potautomatyczna Wilson HVD 60ME lub
manualna Wilson BXSA 108.

WWw.

% Gabriell Bonnafoux i Albert Clavel art.” 100 lat transportu publicznego w Tulonie” — francuski miesiecznik
motoryzacyjny ,,Charge utile” nr 79 — lipiec 1999

37 http://www.actransit.org/wp-content/uploads/AR_1977-1978.pdf

38 http://www.nyctransitforums.com/forums/forumdisplay.php?f=1

%9 http://www.busaustralia.com/forum/viewtopic.php?f=10&t=21652&p=230578&hilit=berliet#p230578
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Marka ,,Berliet” w Polsce
w latach 1914-1973

Czesé 2

Fakty, mity, polemiki

Warszawa 2014
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1. Berliet w Polsce przed 1972 rokiem

Mowiac o kontaktach Berliet’a z Polska warto odnotowac, ze pierwsze miaty miejsce jeszcze
przed pierwsza wojng swiatowg dzieki sprzedazy samochodéw osobowych i cigzarowych
przez Towarzystwo Akcyjno Handlowe k. J. Borkowski”, ktéra sprzedawatla niemal
wszystko co dato sie sprzedac i miata do$¢ duza sie¢ swoich sklepéw nie tylko w Polsce, ale
nawet w Moskwie i Charkowie®®. Rowniez po I Wojnie $wiatowej zajmowata si¢ sprzedaza
samochoddw, ale z jaki§ wzgledow zmienita sprzedaz samochodow francuskich na
amerykanskie i od 1936 roku miata m. in. wylgcznos$¢ na sprzedaz Forda.

I_ TOWARZYSTWO AKCYJNE HA"DL::o-PRzZiRMZXDs—f.B?U::_SKLEP —|
yyi-s J- BORKOWSKES wirsiavs wnowzexs v o

Oddzialy: Dabrowa Gérnicza, tédz, Czestoctowa, Lublin, Radom, Moskwa, Bialystok, Charkow.

ZELAZO STAL # WEGIEL CEMENT KOLEJKI WAZK. METALE ARTYKULY TECHN.
BELKI ZEL. WYROBY ZEL. KOKS CEGLA MASZYNY ODLEWY PASY, LINY
BLACHY roéine. RURY. ANTRACYT. MAT.BUDOWL. NARZEDZIA. ARMATURA. OLEJE, SMARY
Wylgczne reprezentacye: : 901
PILY »FAIRBANKS Co” A/B B. A. HYORTH & Co. Stockholm. SWIDRY
SZWEDZKIE STALOWE KOLA PASOWE. LAMPKIiKOLBY DOLUTOWANIA. ,TITAN"1,TITEX".
' ~ »SANDVIKENS _ ARMATURA i NARZEDZIA. NARZEDZIA. STAL AMER\'KANS“K};\‘.\Y l
PILNIKI AMERYKANSKIE. s OSOBOWE | I LCRUCIBLE STEEL COMPANY.

enemm ,,CZARNY DJAMENT" Automobile CIEZAROWE +wBERLIET”. OF AMERICA”. summsm

Tygodnik llustrowany "Swiat" z 30 maja 1914

Jednak najwieksze kontakty miaty miejsce podczas pierwszej wojny §wiatowe] za sprawg
wyposazenia w 1917 roku cze¢sci polskich oddziatow wojskowych (pozniejszej armii gen.
Jézefa Hallera) walczacych we Francji w cigzkie samochody ci¢zarowe Berliet CBA. Wraz z
powrotem armii Hallera do Polski (kwiecien — czerwiec 1919) na wyposazenie polskiej armii
trafito pierwsze 216 ciezarowek CBA. Dalsze wozy CBA trafity do Polski z francuskiego
demobilu dzigki pos$piesznym, nie zawsze przemyslanym, czg¢sto chaotycznym zakupom
Polskiej Wojskowej Misji Zakupow we Francji na doposazenie polskiego wojska uwikltanego
w wojng¢ polsko-bolszewicka. Czg$¢ z tych dostaw nie dotarto nawet na front i do$¢ szybko w
formie przetargdw, licytacji byla sprzedana cywilnym odbiorcom w Polsce juz w 1921 roku.
Wg Tygodnika ,,Przemyst i Handel” 1 dodatku do niego wktadki ,,Demobil” w ciagu lat 1921
- 1923 roku w prywatne rece trafito ok. 200 wozow CBA, w duzej czes$ci nawet
pozbawionych silnikow.

Y.acznie z pojazdami w wojsku polskim w 1923 roku mozna mowi¢, ze w Polsce bylo ok. 700
Berlietoéw CBA.

2. Ursus i Berliet

Inny ciekawy, wartym odnotowania kontakt Berlieta z Polska mial miejsce w sierpniu 1923
roku (18 sierpnia 1923), kiedy to, Koto Naukowe Studentéw Politechniki Warszawskiej przy
Wydziale Inzynierii Ladowej przy wspotpracy Towarzystwa Polsko — Francuskiego w
Warszawie i Towarzystwa France — Pologne w Paryzu odbyto wycieczke do Francji i do m.
in. fabryki Berliet w Lyonie. Podczas dwutygodniowej wycieczki zwiedzali takze fabryki

samochodow Creusot Schneidera i Citroena. Studentow z Polski w fabryce Berliet
oprowadzal sam Marius Berliet.

40 Wigcej o firmie ,,Borkowski” na stronach: http://100lattemu.pl/index.php/polityka-i-gospodarka/biznes2/4231-
tow-akc-I-j-borkowski-w-warszawie i http://tarkos.gessel.pl/galeria.php
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W swym opracowaniu — relacji zamieszczonym w studenckiej gazecie ,,Ars technika” tak
opisuja wizyte w fabryce Berliet: ,,Czas w technice francuskiej jest czynnikiem zasadniczym.
Robotnik, jak réwniez inzynier, starajg si¢ zawsze wykona¢ jak najwigcej pracy, podziat
ktoérej 1 wyzyskanie czasu dochodzi nieomal do szczytu mozliwos$ci. Np. w fabryce Berliet w
Lyonie — samochdd powstaje w ten sposdb, ze na poruszajacy si¢ jednostajnie tancuch bez
konca naktadana jest w jednym koncu fabryki ostoja samochodu (podwozie), na ktorej
znajdujacy sie $cisle w wyznaczonych miejscach robotnicy montuja cze$ci i mechanizmy, a
na drugim koncu schodzg gotowe auta. Robotnik nie moze nie zrobi¢ w okreslonym czasie
wyznaczonej mu roboty, gdyz tancuch unidstby auto juz do innego miejsca zajmowanego
przez innego robotnika i praca wszystkich innych zostataby wstrzymana.”

Berliet CBA na ustugach Wojska Polskiego w latach 30-tych XX w.

To co zachwycato studentéw z Polski bylo przez samego Berlieta przemyslane jeszcze w
1912 roku, jako tzw. identyfikacja czasu pracy poprzez eliminacj¢ czasu nieprodukcyjnego,
czynnosci zbednych, oczekiwania, itd. Marius Berliet jako jeden z pierwszych w Europie
zastosowat amerykanska metode Tayloryzmu, ktora nie przyniosta mu chwaty szczeg6lnie
wsrdd robotnikow w jego fabrykach. W okresie miedzywojennym byla przyczyna wielu
strajkow w jego fabrykach. Mimo interwencjonizmu panstwowego w popraw¢ warunkéw
pracy robotnikow nakazujacego odejscie od pewnych zasad, swoje metody wynikajace z
Tayloryzmu stosowatl rowniez podczas I wojny. Pewne rozwigzania Tayloryzmu przejat
réwniez po ojcu Paul Berliet nastgpca i ostatni wiasciciel firmy w latach 1950-1978. On
réwniez popadt w liczne konflikty z pracownikami swoich fabryk. Mimo wszystko niemal do
konca pracowat na udoskonaleniem ,,Zasad naukowego Zalrza}dzania”A'2 popadajac w ostre
konflikty ze zwigzkami zawodowymi43.

1 Ars Technika — czasopismo Wydziatowych Kot Naukowych Studentéw Politechniki Warszawskiej — Warszawa; grudzien
1923 zeszyt 5-6, strona 78 — 83 ze zbioréw Biblioteki Publicznej m. st. W-wy.

“2 Zasady — po raz pierwszy spisat je Frederick Winslow Taylor ur. 20 marca 1856, zm. 21 marca 1915) —
amerykanski inzynier, wynalazca stali szybkotnacej i mtota parowego, tworca tayloryzmu. Autor ,,Zarzadzania
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Zainwestowanie przez Berlieta w wycieczke polskich studentow w 1923 roku mogloby dos¢
szybko przynie$¢ oczekiwane zyski dla koncernu Berliet, ktére zaowocowatyby dostawami
duzych do 3 ton tadownosci ciezaréwek. Jednak pewne okolicznosci i szczerze mowiac -
niedbalstwo polskich inzynierow, spowodowaty, ze nie podj¢lisSmy produkcji cigzarowek a
p6zniej autobusow i samochodow osobowych na podstawie licencji Berlieta jeszcze w 1924
roku.

W maju 1924 roku Ministerstwo Spraw Wojskowych podpisato umowe z prywatnymi jeszcze
ZM ,,Ursus” na dostawy w ciggu trzech lat poczawszy od 1926 roku po 200 Berlietow CBA 1
150 wioskich S.P.A. rocznie.

REjad e

Ich produkcja miata odbywac si¢ w podwarszawskich wowczas Czechowicach (dz. dzielnica
Warszawa — Ursus) w wybudowanej fabryce ZM ,,Ursus”. Kontrakt z Ministerstwem

warsztatem wytworczym” (,,Shop Management”) i ,,Zasad naukowego zarzadzania” (,,The principles of
Scientific Management”).

Wprowadzit metod¢ naukowa do zarzadzania oraz okreslit rolg czynnika kierowniczego i wykonawczego w
zarzadzaniu. Nalezat do nurtu techniczno-fizjologicznego wykazujac zainteresowanie ogniwami podstawowymi
dla sprawnego funkcjonowania organizacji.

Pracujac w Bethlehem Steel Corporation przygotowywat eksperymenty dotyczace m.in. tadowania materiatow za
pomocg topat (nazwat te prace ,,naukg o tadowaniu”), a nastgpnie wykorzystywat je do maksymalizowania
wydajnosci pracy.

Ustalajac doktadnie wszystkie szczegoty procesu tadowania przez robotnikow surowki zelaza na wagony m.in.
ksztatt szufli, dtugos¢ trzonka, kat nachylenia topaty przy nabieraniu surowki i jej wychylenia przy wyrzucaniu
na wagon, a nawet sposob ustawienia stop pracownika doprowadzit do 3,8-krotnego zwigkszenia wydajnosci
pracy tadowaczy.

Prowadzit takze badania nad: sortowaniem kulek do tozysk, analiza mikroruchéw, przerwami w pracy,
skracaniem dnia pracy, premiami i karami oraz zastosowaniem kar ostrzegawczych prowadzacych do zwolnienia
z pracy. Opracowat chronometraz.

Pomimo ze jego do§wiadczenia czgsto byly wykorzystywane jako sposob do wigkszego wyzysku pracownika,
sam Taylor wierzyl, ze jego badania spowodujg wzrost ich ptac oraz poziomu zycia.

*® Jeden z najwiekszych strajkow w historii firmy Berliet mial miejsce w 1968 roku, gdzie robotnicy strajkowali przez 6
tygodni nie wychodzac z fabryki. Konflikt zatagodzita dopiero mediacja wtadz samorzadowych okrggu Rhone z rodzing
Berliet.
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pozwolit kierownictwu ,,Ursusa” na dalsza rozbudowe fabryki m. in. poprzez wybudowanie
nowoczesnych hal montazowych pozwalajacych na wyprodukowanie ok. 350 sztuk pojazdow
rocznie, co przy zapotrzebowaniu rynku krajowego na duze pojazdy cigzarowe zupetnie
wystarczato

Jednak pojawito si¢ opdznienie w budowie.

Oficjalne otwarcie nastapito dopiero 11 lipca 1928 roku zamiast planowanego na rok 1926.
Jednak w czasie, kiedy budowa fabryki trwata w najlepsze, zastanawiano si¢ dalej, mimo
podpisanego kontraktu, jakiej marki samochody maja by¢ produkowane.

Postanowiono, ze najlepiej bedzie zorganizowac rajd na dystansie 3000 km, w ktorym wezma
udziat marki brane pod uwage, jak i kilka innych, ktore byty uzywane w wojsku.

