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Przywróctó nocną
komunikację tramwajową?
MPK JEST PRZEDSIĘBIORSTWEM, którego działalność 

wciąż podlega publicznej ocenie. Najwyraźniej widać to, gdy 
przegląda się teczkę z postulatami, uwagami, skargami doty­
czącymi działalności firmy. A że komunikacja jest dziedziną, 

•nią której zna się każdy, więc 
brakuje.

Trwa już kampania wybo­
rów nowych władz samorzą­
dowych. Na zebraniach, które 
muszą się z tej okazji odbyć, 
porusza się oczywiście spra­
wy MPK-owskie. Postulaty, 
które wyłonią się w czasie tej 
kampanii, znane będą dopie­
ro w przyszłym roku. Spró­
bujmy przyjrzeć się jakie u- 
wagi mieli mieszkańcy dziel­
nicy. w której komunikacja 
nie jest zła — Nowej Huty, 
podczas niedawnych zebrań 
przy okazji wyborów do rad 
na-odowych.

Na zebraniu w os. Kazimie­
rzowskim padł wniosek za- ' 
skakująey — przywrócić no­
cną komunikację tramwajo­
wą. Jeśli zważyć, że niedaw­
no ją zlikwidowano, co spot­
kało się raczej z aprobatą 
mieszkańców miasta, bo au­
tobusy jeżdżą w nocy ciszej

koncepcji jej poprawienia nie

alej Załodze Za- 
Ę kładu Eksploata­

cji Tramwajów 
Podgórze — motorni­
czym, pracownikom za­
plecza technicznego, 
średniemu dozorowi, ka­
drze kierowniczej — sie­
wem wszystkim podgó-- 
skim tramwajarzom, ser­
deczne życzenia pomyś'- 
ności składa z okazji 
Jubileuszu

REDAKCJA

i szybciej, to trudno‘ zrozu­
mieć motywy wnioskującego. 
Prawdopodobnie chciałby oa 
dojechać bez przesiadki z cen­
trum miasta na swe osiedle, 
ale wyłącznie dla czyjejś oso­
bistej wygody trudno wywra­
cać koncepcje, które zdaniem 
większości zdają egzamin.

W os. II Pułku Lotniczego 
mieszkańcy postulowali wery­
fikację decyzji o lokalizacji 
dworca-zajezdni MPK w tym 
rejonie. Ten postulat jest wy­
nikiem mocno spóźnionych 
działań. Po latach, gdy każdy 
chciał mieć jak najbliżej au­
tobus, dziś przyszła słuszna 
moda na ekologię i ludzfe bro­
nią się przed dworcami auto­
busowymi, ale obiekty te mu- 
«zą gdzieś być budowane. O 
dworzec przy ul. Medweckie- 
go batalia toczyła się przez 
wiele iat. Trwałaby zapewne _ 
dalej, gdyby życie nie wymu- * 
siło jednoznacznych decyzji. 
Postęp prac przy centrum ko­
munikacyjnym spowodował 
konieczność wyprowadzenia 
dworca PKS z ul. Bosackiej. 
Stąd autobusy PKS już wkró­
tce na trwałe znajdą się wła­
śnie w tym rejonie, a niedłu­
go potem trzeba będzie przy­
stąpić do budowy dworca 
wspólnego . dla, autobusów obu 
krakowskich przewoźników. 
Nawiasem mówiąc problem 
ten podnoszony był również 
na październikowej sesji Ra­
dy Narodowej w Nowej Hu­
cie, gdzie jedna z radnych, w 
bardzo emocjonalny sposób 
domagała się natychmiastowe­
go wstrzymania prac przy a- 
daptaeji ul. Medweckiego na 
tymczasowy dworzec MPK.
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Józef Gajewicz w podgórskiej zajezdni

Czu/ę senfymenf 
do tego Zakładu

Przed wielu laty, będąc jeszcze na innym stanowisku, w 
jednym z przedsiębiorstw krakowskich prowadziłem prace 
związane z podciągnięciem właśnie do tej zajezdni nitki ruro­
ciągu — te słowa wypowiedział I sekretarz KK PZPR 
Józef Gajewicz, rozpoczynając swoją gospodarską wizytę w 
Zakładzie Eksploatacji Tramwajów w Podgórzu.

Podczas zwiedzania obiek­
tów interesował się wieloma 
problemami Jak już pisaliś­
my w jednym z poprzednich 
numerów naszej gazety, za­
glądnął do kuźni, zakładu re­
generacji akumulatorów, hali 
remontowej, odbył krótką 
przejażdżkę tramwajem ty-

wiele 
wy- 

robót.
za-’
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NO I DOCZEKAŁ się Zakład Eksploatacji Tramwajów w Podgórzu nie tylko jubileuszu 
■ okazji swoich pięćdziesięciu lat, lecz także... neonu. Obiekt zajezdni jest jednym z najstar­
szych w Przedsiębiorstwie. Szyldu na dyspozytorni dorobił się jako jeden z ostatnich. O pod­
górskiej zajezdni można przeczytać w specjalnej wkładce umieszczonej wewnątrz numeru.

fot. Stanisław Makarewicz
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rystorowym jtp. Podczas roz­
mów z robotnikami i mistrza 
mi interesowało go 
szczegółów dotyczących 
konywanych przez nich 
(Fotoreportaż z wizyty 
mieszczony na str. 5.)

W rozmowie z inżynierem 
Zbigniewem Ciaputą Wypyty­
wał o prace związane z przy­
gotowaniem do eksploatacj' 
wozów technicznych, zwłasz­
cza podczas trudnych wa­
runków zimowych. Z zacieka­
wieniem przyglądał się też re­
generacji . tramwajowych kół. 
jezdnych. Zakładanie nowych 
obręczy kół wyciszających 
hałas podczas jazdy' tramwa­
ju, zasługuje na szczególną 
uwagę w Krakowie, mieście, 
pełnym zabytków — powie­
dział m. £n.

Z twórcami tramwaju ty-, 
rystcrowegó Leszkiem Bień­
kowskim j Stanisławem Gą- 
siorkiem, dyskutował ńad 
moźrwościami ominięcia wielu 
przeszkód ■ uniemożliwiających 
zwiększenie ilości produkowa­
nych wozów. ■

Józef Gajewicz oprowadza­
ny po zakładzie przez dyrek­
tora naczelnego MPK Tadeusza 
Trzmiela i I sekretarza KZ 
PZPR Ryszarda Gurbiela 
wiele czasu poświęcił na za­
poznanie się z rozbudową Za­
kładu Eksploatacji Tramwa­
jów. Po przyglądnięciu się 
ostatnim pracom wykonywa­
nym przy nowo oddawanej 
przybudówce warsztatowo-so- 
cjalnej, po przejściu przez halę 
remontową j aobaczeińu no-

wy.ch torów technicznych; 
wspólnie z władzami dzielni­
cy, spotkał się w klubie „Baj­
kał” z aktywem Przedsiębior­
stwa. W trakcie dyskusji » 
problemach, którymi MPK żyje 
na co dzień powiedział m. in.: 
Przyjemnie jest patrzeć jak 
realizuje ■ się plany opracowy- 
roane kiłlka lat wcześniej. 
Możliwe to było dzięki pracy 
całej załogi, nie tylko kierow­
nictwa zakładu. Dziś jesteście 
ludźmi sukcesu, więc aby ten 
sukces był pełny weźmiemy 
Was pod opiekę podczas reali­
zacji planów.

Wychodząc z klubu, żegna­
jąc się z aktywem i kierow­
nictwem MPK wpisał <tó 
księgi namiątkowej te słowa:

W uznaniu za to co zrobi­
liście, a co najważniejsze, za 
to co zamierzacie zrobić, skła­
dam serdeczne podziękowania 
i gratulacje.

Myślę, że warto te słowa 
dołączyć d-o pozostałych, na­
pływających do Przedsiębior­
stwa z okazji jubileuszu -

WACŁAW DROHORYCKI

11 LISTOPADA w siedzi- , 
(bie Zarządu Głównego Sto­
warzyszenia Dziennikarzy ■ t 
PRL w Warszawie, z okazji’ ‘ 
70. rocznicy odzyskania ' 

'przez Polskę niepodległości, ' 
1 z rąk premiera Mieczysła- i 
lwa F. Rakowskiego kilku- 
i dziesięcioosobowa grupa । 
। dziennikarzy otrzymała od- ,
, znaczenia państwowe. Miło • 
nam poinformować, że; i 
wśród odznaczonych znała- ' 
zła się nasza redakcyjna: 1

'koleżanka red. Maria Bu- I 
baczewska, która otrzymała' ■' 
Złoty Krzyż Zasługi. 1 ,
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• 7 listopada obradowało Pre­
zydium Zarządu NSZZ, które u- 
ehwaiiło wniosek o zwiększenie od­
pisu na fundusz socjalny w przed­
siębiorstwach pracujących w stre­
fach zagrożenia ekologicznego. Po­
zwoliłoby to zwiększyć działalność 
wypoczynkową dla załogi i zagwa­
rantować częstsze wyjazdy naszych 
pracowników poza Kraków. Inny 
wniosek skierowany już do dyrek­
tora Przedsiębiorstwa, dotyczy anu­
lowania w MPK wszelkich kar po­
za tymi, które zostały nałożone za 
pijaństwo i kradzieże.

• 19 listopada w ramach obcho­
dów 50 lecia zajezdni podgórskiej 
odbyło się otwarte zebranie POP 
w tym zakładzie połączone z ze­
braniem koła ZSMP. Zaraz po ze­
braniu dokonano uroczystego otwar­
cia odnowionego bufetu w ZTP ze 
znacznie większą jadalnią i. zaple­
czem.

• 10—12 listopada odbywało się 
wyjazdowe posiedzenie kadry kie­
rowniczej w Zakopanem. Główne 
tematy posiedzenia to: komputery­
zacja MPK, której założenia przed­
stawiał dr inż. W. Starowicz, pro­
jektowane zmiany w kodeksie 
pracy i ich ewentualne skutki w 
Przedsiębiorstwie, gospodarka ma­
teriałowa i kłopoty z nadmierny­
mi zapasami. Na posiedzeniu go­
ścili też przedstawiciele poznańskie­
go MPK wraz z jego dyrektorem 
J. Figlewskim.

• 14 listopada Zarząd Zakłado­
wy ZSMP spotkał się z zastępcą 
naczelnika dzielnicy Podgórze K.

Stolarczykiem w sprawie przyspie­
szenia wykwaterowania dotychcza­
sowych użytkowników terenów 
przeznaczonych pod nasze budow­
nictwo patronackie. Sprawa ma być 
załatwiona jeszcze w tym roku.

• 15 listopada w ZAP obrado­
wało kolo ZSMP. Na zebranie to 
zostali zaproszeni członkowie OHP, 
którym przedstawiono perspektywę 
wspólnej działalności na terenie 
zakładu.

@ 16 listopada w ZAP odbyło się 
wyjazdowe posiedzenie Rady Pra­
cowniczej. Główny temat spotkania 
to korekta planu gospodarczo-fi­
nansowego na rok 1988.

Tego samego dnia w Przyzakła­
dowej ZSZ odbyło się posiedzenie 
Zarządu Szkolnego ZSMP, na któ­
rym dokonano rozdziału zadań do 
końca bieżącego roku.

© 17 listopada Przedsiębiorstwo 
spotkało się z niecodzienną ofertą. 
Dotychczas to MPK pomagało róż­
nym szkołom i innym instytucjom 
oświatowym. Tym razem Ośrodek 
Szkolno-Wychowawczy dla Dzieci 
Głuchych, któremu przed dwoma 
laty ZNA w czynie społecznym wy­
remontował szkolny autobus, zao­
ferował przekazanie siedzeń auto­
busowych typu berlietowskiego, 
gdyż sam otrzymał do swego au­
tobusu siedzenia lotnicze w darze 
od Holendrów.

• 17—18 listopada w Białymsto­
ku obradował XXII Krajowy 
Zjazd Komunikacji Miejskiej. Na- 
«ze MPK reprezentowane było przez 
pięciu przedstawicieli. Obszerną re­
lację z tego wydarzenia przedsta­
wimy w następnym numerze.

(A.Z.)

Jeśli jesteś pracownikiem MPK i chcesz zdobyć 
dodatkowe wynagrodzenie

ZGŁOŚ SIĘ ZARAZ
na kurs motorniczych w niepełnym wymiarze godzin. „

WYNAGRODZENIE na kursie 150 zł/godz. + 30 proc, 
premii; po kursie ryczałt 450 zł/godz.; w soboty, niedziele 
i święta ryczałt 500 zł/godz.

INFORMACJI udziela: Dział Kadr MPK, ul. Brożka 3, 
pok. 1021 p„ tel. 66-42-65 lub 66-20-22 w. 12-55, 12-75 oraz 
Ośrodek Szkolenia Motorniczych, ul. Ujastek 1, tel. 44-16-78.

Coraz większe zainteresowanie
działalnością lii

BIORĄC pod uwagę nienaj­
lepsze wyniki na polu walki 
z pijaństwem w naszym spo­
łeczeństwie, cieszy prężna 
działalność w MPK Towarzy­
stwa Trzeźwości Transportow­
ców. Zaangażowanie osób z 
Zarządu TTT oraz przewod­
niczących koł daje efekty — 
przyciąga w poczet członków 
Towarzystwa coraz więcej 
pracowników prowadzących 
pojazdy: motorniczych, kie­
rowców autobusowych i tak­
sówek.

Jedną z form pracy Towa­
rzystwa są spotkania z załogą 
Przedsiębiorstwa, podczas któ­
rych organizowane są kon­
kursy z przepisów ruchu dro­
gowego i ustawy o trzeźwości. 
Takie właśnie spotkanie od­
było się 21 października, w je­
dnym z przodujących Kół Nr 
71 w Zakładzie Eksploatacji 
Tramwajów w Nowej Hucie.

Uczestniczący w spotkaniu 
zastępca dyrektora Wydziału 
Komunikacji Urzędu m. Kra­
kowa Zbigniew Melanowski, 
omówił sposób reorganizacji 
komunikacji w Krakowie ma­
jący na celu uspokojenie ru­
chu w śródmieściu miasta. 
Mówił również o zmianach w 
sygnalizacji na skrzyżowa­
niach ulic, a także o innych 
planowanych w tym zakresie 
zmianach w roku przyszłym.

W konkursie wzięli udział 
nie tylko pracownicy ZTH, 
ale również zaproszeni goście: 
kierowcy z ZTX, kursanci z 
Ośrodka Szkolenia Zawodo­
wego, a także przedstawiciele 
Koła TTT z Kombinatu Me-
talurgicznego Huty im. Leni­
na, którzy chcieli zapoznać się 
z organizacją takiego kon­
kursu, aby później móc go 
przeprowadzić we własnym 
zakładzie pracy.

Najlepszymi w odpowie­
dziach na pytania z przepisów 
ruchu drogowego, ustawy o 
trzeźwości, jak też z testu 
sprawnościowego, okazali się 
zdobywając kolejne miejsca i 
nagrody: uczestnik kursu na 
motorniczego Robert Królik, 
który otrzymał 8 tysięcy zło­
tych oraz książkę i kalenda­
rzyk kieszonkowy na rok 1989, 
II — kierowca z Huty im. 
Lenina Robert Wieczorek — 
6 tysięcy złotych oraz te same 
nagrody rzeczowe, HI — mo­
torniczy Janusz Polchoński 
— 5 tysięcy złotych i nagro­
dy jw., IV — Adam Bebek 
z Huty im. Lenina — 3 ty­
siące złotych i nagrody j.w., 
V — Zbigniew Głąb z OSZ — 
1500 złotych i nagrody j.w.

Nagrody pieniężne ufundo­
wał dyrektor naczelny MPK 
— książki i kalendarzyki kie­
szonkowe, którymi obdarowa­
ni zostali wszyscy uczestnicy 
spotkania, zakupione zostały z 
funduszu ZZ TTT.

Konkurs prowadził prze­
wodniczący Koła Nr 71 w 
ZTH Andrzej Zaczkiewicz, a 
odpowiedzi uczestniczących w 
konkursie oceniało jury w 
składzie: kierownik ZTH Ju­
lian Pilszezek, kierownik Dzia­
łu Dochodzeniowo-Wypadko- 
wego Maria Buratowska i 
przewodniczący Kola TTT w 
Zarządzie Przedsięb;orstwa i 
równocześnie wiceprzewodni­
czący NSZZ Pracowników 
MPK Stefan Nieć.

W spotkaniu uczestniczyli: 
przedstawiciel Zarządu Kra­
kowskiego Społecznego Komi­
tetu Przeciwalkoholowego Jan 
Tokarski, przewodniczący ZW 
TTT Jacek Szumniak i prze­
wodniczący ZZ TTT Henryk 
Tokarz.

Amatorski zespół „Rytm” z 
ZTH dał temu pożytecznemu 
spotkaniu onrawę muzyczną.

(M.B.)
• #

16 LISTOPADA odbyło się 
posiedzenie sprawozdawcze Za­
rządu Zakładowego TTT. 
Przewodniczący Zarządu Hen­
ryk Tokarz poinformował o 
realizacji zadań Towarzystwa 
w I półroczu. Omówiono rea­
lizację programu współza­
wodnictwa Kół, a następnie 
sprawy organizacyjne.

Najaktywniejszym działaczom 
wręczono nagrody. Otrzymali 
je: motorniczy z ZTH Andrzej 
Zaczkiewicz, pracownik Działu 
Specjalnego Stanisław Solarz, 
kierowca z ZAP Robert Mai­
ły, motorniczy ZTH Jacek 
Szumniak, kierownik ZTH Ju­
lian Pilszezek, kierowca z 
ZAB Władysław Siembab, 
kierowca z ZAC Jan Kukuło- 
wicz, kierowca z ZTX Andrzej 
Kuczabski i wiceprzewodni­
czący ZZ TTT Stefan Nieć. 
Zgłoszono także wniosek o 
wzmożenie kontroli trzeźwo­
ści kierowców i motorniczych.

Przy okazji ZZ TTT przy­
pomina i apeluje o jak naj­
szersze uczestnictwo w kon­
kursie na plakat o tematyce 
bezpieczeństwa w komunika­
cji miejskiej. (M. B.)

Prośba o punktualność
GDY W CIĄGU dnia uciek- 

nie tramwaj czy autobus, wy­
wołuje to złość. Zwykle bardzo 
się spieszymy. Jeśli jednak u- 
cieknie nocą, sprawa przybie­
ra inny wymiar. Następny je- 
dzie bowiem czasem za 40 mi­
nut, czasem za godzinę. Jeśli 
człowiek jest winien sobie

Przywrócić nocną 
komunikację?

(Dokończenie ze str. 1)
Zupełnie inny problem nur­

tuje mieszkańców Mistrzejo- 
wic i Kantorowie. Nie mogą 
oni zrozumieć dlaczego auto­
bus „122” w dni powszednie 
kursuje, poza godzinami szczy­
tu co 60 minut, skoro w nie­
dzielę przez cały dzień co 
pół godziny. Argument, ze 
duża ilość działek w tamtym 
rejonie sprawia, iż większy 
ruch jest właśnie w dni świą­
teczne, nie trafia do przeko­
nania ludziom, którzy uważa-1 
ją, że skoro można w święta, 
można i w dni powszednie.

Wciąż powtarza się sprawa 
garaży MPK w os. Zielonym 
1 Centrum A. Wyjaśnienie jest 
proste — garaże to jeden z 
niewielu problemów, które są 
w stanie naprawdę zaintere­
sować ludzi. Trudno się więc 
dziwić, iż mimo że MPK ko­
rzysta z tych garaży w ma­
jestacie prawa, to wcia.ż budzą 
one tyle namiętności.

Lokalizacja przystanków, ich 
zadaszenia, uruchamianie no­
wych, linii, poprawki w prze­
biegu dotychczas istniejących, 
to sprawy, o których dysku­
tuje się na osiedlowych, ze­
braniach nie tylko w Nowej 
Hucie. Chyba więc 1 pracow­
nicy MPK powinni wziąć u- 
dział w takich spotkaniach w 
swym rejonie zamieszkania. 
Wiele spraw, znając proble­
my Przedsiębiorstwa, mogą 
wyjaśnić od ręki, w realiza­
cji innych, czując się współ­
gospodarzem terenu, pomóc. A 
może spróbować pracy społe­
cznej na tym właśnie polu

(kg)
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MAMY nadziej/}, że uśmiech widocznej na naszym zdjęciu 
pani nie był przeznaczony tylko na dzień otwarcia bufetu 
w ZTP Myślimy, że będzie on towarzyszył konsumentom co­
dziennie. Fot. Stanisław Makarewicz

Święto także dla dzieci
NAJCZĘŚCIEJ przy okazji 

prezentowania rematyki Do­
mów Dziecka używany okreś­
lenia, że „wszystkie dzieci są 
nasze”. Czy to orawda. trzeba 
by zapytać dzieci. W podz.iv> 
wprawiła mnie załoga ZTP Z 
okazji 50-lecia'istnienia swojej 
zajezdni, ufundowała 7 ksią­
żeczek mieszkaniowych. Zdzi­
wienie budzi nie sam fakt 
fundacji, takie akcje są uznas 
praktykowane, ale ilość ksią­
żeczek. Nie chciałabym po­
mniejszać wagi każdej poje­
dynczej książeczki. Znacznie 
łatwiej jednak zebrać wśród 
pracowników po paręset zło­
tych. niż po parę tysięcy 
Wśród ofiarodawców znalazł 
się także zwycięzca telewizyj­
nej „Wielkiej Gry” Zygmunt 
Krawczyk. Jego dar to już nie

sam, bo zbyt późno przyszedł 
1 na przystanek, wszelkie złorze­

czenia są jednak nie na miej- 
1 scu. Bywa jednak inaczej. Nie- 
| dawno znalazłem się na przy- 
; Stanku autobusu nocnego na 2 
j minuty przed wypisaną wyraź­

nie na tablicy godziną odjaz­
du i obejrzałem tylko tył wo­
zu, którego kierowca nie wi­
dząc oczekujących (dochodzi­
łem dopiero ciemną ulicą), na­
wet nie zwolnił. Rozumiem, że 
kierowca ma tylko ramowy 
rozkład z odjazdami z przy­
stanków końcowych oraz głó­
wnymi punktami przelotu, lecz 
pasażerowie dysponują rozkła­
dem na każdym przystanku. 
Że sprawą trzeba coś zrobić, 

i I nie jest wyjściem tłumacze- 
I nie, że na przystanek należy 
! przyjść wcześniej; bo jeden 
I uzna że dwie- minuty to nie 
i problem, dla drugiego nie be- 
i dzie sprawy przy dziesięciu, a 

trzeci wyprzedzi rozkład o ról 
godziny. Zresztą dla tego, któ­
ry przyjdzie dokładnie na czas 
odjazdu jest to i tak najzupeł­
niej obojętne.

Mam nadzieje, że odpowie­
dzią na ten tekst nie bedzie 
zd jecie rozkładów jazdy noc­
nych autobusów ze wszystkich 
przystanków pośrednich, choć 
dostrzegam wiele, kuszących 
odpowiednie służby, stron ł”- 
k?ej decyzji, (ker)

Wczasy w grudniu
ZAKŁAD Usług Socjalno- 

-Bytowych zawiadamia, że w 
okresie świąteczno-noworocz- 
nym organizuje wczasy w ni­
żej podanych miejscowościach 
i terminach:

ZAKOPANE — Skibówki:
22—28 grudnia; do dyspozycji 
wczasowiczów 2 pokoje 4-oso- 
bowe i 3 pokoje 3-osobowe- 
dojazd na wczasy we własnym 

p

ZAKOPANE — ul. Maku­
szyńskiego 11, 15: w turnu­
sach 22—28 XII oraz 29 XII 
88—4 189; do dyspozycji wcza­
sowiczów 1 pokój 1-osobowy, 
2 pokoje 3-osobowe i 11 po­
koi 2-osobowych: wyjazd 
wczasowiczów z I turnusu na­

symboliczny datek, to całe 
40.000 zł.

Te książeczki, to nie tylko 
gest. Świadczą także i o czymś 
ważniejszym. W naszym 
zmerkantylizowanym świecie 
nie brak jeszcze serca i ’udz- 
kiej życzliwości. Niby to 
cechy oczywiste, a jednak.

(fis)

Oby jak najprędzej
OSTATNIE transporty tram­

wajów typu 102 N z Gdańska 
wskazują, że nieprędko nastą­
pi likwidacja taboru tego typu. 
Ogólnie wiadomo, że 102 Ń są 
wozami bardzo śliskimi. prvez 
co są bardzo niebezp eczne 
dla wszystkich użytkowników 
dróg, łącznie z pasażerami. Je- 
dynym ratunkiem w razie 
poślizgu jest piasek, a prak­
tyka dowodzi ze najczęściej 
jest to ratuneg spóźniony, z
uwagi na znacznie opóźnione- 
działanie piasecznicy {zakłada­
jąc że jest sprawna).

W wagonach nr 221 j 244 
zastosowano osobny układ 
włączania hamulców szyno­
wych za pomocą nożnego 
grzybka, znakomicie spisujący, 
się na trasie. Motorniczy za­
dają sobie pytanie: kiedy ten 
niezbędny układ zostanie za­
stosowany w pozostałych wa­
gonach?

Władysław DUDA- 
motorniczy 15-42 ZTH

Czas odnowić 
prenumeratę 

DROŻEJE nam gazeta.
„Sygnały MPK” od 1 stycz­
nia kosztować będą 220 zł 
rocznie (10 zł za jeden e- 
gzemplarz). Mimo iż cena 
wzrasta, nadal pozostajemy 
i tak najtańszym czasopis­
mem w kraju, czego —- 
mamy nadzieję — o tre­
ści powiedzieć nie można.

Czas już zapewnić sobie 
stałe otrzymywanie „Sy­
gnałów” — wpłaty, jak co 
roku, przyjmują kolporte­
rzy w zakładach.

stępuje 28 grudnia do godz. 
16.00, natomiast przyjazd na 
II turnus 29 grudnia, od godz. 
8.00; dojazd na wczasy we 
własnym zakresie.

OSIECZANY: w turnusie 
22—28 grudnia 88 do dyspozy­
cji wczasowiczów pokoje 2-, 
3- i 4-osobowe Warunk’em 
odbycia się wczasów w Osie- 
czanach jest zgłoszenie się 
przynajmniej 50 osób. Dojazd 
na wczasy autobusem socjal-. 
nym.

Zainteresowani pracownicy 
proszeni są o składanie zgło­
szeń na wnioskach wczaso­
wych w Referac;e Wczasów, 
ul. Brożka 3, pok. 6, tel. 13-57.



Hr 20 (353) SYGNAŁY MMC »». 1

Na KŁADEM koncernu pra­
sowego IKC w Krakowie u- 
kazał się w roku 1939 niesły­
chanie ciekawy i doskonale 
opracowany, bogato ilustro­
wany, ponad 540-stronicowy 
album pt. „20-lecie komuni­
kacji w Polsce Odrodzonej”. 
Trzeba wspomnieć, że jego 
autorami są Stanisław Fae- 
cher i dr Stanisław Peters, 
który po wojnie, aż do chwili 
śmierci był redaktorem „Ga­
zety Krakowskiej” i wykła­
dowcą na Wydziale Dzienni­
karskim. Mowa w tym dziele 
o Polsce na morzu, w powie­
trzu, na szlakach kolejowych, 
o sytuacji w radiu, poczcie, 
przemyśle komunikacyjnym, 
turystyce, drogach, komuni­
kacji wodnej oraz tramwajo­
wej i autobusowej.

Rozdział pt. AUTOBUSY i 
TRAMWAJE otwiera repro­
dukcja akwareli, przedstawia­
jąca fragment Krakowa z o- 
statnich lat XIX wieku z cha­
rakterystycznym tramwajem 
konnym na ulicy Grodzkiej. 
We wstępie zaś napisano: „O 
znaczeniu, jakie w gospodar­
ce narodowej i w rozwoju 
miast mają komunikacje miej­
skie śwńadczy fakt, iż w 1938 
roku tramwaje i autobusy 
miejskie przewiozły w Polsce 
przeszło dwa razy więcej o- 
sób niż koleje główne tj. 414 
m'n osób, wobec 211 milionów 
na kolejach, . wydatkowa wszy 
na koszty eksploatacyjne prze­
szło 59 milionów złotych i za­

ce rodzonej
trudniając blisko 10 tysięcy 
pracowników.

W 1918 r. na obszarze Pol­
ski tramwaje miejskie posia­
dało 11 miast, a regularna 
miejska komunikacja autobu­
sowa, poza paru sporadycz­
nymi próbami, podówczas nie 
istniała. Pierwsze lata po I 
wojnie światowej to nie roz­
budowa sieci, a jedynie na­
prawa poczynionych szkód. 
W latach 1922 do 1938 dłu­
gość torów wzrosła do 594 
km, tzn. przybyło 74 proc., o 
50,5 proc, wzrosła liczba wo­
zów silnikowych i 93 proc, 
wozów doczepnych. W tym 
czasie przedsiębiorstwa komu­
nikacji miejskiej nie tylko 
znacznie się rozwinęły, ale ta­
kże ulepszyły swe urządzenia, 
dostosowując je do nowocze­
snych wymagań i postępów 
techniki. Równocześnie po­
wstawała komunikacja auto­
busowa. W Krakowie jej po­
czątki to rok 1927. a jej za­
danie to uzupełnienie komu­
nikacji tramwajowej. Autorzy 
tekstu tłumaczą to tym, że 
wydatki eksploatacyjne tram­
wajów są niższe, ale koszty 
zakładania nowych linii zna­
cznie większe.