Ta, ktorej auto zwyciezy miata dosta¢ kontrakt. Trasa rajdu w 1925 roku wiodta w
wiekszosci po rozmoktych drogach gruntowych. Tak zresztg wygladaty woéwczas typowe
polskie drogi. Ustalono minimalng $rednig pr¢dkos¢ dla samochodow 3-tonowych: 20 km/h a
dla 1,5-tonowych: 35 km/h. Z uwagi, iz wszystkie auta (z wyjatkiem 3-tonowej S.P.A.)
ukonczyty rajd w wyznaczonym czasie zdecydowano, iz badanie techniczne po zakonczonym
rajdzie pomoze wyloni¢ zwycigzcg. W klasie tadownosci do 3 ton najlepiej wypadty Berliet
CBA i De Dion-Bouton, a w klasie do 1,5 tony De Dion-Bouton i S.P.A. 25 C Polonia. Tak
wiec auta francuskiej firmy De Dion-Bouton powinny byty trafi¢ do nowe;j fabryki, a nie auta
S.P.A. w klasie lekkiej i Berliety CBA w klasie cigzkiej.

Zdecydowano, ze w nowej fabryce beda produkowane auta wiloskiej marki S.P.A.. a co do
Berlietow ciagle bylo brak rozstrzygnigcia i kierownictwo ,,Ursusa” nalegato na podjecie
produkcji 3-tonowego S.P.A.

Zrédlo: portal:www.brzesko.ws; kolekcja Marka Sukiennika

Wojsko nie zgodzilto si¢ jednak na produkcje¢ 3-tonowej S.P.A., gdyz ta odpadia jeszcze w
trakcie rajdu. Z uwagi na to, iz wojsko odrzucito 3 tonowe S.P.A., postanowiono sprowadzi¢
400 sztuk zmontowanych we Francji Berlietow CBA.
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Niestety, Ursus w owym czasie nie byt gotow ani do montazu, ani do produkcji. Wiadze
Ursusa nie ukrywaty, iz zamierzaty produkowac u siebie wytacznie samochody marki SPA,
totez zaden z inzynieréw Ursusa nie pofatygowat si¢ na — cho¢by krotkie — szkolenie do
fabryki Berlieta w Lyonie. Zaskakujgcym jest jednak fakt, ze podobng postawe Ursus
prezentowal w odniesieniu do przygotowan do produkcji wtoskiego 1,5-tonowego S.P.A.
Poczatkowo tylko jeden inzynier i to z ramienia wojska (inz. Karaczkiewicz) pojechat do
Wioch by zapozna¢ si¢ z technologia produkcji. P6zniej dotaczyli Tadeusz Hennel 1 Witold
Jakusz (kierownik Biura Technicznego Fabryki Samochodéw ZM Ursus).

Naturalng konsekwencjg takiej postawy byly pietrzace si¢ problemy z pasowaniami i doborem
odpowiednich materiatow przy wdrazaniu produkcji. Spowodowato to kolejne opdznienie w
rozpoczeciu produkcji. Ostatecznie, wojsko po otrzymaniu 400 sztuk Berlietow CBA,
zgodzilo sie na zastgpienie nie dostarczonej jeszcze ostatniej partii 200 cigzkich Berlietow 1
150 sztuk lekkich S.P.A. przez samochody 3-tonowe S.P.A. ,w ilosci zwigkszonej do 375
sztuk.

W 1929 roku zamowiono jeszcze 100 sztuk Berlietow CBA, ale juz w wersji udoskonalonej,
dostosowanej do polskich warunkéw klimatycznych. Polscy inzynierowie dodatkowo
zmodyfikowali je poprzez pelng zabudowe kabiny kierowcy i wymian¢ ogumienia kot z tzw.
masywow na pustaki (pustaki mialy wglebienie z bokdéw i1 na obregczy kota).

W sumie na dzien 1 stycznia Wojsko Polskie dysponowato ok. 750 wozami marki Berliet
CBA, z czego 250 pochodzito jeszcze z dostaw sprzed 1924 roku.

3. Reklama dzwigniga handlu

Mimo tych perturbacji z zakupem licencji, niezbyt dobrze $wiadczacych o nas nie tylko jako
partnerach handlowych ale i kooperacyjnych, Berliet nie ustawal w szerokiej reklamie swoich
produktéw przy kazdej okazji. Na Targach w Poznaniu poczawszy od 1930, kiedy to po raz
pierwszy zorganizowano Migdzynarodowa Wystawe Komunikacji i Turystyki zawsze
prezentowal swoje samochody osobowe, cigzarowe czy autobusy. Uczestniczyt w nich az do
1939 roku. W prasie zamieszczal rowniez duzo tzw. artykutow reklamowych.

,Fabryka francuska ,,Berliet” jest jedng z najstarszych 1 najwigkszych fabryk samochodowych
w Europie. Juz podczas wojny $wiatowej samochody ,,Berliet” wykazaly swa niezawodno$¢ i
wytrwalo$¢, a bedac uzyte do przewozu pod Verdun znacznych oddziatow wojska,
przyczynity si¢ do zwycigstwa. ,,Berliet” jest wozem seryjnym armii francuskiej, a po
konkursie wozow cigzarowych, seryjnych w Polsce, w ktorym samochod ,,Berliet” przebyt
rajd ponad 3 tysigcy km, bez punktow karnych, ministerstwo spraw wojskowych zakupito 450
sztuk samochodow CBA. Fabryka produkuje samochody osobowe oraz ci¢zarowe od 0,5 do
12 ton, specjalne, autobusy od 15 do 45 miejsc, moto-pompy, sanitarki, wywrotki, cysterny,
itp. Na uwagg zasluguja wozy terenowe 6-cio kotowe, ktorych produkcja data si¢ poznac
podczas rajdu w Polsce w 1927 roku, w ktérym to samochod ,,Berliet” byl pomoca przy
holowaniu samochodéw marek konkurencyjnych.

Na wyro6znienie zastuguja maszyny osobowe, 6-cio cylindrowe typu ,,V” IHF, 2-u litrowe, z
ktorymi fabryka staje do bezwzglednej konkurencji z wozami amerykanskimi, uwazanymi
obecnie w §wiecie automobilowym za najbardziej nowoczesnymi”.**

W okresie migdzywojennym firma ,,Berliet” do§¢ aktywnie reklamowata swoje wyroby, ktore
byly cenione za ich trwatos¢ i prostote obstugi. Jej wozy osobowe byly popularne zaréwno
wsrdd dostojnikow panstwowych, samorzadowych jak rowniez wsrod ludzi tzw. biznesu:
bankieréw, przemystowcow jak rowniez wérod np. warszawskich takséwkarzy.

Jak podaje ,,Kronika Warszawy45” z 1930 roku w Warszawie w 1929 roku bylo
zarejestrowanych 20 taksowek marki ,,Berliet”. W rok p6zniej w 1930 roku byto ich juz 25.

% Gazeta Handlowa nr 53 z 5 marca 1929 roku rubryka ,,Rynek samochodowy — Samochody ,,Berliet”
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Wg danych warszawskiego Magistratu w 1933 roku byto zarejestrowanych juz ponad 40

taksowek marki ,,Berliet” 1 okoto 30 limuzyn tej samej marki.

Roéwniez sam Magistrat miat do swojego uzytku stuzbowego 2 samochody osobowe marki

,Berliet”, ktore serwisowaly instytucje miejskie. Jeden z nich byt serwisowany 1 garazowany
rzez Zaktad Oczyszczania Miasta (Z. O. M.)*

W ciggu 1929 r. dorozki samochodowe, kursujagce w War-
szawie, reprezentowaly okolo 60 réznych marek fabrycznych,
z ktérych najczesciej spotykane wykazuje nizej podane zesta-
wienie:

Liczba samochodowych

dorozek
Nazwa markl
fabryczne) e e e -
w dn, w dn.
1.1.1929 r. 1.1.1930 r.
Fordey . . . 692 648
Chevrolet . S 342 441
Renaultr . . . . 218 277
Cigoin: « o+ & » 145 177
Peugeot . . . . 133 151
Rugby . . . . . 70 17
Tatra . of 0 06 102
Morrls . . . . . 78 05
LS R 55 84
Overland Whippert . - 43
Chenard Walcker . . 13 39
Opel =iy S 39 34
Delahaye . %47 24 33
A e 26 32
Flaa. . , . . . 32 28
Durant. . ., ., . — 27
Berliet. . . . 20 us
Chrysler . ., 5 27
Mathis . S 20 19
Kronika Warszawy 1930 - zeszyt 1

4. Berliet i Kwinto

Inng, moze niezbyt chlubng kartg historii w kontaktach handlowych Polski z Berlietem, byta
sprzedaz samochodow osobowych tej marki, przez firme ,,Auto-Palace”, ktora warto nieco
szerzej omowic, gdyz wigze si¢ z pewna, faktycznie istniejgca osobg - Pana Kwinto, ktora w
Polsce szerzej znana jest jako fikcyjna posta¢ filmowa kasiarza w filmie ,,Vabank” niz posta¢
bankiera.

W okresie migdzywojennym, szczeg6lnie w latach 20-tych, produkcja samochodow
osobowych marki Berliet stanowita ponad 50 procent wartosci catej produkcji sprzedanej, a
sama marka zajmowata przez wiele lat pierwsze miejsce wsrdd francuskich producentow
samochodow osobowych. Tylko w samym 1929 roku we Francji wyprodukowano ponad 245
tysigcy pojazddw, a w drugiej po niej Wielkiej Brytanii nieco ponad 225 tysiecy. W liczbie

*® Kronika Warszawy nr 1 z 1930 roku; zasoby Mazowieckiej Biblioteki Cyfrowej w Warszawie

46 Sprawozdanie Zaktadu Oczyszczania Miasta za rok 1930; zasoby Mazowieckiej Biblioteki Cyfrowej w Warszawie
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245 tysiecy francuskich prawie 70 tysiecy to wozy Berliet, szeroko sprzedawane w calej

Europie. Ile z nich trafito do Polski, trudno dzisiaj ustali¢, ale wg pewnych szacunkowych,

niepetnych danych mogto to by¢ w okresie od 1920 do 1939 roku ponad 1000 samochodow
(czes$¢ pochodzaca rowniez z wojskowego demobilu)47.
Najwigkszym, i jak sama to glosita — jedynym - na Polske przedstawicielem Berliet’a w latach
20-tych XX wieku byta firma handlowa ,,Bracia Maczynscy” a od 1925 roku ,,Auto-Palace —
Bracia Maczynscy majaca swoj salon w Warszawie przy Moniuszki 20, a warsztaty 1 garaze
pod wynajem przy Tatrzanskiej 4, ktore z czasem rozwoju firmy i rozbudowy miaty stac si¢
drugim salonem Braci Maczynskich. Byli takze jedynymi przedstawicielami fabryki Berliet
na wolne miasto Gdansk. Firma jako pierwsza w Polsce juz w 1924 roku sprowadzata z

Francji 3-tonowe cigzarowki-wywrotki marki Berliet, jednak nie cieszyty si¢ one zbytnim
zainteresowaniem. Wieksze sukcesy finansowe firma osiggata w sprzedazy samochodow

osobowych w tzw. klasie §redniej, zar6wno cenowej jak i tzw. standardu.