Przed II wojną światową 
długość linii eksploatacyjnych 

1

w Polsce wynosiła 748 km, 
kursowało 180 wozów a rocz­
nie przewożono 29.650 osób. 
Autobusy przewoziły mniej 
pasażerów, a i bilety w tym 
środku lokomocji były droż­
sze. Przedsiębiorstwa komu­
nikacji miejskiej nie mogły 
pozostawać na uboczu dzia­
łalności społecznej. Powstawa­
ły więc, zwłaszcza przy wię­
kszych przedsiębiorstwach w 
Warszawie, Poznaniu, Lwo-
wie i Krakowie przedszkola, 
szkółki i kolonie letnie dla 
dzieci pracowników, a poza 
tym świetlice, jadłodajnie — 
przeważnie wzorowo urządzo­
ne i prowadzone, związki śpie­
wacze, gimnastyczne, orkie­
stry itp. Już wtedy zauważo­
no, że przy wzroście ruchu, 
kiedy nawet dwuwagonowe 
pociągi tramwajowe, kursują­
ce w odstępach mnie jszych od 
minuty nie wystarczają, nie 
pozostaje nic innego, jak bu­
dowa szybkiej kolei nad- lub 
podziemnej, czyli metro.

Na potrzeby komunikacji 
tramwajowej i autobusowej w 
okresie międzywojennym pra­
cowały takie firmy jak: Fa­
bryka Kabli w Płaszowie, 
Polska Spółka dla Przemysłu 
Gumowego S. A., Sanocka 
Fabryka Akumulatorów S. A., 
Polskie Zakłady Elektronićz-

ne „ERA” — Spółka Akcyjna, 
Fabryka Karoserii w Skoczo­
wie, Państwowa Wytwórnia 
Prochu — Spawanie Szyn Fer- 
romitem „Pionki” i oczywi­
ście „Stomil”, produkujący o- 
pony. Fabryka ta ■ potrafiła 
zaspokoić nie tylko potrzeby 
krajowe, ale również podjęła 
ekspansję eksportową. Wago­
ny tramwajowe produkował 
koncern „Zieleniewski i Fitz- 

Repr. Krzysztof Prądzyńskl

&

ner-Gamper” S. A. w Sanoku 
oraz Towarzystwo Przemysło­
we Zakładów Mechanicznych 
LILPOP, RAU i LOEWEN- 
STEIN S. A.

Są to refleksje z lat już na 
tyle odległych, że niewiele o- 
sób te czasy pamięta, dobrze 
się więc stało, że taki album 
wydano, stanowi on swoisty 
dokument i źródło informacji. 
Starsi mieszkańcy naszego 
miasta pamiętają zapewne, 
że krakowskie tramwaje kur­
sowały jeszcze po wojnie uli­
cami Grodzką, Floriańską i 
Rynkiem Głównym.

J. PIOTKOWSKA-ST1ŁIGL

MOTOROWI z Podgórza posługują 
się Mtasnym żargonem., nteźro&ihitoMum 
dla osób postronnych. Na pamiątkę zło­
tych godów ich zajezdni postanowiłam 
go zapisać. Specyficzna cecha tego żar­
gonu to brak słówek oryginalnych. 
Używa się w nim prawie wyłącznie 
słów wziętych z potocznej polszczyzny, 
lecz nadaje się im własne, tramwajar- 
skie znaczenie. Autorzy poszczególnych 
wyrazów i zwrotów są nieznani. Jak 
nie wiemy, kto zatrzymał żurawia w 
locie, postawił przy wiejskiej studni i 
kazał czerpać wodę, tak nie wiemy, 
kto schylił się, podniósł z ziemi „pa­
tyk” i postawił sztorcem na dachu 
tramwaju, każąc mu czerpać prąd.

Tramwaje nocują w „stajni”. W za­
leżności od wielu cech zewnętrznych 
i technicznych, są to „nówki” (fabrycz­
nie nowe), „eleganckie gabloty” (nowe, 
ale nie całkiem, i sprawne), „wozy po 
przeglądzie” (świeżo sprawdzane przez 
zaplecze i uznane za sprawne, lecz 
przez motorniczych uważane za zmorę), 
„klamoty” (z dużą ilością usterek tech­
nicznych), „kląkry” (wagony nie osią­
gające dużych prędkości i z ciężkim 
rozruchem), „miękkie wozy” (nadmier­
ni'’ huśtające się na boki na wszy­
stkich dziurach i nierównościach toru), 
lub wręcz przeciwnie, są wagonami, o 
których motorniczy mówi z uznanw.m 
„ale ma kopyto" (osiąga duże prędko­
ść) i jest zrywńy).
\ ^epertuar wad tramwajów jest bo­

ga y, wóz może „ścinać hamowanie” 
(g- -łtownie skracać którąkolwiek fa­
zę hamowania), „przepuszczać hamowa­
nie” (zamiast hamować właśnie się roz­
pędza), a nawet .kopać (szarpać) na 
rozruchu, wybiegu czy hamowaniu.

W „stajni” na ogół jest kitka typów 
W-eonów W roku jubileuszowym znik­
nęły z ulic miasta „skanseny, czajniki, 
kredensy, tryple i taradajki’ (wagony ty­
py, N i 4 N). Pozostały eksploatowane od 
kitt-n lat „akwaria” (wagony twnu 
105N). Do Podgórza przyszły z ZTH 
„wiatrówki” (wagony typu 105N z nie­
pełną kabiną), choć dawniej zawsze 
„-■■i-trówkami” nazwańo stary tup 
wagonu w chwili, gdy pojawił się now­
szy 'yp.

'Vagony spina się w składy, i tak po 
mieście jeżdżą „solówki” (wagony poje­
dyncze), podwójne i „ufa” (składy po­
trójne) oraz „tasiemce” (obecnie zna­
czy to samo co ufo, lecz dawniej były 
to składy linii „8”).

Motorniczy przez cały okres swojej 
pracy przechodzi przez najrozmaitsze 
szczeble służbowej hierarchii. Z chwi­
la ukończenia kursu staje się „świ- 
żym po kursie” (nigdy świeży!) i nikt 
z kolegów nie ma do niego pretensji, 
że ~ odzie za wolno lub zrobi coś głu­
piego. Jeśli wyznaczono mu prace w 
rezerwie, jest „rezerwistą” i oczekuie 
na dyspozycję na „ławce rezerwowych”. 
Jeśli na pracę czeka przy okienku dy­
spozytora, a nie na ławce staje się 
„sępem" i „czai się na robotę” lub też

„sępi”. Jeśli do pracy zgłasza się bez 
wcześniejszego wpisania do zeszytu, 
przychodzi „na skoczka, na ryzyko, na 
krzywego ryja”. Gdy przyjdzie w dniu, 
w którym panuje w dyspozytorni „po­
mór” lub są „puchy” (brak co najmniej 
kilku motorniczych do pracy), dyspozy­
tor z zadowoleniem zgłosi zwierzchno­
ści, że „jest człowiek”. W dniach „po­
moru” dyspozytorzy wywieszają na ta­
blicy ogłoszeń wezwania do „chętnych 
do pracy” (a nie są to za bardzo 
chętni, gdyż w przeciwnym razie wpi­
saliby się do zeszytu), by się zgłosili. 
W takim przypadku mogą nawet się 
doczekać, że na ich „dzień dobry” u- 
słyszą z drugiej strony okienka także 
„dzień dobry”. Jeśli. motorniczy zaśpi 
i przyjdzie do pracy po wyjeździć je­
go składu, zgłasza się jako „zaspany”, 
choć już mu się odechcialo spać. Jak 
ma szczęście, uda mu „się załapać” (do­
stać jakąś prace), np. może dostać pracę 
„krótką” (do pięciu godzin), „wczesną” 
(kończącą się przed 13.00 na zmianie 
A i przed 22.00 na zmianie B), „dwu- 
razówkę” (praca w dwu ratach) lub 
„długą” (powyżej dziewięciu godzin). 
Niektórzy •notmfią jeździć i czternaście 
godzin jednym ciągiem i stają się

re mają podwójne znaczenie, oznaczają 
albo godzinę przejazdu przez wybrany 
punkt trasy albo czas przejazdu mię­
dzy dwoma punktami.

Jakkolwiek wg żargonu tramwaj „la­
ta”, są to jednak niskie loty, gdyż zaw­
sze leci „pod” Pocztą, Dworcem, Wa­
welem itd. oraz „pod pieskami” (koło 
fryzjera dla psów na ul. Boh. Stalin­
gradu) i „pod gołębnikiem, pod kogu­
tem” (budka regulatora na rogu Do­
minikańskiej).

Jazda na trasie ma swoją specyfikę, 
ujętą w żargonie. I tak tramwaj może 
„jechać do przodu” (wcześniej niż wg 
rozkładu jazdy), „do tyłu” (później) lub 
nawet ..na odwrocie” (pól kursu wcze­
śniej lub później). Gdy na trasie zda­
rzy się „zatrzymanie” (postój tramwa­
jów. co naimniej dwóch), może nawet 
„zgubić kółko” (w ciągu dniówki prze­
jeździć o i eden kurs mniej niż wg roz­
kładu). Gdy zatrzymanie jest nieco 
duższe, i „tramwaj się powiesił” (zro­
bił tak duże opóźnienie, że nie da się 
go nadrobić zwiększeniem prędkości 
czy wróceniem z wcześniejszej końców­
ki), wtedy „gniecie kursa” (planowe 
gubienie kursu przez równomierne wy-

OKIEM MOTORNICZEGO

„czternastogodzinnymi frajerami”. Spo­
radycznie trafiają się prace „przedłu­
żone” (ponad 10 godzin, ale mniej niż 
14).

Jeśli motorniczy dostanie się do sta­
łej obsady linii „3”, zostaje „promi­
nentem, dygnitarzem” lub członkiem 
„elity”. Czymkolwiek jednak by 
jeździł, zawsze jest „panem motorni­
czym”. „Pan motorniczy” motorowi wy- 
mawaiają z szacunkiem, zaś cały do­
zór ironicznie. Generalnie panowie mo­
torniczowie są albo motorowymi zawo­
dowymi, pracującymi wg „turnusów” 
(roczny plan pracy) albo ./zasilaczami” 
nel „kormoranami” (motorowi zatru­
dnieni w niepełnym wymiarze godzin).

Różnią się między sobą poszczególne 
składy, różnią się także atrakcyjnością 
poszczególne linie. Najlepsze są „linie 
rekreacyjne, linie dla emerytów" (z du­
żą ilością czasu na, trasie oraz długimi 
przerwami), nikt nie lubi „pełnoletniej” 
(linia „18”), podzielone sa zdania na 
temat „oka” (linii „21”). Bardzo długo 
były awantury o „ośmiornicę" (linia 
„8”), ale teraz, po wymianie taboru tyl­
ko „18” i „19” jeździ się „przyjazd — 
odjazd”, czyli są to „linie dla waria­
tów”. Jakkolwiek tramwaj jedzie, wszy­
scy, nawet pasażerowie mówią, że . le­
ci”. Stąd też wzięły się „przeloty”, któ-

dłużenie w czasie pozostałych kursów). 
„Gniecenie kursa” do perfekcji opano­
wali chłopcy z Podgórza, a nie mają 
o nim pojęcia „ci z Huty”. Jeśli „po­
wieszony" jest tylko jeden tramwaj, 
regulator może gb „odstawić na żeber­
ko” (postawić na torze zastawczym). .

Motorowi prezentują najrozmaitsze 
techniki jazdy. Są tacy, którzy „prowa­
dzą wszystkie wozy” (jeżdżą bardzo po­
woli), są jednak tacy, którzy uznają 
wyłącznie jazdę „na cały pedał, na 
cały sandał, ile fabryka dala" (z mak­
symalną dla danego składu prędkością). 
Przeciwieństwem tej techniki jest 
„pykanie” (jazda z dużą ilością roz­
ruchów. częstym hamowaniem i małą 
prędkością), tępione .przez innych mo­
torniczych. Zwierzchność na odwrót, 
tępi „siedzenie na ogonie” (jazda w 
bardzo niewielkiej odległości za po­
przednim składem) oraz „jazdę w cie­
niu” (skład mający pierwszeństwo sta­
je na skrzyżowaniu i blokując je sa­
mochodom. umożliwia przejazd składo­
wi będącemu na podporządkowanej).

Na trasie czekają na „panów motor­
niczych” niespodzianki, np. mogą „za­
liczyć samochód” (kolizja z samocho­
dem''. ..rozkraczyć się” (awaria unie- 
mri-Uwiaiąca dalsza mzde''. mogą im 
„siąść baterie” (zepsuta bateria), może

ich opóźnić „spec-brygada” (pogotowie 
sieciowe lub torowe), pracująca akurat 
w największym szczycie, mogą „zjechać 
na drzwi” (zjazd awaryjny z powodu 
niesprawnych drzwi), może na końców­
ce nie być „mechesa” (mechanika) albo 
może nie kursować tramwajowy „po- 
got”, co zmusi ich w przypadku awarii, 
do zjazdu do „stajni”. A tu „kanala­
rze, brudasy, smarowozy” (pracownicy 
zaplecza) powiedzą, że „nie chce im 
się robić” (określenie zjazdu awaryj­
nego), bo dla nich „jak się kółka krę­
cą” (kryterium sprawności technicznej 
tramwaju dla zaplecza), to można jeź­
dzić.

Najgorszą plagą motorniczych jest 
jazda „na smyku” (poślizg), „czarna szy­
na” (szyna zabrudzona i mokra), ma­
rzeniem natomiast „ostra szyna” (czy­
sta i sucha). Równie mile jak poślizg 
widzą motorowi „pasożytów” (pasaże­
rów), którzy w szczycie powodują „pra­
nie” (przepełnienie wagonu), a w razie 
„splucia” (grubszej pyskówki) piszą 
skargi. „Pasożyty” nie lubią „wysadza­
nia” (prośby o opuszczenie składu), 
„braku siana” oraz „kwadratowych lu­
ków” (styki pod kątem na luku} i 
„szynowych ostrych jak brzytwa”, gdyż 
ich wtedy szarpie. Gdy na końcówce 
„pasożyty” awanturują się, że tramwaj 
stoi, zamiast jechać, „motorniczy” ru­
sza, ale jedzie „langsam, taś, taś” (jaz­
da powoli ze złośliwości). Gdy jednak 
któryś grzecznie poprosi, motorowy u- 
śmiechnie się, powie „i rura” i pędzi 
do Dworca.