W WIEKSZYCH MIASTACH POLSKICH
NAZWA FIRMY Adres Reprezentacja marki samochodowej
W ARSZAWA
1. Austro-Daimler . PN GRINE L e Xy s Wierzbowa 6 J Austro-Daimler, Citroén, O M.
2. Auto-Centrala, Alired Bergman i S-ka Nowosenatorska 5/7 . Talbot, Sunbeam
3. Auto-Koncern . SR (v s S PE Wierzbowa 8 Chrysler, Rochet-Schneider
4. Auto-Palace, B-cia Maczynscy Tatrzanska 4 Berliet
5. Auto-Service R Nowy Swiat 13 Mathis
6. Auto-Skoda . Krélewska 10 Skoda, Hispano-Suiza L. K.
7. Auto-Traktor . Ossolinskich 4 . Lincoln, Ford
8. Auto-Union, Sp. z o. o. Wilcza 1 . Studebaker
O KB EING] b Sy R T s R Zérawia 15 . Metallurgique, Vermorel
10. Biuro Rolniczo Techniczne, inz. Stanistaw
Nawakowski STae Il Kredytowa 4 Praga
11. B-cia Stefan i Piotr Bergman Marszatkowska 154 Pontiac, Oakland, Chevrolet
12. Czapek inz. Pigkna 21 Rover Riley
13. Elcar-Motor . Koszykowa 5 Elcar
14. Elibor Plac Napoleona 1 . Buick, Ford
15. Esper . Marszatkowska 153 Renault
16. Frank A. V. Nowy Swiat 34 Crossley
17. lwa, Sp. z 0. o. . Ossolinskich 8 . Whippet Overland
18. Kooprolna Kopernika 30 Hotchkiss
19. Kotlifiski Ttomackie 8 Barré, George Irat
20. Krupka Leonard . Nowy Swiat 8 . Biissing
21. Laczny Czestaw i Sp. . Nowy Swiat 21 Unic
22. Pezet-Steyr . Krak.-Przedmiescie 66 Steyr
23. Polski Fiat . Hotel Europejski . Fiat S. P. A,
24. Rotax . | Niecata 1. Packard
25. Rotmil | Moniuszki 5 . . . | Peugeot, Hupmobile
26. Sair S ‘ Pl. Zelaznej Bramy 2 Morris
27. Syndykat Handlowy | Nowy Swiat 23/25 Lancia, Ansaldo, Panhard — Levassc
28. Tatra-Auto RS Aleje Jerozolimskie 14 Tatra
29. Towarzystwo dla handlu z Francja Skorupki 8 Farman
30. Varsovie-Automobile Kopernika 4/6 . Minerva, Dodge, F. N., Morris
31. Zawbor Czackiego 5 . Cadillac, La Salle
Tygodnik Auto 1927

W szerokiej ofercie bylty modele V.I.G. w cenie od 1300 do 1700 $ (w zaleznosci od
wyposazenia), V..G.H. (1775 — 1890 $). V.I1.H.B (2160 — 2335 $) i najdrozsze V.R.L. (2300

" Polska Gospodarcza” zeszyt 45 strona 1996 ,,Francja — rozwoj wytworczosci samochodowej” — zbior: Biblioteka
Uniwersytetu Warszawskiego
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— 3080 $). Podobnej klasy (6-cio cylindrowe) samochody Buick, Chrysler, Dodge kosztowaty
od 2500 — 3500 $ i Wiqcej48. Ze wzgledu na solidno$¢ wykonania i ceng samochody cieszyty
si¢ sporym zainteresowaniem szczegolnie wsrdd ludzi biznesu, kupcoéw, bankierow
szukajacych tanich, reprezentacyjnych wozéw. Wsrod kupujacych znalazt si¢ niejaki
Stanistaw Kwinto — wiasciciel znanego warszawskiego kantoru bankowego przy
Marszatkowskiej 121 a przez pewien czas dyrektor Banku dla Handlu i Przemystu w
Warszawie.

Bracia Ma}czyﬁscy50 poznali Stanistawa Kwinte¢ w 1923 roku podczas operacji bankowych w
w/w banku. Operacje robili dos¢ czesto, gdyz przelewali pieniadze na konta réznych firm, jak
rowniez zdeponowane wczesniej w bankach amerykanskich. Podczas jednej z wizyt w banku
w 1924 roku, dyrektor Kwinto szepnal im na ucho, aby wycofali wszystkie swoje pieniagdze z
banku, gdyz grozi mu upadtos$¢. Bracia nie do konca byli przekonani co do wiarygodnos$ci
poufnej informacji i brakowato im jednomys$lnosci. W tej sytuacji inicjatywe przejat jeden z
braci -Eugeniusz Maczynski, ktory zawierzyt informacji i wycofat pienigdze z banku. W kilka
dni pdzniej bank faktycznie oglosit upaditosé. Uradowany Eugeniusz Maczynski nabrat
ogromnego zaufania do bankiera i za jego namowg uruchomit z bratem firme z ograniczong
odpowiedzialnoscia ,,Auto-Palace — Bracia Maczynscy”.

Dyrektorem firmy zostat syn Zbigniew Kwinto.

*® Tygodnik ,,Auto” 1927 rok

* Stanistaw Kwinto reklamowat swoje ustugi w bardzo inteligentny sposob. W witrynie jego kantoru zawsze mozna byto
zobaczy¢ graficzne, uzupelnione zwartym tekstem omowienia aktualnych problemow gospodarczych, obrotu gotdéwkowego,
gietldowego co miato sugerowac¢ potencjalnym klientom, ze w tym kantorze sg sami fachowcy, godni zaufania, znajacy si¢ na
obrocie wekslami, zastawami, itd. Znany byt w Warszawie m. in. z faktu, ze uczestniczyl w obronie Warszawy w 1920 roku,
jako kierowca — motocyklista zrodto: http://kronikatalikowskich.com/pl/48

*® Bracia Maczynscy przybyli do Polski po I wojnie $wiatowej z do$¢ znacznymi pieniedzmi, ktorych dorobili si¢ w USA na
handlu maka. Od chwili przybycia ok. 1922 roku poszukiwali sposobu na ulokowanie swoich pieni¢dzy. Postanowili
zainwestowa¢ w handel samochodami, na ktorych nie bardzo si¢ znali. Znali si¢ natomiast dobrze na robieniu pieniedzy
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Firma dziata do$¢ preznie a zbyt na sprowadzane samochody zachecil Maczynskiego w 1929
roku do zaméwienia wigkszej partii samochodow i czesci zamiennych. Jednak firma ,,Berliet”
zazadata gwarancji, ze rachunki beda uregulowane. Ostatecznie odpowiednich gwarancji
udzielil Kwinto.

Gdy zamowiony towar dotart do Warszawy i1 do firmy Berliet nie dotarly pieniadze,
Maczynski stwierdzit, ze zamdéwiony towar posiada ukryte wady 1 w zwigzku z tym zaptaci
jedynie za cze$¢ towaru (50 procent pierwotnej ceny). Cze$¢ gotowka, a cze$¢ poreczonymi
przez Kwint¢ wekslami. Niemal natychmiast firma ,,Berliet” delegowata do Warszawy swego
przedstawiciela, ktory ,,stwierdzit wady i1 z bonifikowal” pierwotna cen¢ o 50 procent (ze 160
tys. $ na ok. 80 tys. $). Jednak zaptata nie nadchodzita do Francji i powstal spor prawny
pomiedzy firmg Maczynskich a ,,Berlietem”.

W miedzyczasie Maczynscy w 1929 roku sprzedali swoje garaze i rozpoczgta budowe
ogromnego salonu samochodowego przy Tatrzanskiej 4, ktora nabyl niejaki Horodyski
specjalizujacy sie¢ w sprzedazy amerykanskich samochodéw marek Stubacker i Hudson.
Znany kierowca rajdowy z licznymi sukcesami w latach 20-tych uczestniczacy w rajdach na
samochodach Sudebacker. Dokonczyt budowe 1 w 1930 roku otworzyt jako wspotwlasciciel
salon ,,Auto-Koncern” przy tym razem Nabielaka 10, bo Tatrzanska Zle si¢ kojarzyta.

W wyniku tzw. sagdu polubownego pomiedzy domem bankowym Kwinty a ,,Berlietem”, ktory
w imieniu Maczynskich sptacat do firmy ,,Berliet” wszelkie zobowigzania doszto do ugody i
wyrokiem sgdu wszystkie nalezno$ci miaty by¢ zaptacone do 1931 roku®".

%! Gazeta codzienna »~ABC” nr 24 z 25 stycznia 1934 roku
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Jednak do stycznia 1934 roku, kiedy to odbywat si¢ glosny w catej Polsce proces Kwinty™
pienigdze do ,,Berlieta” nie dotarly. Prawdopodobnie nie dotarty i pdznie;.

Mimo niepowodzen handlowych, a nawet strat finansowych oferty ,,Berlieta” stale naptywaty
do Polski. Byty m. in. propozycje dostaw spalinowych pociagdéw pasazerskich czy autobusow
miejskich, w tym rowniez napgdzanych gazem drzewnym. Jednak wiekszo$¢ z nich méwita o
dostarczeniu gotowych wyrobdw niz udzielania licencji czy wchodzenia w kooperacje.

By¢ byta to ostroznos¢ ze strony firmy ,,Berliet”, ale 1 nie bez znaczenia byta éwczesna, do
1939 roku, polityka panstwowa promujaca wiasng produkcje motoryzacyjna, ktéra od 1936
roku zaczynata coraz $§mielej nie tylko raczkowac, ale i intensywnie rozwijac si¢ catkiem
udanymi polskimi konstrukcjami autobuséw miejskich na bazie podwozi Fiata.

»Berliet” wchodzi bocznymi drzwiami?

Wybuch I wojny $wiatowej przerwat kontakty handlowe pomiedzy Francja a Polska.
Wickszo$¢ zaktadow przemystowych w obu okupowanych przez Niemcow krajach
przestawiono na produkcj¢ zbrojeniowa. Jednak we Francji cze¢$¢ zaktadow znajdujacych sie
w tzw. Francji Vichy®® zachowato swoj cywilny profil produkcji. Wérod nich byty zaklady
,Berliet’a” w Lyonie, ktore nie tylko dalej produkowaty samochody osobowe, ci¢zarowe,
autobusy, ale i prowadzily szerokie badania nad nowymi konstrukcjami i budowaty prototypy,
ktére wchodzity do produkcji. Kontynuowaty takze wczesniejsze, przedwojenne badania nad
prototypami. Wérod nich nad prototypami autobuséw gazowych (na holz-gas, gaz Swietlny),
pojazdow elektrycznych® (trolejbusy, wozki transportowe) i duzych, ciezkich samochodéw
cigzarowych z tzw. zmiennym paliwem (gaz-olej napgdowy, benzyna), ktorymi interesowali
si¢ Niemcy a szczegdlnie Wehrmacht (model GDLS z 1940 roku).

Firma Berliet do maja 1940 roku byta jednym z najwigkszych dostawcow sprzetu
wojskowego dla francuskiej armii. Niemal polowa jej produkcji to byl to sprzet wojskowy,
samochody cigzarowe, pancerne, specjalnego przeznaczenia, itd. W 1939 ukonczono prace
nad modelem GDLS, ktory miat wej$¢ do produkcji wiosng 1940 roku. Model wszedt do
produkcji 1 byl produkowany niemal do 1944 roku, z tym tylko, ze glownym odbiorcg
cigzarowego GDLS byl wlasnie Wehrmacht. Na bazie podwozia GDLS w 1940 powstat

%2 Tygodnik ,,Stolica” nr 27 (1126) — 6 lipca 1969 strona 3-4

53 Francja Vichy (fr. La France de Vichy), oficjalna nazwa Panstwo Francuskie (fr. L'Etat frangais) —

kolokwialne okreslenie marionetkowego panstwa francuskiego, istniejagcego w latach 1940-1944 (faktycznie do
listopada 1942 - do momentu pelnej okupacji wojskowej) ze stolica w Vichy (ob. w regionie Owernia, w
departamencie Allier).

> Poczatki produkcji pojazdow elektrycznych w firmie Berliet sigga poczatkéw XX wicku, doktadnie lat 1904-1910, kiedy
firma budowata nie tylko tramwaje dla Lyonu, ale rowniez mate pojazdy ci¢zarowe dla poczty francuskiej zasilane z
akumulatorow elektrycznych. W 1905 do prac badawczych Berlieta nad samochodami elektrycznymi dotaczyt inz. Henry
Crochat przemystowiec, majacy fabryki w Lyonie i Paryzu m. in. Towarzystwo Pojazdow Elektrycznych, ,,Société de
Véhicules Electriques” - SVE) w ktérym opracowat inz. Luis Noyer. Na bazie podwozia samochodu Berliet zbudowat w
1919 napgdzany bateriami elektrycznymi woz asenizacyjny mogacy w swej cysternie pomiesci¢ ok. 2 ton $ciekow
komunalnych. Zainteresowanie bylo tak duze, ze nalezato zbudowac¢ nowa fabryke SVE na ktora nie bylo sta¢ Henry
Crochat’a. Poszukiwat wspolnikow. W 1925 roku dzieki porgczeniu i czeSciowemu kapitatowi f-my Berliet firma SVE wraz
Bankiem Schlumberga w kwietniu 1925 roku zaktada Spotke ,,Sovel”. W spotce czg$¢ udziatow nalezata do Berlieta. Firma
przynosita zyski i wkrotce Bank Schlumberga wiaczyt do produkceji inng firme ktéra miata swoje udziaty. Firme ,,Vetra”.
Jednak najwiekszy sukces handlowy to produkcja pojazdow elektrycznych na bazie ram z fabryki Chausson. Pojazdy
przewozity do 700 kg. Do 1939 roku firma Sovel produkowata rocznie 1000 pojazdow elektrycznych, ro6znego
przeznaczenia.
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réwniez bardzo ciekawy i nowoczesny autobus miejski, ktory mial by¢ dostarczany w wersji
mi@dzymiastoweg (oficjalnie sanitarnej) rowniez dla niemieckiego Wehrmachtu.

Ta ,,wspolpraca™” po wojnie miala swoje przykre skutki dla , Berliet’a”.

Wroémy jednak do prac ,,Berliet’a” nad prototypami pojazdoéw elektrycznych, a szczegolnie
trolejbusow.

W 1932 powstat prototyp trolejbusu CS 60 we wspotpracy z firmg ,,Vetra”, w ktorej czes¢
udzialéw poprzez Bank Schlumberga miat rowniez ,,Berliet”. ,,Berliet” dostarczyl podwozie,
a zabudowe (pudto) wykonata firma ,,Vetra”. Czg$¢ elektryczna byta produkeji francuskiego
»Alstomu” i firmy ,,Sovel”, w ktorej rowniez mial udziaty ,,Berliet”. W 1933 roku trolejbus
wszedt do seryjnej produkcji i jego wiele egzemplarzy kursowato nie tylko w Lyonie, ale i
Strassburu, Tulonie czy Algierze.

Byt to strzat w przystowiowa ,,10” co zachecito konstruktoréw z ,.Berlieta” 1,,Vetry” do
dalszych prac. Zaowocowaty one skonstruowaniem w 1941 roku trolejbusu ,,Vetra- Berliet”
typ VBB/TEB-1 a na przedniej masce umieszczono nowe logo jeszcze nieformalnej spotki,
ktéra z czasem miata by¢ ,,wchlonigta” przez ,,Berliet’a”.

Logo Berliet-Vetra z 1941 roku na trolejbusie VBB/TEB-1

Wartym odnotowania, jest fakt, ze w latach 1940-45 nad trolejbusami pracowat réwniez
odwieczny rywal ,,Berlieta” — firma ,,Renault”.

W 1940 roku Renault zaproponowat ,,trolejbusowa” wywrotke typ ABF, jednak nie byly one
na tyle zaawansowane co w Berliet-Vetra. W tamtym czasie wszelkie moce produkcyjne

1 konstrukcyjne Renault byly zaangazowane w produkcje ciezarowek, czotgdéw ktérych
gtownym odbiorcg w latach 1941-44 byt niemiecki Wehrmacht. Wg francuskich zrodet w
pewnym okresie firma ,,Renault” sprzedawala Niemcom wigcej swoich wyrobow jak
,,Berliet”.

% Jako ze fabryki Berlieta byty we Francji Vichy, niekontrolowane przez Niemcow, ktorym zalezato na sprzecie
produkowanym przez firme, probowali go zakupi¢ drogg legalng za tzw. ,,obligacje” Rzeszy na poczet
odszkodowan Francji na rzecz Niemiec, ktore miata Francja zaptaci¢ po przegranej wojnie w 1940 roku.

Po 1945 t¢ ,,wymiang” handlowa zaliczono do jednej z form kolaboracji z Niemcami. Wsrod kolaborantow
znalazt si¢ Marius Berliet, ktory zostal skazany na 5 lat wigzienia i przepadek mienia na rzecz rzadu
francuskiego
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Co prawda w 1945 roku firma ,,Renault” zaprojektowala i wykonata prototyp trolejbusu typ
,C”, jednak byt to raczej model nieudany, a 1 sama firma ,,Renault” nie byta gotowa na
uruchomienie duzej produkcji samodzielnie®®. Wybrano wspolprace z firma ,,Vetra”, ktéra
korzystata z podwozi ,,Berliet’a”. Firma ,,Renault” miata budowa¢ nadwozia w oparciu o
wspotprace z ,,Berlietem” i ,,Vetra”.

W 1947 roku w ,,Berliet” i ,,Vetra” powstal trolejbus VBBh/TEB 2 (czasami zamiennie B47,
TEB 47) bedacy udoskonalonym modelem VBB/TEBI1, w ktérym czg$¢ elektryczng i w
pewnej czgsci mechaniczng dostarczata ,,Vetra” (V), podwozie ,,Berliet” (B) 1 nadwozie w
zdecydowanej wiekszosci ,,Berliet” (B) i ,,Vetra”, stad skrét VBB. Literka ‘h” wg roznych
zrodetl oznaczata pneumatyke a w innych hydraulike m. in. otwierania drzwi, wspomaganie
kierownicy. Model udany, ktory wzbudzil duze zainteresowanie uzytkownikow. Jednak w
1947 roku ani ,,Vetra” ani ,,Berliet” nie byly w stanie zaspokoi¢ rosnacego we Francji
zapotrzebowania na trolejbusy. O ile oprzyrzadowanie elektryczne i podwozia nie stanowity
problemu, to problemem byty nadwozia. Do produkcji wiaczyt si¢ ,,Renault” ze swoimi
nadwoziami. Dla rozrdznienia kto jest producentem nadwozia trolejbusu wprowadzono mata
modyfikacj¢ w oznaczenia modelu. I tak powstat trolejbus VBRh®’. Czyli podwozie ,,Berliet”,
elektryka ,,Vetra” a nadwozie ,,Renault”.

Modele z nadwoziami ,,Renault” trafity takze do Warszawy w listopadzie 1947.

Jak zatem wida¢ firma ,,Berliet” pojawita si¢ po raz pierwszy w Polsce po Il wojnie $wiatowe;j
juz w 1947 roku. Dla wszystkich byto wiadomym, Ze sa to trolejbusy ,,Vetra”, a mato kto,
zapewne poza mechanikami w warsztatach przy Lazienkowskiej widzialo, ze faktycznie jest
to ,,Vetra-Berliet” z nadwoziem wykonanym w zaktadach ,,Renault”.

Dlaczego na tamtych trolejbusach nie byto juz loga ,,Berliet — Vetra™?

%% W 1945 roku toczylo si¢ postgpowanie sadowe o uznanie winnym firmy Renault za kolaboracj¢ z Niemcami. Rowniez
trwato postepowanie w sprawie nacjonalizacji firmy na rzecz francuskiego skarbu panstwa. Niepewno$¢ sytuacji i przysztosci
firmy znacznie utrudnialo prace projektowe nad prototypami.

" W 1948 roku rozbudowuja si¢ zaktady Vetra (z 6 tys. m? do 22 tys. m?) tworzac duze wlasne magazyny i nowe
linie produkcyjne. Wraz z otwarciem nowej fabryki powstaje model trolejbusu VBBh/TEB 3.

Ciekawostkg jest, ze w 1951 roku do producentéw nadwozi TEB3 dotaczyly zaktady Chausson, ktore swoj
model oznaczyty VBC-APV
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Logo ,,Berlieta” usunigto ze wzgledow politycznych i niejasnosci dotyczacej przysztosci
firmy ,,Berliet” (wigcej czytaj ponizej w artykule ,,Rodzina Berliet a francuscy komunisci”).
Zapewne wielu zdziwi, ale ,,Berliet” dostarczat silniki i podwozia dla producenta karoserii
autobusowych ,,Million-Guiet-Tubauto”, z ktorym wspotpracowat takze przy nastepnych
modelach PCP 10 i PCS 10.

Do Warszawy w 1948 roku jako dar Polonii francuskiej trafit model ,,Tubauto” BS z
silnikiem Panharda HL4. Jednak w tamtym czasie ,,Tubauto” montowat w swych wozach
rowniez silniki ,,Berliet’a”.

Zatem bylo to, jakby kolejne wejscie do Polski firmy Berliet, z tym tylko, ze jakby bocznymi
drzwiami, gdyz jak wspomniano wyzej nie mogta oficjalnie z powodow politycznych.

Mato znanym polskim historykom komunikacji miejskiej jest dos¢ $cista wspotpraca
,Berliet’a” z ,,Chausson’em”, ktory dostarczat fabrykom ,,Berliet’a” w Lyonie chtodnice
silnika, jak rowniez pewne elementy pneumatyki. ,,Berliet” niejednokrotnie
wspoluczestniczyt w projektowaniu autobusow ,,Chausson”. M. in. przy APH 48 ktory
powstal w pewnej cze$ci na bazie autobusow Berliet’a PCK 7 1 PCK 8. Rdwniez pomagat
przy projekcie APH 521.

Nawet po ,,wchlonigciu” ,,Chaussona” przez ,,Saviem”, niektére wyroby wyposazenia
autobusowego produkowanego przez ,,Chausson’a” zachowaly prawo do umieszczania na
nich logo ,,Chausson” do 1983 roku. Stad w niektérych modelach Berlieta PR 100 mozna
bylo znalez¢ logo ,,Chausson” m. in. na chtodnicy czy niektorych elementach uktadow
chlodzenia, ogrzewania.

W latach 60-tych w ramach importu samochodow cigzarowych do Polski przez centrale
,»Polmot” sporo trafito samochodow marek francuskich. Najwiecej byto wozéw marki
»daviem”, glownie cystern, ale bylo tez kilka cigzkich ciggnikoéw Berliet GLH stuzacych do
ciggnigcia naczep z tadunkami specjalnymi.
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Moéwiac o wyrobach marki ,,Berliet” warto wspomnie¢ o autobusach Berliet Crusair 3, ktore
trafity do Polski w ramach testow ich przydatnosci dla PKS-u na liniach mi¢dzymiastowych
w 1969 1 1970 roku. Wg réznych zrodet w sumie trafito do Polski ok. 10 egzemplarzy
testowych, ktdre pdzniej zostaty odkupione po okazyjnej cenie lub przekazane do kilku
duzych zaktadow przemystowych. M. in. jeden z nich trafit do ZM ,,Ursus” a inny do Huty
Lenina w Krakowie.

Autobus w ZM ,,Ursus” stuzyt do przewozu wycieczek pracownikéw niemal do 1975 roku,
potem mozna go byto zobaczy¢ na przyzaktadowym parkingu jeszcze przez kilka lat
pbézniejszych. By¢ moze w zbiorach prywatnych bytych pracownikéw znajda si¢ jego zdjgcia.
Kilka autobusé6w Crusair zostalo zakupionych na przetomie lat 60/70 do przewozu
francuskich specjalistow budujacych zaktady chemiczne w Policach i we Wloctawku.

Jeden czy dwa egzemplarze byly uzywane takze przez Zespot Piesni 1 Tanca ,,Mazowsze”.
Na poczatku lat 70-tych trafito kilkaset ciezarowek GBH, gtéwnie uzywanych jako tzw.
gruszki do przewozu betonu. Byta to kolejna oferta ,,Berlieta” na wejscie z Polska w
kooperacj¢ produkcyjna duzych cigzarowek dla budownictwa. Byla to pewnego rodzaju
kontrpropozycja majaca wyeliminowac ,,Steyer’a” i ,,Leylanda”. Jednak w koncowym efekcie
wybrano oferte¢ ,,Steyer’a”, jako bardziej atrakcyjng cenowo i licencyjnie.

Pod koniec 1972 roku w zaktadach w Jelczu zostajg zmontowane pierwsze autobusy ,,Berliet”
PR 100 z czesci francuskich w ilosci 20 sztuk.

Niemal po 50 latach, wreszcie udaje si¢ firmie ,,Berliet” wej$¢ dos¢ mocno na rynek polski.
Niestety, raptem na 10 lat.

Historia, to wejscie 1 kilkuletnig obecno$¢ na nim, ocenia rdznie. Nie brakuje glosow
krytycznych, czesto opartych na niewiedzy czy przypuszczeniach. Rzadko opartych na
zrozumieniu faktow.

Mam nadzieje, ze tym artykulem ,,zaraze” kilku pasjonatow historii motoryzacji, ktorzy w
rzetelny, oparty na faktach sposob przesledza i spisza doktadnie, - jak to wlasciwie byto z tym
,,.Berliet’em”.

Poczatek juz jest, teraz trzeba tylko co nieco dotozy¢ i uporzadkowac.

Ww.
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Marka ,,Berliet” w Polsce
w latach 1914-1973

Czesé 3

Fakty, mity, polemiki
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Rodzina Berliet a francuscy komunisci

Nawet w samej Francji trwajg do dzi$ spory o wyjasnienie do konca kilku watkow
zwigzanych z rodzing Berliet.