Czasem trzeba kolegę zbudzić, więe 
mimo ostrych zakazów koło motorni­
czego staje jego kolega,, a miłą poga­
wędkę przerywa na przystanku mel­
dunkiem. „przód wolny” (nikt nie ko­
rzysta z przednich drzwi). W trakcie 
pogawędki pilnie baczy, czy gdzieś nie 
czai się „kapuś” (każdy kontrolujący).

Kierownictwo kocha „piękny listo­
pad” (zawsze jest nadmiar motorni­
czych), a i kierownictwo i motorowi 
nie lubią „macochy” (zimy).

Po pracy motorniczy oddaje dyspozy­
torowi „papiery" (kartę drogową, 
książkę awarii oraz tabliczkę składu) 
oraz „hak, wajchę” (drążek do przekła­
dania zwrotnic), używaną także i"ko 
„argument" w rozmowach z pasażera­
mi. Do kieszeni chowa „kwadrat" (klucz 
konduktor ski) i wracając „przewozem” 
(autobus zakładowy pracowniczy)' cie­
szy się od czasu do czasu że już nie 
musi być „korbowym” „(motorniczy wa­
gonu typu N). dokręcać „ręcznego” <h!a- 
mulec ręczny w N-ce), dźwigać „stom(* 
(zasłona motorniczego w N-ce), oni że 
nie strzela mu nad aloioa automat” 
(wyłącznik nadmiarowy w N-ce).

Wszystkim „ruinom mo'ornhz<n* 
oraz „pasożytom” życzę, by w nasien­
nym 50-leciu IV zajezdni nie używali 
żar-nnr.ioTrry wyrażeń „chamstwo" i 
„hołota”. którrmł trzestuda sle Snt, Aty- 
tychczas naw—

MARTA MICHAŁOWSKA
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Tabor IV Zajezdni
ROZPOCZĘCIE budowy no­

wej zajezdni na Bonarće spo­
wodowało, że dyrekcja Kra­
kowskiej Kolei Elektrycznej 
zamówiła w Sanockiej Fabry­
ce Wagonów nowe wagony 
tramwajowe: 18 silnikowych 
i 10 doczepnych, najnowszej 
jak na ówczesne czasy kon­
strukcji. Miały one wzmocnić 
dobrze już wyeksploatowany 
tabor z lat 1913—1939, zwa­
ny oopularnie „gfacówkami” 
(SN-1).

Zwiększenie ilości taboru 
wiązało się także z planowa­
nym uruchomieniem nowych 
linii tramwajowych. Nowe 
wozy z fabryki do Krakowa 
dotarły pod sam koniec 1938 
roku, i częściowo z począt­
kiem roku następnego. Po­
czątkowo dostarczono wago­
ny doczepne „PN-2”, a od lu­
tego 1939 r. wagony silniko­
we „SN-2” do jeszcze nie 
wykończonej IV Zajezdni. Nie­
mniej już 28 lutego 1939 r. u- 
roczyście poświęcono wagony 
w obecności władz miasta. 
Pierwszym nowym tramwa­
jem na linię „2” . wyjechał z 
Zajezdni’ sam . dyrektor inż. 
Tadeusz Polaczek-Kornecki.

, Realizacja dostawy wszys­
tkich'wagonów umożliwiła u- 
ruchomienie w sierpniu 1939 
roku dwu nowych linii tram­
wajowych „8” i „9”, kursują­
cych od placu Bernardyńskie­
go do ul. Mogilskiej i do ul. 
Kazimierza Wielkiego. Jednak 
wskutek działań wojennych o- 
bydwie linie zostały w ’ pier­
wszych dniach września zam­
knięte.

Warto parę słów poświęcić 
stronie technicznej nowych 
wagonów. Dostarczone wago­
ny'„SN-2” i „PN-2” posiadały 
odmienną konstrukcję od do­
tychczas. używanych. Pudło 
wagonu było stalowe, całko­
wicie spawane, podwozie spo­
czywało na “dwu Osiach. Wo­
zy posiadały podwójne osprę- 
żynowanie — pudła od pod­

wozia i podwozia od osi. Wy­
posażone były w „wentylowa­
ne silniki, lekkiej konstrukcji”, 
każdy o mocy 44 kW, oraz 
hamulce mechaniczne syste­
mu Acleya i elektryczne, po­
dwójne — zwarciowe i sole- 
noidowe.

W jednym z „sanoków”, bo 
tak je popularnie nazywano, 
zamontowano w celach do­
świadczalnych koła elastycz­
ne systemu szwedzkiego S.A.B., 
które wykonała Fabryka Lo­
komotyw w Chrzanowie. Kon­
strukcja ich polegała na u- 
mieszczeniu wkładki gumowej 
pomiędzy kołą_ a obręcze. Wa­
gon ten wyszywał niższe zu­
życie obręczy, zawieszeń sil­
nikowych i hamulcowych.

W wykonaniu fabrycznym 
wagony te miały jednolite 
szyby czołowe i odbieraki prą­
du typu „Lyra” (pałąki). Pod 
koniec lat pięćdziesiątych za­
częto je przerabiać, montując 
odbieraki pantografowe. Tak­
że oryginalne nastawniki „E- 
lin” były zastępowane na­
stawnikami „Siemens” i „Pfae” 
— te ostatnie z wagonów ty­
pu N.

Pojemność „sanoków” była 
bardzo duża, maksymalnie za­
bierały 75 osób. W eksploata­
cji wagony te zachowywały 
się doskonale, były zrywne, 
szybkie, miały miękkie reso­
rowanie i wspaniałe hamulce 
ręczne. Jako ciekawostkę po­
dam, że „sanoki” miały spe­
cjalną korbką otwierane tyl­
ko cztery spośród ośmiu o- 
okien bocznych, te położone w 
środku wagonu. Stanowiło to 
znaczną niedogodność, zwłasz­
cza w dni deszczowe, gdy nie­
możliwe było zamknięcie czte­
rech okien, bowiem korbka 
była jedna na cały wagon.

Wagony sanockie eksploato­
wano do połowy lat 70-tych, 
kilka z nich przebudowano na 
wagony gospodarcze i zostały 
zachowane do rekonstrukcji 
dla przyszłego muzeum. Szko­

da, że nie udało się choć jed­
nego wagonu zrekonstruować 
na tak piękny jubileusz IV 
Zajezdni.

Zwiększone zapotrzebowa­
nie na przewozy pasażerskie 
podczas okupacji, spowodo­
wane m. in. zawieszeniem ko­
munikacji autobusowej dla 
ludności cywilnej, sprawiło, 
że okupant w 1941 r sprowa­
dza z Norymberg! i Ebers- 
walde mocno wyeksploatowa­
ne wagony. Z Norymberg! 
nadchodzi dostawa 10 wago­
nów silnikowych „SN-3” i 23 
wagonów doczepnych „PN-3” 
wyprodukowanych w 1903 r. 
przez fabrykę MAN. Silniko­
we wagony zwane „zeppelina­
mi” są największymi eksploa­
towanymi przez KMKE.

Pudło wagonu długości 11 
metrów osadzone było na 
dwóch wózkach dwuosiowych. 
Pojemność wagonu wynosiła 
80 osób. Natomiast przyczepy 
„PN-3”, zwane „kuplówkami”, 
były małymi dwuosiowymi 
wagonami, mieszczącymi ma­
ksymalnie 40 osób.

Z Eberswalde nadeszły tyl­
ko 4 wagony silnikowe „SN-4” 
i jeden doczepny „PN-4”. Już 
do 1945 roku przestają być 
eksploatowane na liniach i 
zostają przerobione na wago­
ny techniczne. Kończą swoją 
służbę w 1959 r.

W 1944' r. kilka fabryk nie­
mieckich podejmuje produk­
cję wagonów typu „KSW”, 
po wojnie oznaczonych jako 
„N”. Kontynuują produkcję 
wagonów tego typu fabryki w 
Chorzowie i w Sanoku. Pier­
wsze 10 sztuk „enek” dostar­
czonych zostaje do IV Zajez­
dni w 1949 r„ ale jeszcze bez 
■wyposażenia elektrycznego. 
Silniki nadchodzą później, 
pierwotnie są to angielskie ty­
pu C-126 o mocy 60 kW każ­
dy, później zastępowane pol­
skimi LT-31 o tej samej mo­
cy. W roku następnym do­
starczone zostały 3 wagony 
silnikowe z Konstalu oraz 9 
doczepnych ze Sanoka. W ko­
lejnych latach sukcesywne do­
stawy sprawiają.. że wagony 
typu „N” i „ND”, oraz ich 
późniejsze wersje „4N” i 
„4ND” przeważają na ulicach 
Krakowa.

Na zlecenie Ministerstwa 
Gospodarki Komunalnej w 
1962 r. rozpoczyna się mo­
dernizację wagonów „N”. 'Wy­
konywane jest to w ramach 
remontów kapitalnych we 
własnych warsztatach. Moder­

nizacja „enek” polegała ' na 
zainstalowaniu drzwi dwu­
skrzydłowych, napędzanych 
silnikami adaptowanymi z 
wiertarek, przebudowę wozu 
z dwukierunkowego na jed­
nokierunkowy, wyłożeniu po­
dłogi chodnikiem gumowym, 
zastąpieniu siedzeń drewnia­
nych siedzeniami z włókna 
szklanego. Umożliwiono ste­
rowanie z pulpitu motornicze­
go pociągu trójwagonowego. 
Zakładano hamulce szynowe 
oraz migacze pulsujące, osło­
nięto stopnie wejściowe. Cał­
kowitą modernizację zakoń­
czono w 1974 r.. kiedy to za­
przestano wykonywania re­
montów kapitalnych. Od 1965 
roku IV Zajezdnia otrzymy­
wała także „enki” z Warsza­
wy, skąd były wycofywane w 
związku z dostawami wago­
nów typu „13 N”. W latach 
1972 i 1973 przekazanych zo­
staje 5 wagonów doczepnych 
do MPK w Szczecinie w za­
mian za 5 wagonów silniko­
wych. Jest to jednocześnie o- 
statnia dostawa „enek” do 
Krakowa. Od 1969 do 1980 r. 
wszystkie dostawy nowego ta­
boru typu „102N”, „102Na” 
oraz „105N” otrzymuje Zajez­
dnia w Nowej Hucie, przeka­
zując „enki” do Podgórza.
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W 1980 r. IV Zajezdnia o- 
trzymuje pierwsze 2 wagony 
typu „105N” w celu przeszko­
lenia motorniczych i pracow­
ników zaplecza w zakresie ob­
sługi nowego taboru, a rok 
później nadchodzi z Konstalu 
19 wagonów tego typu. Suk­
cesywne dostawy „stopiątek" 
w kolejnych latach aż do dnia 
dzisiejszego spowodowały że 
wagony typu „Ń” wycofano 
z eksploatacji na Uniach mia­
sta. Ostatnie wagony starego 
typu można do końca listopa­
da zobaczyć na liniach miej­
skich, jako pożegnalne kursy 
tego taboru.

Najnowsze w podgórskiej 
zajezdni są wagony tyrystoro­
we typu „105NT”. będące o- 
wocem współpracy między 
MPK w Krakowie a Akade­
mią Górniczo-Hutniczą. Wpro­
wadzane są one sukcesywnie 
od 1983 r. Charakteryzują się 
znaczną energooszczędno.ścią, 
są wygodniejsze do prowadze­
nia dla motorniczych.

W chwili obecnej IV Zajez­
dnia posiada 265 wagonów, w 
tym 25 wagonów „105N”. 2’34 
typu „105Na”. oraz 1 wagon 
typu „N” i 1 „ND” w charak­
terze wagonów zabytkowych.
KRZYSZTOF PRĄDZYNSKI

ODNALEZIENIE w obecnym czasie za­
bytków techniki, to przypadki rzadkie. 
Jeżeli po wielu latach udaje się od­
szukać prawie kompletny pojazd ' sa­
mochodowy z lat dwudziestych nasze­
go wieku, to fakt ten może być pełnym, 
zaskoczeniem dla miłośników historii.

Przypadkowo trafił do naszego przed­
siębiorstwa „Dziennik Łódzki” (Nr —- 
135 z 11/12 czerwca 1988 r.), w którym 
publikowany jest stały kącik dla mi­
łośników historii samochodów ot. „We­
terani Szos” redagowany przez Ryszar­
da Perczaka, dziennikarza pracującego 
w tej gazecie. Artykuł nosił tytuł „Na­
reszcie autobus”. Jak wynikało z nie­
go, w roku 1987 został odnaleziony w 
PORONINIE przez p. Marka Zabrae- 
kiego, mieszkańca Łodzi, autobus mar­

Odnaleziono 60-letni 
autobus „Durant Rugby“

ki „DURANT”. Ta informacja była za­
skoczeniem dla nas, gdyż tej marki au­
tobusy były eksploatowane w KMKE 
SA przed drugą wojną światową. U- 
ważaliśmy dotąd, że oprócz starych 
fotografii nie uda się dzisiaj nic wię­
cej odszukać.

Autobus z PORONINA służył kie­
dyś do utrzymania komunikacji po­
między Poroninem i Z^kobanem^ o 
czym zresztą świadczą dobrze zacho­

wane napisy na karoserii i tablicach 
kierunkowych. Przypomina on kształ­
tem nadwozia pojazdy eksploatowane 
w Krakowie. Nawiązano kontakt z re­
daktorem p. Ryszardem Perczakiem 
i obecnym właścicielem p. Markiem 
Zabrockim, którzy złożyli nam wizytę 
na początku października br. W roz­
mowach udało się wyjaśnić kilka dal­
szych szczegółów dotyczących tego au­
tobusu.

Otóż jest to „DURANT RUGBY” typ 
L z roku 1928, nr silnika 91.171, nr 
podwozia 1860 z silnikiem 6-cylindro- 
wym. Służył do przewozu 13 osób. Au­
tobus jest w miarę kompletny, nie po­
siada tylko opon, gaźnika i rozruszni­
ka oraz reflektorów. Nadwozie na 
pewno wykonane zostało w krakow­
skiej firmie „ORLICKI” w wersji nad- 
woziowej przystosowanej do komuni­
kacji miejskiej z bocznymi drzwiami, 
ale w późniejszym czasie przerobione 
przez przeniesienie drzwi tylnych na 
tylną ścianę nadwozia, co umożliwiło 
wsiadanie od tyłu. Zmieniono także u- 
kład siedzeń pasażerskich, zabudowa­
no je wzdłuż autobusu po obu stro­
nach nadwozia. Ciekawostką jest tak­
że oryginalna konstrukcja urządzenia 
hamulcowego tzw. hamulec górski.

Można przypuszczać z dużą dokład­
nością, że autobus był Zakupiony od 
KMKE SA w roku 1932 przez p. Gor­
szego z Poronina. właśc;ciela nrywat- 
nej linii autobusowej. O tym świadczy 
fakt zbliżonego wyglądu pojazdu do 
naszych autobusów, nr silnika oraz 
fakt, że KMKE SA w roku 1932 sprze­

dała tego typu autobus o nr bocznym 
19 osobie prywatnej.