Jeden z nich to zarzuty o kolaboracj¢ Mariusa Berlieta i jego synow Paul’a i Jean’a z
Niemcami podczas Il wojny §wiatowej, a drugi to, wptyw zwiazkoéw zawodowych i
komunistow francuskich na rozwo6j firmy Berliet po II wojnie §wiatowe;.

O ile pierwszy faktycznie miat miejsce 1 zostal w miar¢ udokumentowany, wyjasniony, cho¢ z
wieloma nie do konca mozna si¢ zgadza¢, to drugi w duzej czesci jest niedorzeczny i stabo
udokumentowany. Raczej stworzony na potrzeby propagandowe niz stwierdzajacy fakty, a te
obalaja 0w mit o wplywie komunistow na rozwdj fabryki — nie liczac lat 1944-1947 i tzw.
,,Eksperymentu — Berliet”, kiedy to faktycznie wspotrzadzili zaktadami.

Jednak byt to tylko pewien epizod.

Zarowno Marius Berliet jak i jego nastgpca Paul Berliet niemal od zawsze byli w ostrym
sporze zarowno ze zwigzkami zawodowymi jak rowniez partiami politycznym o lewicowych
pogladach. Zawsze rodzinie Berliet byto blizej do konserwatyzmu o podtozu nawet silnie
religijnym ($ciste zwiazki z Kos$ciotem Sanit Leup) niz umiarkowanym.

Innym, nie bez znaczenia faktem wptywajacym na zle stosunki bylo to, ze juz od 1912 roku
Marius Berliet byt nie tylko pierwszym we Francji orgdownikiem Tayloryzmu, ale aktywnie
rozwijat go w swoich fabrykach. Réwniez jego syn Paul nie stronit od stworzenia naukowych
zasad adaptujacych Tayloryzm 1 jego hasta po II wojnie §wiatowej w fabrykach Berliet’a.

To aktywne stosowanie zasad Tayloryzmu przez Mariusa Berliet dos¢ szybko skonfliktowato
go z robotnikami 1 zwigzkami zawodowymi. Po 1918 roku 6w konflikt stat si¢ niemal otwartg
wojng, optacong licznymi strajkami. Jeden z nich w kwietniu 1938 niejako potwierdza
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nieche¢ Berliet’a do lewicowych zwigzkéw zawodowych spod znaku CGT™® poprzez
dotowanie zwigzkéw zawodowych zwiazanych PPF™,

W kwietniu 1938 m. in. z inicjatywy CGT robotnicy z fabryk Berlieta oglosili strajk z
zadaniami ekonomicznymi — podwyzek ptac. Byly rowniez zadania usuni¢cia lub
zmniejszenia wptywow ludzi z PPF.

Niemal natychmiast po ogloszeniu strajku stangli w opozycji do robotnikow zrzeszonych w
CGT robotnicy nalezacy do PPF. Zglosili powotanie pod swoim kierownictwem specjalnego
Komitetu Mediacyjnego, ktorego dziatalno$¢ nota bene byla finansowana m. in. z pieniedzy
przekazywanych przez Berlieta do PPF. Zadaniem Komitetu byto nie tylko zakonczenie
strajku, ale réwniez usunigcie najbardziej aktywnych zwigzkowcoéw spod znaku CGT,
bedacych réwniez cztonkami PCF® i ustanowienie, ze w fabrykach Berlieta jedynymi
legalnymi zwigzkami moga by¢ te zwigzane z PPF. Tak si¢ tez stato i do 1944 roku w
fabrykach Berlieta dzialaly jedynie zwiazki zwigzane z PPF.

Co prawda do maja 1940 dzialaly jeszcze sladowe zwigzki spod znaku CGT, ale byta to
raczej marginalna dziatalno$¢, ktéra mozna skwitowac stwierdzeniem: - , ze w firmie Berliet
dzialajg takze inne zwiazki zawodowe nie zwigzane z PPF.

Po przegranej wojnie Francji z Niemcami w 1940 roku zaréwno PCF jak 1 CGT przeszty do
podziemia tworzac Francuski Ruch Oporu z czasem podporzadkowany Komitetowi Wolne;j
Francji kierowanej przez Charles’a de Gaulle’a z Londynu. Z czasem w mysl porozumienia
politycznego w sktad Krajowej Rady Ruchu Oporu ,,Resistance” weszli socjalisci,
radykatowie, chrzescijanscy demokraci.

W roku 1944 uchwalony zostal program Krajowej Rady Ruchu Oporu, w ktorym zatozono, ze
po zwyciestwie utrzymana zostanie jedno$¢ sit Oporu w imi¢ przeobrazenia oblicza Francji.
Sformutowano takze ide¢ nowej Republiki, w ktorej nie bedzie istnie¢ zdrada i korupcja, lecz

% CGT - Generalna Konfederacja Pracy ( francuski : Confédération Générale du travail , CGT ) najwigksza francuska
centrala skupiajaca francuskie zwiazki zawodowe w nurcie lewicowym. W okresie migdzywojennym $cisle wspotpracujaca
m. in. z Francuska Partiag Komunistyczng — PCF. Silne wptywy na polityke francuska miata w latach 1945-1990. Po 1990
odchodzi coraz bardziej od wspoétpracy z PCF na rzecz umiarkowanych pogladoéw lewicowych.

59 PPF -Parti Populaire Francais (Francuska Partia Ludowa) dzialata w okresie 28 VI 1936 22 lutego 1945. Jej dziatalnos¢
wzorowala si¢ m. in na faszystowskich i nazistowskich wzorach z Niemiec. Kierowal nig Jacques Doriot. Co ciekawe
zalozyli ja komunis$ci nie zgadzajacy si¢ z nurtem PCF — Francuskiej Partii Komunistycznej i stworzyli wlasng PPF
narodowo-socjalistyczng. W historii Francji PPF jest uznawana za typowa faszystowska parti¢ dazaca do ograniczenia we
Francji demokracji i liberalizmu i masonerii. FPP byta wojujacym przeciwnikiem PCF. Korzystata z pienigdzy francuskich
przemystowcow i bankowcow. Jeszeze przed 1939 rokiem $cisle wspotpracowata z faszystowskimi Niemcami i Wiochami.
W czasie okupacji cztonkowie legalnej wowczas PPF wspotpracowali z gestapo o francuska policja (Milice). Cztonkowie
PPF na wezwanie przywddcy Doriot’a utworzyli Legion des Volontaires Frangais (LVF) do walki na froncie wschodnim.
Osiggmiecia jednostki byta stabe i nastgpnym roku zostat usunigty do walki z partyzantami na Biatorusi . W 1944 LVF, wraz
z oddzielng jednostke, Waffen-SS Franzosische SS-Grenadier-Freiwilligen-Regiment (Waffen-SS-SS Wolontariat francuski
putk grenadieréw), zostaly potaczone w Waffen -Grenadier-Brigade der SS "Charlemagne" . W lutym 1945 roku jednostka
zostata oficjalnie przeniesieni do podziatu i przemianowany 33.Waffen-Grenadier-Division der SS "Charlemagne”. Sam
Doriot byl froncie wschodnim pomiedzy 1941 i 1944 roku — trzy razy.

% pCF - Francuska Partia Komunistyczna
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sprawny rzad polaczony ze skuteczng kontrolg przedstawicielstwa narodowego majgcego
rowniez wplyw na gospodarke Francji przez tzw. interwencjonizm panstwowy®".

Podkreslono roéwniez koniecznos¢ przeprowadzenia reform ekonomicznych oraz ukarania
kolaborantow, rozliczenia rowniez dziatalnosci PFF i ludzi z nig zwigzanych.

Od 1942 roku w sktadzie ,,Resistance” dziata grupa bojowa pod dowddztwem Yves Fargeez,
ktorego Charles De Gaulle w 1944 roku mianuje Komisarzem Republiki na departamenty
regionu Rhon-Alpe, w tym departament Lyonu.

Z chwila wyzwolenia Lyonu na wniosek generala Lattre®®, Yves Farge wydaje polecenie
aresztowania w dniu 4 wrzesnia 1944 Mariusa Berliet a w kilka dni pdzniej réwniez jego
synéw Paul’a i Jean’a®.

Jedna z przyczyn aresztowania Berlietow byta m. in. tajna narada cztonkow ,,Resistance” z
Rada Rodziny Berliet w marcu 1944, podczas ktorej Marius Berliet i synowie odmowili
wspotpracy z Resistance w akcjach sabotazu polegajacych m. in. zaprzestania produkcji
wojskowej dla Niemcow. Ta odmowa wspotpracy zakietkowata w cztonkach ,,Resistance” z
ramienia lewicy potrzebe dokladnego ,,przeswietlenia” catej dziatalno$ci Berliet’6w podczas
okupacji. Szczegolnie wspotpracy z niemiecka firmg Bussing NAC i firmg Ludwika Renault,
takze produkujacej samochody dla Niemcow w czasie okupacji. Przeswietlenia rowniez
powiazan z bankami rzagdu Vichy 1 bankami niemieckimi i1 zebrania dostatecznych dowodow,

61 Interwencjonizm panstwowy — polityka aktywnego oddziatywania pafstwa na przebieg procesow gospodarczych,

przeciwienstwo liberalizmu gospodarczego Zwolennicy interwencjonizmu wskazuja na trzy gtdwne jego cele: ograniczenie
bezrobocia do poziomu uznanego za niezbgdny, a nawet korzystny dla gospodarki, pobudzenie popytu globalnego, ktoérego
niedostateczny poziom uznaje si¢ za jedna z przyczyn wahan koniunkturalnych, podniesienie tempa wzrostu gospodarczego.
Do gtéwnych narzedzi pozwalajacych realizowac¢ polityke interwencjonizmu naleza: podejmowanie przez panstwo
przedsiewzie¢ inwestycyjnych pozwalajacych zwiekszy¢ zatrudnienie bez wzrostu podazy dobr i ustug (np. roboty
publiczne); dotacje do nierentownych przedsiebiorstw lub ich nacjonalizacja; protekcjonizm w zakresie handlu
zagranicznego; polityka pienigzna; polityka fiskalna; polityka finansowa. Zakres i wykorzystanie tych narzedzi zalezy od
potrzeb gospodarki, wynikajacych przede wszystkim ze stopnia jej rozwoju oraz aktualnego stanu koniunktury. Polityka
interwencjonizmu panstwowego stwarza zagrozenie inflacja, wynikajace ze zwickszonych wydatkéw budzetu panstwa
(deficyt budzetowy). Zrodlem jej finansowania jest najczesciej dtug publiczny.

62 Yves Farge jest polityk francuski, urodzony 19 sierpnia 1899 w Salon-de-Provence ( Bouches-du-Rhéne ), zmart 31
marca 1953 r. w wypadku samochodowym w Tbilisi ( Gruzja , ZSRR ). Mimo, ze byl blisko zwiazany z francuskimi
komunistami, to nie nalezat do PCF i raczej od nich stronil. Po wyzwoleniu Francji od 8 stycznia do 16 grudnia 1946 byt
ministrem zywnosci w rzadzie Georges’a Bidault. Zastynat wowczas jako bezwzgledny w walce z czarnym rynkiem i
spekulacja. Uczestniczyl w zatozeniu Ruchu na rzecz Pokoju w 1947 . Byl prezesem az do $mierci. Byt takze czlonkiem
Swiatowej Rady Pokoju . Za dziatania w walce o pokoj, zostat odznaczony Nagroda Stalina dla Pokoju posmiertnie w 1953
roku.

83 Jean Joseph Marie Gabriel de Lattre de Tassigny (ur. 2 lutego 1889 w Mouilleron-en-Pareds, zm. 11 stycznia 1952 w
Paryzu) — francuski wojskowy, marszatek Francji. Dowddca dywizji w kampanii 1940 roku. Pozniej generat armii Vichy; w
1941 naczelny dowodca wojsk francuskich w Tunezji. W 1942 roku dowodca dywizji we Francji kontynentalnej. Za probe
stawiania oporu wkraczajacym w listopadzie 1942 roku do strefy niecokupowanej Niemcom aresztowany, zdegradowany i
skazany na diugoletnie wiezienie. W 1943 roku zbiegt z wigzienia. Od 1943 w sitach zbrojnych Wolnej Francji; dowddca
francuskiej 1 Armii. Reprezentowat swoj kraj przy podpisaniu w Berlinie aktu bezwarunkowej kapitulacji Niemiec

% Francois G. Dreyfus ,,Patriotyzm Francuzéw pod okupacja niemiecka” Editions de Paris, 2000 str. 149
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aby postawi¢ po zakonczeniu wojny niezbitych dowoddw na kolaboracje Berliet’6w z
Niemcami.