W latach trzydziestych na terenie 
Poronina działa Spółka Przewozowa 
Górski — Słowik, utrzymująca' komu­
nikację na trasie Poronin — Zakopa­
ne. Zachowało się oryginalne zdjęcie 
tego autobusu z tamtych lat. Na zdję­
ciu widoczny jest stojący autobus na 
dworcu w Zakopanem (obok obecnego 
domu towarowego GRANIT) a obok 
pojazdu właściciele p. p. Górski i Sło­
wik. Zdjęcie pochodzi z archiwum ro­
dzinnego p, Słowika, krewnego jed­
nego z naszych pracowników. Od dłuż­
szego czasu zdjęcie to było w posia­
daniu Sekcji Historycznej MPK.

Ciekawym faktem przekazanym nam 
przez p. M. Zabrockiego jest to, że 
prawdopodobnie pojazd ten jest jedy­
nym tej marki autobusem zachowanym 
w świecie, a stwierdzenie to oparte 
jest na informacjach z klubu miłośni­
ków samochodów marki „DURANT” 
działającego w USA. Z klubem „tym 
obecny właściciel nawiązał już kon­
takty. Przekazał nam także aktualne 
zdjęcie autobusu i udostępnił materia­
ły otrzymane z klubu „DURANT”.

Najdziwniejsze jest w tej historii to, 
że autobus ten od wybuchu II wojny 
światowej przetrwał do dnia dzisiej­
szego w dobrym stanie technicznym. 
Ukryty był w szopie-garażu w Poroni­
nie obok domu p. Górskiego. Tylko 
czysty przypadek zrządził, że natrafiono 
na jego ślad, gdyż pierwszy właściciel 
zmarł przed laty. Obecny właściciel, p. 
Marek Zabrocki zamierza dokonać w 
najbliższym czasie rekonstrukcji au­
tobusu we własnym zakresie.

Oczywiście była propozycja z naszej 
strony ewentualnej możliwości odku­
pienia samochodu dla naszego muzeum, 
ale właściciel na to nie przystał, cho­
ciaż nie wyklucza tnk;ei 'rńnżl:w"ś": w 
przyszłości. JANUSZ KUCHARSKI
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Ludzie nie chcą 
naszego sąsiedztwa

ILEŻ TO JUŻ LAT minęło? 
Sześć, siedem, a może więcej, 
od kiedy ' mieszkańcy nowych 
bloków, wzniesionyęh w nie­
dalekiej odległości od zajezd­
ni w Czyżynach, domagali się 
zlikwidowania tej jednostki 
MPK, argumentując to zakłó­
caniem spokoju przez bardzo 
wcześnie rano uruchamiane 
silniki wozów, a przede wszy­
stkim zanieczyszczanie powie­
trza spalinami. Na pewno do­
magający się zlikwidowania 

, uciążliwego dla siebie sąsiedz- 
/ twa mieli rację, ale gdzie po­

dziać miała się zajezdnia, o 
której konieczności istnienia 
trudno przekonywać O likwi­
dacji nie mogło być więc mo­
wy. o przeniesieniu tak... tyl­
ko dokąd? I tak sprawa, mó­
wiąc brzydko, „przyschnęła” 
na ’ ileś tam lat. Ludzie z no­
wych bloków nieco ochłonęli 
z pierwszych gorączkowych 
żądań, musieli pogodzić się z 
tym, że Zajezdni Autobusowej 
nie dadza rady ruszyć, że kie­
dyś — jak tylko znajdzie się 
dla niej inne miejsce — zo­
stanie przeniesiona, a że za­
truwa środowisko spalinami... 
Inne zakłady przemysłowe, 
może nie tak blisko usytuo­
wane, też je zatruwają.

Po wybudowaniu nowego 
osiedla na dawnym lotnisku 
przedłużono do niego kilka li­
nii autobusowych i na os. Dy­
wizjonu 303 powstała końców­
ka komunikacyjna. Na razie

Nie ma problemu?
ZAPYTANO mnie niedawno 

z przekąsem, czy nie mogłabym 
pisać o emerytach, bo to bezpie­
czniejszy temat niż polityko- 
wanie. Rozmówczynię poruszył 
fakt, iż piszę o opozycji, a ta­
kiej de facto nie ma. No bo 
kto niby to ma być? Nie ma 
obozu przeciwnego, nie ma o- 
ficjalnego przywódcy, przynaj­
mniej ja imiennie o takim nie 
piszę.

Otóż nie zgadzam się, że naj­
bezpieczniejszy temat to renci­
ści i emeryci. Tu jak nigdzie 
można się narazić, a gniew 
tym groźniejszy, że premierzy, 
ministrowie i dyrektorzy jed­
nak się zmieniają, a emeryci 
są. Jeśli nawet ministrowi czło­
wiek się narazi, to zawsze moż­
na przeczekać. Będzie inny, 
może nie będzie lepiej, ale 
zmieni się koniunktura. Myślę, 
że odrobina rozsądku nato­
miast każę się zastanowić przy 
problemie emerytów, bo ci tak 
naprawdę zaszkodzić pewnie i 
nie mogą ale zaszkodzić można 
im. Są bezbronni w dwójna­
sób. Po pierwsze bardzo nie­
wielki — jeżeli nie żaden — 
mają wpływ na system np. o- 
bliczania rent i emerytur. No bo 
niby co mogą zrobić? Robotni­
cy zastrajkują. jeżeli nie mogą 
się dogadać. Jak ma to zrobić 
emeryt? No i to pisanie o nich, 
skoro istnieje opinia, że to bez- 
bolesny temat? Mogą tylko li­
czyć. że ci, którzy decydują i 
piszą, też będą na emeryturach 
więc może dziś ich zrozumieją. 
Jak widać złudne to nadzieje.

Co do opozycji politycznej i 
takiego przedstawienia proble­
mów to też chyba temat dla so­
cjologa. Nie tak" dawno prze­
cież był rok osiemdziesiąty, a 
do tego wszak czasu nikt o o- 
pozycji głośno nie mówił. Pa­
miętam jak podczas tamtego 
sierpnia, gdy1 życie polityczne 
stawało się może nie inne, ale 
mniej hermetyczne, ludzie sze­
ptali. że podobno jest jakaś or­
ganizacja robotnicza. Było to 
dla ogółu szokiem, a jednak or­

jeszcze bez stałego zaplecza. 
X znów zaczęły się problemy. 
Mieszkańcy najbliższych blo­
ków protestują przeciw ucią­
żliwemu sąsiadowi. I znów to 
samo, że przeszkadzają i tru- 
ją spalinami, że należy usy­
tuowaną w pobliżu bloków 
końcówkę komunikacyjną 
przenieść. Tak naprawdę to 
os. Dywizjonu 303 jest.zupeł­
nie nie przygotowane do ob­
sługi komunikacyjnej. Jakoś 
w-cześniej przed jego budową, 
nikt o komunikacji nie pomy­
ślał.

Ogromnym problemem jest 
w tej chwili dworzec autobu­
sowy przy pl. Bohaterów Get­
ta. Trudno się dziwić, że mie­
szkańcy okolicznych domów 
bez przerwy domagają się je­
go przeniesienia w inne miej­
sce. Nowa lokalizacja przy ul. 
Kącik już jest. Kiedy więc na­
stąpi przeniesienie uciążliwe­
go sąsiada? Trzeba będzie je­
szcze trochę poczekać.

Dworzec autobusowy na 
Kleparzu znajduje się w sa­
mym centrum miasta i jest 

. kolejnym obiektem do prze­
niesienia. Dla niego również 
jest już lokalizacja przy ul. 
Bratysławskiej. Od lokalizacji 
do budowy upłynie jednak 
trochę czasu

W Kurdwanowie końcówka 
komunikacyjna dla trzech li­
nii autobusowych: „174”, „184” 
i „194” usytuowana jest na 
parkingu, znajdującym się tyl­

ganizacja istniała. Dziś zmieni­
ła się jej nazwa i ludzie ale 
czy jej nie ma? Czy to, że o 
problemie się nie mówi, ozna­
cza, że go nie ma? A czemuż 
to powstałe wtedy związki za­
wodowe w krótkim czasie mia­
ły tylu zwolenników? Chyba 
nawet socjolog nie wmówi mi, 
że to taka sobie organizacyjka. 
Powstała bo czas sprzyjał. A 
dziś, czy ten czas także sprzy­
ja? Czy naprawdę opozycja 
może sobie tak swobodnie dzia­
łać? Zresztą opozycja ma to do 
siebie, że pełnej swobody nie 
ma. Różnią się natomiast for­
my walki partii opozycyjnych.

U nas mówi się chyba więcej 
o opozycji niż w krajach, gdzie 
ona jest legalna. Bardziej też 
złożony jest problem samej o- 
pozycji. Nawet ci, którzy po 
sierpniu długo jeszcze nie mo­
gli zrozumieć, że siłą ludziom 
nie zabroni się myśleć inaczej 
niż chce władza, już przyznają 
i odczuli, że jednak opozycja 
jest i to coraz bardziej zorga­
nizowana i silniejsza.

Jest jeszcze jedno zjawisko. 
Jeżeli w krajach uprzemysło­
wionych opozycja to stosunko­
wo niewielkie grupy ludzi, a 
ogół popiera — bądź nie — 
ich programy, raz jednej stro­
ny raz drugiej, to u nas na sta­
łe trwamy przy jednych bądź 
przy drugich. Program i możli­
wości jego realizacji są jakby 
mniej ważne. Niestety liczą się 
hasła i trwanie przy jednost­
kach, bez względu na ich „po­
ciągnięcia” polityczne czy gos­
podarcze. Przykładem może tu 
być jtak popularna dziś- postać 
Józefa Piłsudskiego. Czy popu­
larna tylko dziś? Przecież on 
trwał w świadomości społe­
czeństwa, mimo że jego czas 
dawno minął. Był i jest mocno 
osadzony w historii, choć 
książki nie poświęcały mu du­
żo miejsca. Za to teraz nadra­
biamy zaległości, czy znów je­
dnak nie wychodzi tu nasza 
cecha — skłonność do przesa­
dy? Kiedyś odmawiano mu 

ko w odległości 50 metrów od 
najbliższych bloków. Realiza­
cja docelowego dworca auto­
busowego przedłuża się. Wszy­
stko wskazuje na to, że ukoń­
czony zostanie on dopiero w 
roku 1995.

Miasto rozrasta się. Linie 
autobusowe wydłużają się i 
tym samym również końcówki 
komunikacyjne zmieniają swo­
je położenie. Dla dworców au­
tobusowych trzeba więc no­
wych lokalizacji, takich aby 
nie stwarzały zagrożenia eko­
logicznego dla sąsiedztwa o- 
siedli mieszkaniowych. Ostate­
cznie zarówno końcówki ko­
munikacyjne, jak i usytuowa­
ne przy nich dworce — tak 
było na przykład w Mistrze- 
jowicach — można przenieść. 
Co jednak zrobić z zajezdnia­
mi, o których uciążliwości dla 
mieszkańców bliżej położonych 
domów nie trzeba nikogo 
przekonywać. Tych przecież 
przenosić nie sposób.

Zajezdnia Autobusowa w 
Czyżynach zostanie przenie­
siona. Nie może być jednak 
mowy o przeniesieniu nowej 
i największej Zajezdni Auto­
busowej na Woli, przy której 
— w niedalekim sąsiedztwie 
— wybudowane zostało w os­
tatnich latach osiedle miesz­
kaniowe. Można tylko ubole­
wać nad bezmyślnością jego 
projektantów i inwestora.

MARIA BUBACZEWSKA 
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decydującego wpływu na' od­
zyskanie niepodległości. Po­
dręczniki wcale niedwuznacz­
nie sugerowały, iż niepodle­
głość nam dano, że to czynnik 
zewnętrzny zadecydował o na­
szych granicach. Tymczasem 
jedno nie mogłoby zaistnieć 
bez drugiego.

Przykłady na to, iż proble­
my istnieją, czy mówimy o 
nich czy nie, to także bardzo 
modny dziś Katyń, 17 września 
1939 roku, czy okres stalinow­
ski wreszcie. Co z tego, że o- 
ficjalnie nikt o tym nie mówił, 
że zmieniano interpretację fa­
któw? W domach, na spotka­
niach towarzyskich ludzie je­
dnak mówili. Dzieci odpyty­
wane w szkole, mówiły jak 
chciał nauczyciel, a wiedziały 
swoje. Czy czasem w takim 
postępowaniu, już wtedy 
ówcześni decydenci nie przy­
gotowywali sobie kolejnych 
sierpniów, marców i grudniów? 
Czy nie tam szukać trzeba 
przyczyny buntu młodych i 
niewiary w to, co mówi góra? 
Do tego dodajmy fakt, iż jakże 
często rodzic czy znajomy ofi­
cjalnie mówili co innego, a i- 
naczej przedstawiali fakty na 
gruncie prywatnym. Przyczyny 
są nader oczywiste.

Nic na to nie poradzę, ale 
czy chcą tego moi czytelnicy 
czy nie, czy sa zdecydowani 
uznać opozycję polityczną, czy 
nie. dziś ona istnieje, silniej­
sza niż kiedykolwiek po woj­
nie. Pisać o pietruszce i mar­
chewce (bo uważam jednak, że 
o emerytach też niebezpiecz­
nie) oczywiście można, tylko, 
czy to będzie oznaczało, że nie 
ma opozycji? A że nie piszę 
dokładnie o genezie i pra­
przyczynach? No cóż. od tego 
są politolodzy. Żadna chyba 
gazeta nie jest od nauczania. 
Można w niej natomiast wy­
mieniać poglądy. Zapraszam do 
takiej wymiany w „Sygnałach” 
moją oponentke. Jej nazwisko 
ujawnię na wyraźne życzenie.

FILOMENA SERWIN

Fot. STANISŁAW MAKAREWICZ i WŁADYSŁAW MALEC
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Trudne linie
KIEDYŚ usłyszałam frag­

ment rozmowy, jaką prowa­
dziło dwóch naszych kierow­
ców autobusowych. — „Łatwo 
ci tak mówić, bo masz dobrą 
linię, spróbowałbyś pojeździć 
na mojej, to byś inaczej mó­
wił. Wracam z roboty zupełnie 
wykończony”. Teraz kiedy pi- 
szę o trudnych liniach auto­
busowych, przypomniała mi 
się dawniej zasłyszana roz­
mowa.

Bardzo trudną linią, o któ­
rej wielokrotnie już pisałam, 
jest „139”. W godzinach ko­
munikacyjnych szczytów na 
pewnych odcinkach trasy na­
pełnienie wozów przekracza 
wszelkie granice przyzwoitoś­
ci. Moją opinię potwierdza 
kierownik Działu Eksploatacji 
Ruchu Stanisław Rzeźnik: 
„Niedawno jeździło na niej 
14 autobusów, a w tej chwili 
24 i dalej jest nie najlepiej. 
Jest ona w stanie wchłonąć 
każdą ilość taboru. Popular­
ność, a tym samym olbrzymie 
napełnienie, zawdzięcza trasie 
jaką pokonuje Centrum Admi­
nistracyjne HiL — os. Widok, 
a pasażerowie mając do wy­
boru tramwaj czy autobus, 
wybierają ten drugi, przeko­
nani, że szybciej dostaną się 
do celu podróży. W przysz­
łym roku linia wzmocniona 
zostanie o kolejne dwa „prze­
guby”.

Komunikacja w „Perle Wód44
KRYNICA jest jedną z tych miejscowości, w 

których miejskie autobusy jeżdżą od niedawna. 
Sytuacja miasta, konieczność budowy parkin­
gów zaporowych dla uchronienia Krynicy przed 
spalinowym smogiem, wskazują jednoznacznie 
na rozwój komunikacji miejskiej. Zastępca na­
czelnika Jan Golba mówi o planach uruchomie­
nia linii do pobliskiego Tylicza. Autobusy WPK 
miały tam dotrzeć jeszcze w tym roku. Reor­
ganizacja podporządkowania dróg sprawiła nieo­
czekiwany kłopot. Rzecz w tym, że dla urucho­
mienia komunikacji stałej niezbędna jest prze­
budowa zakrętu koło pensjonatu „Roma”. Obec­
nie przedsiębiorstwo, które odpowiada za ten od­
cinek — Miejskie Przedsiębiorstwo Gospodarki 
Komunalnej w Krynicy nie posiada sprzętu, ani 
ludzi, którzy mogliby wykonać te prace. Prze­
budowa niebezpiecznego, zbyt ostrego zakrętu 
ma rozpocząć się dopiero w roku przyszłym, z 
funduszu Państwowego Zakładu Ubezpieczeń. 
Podobnie, mimo planów, nie uruchomiono ko­
munikacji do os. Rewolucji Październikowej. O- 
późnienie badań geologicznych, niezbędnych do 
rozpoczęcia budowy ul. Nowosłonecznej, spra­
wiają, że prace mają rozpocząć się w 1989 r.

Obecnie po Krynicy jeździ zaledwie kilka au­
tobusów, z których 2 dojeżdżają codziennie do 
bazy w Nowym Sączu. Nic dziwnego, że budowa 
zajezdni autobusowej jest jednym z najpilniej­
szych zadań. Zwłaszcza jeśli uwzęględnić, że 
mieszkań w samym mieście powstanie już nie­
wiele — zakłada się, że 13-tysięczna obecnie Kry­
nica, liczyć będzie nie więcejTiiż 14 tys. miesz­
kańców. Budowę mieszkań dla kryniczan planu­
je się w odległej o kilkanaście kilometrów Ła­
bowej. Wtedy WPK będzie jeszcze bardziej po­
trzebne. Wszak codziennie kilka tysięcy ludzi

O linii „128” łączącej Dwo­
rzec Gł. z os. Dywizjonu 303 
rzomawiałam z pasażerami i 
kierowcami. Zdania jednych 
i drugich były podobne. Pa­
sażerowie twierdzili, że w go­
dzinach rannych autobusów 
jest znacznie więcej, niż w 
późniejszych. Usłyszałam na­
wet takie zdanie, że MPK za­
leży na tym, żeby dowieźć ra­
no ludzi do pracy, ale o to, 
by wrócili w miarę punktual­
nie do domu, już zupełnie nikt 
nie dba. Najwięcej krytycznych 
uwag padło w sprawie kurso­
wania autobusów w godzinach 
wieczornych. Nie warto na­
wet ryzykować czekania bo i 
tak nie przyjedzie zgodnie z 
rozkładem jazdy. Bardzo czę­
sto pomiędzy pasażerami wy­
buchają kłótnie, kończące się 
wymianą niecenzuralnych 
słów. A kierowcy — za co 
im chwała — robią co mogą, 
aby tłok, ludzkie zniecierpli­
wienie, a czasem i chamstwo 
rozładować. Zarówno pasaże­
rowie jak i kierowcy są zda­
nia, że linię tę uratowałyby 
„przeguby”. Wozy pojedyncze 
kursujące nawet w zwiększo­
nej niż dotychczas ilości nie 
rozwiążą problemu. Na razie 
nawet kierownik Stanisław 
Rzeźnik nie widzi rozwiązania 
problemu „129” stwierdzając 
tylko, iż są z nią kłopoty. Po 
chwili dodaje, że dwukrot­

nie wzrosła na niej ilość wo­
zów i gdyby tych 16 autobu­
sów faktycznie znajdowało się 
na trasie i jeździły zgodnie z 
rozkładem jazdy, to chyba nie 
byłoby sprawy.

Plagą linii autobusowej „125” 
łączącej Rynek Podgórski z 
Centrum Administracyjnym 
Huty im. Lenina jest krakow­
ska tandeta. Odcinek trasy od 
ul. Wielickiej do ul. Szklar­
skiej w soboty i niedziele — 
dni kiedy bazar funkcjonuje 
— jest dla kierowców i pa­
sażerów po prostu udręką. 
Ogromne napełnienie wozów 
w godzinach od 8.00 do 11.00 
stwarza przeróżne konfliktowe 
sytuacje, a ogromny ruch pa­
nujący na drodze zagraża 
bezpieczeństwu prowadzących 
pojazdy. Czy jest jakieś wyj­
ście? W przyszłym roku skie­
rowany zostanie tu jeszcze 
dodatkowo autobus „174”, 
który obecnie jeździ z Kurd- 
wanowa przez miasto do No­
wej Huty. Planuje się skiero­
wać go przez ul. Powstańców 
Wielkopolskich. Być może po­
sunięcie to poprawi sytuację, 
ale nie zmieni jej zupełnie.

Czy wyczerpałam temat tru­
dnych linii w naszym mieście? 
Nie sądzę. Trudne są np. te, 
które prowadzą na plac Im- 
bramowski, gdzie odbywają 
się w każdą niedzielę giełdy 
samochodowe, a więc „132” i 
„138”, a tak naprawdę, to u- 
kład komunikacyjny Krakowa 
ąprawia, że każda linia 
przez miasto -x jest trud­
na. MARIA BUBACZEWSKA

pojedzię z Łabowej do Krynicy. Dlatego już o- 
becnie, gdy wydano wskazanie lokalizacyjne pod 
zajezdnię występują kłopoty. Teren przy ul. Kra­
szewskiego w Krynicy Dolnej, na którym in­
westować ma nowosądecka centrala WPK jest 
zbyt szczupły dla potrzeb planowanej miejskiej 
komunikacji w Krynicy.

Sekretarz Komitetu Miejsko-Gminnego PZPR 
Wacław Raczkowski mówi też o dalszych za­
mierzeniach. Krynica jest miejscowością uzdro­
wiskowa i za wszelką cenę chce utrzymać ten 
charakter. Stąd koncepcja, na razie jeszcze do 
końca nie sprecyzowana, wprowadzenia tu tro­
lejbusów. Obecnie trwa oczekiwanie na odpo­
wiedź krakowskiego MPK, które podobnie jak 
w przypadku podobnej koncepcji komunikacji 
w Zakopanem, miałby stanowić centralę dla tej 
trakcji.

Trolejbus w Krynicy wiąźe się jednak z du­
żym kłopotem. Planuje się, że jedna z linii łą­
czyłaby miasto Z' Muszyną i Złockiem. A dro­
ga wiodąca do tych miejscowości dwukrotnie 
krzyżuje się z linią kolejową, niedawno zelek­
tryfikowaną. W świecie, chociażby w Związku 
Radzieckim, istnieją skrzyżowania dwóch napo­
wietrznych trakcji elektrycznych, w Polsce nie 
pozwalają na to przepisy. Stąd przed urucho­
mieniem komunikacji trolejbusowej z Krynicy 
do Muszyny trzeba wybudować dwa wiadukty 
kolejowo-drogowe. Koszt takich inwestycji jest 
dziś ogromny, w dodatku trwałaby ona co naj­
mniej kilka lat. Sekretarz Raczkowski mówi 
więc, że jeśli nie trolejbus, to może autobusy na 
gaz. Powietrze Krynicy zasługuje na całkowitą 
ochronę i jedno z tych rozwiązań musi zostać 
zastosowane. Im wcześniej tym lepiej.

(kg)

PRZEGLĄDAJĄC roczniki 
„Nowych Torów” i „Sygnałów 
MPK” doszłam do wniosku, że 
sprawa zapasów z jednej stro­
ny, a nadmiernego zużycia z 
drugiej, towarzyszą naszej so­
cjalistycznej gospodarce od za­
rania. Już w początkach lat 
pięćdziesiątych apelowano o 
oszczędności i likwidację zapa­
sów. Jeżeli więc ten problem, 
mimo prób „złapania byka za 
rogi” istnieje do dziś, przestaje 
chyba być zbiegiem okoliczno­
ści. Czas uznać go za zjawisko. 
Niezależnie od tego jak wspo­
minamy czasy młodości, tak 
naprawdę nigdy nie mieliśmy 
zdrowego rynku.

Jest tylko z pozoru paradok­
sem — iż im mniej można ku­
pić, tym bogatsze magazyny 
zakładowe. Z czasem — bywa 
i tak — że części stare są przy­
kładane nowymi dostawami, 
zmienia się technika i rodzaj 
produkcji, zapasy rosną. Jeżeli 

Komputer 
i zapasy

do tego dodamy ułomność na­
tury ludzkiej, lub jak chcą in­
ni, konieczności ^zawyżonego 
planowania i kupowania na za­
pas, jawi nam się magazyn 
pełny, tyle że nie zawsze po­
trzebnych rzeczy. Ich brak w 
swoim czasie przyprawił kogoś 
innego o zawał.

Nie jest — bo i nie może tu 
być — wyjątkiem nasze Przed­
siębiorstwo. Wiele kontrower­
sji budzą ostatnie prace, zmie­
rzające do uporządkowania go­
spodarki materiałowej. Zresztą 
nie pierwsze to wysiłki by u- 
porządkować magazynowy ba­
łagan. Tym razem nie o apele 
już chodzi, lecz o stworzenie 
takiej sytuacji, by za zapasy 
odpowiadali ci, co je tworzą. 
Zdaniem Zaopatrzenia wino­
wajcami są tu zakłady, planu­
jące zakupy, a nie mające nie­
stety rozeznania w potrzebach. 
Nie można temu twierdzeniu 
odmówić logiki.

Tylko w 1986 roku Zakład 
Zaopatrzenia zredukował za­
kup części do autobusów aż o 
68 proc., a i tak ich zużycie 
wyniosło 34 procent. Znacznie 
„normalniej” wyglądało już 
planowanie roku ubiegłego. 
Plan skorygowano o 31.2 proc, 
a zużycie wyniosło 74 proc. 
Dotychczas nie było sytemu 
wymuszającego racjonalna go­
spodarkę. Z zapasów rozliczany 
był Zakład Zaopatrzenia.

Nie twierdzę, że całość zapa­
sów to wynik niefrasobliwości 
zakładów. Tak naprawdę nie 

ma bowiem norm zużycia. Po­
trzeby są więc obliczane na 
podstawie kosztów zużycia na 
jednostkę. Jak dotychczas w 
miarę prawidłowo funkcjonuje 
ten system w Bieńczycach i 
tam też plan cechuje duże 
prawdopodobieństwo.

Proponowane zmiany zarzą­
dzania gospodarką materiałową 
przewidują takie rozwiązania, 
by za zapasy, ale i braki, od­
powiadały od początku do koń­
ca zakłady. Nie chodzi tu tyl­
ko o odpowiedzialność moral­
ną ale i skutki finansowe. Za­
kłady, w myśl tego rozwiąza­
nia, miałyby swoje magazyny. 
Jeżeli zaplanują za dużo, one 
poniosą konsekwencje, one też 
będą się martwiły, gdy zamó­
wiły za mało, a ZZP — jeżeli 
nie sprowadził zgodnie z pla­
nem.

W silnej opozycji do tego 
rozwiązania są niektórzy 
przedstawiciele obu trakcji.

Twierdzi się, że to nic nie da, 
że jest to jedynie takt. . ,.ie 
przerzucenie odpowiedzialno­
ści. Dużo tu racji. Moim zda­
niem logiczne jest też, by 
skutki finansowe ponosili ..wi­
nowajcy”. Pomocą w kontroli 
zapasów ma być komputer i 
komputeryzacja. Przy tym 
wszystkim zakłady byłyby tyl­
ko pozornie nie krępowane za­
pasami i zużyciem. Przewiduje 
się w tym systemie roczny li­
mit zakupów i zużycia, kory­
gowany w zależności od wzro­
stu cen i zadań. Twórcy zrrbn 
w gospodarce materiałowej o- 
biecują. sobie, że te przedsię­
wzięcia pozwolą na zmniejsze­
nie zapasów i zwolnienie po­
wierzchni magazynowej.

No cóż, może i tak bedzie. 
Ja mam wątpliwości. Jeżeli n:e 
zmieni sie sytuacja na rynku, 
a tego jakoś nie widać — ja­
kiekolwiek działania będą tyl­
ko połowiczne i mimo wszyst­
ko doraźne. Myślę jednak że 
jeżeli zmniejsza sie zanasv w 
magazynach, to i tak się opła­
ci.

Zdaję sobie sprawę, że jest 
to powierzchowne przedstawie­
nie problemu, że podniesie s:ę 
larum w zakładach, iż zawsy 
tworzy także samo Zaon^+r-e- 
nie. że dużo zakupów jesł ":e 
takich jak zamawiane i di 
go zalegaja w magazvnnch. 
mat jest otwarty. Wrócę do 
niego niebawem.

F. SERWIN

MÓWI SIĘ Wiedeń, a niemal odru­
chowo myśli się o muzyce. W pierw­
szym rzędzie niewątpliwie o nieśmier­
telnych walcach Straussa i pełnych 
temperamentu operetkach Lehara, Kal- 
mana i Stolza Ale Wiedeń to nie tyl­
ko Strauss. Lehar, Kalman i Stolz. Tu 
swoją atonalną muzykę tworzył Schón- 
berg i jego uczniowie Berg i Webern. 
A także Haydn, Mozart, Beethoven, 
Brahms, Bruckner i Mahler wybrali 
atmosferę tego miasta jako miejsce 
swojej twórczości. Chyba w żadnym 
innym mieście nie działało tak wielu 
sławnych kompozytorów.