Innymi zarzutami wobec Berlietow byto sttumienie w 1942 roku strajku pracownikow,
przeciwko wysytaniu robotnikow z fabryk Berlieta na roboty do Niemiec, pod pretekstem
ksztalcenia w nowych technologiach. Wérod wielu wysylanych na roboty byli ludzie zwigzani
Z lewica. Strajk z 1942 roku sthumiono przy pomocy Milicji Petain’a, ktora wspotpracowata
takze z niemieckim gestapo.

Resistance uznata ten fakt jako jeszcze jeden dowdd na potwierdzenie pewnego rodzaju
wspolpracy Berliet’6w z gestapo w celu likwidacji ludzi niewygodnych®. Ostatecznie
podczas procesu w 1946 roku nie udalo si¢ do konca udokumentowac tych zarzutdéw.

W wyniku dhugiego procesu (rozpoczat si¢ dopiero 6 stycznia 1946 roku), pelnego
niejasnosci, nadinterpretacji prawnej, czy czasami politycznych przepychanek, ktéry w
efekcie stat si¢ procesem politycznym inspirowanym m. in. przez PCF Marius Berliet
otrzymuje kar¢ wiezienia 2 lata (ostatecznie, ze wzglgdu na wiek, zamieniony na areszt
domowy), a synowie po 5 lat pracy przymusowej i zakaz przebywania w okregu Lyon i
okregach przylegajacych do okrggu Lyon.

Sad orzeka rowniez konfiskate fabryk Berlieta na rzecz panstwa®®. Rodzinna willa Esquirol
Avenue w Lyonie, wybudowana w latach 1913 i rozbudowana w 1916 i utrzymane w stylu
Art Nouveau przez mistrza szklarstwa Jacquesa Grubera i stolarza Louis Majorelle, staje si¢
siedzibg komendy wojskowej USA we Francji®’.

Do fabryk wchodzi zarzad komisaryczny na czele ktdrego z polecenia Komisarza Yves Farge
staje inzynier z zaktadow Berlieta — Mosnier Marcel cztonek PCF, wspierany przez Alfreda
Bardin. Ich zadaniem jest uruchomienie produkcji, ale faktycznie maja doprowadzi¢ zaktady
do upadtosci, co pozwoli na ich znacjonalizowanie. Zaktadem kieruje tzw. ,,Rada czterech”
reprezentujaca lewicowe 1 centrowe zwigzki zawodowe. Okres rzagdéw w latach 1944-47
,»Rady czterech” w historii Berlieta nazywany jest ,,Eksperymentem Berliet”, ktory konczy
si¢ wraz z ogloszeniem przez zaloge Berlieta 5 listopada 1947 roku strajku generalnego.
Jedno z gtownych haset strajku, to odwotanie ,,Rady czterech” i odrzucenie haset
autorytaryzmu®® aparatu produkcyjnego.

Strajk konczy si¢ dopiero 10 grudnia 1947 roku wraz z odwotaniem Mosnier Marcel’a przez
owczesnego ministra produkcji przemystowej Roberta Lacoste. Na jego miejsce powotuje on
Armand’a Ansay, ktory ma zwigkszy¢ produkcje nawet kosztem jakosci. Takie wytyczne
niestety, do$¢ szybko skutkuja odej$ciem od firmy Berliet stalych, duzych klientéw (w tym
najwigkszego - armii francuskiej). Wptywy do skarbu panstwa drastycznie maleja.

6 http://operationpoulpe.blogspot.com/2012/08/andre-gerin-le-communiste-qui-aime-les.html

% |ouis Muron — , Marius Berliet 1866-1949” wyd. ELAH - 1995

&7 Dzisiaj jest siedziba Fundacji Mariusa Berlieta

68 Autorytaryzm — system rzadow (rezim polityczny), opartych na autorytecie charyzmatycznego przywddcy, a czesto takze
na jego politycznym zapleczu.

50


http://operationpoulpe.blogspot.com/2012/08/andre-gerin-le-communiste-qui-aime-les.html
http://pl.wikipedia.org/wiki/W%C5%82adza
http://pl.wikipedia.org/wiki/Re%C5%BCim_polityczny
http://pl.wikipedia.org/wiki/Autorytet
http://pl.wikipedia.org/wiki/Charyzma

Oczekiwany szczegolnie przez cztonkow PCF , Eksperyment Berliet™”

konczy si¢ totalng
klapa i powoduje, ze rzad francuski odchodzi od planowanego upanstwowienia zaktadow

Berliet i przekazuje w rece rodziny Berliet catg firme wraz z aktywami w 1949 roku.

| to jest wiasciwie jedyny watek, ktory moéwi o wspdtudziale francuskich komunistow i
zwigzkowcow z nurtu lewicowego w zarzadzaniu firma Berliet. Po nim nigdy wiecej PCF nie
miata juz tak duzych wptywow jak w latach 1944-1949. Wiasciwie byly one marginalne i
dodatkowo, szczegdlnie po 1955 roku skrupulatnie obserwowane i eliminowane.

W 1949 wolno$¢ odzyskuja Marius Berliet i jego synowie, a rodzinny interes wraca w ich
rece niemal doslownie w stanie agonalnym. W 1949 roku firma zatrudnia ok. 5 tysigcy ludzi
(w roku 1940 zatrudniata ponad 28 tysigcy ludzi, a w 1944 ok. 20 tysiecy). Z ledwoscig jest w
stanie wyprodukowac dziennie 17 pojazdow (w 1940 produkowata nawet 300 sztuk dziennie).
Niestety, w kwietniu 1949 roku umiera Marius Berliet a na czele firmy staje Emile Perfect
inzynier z zaktadéw Arts & Craft bliski wspotpracownik Mariusa Berlieta od 1935 roku.

Jego zastepca zostaje Paul Berliet.

Nowe kierownictwo, nowe zarzadzanie czyli marginalizowanie interwencjonizmu
panstwowego w zaktadach Berliet

Najwazniejsze zadanie od 1950 roku dla firmy Berliet to, wdrozy¢ nowe projekty70 i
przywroci¢ zaufanie klientdw, jak rowniez przywroci¢ stare, wypracowane metody
organizacji pracy wypracowane przez ojca Marius’a Berliet. Czyli ponowna racjonalizacja
produkcji, wprowadzenie niektorych zasad Taloryzmu i chronometrazu. Roéwniez
ograniczenia dziatalno$ci zwiazkéw zawodowych, szczegdlnie z nurtu lewicowego
(wspomnienia z lat 1944-49 mimo, ze z czasem stabty, jednak do samej $mierci Paul’a
Berliet’a dawaly o sobie zna¢ z pewng nie zawsze widoczng niechgcig nie tylko do
francuskiej lewicy).

Okres 1950 — 1954 u boku Emile Perfect to okres wzmozonej odbudowy pozycji firmy na
rynku francuskim, nieraz kosztem pracownikoéw, co skutkuje kolejnymi konfliktami nie tylko
na tle ekonomicznym, ale i socjalnym, ktore po kilku godzinach sg dtawione w zarodku, nie
mogac rozprzestrzeni¢ si¢ na cate zaktady. Najczesciej powstawaty one w najbardzie;j
newralgicznych punktach zaktadéw — blacharni i lakierni, ktoére w tamtych latach decydowaty
nie tylko o zwigkszeniu produkcji, ale rowniez dotrzymaniu terminéw dostaw, ktore zgodnie
z teorig Mariusa Berlieta, a potem Paul’a byly najwazniejsze w budowie marki i pozycji na
rynku.

W 1954 roku Paul Berliet obejmuje kierownictwo rodzinnej firmy.

69 Wigcej i szczegdtowiej o ,,eksperymencie” mozna przeczytaé na:
http://bataillesocialiste.wordpress.com/2009/12/25/I1%E2%80%99experience-berliet-et-son-sabotage-par-les-politiciens-1948/
0 Projekty GLR- produkcja duzych, cigzkich cigzarowek o udzwigu ponad 10 ton, GLM — produkcja duzych cigzaréwek do
10 ton tadownosci i intensywny rozwdj produkcji autobuséw miejskich, migdzymiastowych z serii PCK
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Zbierajac materialy do tekstu natknglem si¢ na bardzo ciekawy film ukazujacy firme¢ Berliet w
1957 roku i wywiad z Paul’em Berliet thumaczacym prace fabryk, jak takze ukazujacym jego
plany. Film niemal idylliczny zaczynajacy si¢ syreng fabryczna, ukazujacy przyfabryczne
osiedla robotnikdéw Berliet’a z matymi przydomowymi ogrodkami a w$rdd nich
usmiechnigtych idacych do fabryk robotnikow, kupujacych w fabrycznych bufetach swoje
bagietki. Jednym stowem sielskos¢, ogolne zadowolenie. Jednak gdy patrzy si¢ na krotkie
przejazdy po fabrycznych halach i prace ludzi wida¢ jak jest ona wykorzystana do maksimum
zarowno pod wzgledem chronometrazu ludzkiej pracy, jak rowniez maksymalnego
wykorzystania miejsca pod maszyny. Wszystko pod potrzeby zwigkszenia produkc;ji.
Perfekcyjny transport migdzywydziatowy i w halach montazu, gdzie nie ma mozliwo$ci na
btedy. A btedy to strata czasu i kolejne ktopoty i koszty.

Moéwi o tym takze Paul Berliet w swoim wywiadzie. Stwierdza rowniez, Ze pracuje niemal w
kazda niedziele i nie widzi w tym nic ztego’’. Jednak najwazniejsza wypowiedzia sa jego
plany prawdziwej gospodarczej ekspansji Berliet’a poza Francja, a wlasciwe ich kontynuacja,
ktora zaczela si¢ juz w 1950 roku z Chinami, cho¢ nie mowi o tym w wywiadzie.

Co prawda te pierwsze kontakty byty nieudane z powodu braku stosunkéw dyplomatycznych,
gospodarczych, ale nie zostaty z tego powodu zarzucone w latach nastepnych.

Zmieniono jedynie sposob realizacji pomystu m. in. poprzez dostawy ciezaroéwek Berliet’a
przez jego fabryke Berliet-Maroc w 1958 roku. Te dostawy z czasem zaowocowaty
wybudowaniem fabryki w Chinach duzo wczes$niej niz w Polsce 1 wcale nie miaty na celu
wspieranie chinskich komunistow, a raczej stworzenie przyczotku na ogromny azjatycki
rynek zbytu dajacy znaczne korzys$ci finansowe. Stworzenie przyczotku, ktory mogiby
rywalizowa¢ z japonskim przemystem samochodowym wspieranym przez Amerykanow,
ktérzy nota bene, coraz bardziej 1 intensywniej ,,instalowali” swoje firmy motoryzacyjne
réwniez w Europie.

Wiedziat o tym Paul Berliet. Wiedzial, ze z czasem ta amerykanizacja przemystu
motoryzacyjnego’? zagrozi europejskim producentom samochodéw. Dostrzegat coraz bardziej
drapiezna polityke amerykanskiego ekspansjonizmu73 gospodarczego, ktora moze zagrozi¢
takze jego zakladom.

A czy w tym mysleniu byt tez jaki$ element ,,odegrania si¢”’ na Amerykanach za zabrane jego
rodzinnego domu, jak czasami mozna przeczyta¢ we francuskich materiatach na ten temat?

™ http://fresques.ina.fr/rhone-alpes/fiche-media/Rhonal00114/paul-berliet-et-son-usine.html

& Amerykanizacja europejskiego przemystu zaczela si¢ niemal od skonczenia II wojny swiatowej. Poczatkowo na zasadzie
odbudowy przedwojennych powiazan firm amerykanskich z niemieckimi. M. in. Opla, MAN’a. Odbudowa, w ktorej
poczatkowe udziaty byty pot na pot, ale z czasem wigkszo$¢ akcji przechodzita w r¢ce amerykanskie. Podobnie byto w wielu
innych gat¢ziach niemieckiego przemyshu, szczegdlnie zwigzanego z produkcja wojskowa. Po 1949 roku amerykanski
ekspancjonizm wchodzit do Francji, Wielkiej Brytanii m. in. za sprawa planu Marschala

73 Ekspansjonizm — termin okreslajacy polityke, polegajaca na rozszerzaniu wptywow politycznych i ekonomicznych
kosztem innych panstw lub na opanowywaniu obcych terytoriow.
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Raczej nie, bylo to tylko 1 wylacznie myslenie biznesowe odziedziczone po ojcu, ktore miato
skutecznie i bez skruputow odbudowac potege rodziny Berliet. Potege, ktorg z czasem trudno
bylo okietznaé¢ francuskiemu interwencjonizmowi panstwowemu w gtéwne gatezie
francuskiej gospodarki.