I dzisiaj tak jak dawniej rozbrzmie­
wają tutaj dźwięki najlepszej muzyki 
w najwspanialszym wykonaniu. Prym 
wiodą filharmonicy i symfonicy wie­
deńscy, pielęgnujący klasyczne dzie­
dzictwo. Pamiętają zapewne Państwo 
tradycyjne koncerty noworoczne, tran­
smitowane za pośrednictwem Eurowi- 
zji także przez naszą telewizję ze Zło­
tej Sali Towarzystwa Muzycznego, cha­
rakteryzującej się niebywałą wprost 
akustyką. Natomiast w każdą niedzie­
lę, zgodnie z wielowiekową już trady­
cją, wiedeński chór chłopięcy („Wiener 
Stangerknaben”) założony w 1948 roku 
przez cesarza Maksymiliana I śpiewa 
w zabytkowej kaplicy dworskiej wie­
deńskiego Hofburga uroczystą msze. 
Mówiąc o Wiedniu nie można przeo­
czyć jeszcze jednej niebywałej atrak­

W rytmie walca i...
Red. JACEK BALCEWICZ z WIEDNIA 
specjalnie dla „SYGNAŁÓW MPK"

cji: Hiszpańskiej Szkoły Jazdy Konnej. 
Białe konie szlachetnej krwi hiszpań­
skiej dosiadane przez wytrawnych jeź­
dźców już od 400 lat wystawiają na 
publiczny pokaz swoje artystyczne u- 
miejętności w sali maneżu wiedeńskie­
go Hofburga. Bilety na ten koński ba­
let są z reguły wyprzedane ze sporym 
wyprzedzeniem. Zmartwionym wypada 
więc polecić poranny trening. Efekt w 
gruncie rzeczy ten sam, a w kieszeni 
zostanie nieco szylingów.

Natomiast w dawnym skarbcu ce­
sarskim można podziwiać koronę i jabł­
ko cesarskie — symbole dawnej potę­
gi monarchii austriackiej oraz insygnia 
Świętego Cesarstwa Rzymskiego Na­
rodu Niemieckiego. Muzeum Historii' 
Sztuki posiada w swoich zbiorach naj­
większą w świecie kolekcję dzieł Bru- 
egla, wiele znaczących obrazów Rem- 
brandta, Rubensa i Velasqueza. Z ko 
lei do głównych atrakcji Albertiny — 
największego światowego zbioru grafi­
ki — należy obszerna kolekcja prac 
Diirera.

Obok wielkich muzeów Wiedeń po­

siada także bardzo oryginalne zbiory, 
pomieszczone w mniejszych placów­
kach jak np. Muzeum Zegarów. Mu­
zeum Dorożek czy ponoć jedyne _ w 
świecie Muzeum Sztuki... Cyrkowej. A 
skoro jesteśmy przy dorożkach, to nie 
trzeba muzeum, wystarczy w niedziel­
ne południe wyjść w okolice katedry 
św. Stefana, by zobaczyć jak jeżdżą, 
rzec by można, na co dzień. Konie od­
czyszczone aż lśnią, woźnica we fraku 
i meloniku, a sam powóz, szkoda ga­
dać. Nasi trzej dorożkarze, którzy są 
ponoć chlubą i jedną z nielicznych a- 
trakcji podwawelskiego grodu wyglą­
dają jak ubodzy krewni od wożenia... 
węgla.

A skoro jesteśmy w Wiedniu, to po 
wyczerpującym spacerze, wypada przy- 
siąść na chwilę. Gdzie? W prawdziwej 
wiedeńskiej kawiarni. Tym bardziej, iż 
to przecież nasz rodak, po wiedeńskiej 
wiktorii nad Turkami, przechwyciw­
szy ich zapasy kawy, pozakładał wie­
deńczykom kawiarnie. Nawiasem mó­
wiąc w samym Wiedniu niezbyt chęt­

nie przyznają się do długu wdzięczności 
wobec naszego monarchy. Jako zwy­
cięzca czczony jest zupełnie kto inny. 
Wiadomo, sukces zawsze ma wielu oj­
ców. Ale wróćmy do rzeczy bardziej 
przyjemnych — właśnie w Wiedniu 
można przekonać się, że kawę da się 
parzyć na co najmniej dwadzieścia 
sposobów, zaś lody robić w czterdzie­
stu smakach. Wypada także poznać 
typowe wiedeńskie ciastka, torty i słod­
kie potrawy mączne. Koniecznie trze­
ba spróbować struclę jabłkową, tort 
od Sachera a także „cesarski omlet w 
kawałkach”. Detektywom kulinarnych 
tajemnic rekomendujemy Gugelhupf, 
Buchteln czy Palatschinken. Zwolenni­
cy szlachetniejszych trunków znajdą 
zapewne coś dla siebie wśród słynnych 
austriackich win. Choć nadużywanie 
ich może skończyć się... rauszem. Na 
nocnych marków czekają w Wiedniu 
liczne małe, oryginalne, pełne nastro­
ju lokale i lokaliki, dyskoteki z „ostrą 
muzyką” czy bary z atmosferą „na 
luzie”. A także .Ogród erotyki” nale­
żący do Klubu Emanuelle, czynny od 
11 do 4 rano w samym centrum mia­
sta przy Operringu. Natomiast w Va- 
riete „Maxim” (ood tym samym adre­
sem) czeka 30 superdziewczyn w 6 go­
dzinnym show Tak przynajmniej gło­
szą zocb'’'?" ■•n
można wysłać całą czarną kartkę z 
napisem; VIENNA BY NIGHT.
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Jaki „maluch" wyjedzie z Bielska
Na łamacn włoskiego miesięcznika motoryzacyjnego QUAT- 

TROROUTE ukazał się materiał dotyczący nowego modelu mi- 
nisamochodu koncernu FIAT. Jak wiadomo pojazd ten wytwa­
rzany będzie w Polsce i sprzedawany w sieci FIATA w całej 
Europie. Jest to model o roboczym oznaczeniu XI/79 zwany 
także we Włoszech „topolino”, czyli myszka.

Nadwozie tego pojazdu będzie dwubryłowe o współczynniku 
aerodynamicznym Cx = 0,33 (dotychczas produkowany „fiat 
126p” ma współczynnik Cx = 0,47) Dzięki powiększonemu wnę­
trzu pojazd rejestrowany będzie na 5 osób. Nowoczesna kon­
strukcja nadwozia spowodowała ograniczenie liczby jego wy- 
tłoczek do ok. 200. Na części zewnętrzne nadwozia stosowane 
będą blachy cynkowane elektrolitycznie, natomiast elementy 
wewnętrzne cynkowane będą ogniowo. Koło zapasowe w po­
dłodze bagażnika, zbiornik paliwa pod siedzeniem tylnym ma 
pojemność 35 litrów

Do napędu nowego „malucha” wykorzystany zostanie zespół 
stosowany obecnie w „fiacie 126 BIS”, ale zmodyfikowany pod 
ką+em zwiększenia trwałości i zmniejszenia czynności oosługo- 
wych. Moc silnika zostanie podniesiona do 30 KM (22 kW), m. 
in. dzięki zastosowaniu zapłonu elektronicznego tzw. drugiej 
generacji, dostosowującego się samoczynnie do chwilowych 
warunków pracy silnika Filtr oleju pełnoprzepływowy, a nie 
odśrodkowy jak dotychczas. Pierwszy bieg w skrzyni prze­
kładniowej będzie zsynchronizowany.

Zawieszenie wszystkich 4 kół samochodu będzie niezależne 
— z przodu na kolumnach Mac Phersona, z tyłu na waha­
czach w'eczonych współpracujących z niskimi sprężynami śru­
bowymi i amortyzatorami teleskopowymi, które nie spowodu­
ją zawężenia przestrzeni bagażowej. Zawieszenie tylne będzie 
montowane do nadwozia jako jeden zespół. Tarcze kół mają 
mieć średnicę 13 cali, natomiast niskoprofilowe ogumienie wy­
miary 145/70X13 lub 135/70X13. Z przodu hamulce tarczowe, 
z tyłu bębnowe.

Samocnód „fiat XI /79 topolino” (pozostańmy przy tej kodo­
wej nazwie) ma ważyć 600 kg Długość 3200 mm przy rozsta­
wie osi 2200 mm. Prędkość maksymalna 120 km /godz., zuży­
cie paliwa przy stałej prędkości 90 km /godz. — ok. 4 litrów 
na 100 km Wypada tylko czekać, kiedy pierwsze tego typu 
pojazdy pojawią się na naszych drogach. Jak zapowiada fabry­
ka ma to nastąpić w roku 1991 Można się domyślać, iż ra­
czej w pierwszej jego połjwic, bo premiera tego samochodu 
mieć będzie miejsce chyba na salonie samochodowym w Tury­
nie, który odbywa się w kwietniu.

WOJCIECH MACHNICKI

Na zdjęciu: rysunek nowego „malucha” I „szpiegowskie” 
zdjęcie samochodu o zdeformowanym nadwoziu, który prze­
chodzi próby w okolicach Turynu Repr. W. Klag

FM
6 PAŹDZIERNIKA — kierow­

ca Marek Hładczuk z ZTX na 
skutek poślizgu samochodu do­
znał stłuczenia klatki piersio­
wej i rozcięcia naskórka na gło­
wie Wypadek powstał w wy­
niku niedostosowania techniki 
hamowania wozu do panują­
cych warunków

26 października — uczeń kla­
ty III ZSZ Ireneusz Węglarz 
doznał stłuczenia trzeciego pal­
ca lewej lęki podczas oczysz­
czania podwozia samochodu za 
pomocą wiertarki z przystawką 
szczotki drucianej, podczas gdy 
do tego celu powinien używać 
szczotki ręcznej. Dodać należy, 
że uczeń samowolnie pobrał z 
narzędziowni wiertarkę.

27 października — motornicza 
Zofia Romanowska z ZTP, na 
skutek wejścia na wadliwie>u- 
łożoną płytę na torowisku do­

znała zwichnięcia prawej ' nogi 
w kostce. Przyczyną wypadku 
była nieuwaga poszkodowanej.

W październiku pojazdy MPK 
brały udział w 135 wypadkach 
i kolizjach drogowych. W 34 
z nich zawinili pracownicy na­
szego Przedsiębiorstwa. W ZAB 
zanotowano w tym czasie 13 
wypadków 1 kolizji, w tym 4 
zawinione, w ZAC — 12 (2 za­
winione), w ZAW — 19 (8 za­
winionych), w ZAP — 14 (4 za­
winione), w ZTH — 29 (6 zawi­
nionych), w ZTP — 38 (8 za­
winionych), w ZTX — 5 (2 za­
winione), w ZTS — 1, inne po­
jazdy —4.

3 października o godz. 13.10 
przy ulicy Westerplatte, motor­
niczy K. A., prowadzący tram­
waj linii „10”-01, dojeżdżając 
do przystanku przy Poczcie 
Głównej, najechał na stojący i 
oczekujący na wjazd na przy­
stanek tramwaj linii „22”-04. W 
wyniku najechania 6 osób zo­
stało rannych.

Sezon narciarski
tuż, tuż...

ZACHĘCAJĄC wszystkich 
miłośników sportów zimowych 
do udziału w imprezach sekcji 
narciarskiej TKKF — PTTK w 
bieżącym sezonie, chcemy 
przede wszystkim zaprosić na 
wypady z nartami śladowymi, 
po nieprzetartych szlakach. Z 
pewnością większość narciarzy 
będzie wołała poślizgać się 
przy wyciągach, lecz w sytua­
cji wciąż rosnących w górę cen 
biletów za przejazdy oraz bra­
ków dostatecznej ilości wycią­
gów, a w związku z tym ko­
niecznością godzinnego stania 
w kolejkach — mamy nadzieję, 
że ilość zwolenników turystyki 
narciarskiej będzie systematy­
cznie rosnąć.

Zalecając uprawianie właś­
nie tej formy „białego szaleń­
stwa” zapraszam do udziału w 
naszych wycieczkach narciar­
skich, które planujemy w każ­
dą wolną sobotę i niedzielę, a 
jeśli będą chętni również w 
środy — z myślą przede wszy­
stkim o pracownikach pracują­
cych w tzw. ruchu ciągłym, 
nie mających możliwości wy­
jazdów w soboty lub niedziele. 
Tradycyjnie nasze wyjazdy od­
bywać się będą z parkingu 
ZAW przy ul. Gwardii Ludo­
wej1^! — gdzie mieści się rów­
nież wypożyczalnia i przecho­
walnia sprzętu narciarskiego.

iportH B3W3rekreacia
Oto co przygotowaliśmy na 

obecny sezon:
— 22 wycieczki szkoleniowe 

z możliwością skorzystania ze 
wskazówek instruktorów PZN 
w zakresie pierwszych kroków 
narciarskich

— 6 wycieczek turystycz­
nych, na których będzie moż­
na podziwiać góry zimą, zdo­
bywając jednocześnie punkty 
do narciarskich odznak

— 6 wycieczek szkolenio­
wych dla pracowników ruchu 
(w miarę wolnych miejsc rów­
nież dla innych chętnych)

— w styczniu 4-dniowy rajd 
narciarski dla narciarzy-tury- 
stów naszego koła PTTK, z 
bazą prawdopodobnie na Buń- 
dówkach

— 3 siedmiodniowe obozy 
narciarskie z instruktorami — 
dla początkujących i zaawan­
sowanych — organizowane w 
naszych ośrodkach wypoczyn­
kowych w Zakopanem

— udział w spartakiadach 
narciarskich: „Ogniwa”, TKKF 
„Śródmieście” i naszej zakła­
dowej MPK

— udział w zawodach nar­
ciarskich takich jak: „Kryte­
rium pierwszego i ostatniego 
śniegu” oraz „Dzień Narcia­
rza”

Chcemy również dwóch mło­
dych narciarzy wysłać na prze­
szkolenie i przygotować do

kursu na instruktora narciar­
skiego — chętnych prosimy 
o jak najszybszy kontakt. Na 
wszystkich wycieczkach moż­
na będzie zaliczyć tzw. próbę 
sprawnościową do klas nar­
ciarskich z wpisaniem do kar- 
necika.

Mamy nadzieję, że ci po­
ważnie traktujący zimowe 
sporty, doświadczeni narciarze 
wiedzą o tym, że bez odpo­
wiedniego przygotowania kon­
dycyjnego nie można sobie po­
zwalać na szaleństwa, gdyż ry­
zykuje się powstaniem urazów, 
kontuzji, nadwerężeń przede 
wszystkim układu kostno-sta­
wowego. Dlatego pilnie wszy­
scy uczęszczają na już trwają­
ce zajęcia, przygotowujące do 
sezonu, w sali gimnastycznej 
ZSZ przy ul. Wąskiej 7 w 
każdy wtorek i piątek o godz. 
17.50, gdzie pod fachowym o- 
kiem instruktora wf spraw­
ność nabywać można na przy­
rządzie siłowym „Atlas”.

Szczegółowe informacje oraz 
zapisy na nasze imprezy — w 
Oddziale Sportu i Rekreacji 
MPK — pawilon ZKS „Tram­
waj” ul. Brożka 3 tel. 66-20-23 
wew. 10-42 oraz u członka za­
rządu ogniska TKKF — kol. 
Krzysztofa Irzyka, tel. wew. 
10-60.