M. in. w przemyst motoryzacyjny, ktory wielkosciag produkcji jeszcze na poczatku lat 50-tych
ustepowal jedynie amerykanskiemu.

Gaullizm motorem napedowym Berliet’a
Ten niebywaly rozwo6j firmy Berliet, po 1950 roku miat jeszcze jeden bardzo ciekawy 1 dos¢

istotny watek, prawdziwie szczerej przyjazni z generatem Charlles de Gaulle, ktory sprzyjat
niektérym pociggnigciom biznesowym Paul’a Berliet’a.

Czy owa przyjazn byta odkupieniem win generata za lata 40-te, za jego ciche przyzwolenie na
eksperymenty dziataczy PCF na fabrykach Berliet’a?

Raczej nie.

Do realizacji wielu wizji i planéw politycznych, gospodarczych de Gaulle’a, nazwanych
pozniej Gaullizmem™, byt potrzebny cztowiek rzutki, energiczny, w miare niezalezny od
panstwowych finansow, ktorymi w latach 50-tych rzadzili gtéwnie socjalisci 1 komunisci.
Cztowiek kierujacy si¢ myslami chrzescijanskimi o pogladach konserwatywnych i
liberalnych. Idealnym kandydatem i wykonawca wielu doktryn de Gaulle byt Paul Berliet.

Charles de Gaulle stanat na czele panstwa francuskiego 3 czerwca 1944 roku tworzac na bazie
Francuskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego (CFLN) Tymczasowy Rzad Republiki
Francuskiej (GPRF). We wrzesniu (9 wrzesnia) 1944 roku uzupetiono rzad o socjalistow i
komunistow. Gtéwnym celem GPRF bylo doprowadzenie do tego, aby wyzwalane przez
aliantow (Angli¢, USA) tereny Francji nie podlegaly okupacji przez aliantow, a byty
zarzadzane przez wiladze francuskie. W dniu 16 listopada 1945 roku stworzyt trojpartyjny
gabinet na bazie Ruchu Republikansko-Ludowego i socjalistow, do ktorego formalnie weszta
Francuska Partia Komunistyczna (PCF). Gabinet miat stworzy¢ konstytucje dla IV Republiki.
Jednak podczas prac Komitet Konstytucyjny (dzigki aktywnosci PCF) ograniczyt wladze
prezydencka, co nie spodobato si¢ De Gaull’owi. Odszedt z rzadu w styczniu 1946 roku.
Zdazyl jeszcze przed odej$ciem utaskawi¢ ponad 1000 os6b skazanych za kolaboracje z
rzagdem Vichy. W wielu sprawach zarzadzil nowe dochodzenia i wyjasnienia. ROwniez w

4 Gaullizm — to mysl polityczna i ruch polityczny, ktérego podstawy stworzyt Charles de Gaulle (1890-1970), generat,
polityk, prezydent V Republiki Francuskiej w latach 1959-1969. Doktryna gaullizmu taczyta liczne elementy nadajace jej
prawicowos¢ w powojennej historii Francji. Gtoéwne sktadniki doktryny: mysl chrzescijanska - opieranie zasad polityki na
zasadach chrzescijanstwa, konserwatyzm, liberalizm, pragmatyzm polityczny, liczne elementy bonapartyzmu, oraz
nawiagzywanie do chwalebne;j historii Francji.
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sprawie rodziny Berliet. By¢ moze to zarzadzenie wptyng¢to na nieco tagodniejsze, pdzniejsze
wyroki dla rodziny Berliet.

Mimo, iz de Gaulle nie uczestniczy aktywnie w zyciu politycznym Francji w latach 1955-58,
to utrzymuje stosunki z rodzing Berliet widzac w jej poczynaniach gospodarczych
przeciwwage dla upanstwowionego przemystu motoryzacyjnego zdominowanego w zakresie
kierownictwa przez sity lewicowe (m. in w Chausson, Renault, ktére byty wowczas
prawdziwymi twierdzami cztonkéw PCF).

Popiera i wspiera ekspansje gospodarcza Paul’a Berliet’a w 1957 w Algierii zwigzanej z
budowa pierwszej zamorskiej fabryki Berliet’a, ktora bedac pod kontrola Francji posrednio
bedzie wptywac na znaczenie gospodarcze takze nad byt kolonig. Wiedziat, ze ruchéw
narodowo-wyzwolencze w poéinocnej Afryce nie uda si¢ powstrzymac i nalezy mysle¢ nad
stworzeniem francuskiej wspolnoty gospodarczej z bylymi koloniami i w ten sposob
zachowanie pewnej pozycji mocarstwowej Francji w bytych koloniach.

W zwigzku z trudng do opanowania sytuacjg w Algierii i znalezieniem si¢ Francji na skraju
wojny domowej, w maju 1958 roku prezydent René Coty zaprosit de Gaulle’a do powotania
rzadu ocalenia narodowego. Jako premier przygotowywal projekt nowej konstytucji, ktorag w
referendum 28 wrzes$nia 1958 roku poparly europejska czgs¢ Francji 1 terytoria zamorskie.

W 1958 roku zostaje otwarta fabryka Berliet w Ruiba (20 km od Algieru)™.

Niejako za ciosem, realizujgc swoje rozmowy z lat 50-tych z de Gaulle’em otwiera w 1958
kolejng fabryke w poblizu Casablanki w Maroku (Berliet-Maroc).

Rowniez w 1958 roku wzrasta eksport cigzarowek z Berliet-Maroc do Chin.

Stworzona w 1950 roku, a udoskonalona w potowie lat 50-tych cigzaréwka GLR zyskuje
coraz wigksze uznanie we francuskich sitach zbrojnych zaangazowanych w konflikty zbrojne
w swych koloniach. Réwniez zyskuje uznanie innych armii (Belgia, Portugalia)
zaangazowanych w wojny kolonialne w Afryce. Duze zakupy (ponad 1000 sztuk rocznie)
doprowadzaja do otwarcia w Portugalii w 1963 roku montowni Berliet w miejscowosci
Tramore. Powstaje oddziat Berliet Tramore. Powstaje rowniez montowania w Hiszpanii.

Jeszcze pod koniec lat 50-tych Berliet staje si¢ numerem ,,1” francuskiej, eksportowe;j
gospodarki. Wielkoscig swojej produkcji wyprzedza nawet panstwowe Saviem i Renault.

Nie moze pozosta¢ to nie zauwazone przez obie firmy, ktore przystepuja do gospodarczej
kontrofensywy przeciwko Berliet.

Wybory w 1958 skutkujg kolejng porazka socjalistoéw 1 komunistow we Francji.

Taki stan rzeczy umacnia pozycje zarowno de Gaull’a jak 1 Berlieta 1 zachgca do dalszej
niezaleznosci od polityki USA, za ktorymi obaj gracze zbytnio nie przepadali. Wielokrotnie,
coraz odwazniej manifestujgc to w pdzniejszym czasie.

" Przeksztatcona po 1970 roku z Sonacome i nastgpnie SNVI. W swoim profilu ma produkcje¢ glownie samochodow
cigzarowych, cho¢ w kooperacji z Mercedesem produkuje samochody wojskowe m. in. dla algierskiej armii
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Niebywata dynamika rozwoju firmy, jej produkcji powoduje powstanie w 1962 roku w
Lyonie wiasnego centrum projektowo-wdrozeniowego nowych konstrukcji jak rowniez
wiasnych biur marketingowych nastawionych na dalsza ekspansj¢ firmy Berliet na §wiatowe
rynki. Juz w 1962 roku Centrum zatrudnia ponad 1000 inzynieréw.

W 1964 roku Charles de Gaulle wbrew stanowisku USA uznaje Chinska Republike Ludowa
w styczniu 1964 i nawigzuje stosunki dyplomatyczne.

Wizyta Charles’a de Gaulle’a w Chinach w 1965 roku, w ktdrego ekipie jest Paul Berliet,
pozwala na podjecie ze zdwojong sitg ekspansji Berlieta w Chinach. Dobra opinia chinskich
odbiorcow, szczegolnie chinskiej armii, przys$piesza zakup licencji i budowg duzej fabryki w
Chinach. We Francji w 1966 szkolg si¢ chinscy inzynierowie, technicy i w 1966 roku rusza
masowa produkcja ciezarowek GLR.

Zacie$nienie wspotpracy gospodarczej Francji z Chinami nie pozostaje bez echa rowniez w
Zwiazku Radzieckim, ktory zabiega o nawigzanie wspotpracy z Berlietem i jest
zaniepokojony francuska obecno$cig w Chinach, z ktérymi w tamtym okresie miat naprawde
zte stosunki polityczne 1 gospodarcze. Uruchomienie fabryki z duzymi mocami
produkcyjnymi duzych, przydatnych dla wojska cigzarowek, takze nie bylo bez znaczenia.
Zabiegi dyplomatyczne doprowadzaja do wizyty premiera ZSRR Alksieja Kosygina w
fabryce Berlieta 1 w 1966 roku skutkuje podpisaniem umowy na dostawe silnikow do
produkowanych przez zaktady w ZSRR ogromnych ci¢zarowek m. in. Bietaz.

Z czasem dostawa miata si¢ sta¢ przyczynkiem do podpisania licencji, jednak do niej nie
doszto.

Wiasciwie wszedzie (poza Rumunig) gdzie byt z wizyta zagraniczng de Gaulle byt w jego
zespole Paul Berliet i przewaznie dochodzito po tych wizytach do podpisania kolejnych
kontraktow na dostawe licencji na produkty marki Berliet. Jedynym wyjatkiem byta chyba
tylko Kuba, gdzie Paul Berliet przy akceptacji de Gaulle’a sam zainicjowat budowg montowni
autobusow w kubanskim miescie Mariel wraz z odpowiednim zapleczem portowym do
wywozu kubanskiego niklu w zamian za autobusy. Niklu bardzo potrzebnego stalowniom
Berliet’a.

Warto dodaé, ze pierwsze kontakty Berliet’a z Kubg byly juz w 1964 roku, kiedy to m. in. z
angielskim Lelandem dostarczajagcym autobusy miejskie, dostarczat swoje ciezarowki. Byto
to pewne polityczne zagranie wobec USA, ktore wowczas stosowalo tzw. blokade
gospodarcza wyspy.

Jako ciekawostke warto obejrze¢ w tym temacie Polskg Kronike Filmowg z 1964 z numerem
50B a w niej filmowy news z Kuby, ktory najlepiej podkresla interesy firmy a nie pomoc dla
walczacej Kuby i kubanskich komunistow.

Project Cuba
W niewielkiej miejscowosci Mariel koto Hawany z kredytéw udzielonych przez m. in. przez

Berliet’a w 1968 roku rozpoczeto budowe montowni, mogacej w pierwszym etapie
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produkowaé na potrzeby kubanskie ok. 200 autobusdéw rocznie’®. Po dalszej rozbudowie jej
moce produkcyjne miaty wzrosnaé, co pozwolitoby na eksport autobuséw do krajow
potudniowoamerykanskich. Gtéwnie do Brazylii w zamian za kauczuk potrzebny do wyrobu
opon, ktére w produkcji motoryzacyjnej sa rownie istotne jak silniki.

Wybdr tej miejscowosci nie byt przypadkowy, gdyz lezy ona nad naturalng duzg zatoka o tej
samej nazwie idealnie nadajaca si¢ na wybudowanie duzego portu nie tylko mogacego
przyjmowac duze dostawy francuskich autobuséw w czesciach, ale rowniez mogacego
wywozi¢ rudy niklu”’, wydobywane na Kubie, ktorych zloza oceniane sa jako 3 na $wiecie
pod wzgledem wielkosci. Przewidywano rowniez budowe niewielkiej przetworni rudy, aby
wywozi¢ takze potprodukty. Planowano rowniez wywéz chromu i kobaltu, ktore posiada
Kuba. Port w poblizu Kanatu Panamskiego, Florydy, zasadniczo kubanski, ale w pewne;j
czesSci francuski to, tatwiejszy start na ekspansje gospodarcza z wyrobami f-my Berliet na
Ameryke¢ Potudniowa.

Paul Berliet znakomicie zdawat sobie sprawe, ze uruchomienie montowni na Kubie, to dostep
do tanich surowcéw hutniczych i odlewniczych (nikiel stuzy m. in. do produkcji stali
nierdzewnych). Tanie nierdzewne blachy, to zwigkszenie trwatosci pojazdow, to lepsze,
trwalsze silniki, itd.

Caly kubanski projekt Berliet’a nazwano ,,Project Cuba”, ktory nawigzywal swa nazwa do
nieudanej akcji CIA przeciwko Kubie w 1962 roku. Ta przewrotna nazwa, byta kolejnym
manifestowaniem Berliet’a swojej niecheci do USA.

Ta przewrotna, ale jednak przemyslana dziatalno$¢ gospodarcza Berliet’a, bardzo spodobata
si¢ nie tylko na Kubie, ale w catym bloku krajow RWPG.

Jednak coraz czg$ciej prywatna polityka gospodarcza Berliet’a zaczynala si¢ nie podobac nie
tylko w USA, ale i w samej Francji. Z czasem trzeba byto za nig stono zaptacic.

Niestety, do 1974 roku w kubanskim Mariel udato si¢ zrealizowac¢ tylko cze$¢ tego projektu —
wybudowano fragment nabrzeza 1 kilku hal montazowych, ale w 1969 roku rozpocz¢to
pilotazowa produkcje autobusow, ktore mozna byto zobaczy¢ jeszcze w 2008 roku na ulicach
kubanskiego miasta Santa Clara.

Co ciekawe, po latach (doktadnie w latach 2009-14) powrdcono do tego pomystu i
dokonczono m. in. za pienigdze Brazylii (ok 1 miliarda $) i Rosji (100 milionéw $) budowe
portu i montownie autobusow ,,Diana”, na bazie rosyjskich GAZ (PAZ — 32053)"®. Rocznie

"® pierwsze rozmowy w sprawie budowy montowni na Kubie rozpoczgly si¢ jeszcze w 1966 roku. Zapewne pewna
inspiracja, jak i przyzwoleniem byta wizyta radzieckiego premiera Kosygina w Zaktadach Berliet w 1966 roku. Polityczne
wspieranie budowy montowni na Kubie przez ZSRR bylo takze pewna ,,polityczng zagrywka” ZSRR wzglgdem USA.

" Najwieksze kopalnie rud niklu znajduja si¢ w Moa i Nicaro, przy rudach niklu wystgpuja do$¢ bogate ztoza manganu,
chromu, kobaltu

8 Umowa z Kuba jest czescig ekspansji firmy GAZ na rynek potudniowo-amerykanski. Autobus powstaje w ramach joint

venture rowniez z brazylijskg firma Caisa grupg Unecamoto BUSSCAR w Guanajay, na przedmie$ciach Hawany. Zrédto:
Cubastandard.com — Cuban Busines and Economic News
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na Kubie ma by¢ montowanych ok. 300 mikrobuséw ,,Diana”. Sptatg za port 1 m. in.
montowni¢ ma by¢ wspotudziat w formie holdingéw gospodarczych firm brazylijskich,
rosyjskich wraz z kubanskimi przy wydobyciu rud niklu, jak réwniez wspdlna eksploatacja
bogatych z16z ropy naftowej na dnie oceanu w poblizu Kuby’®,

Gen. de Gaulle z wizytg przyjazni w Polsce
Oczywiscie nie mogto zabrakng¢ Paul’a Berliet’a réwniez podczas wizyty de Gaulle’a w

Polsce we wrzesniu 1967. Prawdopodobnie podczas oficjalnych spotkan de Gaulle’a z
polskimi wtadzami Paul Berliet do$¢ intensywnie rozpoznawat potrzeby polskiego rynku
motoryzacyjnego z tzw. autopsji. Dzigki dobremu rozeznaniu polskich klopotéw z produkcja
nie tylko autobuséw, ale rowniez duzych cigzkich ci¢zarowek po powrocie do Francji do$¢
szybko opracowat propozycje najpierw dostaw autobuséw do montazu, a z czasem przejecia
przez Polske licencji na ich produkcje. W maju 1968 do polskiej Centrali Handlu
Zagranicznego ,,Polmot” dotarla stosowna oferta a w kilka miesiecy pozniej odpowiednie
autobusy. Nie tylko te najbardziej potrzebne w postaci autobuséw miejskich, ale takze w
wersji miedzymiastowej — Berliet PR 250 Crusair 3%, jako propozycja przysztych autobusow
dla PKS.

Oferta bardzo korzystna, gdyz nie tylko zawierala korzystne warunki sptaty licencji
(wieloletnie sptaty z czgsciowa mozliwos$cig sptaty produkcja na udostgpnionych przez
Berlieta rynkach zagranicznych), ale rowniez proponowala pozniejsze wejscie firmy w
produkcje duzych cigzaréwek. Miala to by¢ kontrpropozycja dla angielskiego Leylanda 1
austriackiego Steyr’a, ktore zabiegaty o podjecie wstepnej wspdlpracy i nastepnie sprzedazy
licencji. Kontrpropozycja byta licencja ciezarowek z rodziny GBH (260-280).

Propozycja Berlieta byta kuszaca dla polskich wladz.

W 1969 roku podj¢to pierwsze rozmowy techniczne i handlowe, ktére miaty zaowocowaé
podpisaniem ostatecznego kontraktu w drugiej polowie 1970 roku. Jednak wzrastajace polskie
oczekiwania odnos$nie ostatecznego wygladu modelu, ktory bedzie w przysztosci
produkowany w Polsce przesungty termin na rok 1971, a z czasem na 1972.

Konczac ten watek warto doda¢ jeszcze kilka mato znanych historykom komunikacji
miejskiej i produkcji autobuséw w Polsce faktow. Faktow, ktore zapewne podwazg i jak
mysle wyjasnig ostatecznie, ze zakup licencji Berliet’a nie byt zakupem politycznym,
rzekomo ratujgcym upadajacg firme, w ktorej wiekszo$¢ udziatow mieli komunisci.

O tym, Ze na przetomie lat 60-tych i 70 tych nie mieli udziatow swiadcza powyzsze fakty.

7 Rosjanie zamierzajg zainwestowa¢ na Kubie kolejne 15 min dolaréw. Aleksiej Michajtowski, dyrektor zarzadzajacy Al
podkresla, ze badania wykazaty, iz w Nicaro znajduje si¢ nie tylko nikiel, ale tez zelazo, kobalt i chrom Rosjanie zamierzaja
zainwestowac na Kubie 15 miIn dolaréw. Aleksiej Michajtowski, dyrektor zarzadzajacy Al podkresla, ze badania wykazaty,
iz w Nicaro znajduje si¢ nie tylko nikiel, ale tez Zelazo, kobalt i chrom

80 Kilka z nich po testach w poczatkach 1970 zostato w Polsce. Po jednym trafity m. in. do Huty Lenina w
Krakowie i do ZM ,,Ursus”. W kilka lat p6zniej byty zakupione i uzytkowane m. in. przez Zaktady Chemiczne w
Policach do dowozu francuskich pracownikéw budujacych zaktady. Kilka sztuk zakupit rowniez ,,Orbis”.
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Warto dodaé, ze w 1968 roku w zaktadach Berliet mial miejsce ostatni bardzo powazny strajk
inspirowany przez zwiazki zawodowe. Strajk okupacyjny trwajacy 6 tygodni. Zakonczony
porazka zwigzkowcow i1 w ostatecznos$ci dalszym ich ostabieniem. Strajk, ktory wzmocnit
jeszcze bardziej pozycje Berliet’a.

Dzigki przemyslanej ekspansywnos$ci biznesowej Berliet’a, przy duzej pomocy m. in.
Charlles’a de Gaulle’a, ktory probowat zmniejszy¢ francuski panstwowy interwencjonizm
gospodarczy, uwazajac, ze jest szkodliwy dla rozwoju gospodarki, fabryka w latach 1967-
1974 przezywala prawdziwy rozkwit.

W 1967 roku zatrudniata ok. 17 tysigecy 0sob, a juz w 1974 juz ponad 24 tysiace.
Sredniorocznie przyjmowata do pracy 1000 oséb, budowata wokét Lyonu kolejne zaktady
(Project Berliet 60 km)®.

Znaczaco zwickszata swa produkcje (w 1974 roku tylko w zaktadach wokét Lyonu produkuje
ponad 120 ci¢zaréwek dziennie).

W 1974 zajmuje pierwsze miejsce we Francji w sprzedazy swoich wyrobow na eksport,
zaréwno ilosciowym jak i wartos§ciowym w sektorze samochoddéw cigzarowych, specjalnych,
autobusow. Ponad 50 procent produkcji eksportowe;j jest sprzedawana poza Europa. W
zestawieniu sprzedazy nie ujeto za 1973 rok sprzedazy licencji do Polski.

Bylta jedng z najbogatszych firm prywatnych we Francji z duzym potencjatem rozwojowym
zagrazajacym nie tylko francuskim panstwowym firmom motoryzacyjnym (m. in. Renault,
Saviem) dzigki licznym biznesowym fuzjom z Michelin i Citroen i innymi, ale rOwniez
zagrazajaca potencjalng dominacjg nad angielskimi i niemieckimi rynkami produkcji
motoryzacyjnej. Ten gwattowny wzrost gospodarczy nie mogt by¢ nie zauwazony przez
konkurencje, ktora jednoczyta sity do walki z Berliet’em 1 w koncowym efekcie checi
przejecia nad Berliet’em kontroli (poczatkowo Saviem + Renault). Jednoczyla si¢ takze z
niemieckimi, angielskimi 1 amerykanskimi firmami chcac zmniejszy¢ dominacje Berliet’a w

produkcji w okreslonych typach wozow®?,

Francja nie potrzebuje prywatnego Berliet’a

Smier¢ Charlles’a de Gaulle, zmiana polityki gospodarczej Francji za rzadow Georges’a
Pompidou promujacego francuski interwencjonizm panstwowy w gospodarke narodowa byt
znakomitg okazja do rozpoczecia walki z Berliet’em. Jednak najostrzejsze formy przybrata
dopiero po 1974 roku za przyzwoleniem francuskiego rzadu, ktory chciat uderzy¢ w rodzing
Berliet 1 jej zaktady poprzez ich znacjonalizowanie.

Takze przyczyng wchlonigcia Berliet przez Renault nie byta zta kondycja finansowa
gospodarcza zaktadow, a rozgrywki polityczne francuskich socjalistow przy akceptacji

8l Project ,,Berliet 60 km”, zaktadal budowe kolejnych zaktadéw w promieniu 60 km od zakladu macierzystego w
Venissieaux koto Lyonu. W kompleksie miaty powsta¢ rowniez zaktady produkujace opony i zaktady chemiczne produkcji
tworzyw sztucznych, olejow itd. Projekt zrealizowano w czgsci poprzez budowe 4 zaktadow z zakladanych 10-12

82 Jean Francois Grevet — Uniwersytet of Lille-North of France “The French automobile industry confronting the social,
economic and environmental crisis of the 1970s (1968-1981) Lille 2010
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francuskich komunistéw, chcacych znacjonalizowaé zaktady, ktore zagrazaty fabrykom
Renault, nota bene wspoirzadzonym przez socjalistoéw i komunistow.

Jesli juz faczy¢ zakup licencji z francuskimi komunistami, wspieraniem francuskich
komunistow przez polskie zakupy to, powinnismy byli wybra¢ licencj¢ Renault, a nie
Berliet’a, bo w tamtym czasie wlasnie zaktady Renault miaty klopoty.

Pozostaje zatem odpowiedzie¢ sobie na pytania: Jak to bylo z ta upadajaca firma 1 jej
ratowaniem przez Polske¢? Czy faktycznie upadata? Czy faktycznie komunisci w zaktadach
Berlieta potrzebowali polskiej pomocy?

Ja uwazam, ze nie. Zakup licencji byt zwyktym, biznesowym, korzystnym dla Polski
zakupem. Zupelnie pozbawionym jakichkolwiek znamion politycznych nurtu lewicowego.
Chyba, ze moéwimy o polityce gospodarczej Francji przetomu lat 60-tych i 70-tych, a ta
potrzebowata dalszej interwencji panstwowej w rodzimy przemyst, by utrzymacé pozycje
SWO0jej mocarstwowosci.

A, ze nie wyszlo nam z tg licencja, to juz zupelie inna sprawa, w ktorej w duzej mierze sami

jestesmy winni, ale o tym byto wspomniane w artykule zwigzanym z historig zakupu
Berliet’a.

Witodzimierz Winek — wiwo,

lipiec 2014
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