ZYGFRYD FENRYCH

Piłkarze bez sukcesów
DOBIEGŁY końca jesienne 

rozgrywki piłkarskie w okręgu 
krakowskim. Brały w nich u-
dział trzy drużyny Tramwaju. 
O wynikach zespołu seniorów 
informowaliśmy systematycz­
nie. Odnotujmy więc tylko, że 
w ostatnim meczu Tramwaj 
zremisował na własnym boi­
sku z Clepardią 1—1 (bramka 
— Banaś). Ten wynik pozwolił 
drużynie zająć 9 miejsce w 
tabeli, o 4 punkty przed przed­
ostatnim zespołem Prokocimia. 
Ważna jest to różnica, gdyż 
najprawdopodobniej z klasy o- 
kręgowej spadną w tym roku 
dwie drużyny. A oto tabela
„okręgówki” po 
siennej:

1. Kabel
2. Grębał.
3. Świt
4. Hutnik II
5. Gościbia Sułk.
6. Wisła II
7. Bronowianka
8. Cracoyia II
9. TRAMWAJ

10. Borek
11. Dalin Myśl.
12. Clepardia
13. Prokocim
14. Piłkarz Podł.

rundzie je-

13 21 22— 8 
13 20 32—11
13 20 24— 8 
13 17 34—16 
13 16 34—13 
13 13 21—24
13 11 13—17 
13 11 17—22 
13 11 13—20 
13 11 14—22
13 9 8—16
13 9 14—23
13 7 14—36 
13 6 16—40

Jak widać, szans na awans 
do tworzonej w przyszłym ro­
ku klasy międzywojewódzkiej, 
w której Kraków otrzymał 5 
miejsc, raczej już nie ma, ale 
grać trzeba, przede wszystkim

3 października o godz. 22.45 
na pętli tramwajowej w ICi- 
chym Kąciku tramwaj linii 
„15”-11, prowadzony przez mo­
torniczego R. E., najechał na 
stojący na przystanku tramwaj 
linii „15”-10, prowadzony przez 
C. A. W wyniku najechania trzy 
wagony zostały uszkodzone. 
Przyczyną wypadku była nie­
ostrożna jazda motorniczego R. 
E. Wymieniony ma krótki staż 
pracy w charakterze motorni­
czego.

10 października o godz. 17.00 
na Matecznym tramwaj linii 
„7”-06, kierowany przez motor­
niczego K. J., opuszczając rondo 
zderzył się z samochodem stra­
ży pożarnej. W wyniku zderze­
nia 6 strażaków zostało ran­
nych, a oba pojazdy uszkodzo­
ne. Suma strat wynosi około 
1.500.000 złotych. Przyczyną wy­
padku było nieustąpienie pierw­
szeństwa przejazdu przez kieru­
jącego wozem strażackim — 
„starem”.

12 października o godz. 18.50 
na pętli w Bronowicach No­

by nie mieć problemów z za­
chowaniem statusu drużyny 
okręgowej.

Dodajmy, że w jedynym wy­
stępie w rozgrywkach Pucharu 
Polski, ZKS przegrał z Ka­
blem II (A klasa) 1—2.

Juniorzy ZKS występują w 
rozgrywkach A klasy. W ub. 
roku byli o krok od awansu 
na wyższy szczebl rozgrywek. 
Nie udało się, a że najstarsi 
(7 piłkarzy) przekroczyli już 
wiek uprawniający do wystę­
powania w zespole juniorów, 
rozgrywki rozpoczęto od po­
rażek. 4 zwycięstwa w póź­
niejszej fazie wystarczyły na 
zajęcie 6 miejsca wśród 10 ze­
społów. A oto wyniki Tram­
waju i tabela I grupy A kla­
sy juniorów: z Cracovią III 
na jej boisku 0—2, z Proszo- 
wianką u siebie 0—2, z Nad- 
wiślanem ną wyjeździe 4—2, 
z Juvenią przy ul. Praskiej 
2—1, z Orłem w Piaskach 
Wielkich 4—0 z Prokocimiem 
u siebie 4—1, ze Spartą Nowa 
Huta także przy ul. Praskiej 
0—-2 i w Słomnikach ze Słom-
niczanką 0—3. Po zamknięciu 
numeru miał odbyć się mecz
z Orlętami Rudawa.

1. Słomniczanka 9
2. Sparta 8
3. Orzeł 9
4. Prokocim 9
5. Proszowianka 8
6. TRAMWAJ 8

16 29— 7
14 21— 3
10 17—26
9 19—14
8 16—12
8 14—13

7. Cracovia III
8. Juvenia
9. Nadwiśłan

10. Orlęta R.

7 7 14—23
8 5 13—14
9 5 18—24
7 0 5—31

I wreszcie jedyna uczestni­
cząca w rozgrywkach drużyna 
trampkarzy ZKS, gra w tzw. 
grupie CS, czyli II lidze 
trampkarzy starszych. Nasi 
trampkarze zaliczają się do 
lepszych zespołów swej grupy, 
choć zdecydowanie ustępują 
Górnikowi Wieliczka, który 
nie stracił jeszcze punktu w 
rozgrywkach:

1. Górnik Wiel. 7 14 41— 7
2. Słomniczanka 6 10 26— 1
3. TRAMWAJ 7 9 26—26
4. Juyenia 7 7 22—23
5. Krakus Sw. 6 6 17—14
6. Radziszowianka 7 4 9—29
7. Orzeł P. W. 7 2 21—37
8. Lutecja Wrobi. 7 2 10—33

Starsze zespoły powrócą na 
boiska dopiero wiosną, nato­
miast najmłodsi piłkarze 
wkrótce rozpoczną rozgrywki 
XXVIII turnieju im. St. Je­
sionki. Odbywa się on, już tra­
dycyjnie, w hali sportowej 
Wawelu przy ul. Zwierzyniec­
kiej. Z terminarza wynika, że 
Tramwaj będzie grać swe 20- 
minutowe spotkania: 26 -listo­
pada o 9.00 z Wandą I i o 
10.30 z Wieczystą. 10 grudnia 
o 11.00 z Wisłą II i o 12.00 z 
Grzegórzeckim oraz 18 grudnia 
o 15.30 z Nadwiślanem. (kg)

przejechania kołami 
poniósł śmierć na

(M.BJ

Fot. Jacek Bednarczyk

wyniku 
człowiek 
miejscu.

wych, idący chodnikiem nie­
trzeźwy 57-letni G. S. zatoczył 
się i upadł na jezdnię, dostając 
się pod podwójne koło ruszają­
cego autobusu linii „228”-01. W

i a IHi



bym 
nasz

Biegi 
skoczył

Po spartakiadzie zakładowej 
pani Zosia opowiada pani Ba­
si:

— Phi, wielkie mi
Po tak długim rozbiegu...!

rzeczy!

! w krzywym zwierciadle
Fot. Władysław Malec
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Wyobraź sobie, nigdy 
nie przypuszczała, że

Waldek jest takim do­
skonałym sportowcem! 
na 800 metrów ś jak 
w dal'

Przez ulicę w nie oznako­
wanym miejscu przechodzi 
staruszka.

— Na zebry, babciu, na ze­
bry! — Woła do niej podener­
wowany kierowca, który mu- 
siat ostro przyhamować.

— Idź pan sam <ta żebry! 
Ja mam rentę! — zdenerwo­
wała się staruszka.

Uspokójmy się!..

KRZYŻÓWKA 20
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POZIOMO: 7. sprzeciw, 8. twórca chrupiących bułeczek., 10. 
każdy o niej marzy, 11. film Ewy i Czesława Petelskich, 12. 
tworzywo sztuczne imitujące skórę, 13. kula ziemska, 15. po- 
wstaje że śmietany, 16. grochodrzew, 17. nieodzowna w teatrze, 
18. ptasi, ma zastosowanie w medycynie. jako środek przeciw 
kaszlowi, 19. walczył z nim Don Kichot, 20. jej twórcą był 
Ezop, 22. składa się z przedsionka i komory, 24. popularny 
program telewizyjny, 26. klient w urzędzie, 27. gliniany lub 
blaszany, 28. żaba w „powijakach”, 29. sztuczny satelita.

PIONOWO: 1. jest drugą naturą człowieka, 2. pozwany lub 
powód, 3. port promowy w Szwecji, 4. tłum, gromada, 5. 
zespół klasztorny Paulinów w Krakowie, miejsce spoczynku 
Stanisława Wyspiańskiego, 6. bezprawne rozporządzanie cu­
dzym dobrem, 9. handlarka obozowa, towarzysząca wojsku. 14. 
pożywienie dla krowy, 15. twórca „Manifestu Komunistyczne­
go”, 21. poruszany przez zwierzęta w zaprzęgu, 23. biała cza­
pla, 24. mityczna rzeka w Hadesie, 25. obrzędowa uczta u 
pierwszych chrześcijan.

ROZWIĄZANIE KRZYŻÓWKI NR 18
Frawoskrętale: selen, Marek, wirus, beryl, taras, łcasar, fa­

got, wanad, feler, tupet, motel, Milet, nawis, baton, welon, 
pilot.

Lewoskośnie: silos, melon, wal on, biret, teren, karuk, farys, 
wasal, fagas, tenor, mulat, moped, niter, balet, Wawel, petit.

Nagrodę za prawidłowe rozwiązanie krzyżówki wylosowała 
Ewa Knapik.

TROLEJBUSAMI 
PO KRAKOWIE?

Przebywający ostatnio w 
Krakowie z okazji lilO-lecia 
Zakładów Mięsnych wicemi­
nister rolnictwa, dyrektor ge­
neralny KRP Jgloopol" 
Edward Brzostowski zaofero­
wał władzom miasta 2 miliar­
dy złotych na budowę s’eci 
trolejbusowej. Nowa linia po­
łączyłaby przemysłowy Bie­
żanów i Rybitwy z centrum 
miasta W Bieżanowie powsta­
łe kompleks produkcyjno- 
-chłodniczy „Igloopolu”. 'Wi­
ceprezydent Marian Kulig za­
powiedział rozpoczęcie prac 
projektowych nad utworze­
niem sieci trolejbusowej.

NIE OPŁACA SIĘ 
RYZYKOWAĆ

Bardzo ostro traktuje się w 
NRD tych wszystkich kierow­
ców, którzy przewożą pasaże- 
rów j nielegalnie pobierają 
za to pieniądze. Taka „przy­
jemność” zabrania pasażera 
„na łebka” może kosztować 
karę od 1'0 do 500 marek.

PREZYDENT
NA DYWANIKU

ma850-tysięczny Wrocław 
przestarzały układ komunika­
cyjny, pełen wąskich gardeł, 
dziur i innych pułapek, a ko­
munikacja zbiorowa funkcjo­
nuje źle. Ostatnio sytuacja 
jeszcze się pogorszyła, m. in. z 
powodu zamknięcia mostu 
Zwierzynieckiego oraz licz­
nych „wykopków” powstają 
zatory na ulicach Chaos po 
głębia kiepskie oznakowanie, 
wadliwa organizacja objazdów, 
złe zabezpieczenie miejsc

robót, słowem — beztroska tu obszerny raport o jej przy- jazdę samochodem, tracili go- 
służb komunalnych j ogólna czynach. Raport odrzuca wy- dżiny w gigantycznych kor- 
niemożność. Sytuację tę powiadane wcześniej — kaćh, tworzących się na skrzy­

żowaniach. Poważnie zakłóco­
na została też praca miejskie­
go transportu pub’:cznego 
Karetki pogotowia i wozy 
strażackie z ogromnymi trud-

niemożność. Sytuację t. 
zauważył wojewoda wrocław­
ski i dyrektor Wydziału Ko- Partii Pracy — poglądy, iż 
munikacji ukarany został na- na zmniejszenie stanu bezpie- 
ganą z ostrzeżeniem, a pre- czeństwa w sieci londyńskiego 
zydent miasta został wezwa­
ny na tzw. rozmowę dyscypli­
narną.

CORAZ WOLNIEJ
I CORAZ DROŻEJ

(doMetro w stolicy było 
mniej więcej połowy 1985 rJ 
realizowane w tempie woł- 

NIE
nym, natomiast od tamtego 
czasu w tempie jeszcze wol­
niejszym. I nie jest to wiha 
załóg ani przedsiębiorstw wy­
konawczych Wolne tempo na­
rzuciła decyzja rządu z 1982 r. 
przewidująca czas trwania 
budowy na 12 lat. Ale ślama- 
zarność nie popłaca. W jej 
wyniku, czyli rozwlekłego spo­
sobu budowania, kraj nasz 
traci co najmniej 3,6 mld zł 
rocznie. W kwotę tę nie zo­
stały wliczone olbrzymie kosz­
ty związane z uciążliwością 
budowy — pisze „Kurier Pol­
ski”.

RAPORT O TRAGEDII 
NA K1NG’S CROSS

W rok po tragedii w lon­
dyńskim metrze, gdzie w wy­
niku. pożaru na ruchomych 
schodach stacji King’s Cross 
zginęło 31 osób, opublikowano

wcześniej —
zwłaszcza przez polityków z 

metra wpłynęło obniżenie do­
tacji z budżetu państwa, wska- nościami torowały sobie drogę 
zuje natomiast na serię po-, wśród stłoczonych samocho- 
ważnych zaniedbań natury dów. Takie były najbardziej 
organizacyjnej i szkoleniowej zauważalne następstwa straj- 
1 formułuje aż 175 zaleceń na ku, ogłoszonego przez funkcjo- 
przyszłość. Raport ujawnia, iż nariuszy policji brukselskiej 
przez 16 minut od momentu, 
gdy jeden z pasażerów do­
strzegł ploniienie i powiado-

TYLKO
mił kasjera, do chwili gdy 
przez stację przetoczyła się 
śmiercionośna ściana ognia -- 
nie wylano na ognisko am 
jednej kropli wody. Pracowni - 
cy stacji nie byli przeszkole­
ni w zwalczaniu pożarów i 
nie wiedzieli nawet, gdzie 
znajdują się hydranty i insta­
lacja zraszająca. Zapaloną 
szmatę, którą znaleziono na 
parę minut przed owym po­
żarem na torach innej linii 
przebiegającej przez stację 
King’3 Cross jeden z pracow­
ników zgasił., gazetą.

SKUTKI STRAJKU 
POLICJANTÓW

• W pierwszych dniach listo­
pada ruch uliczny w centrum 
Brukseli został praktycznie 
sparaliżowany. Mieszkańcy 
stolicy, którzy zaryzykowali

Strajk objął swym zasięgiem 
także większość innych dużych 
miast kraju. Policjanci

Antwerpii, Liege, Ostendy i in. 
odmawiali wykonywania o-bo-. 
wiązków, wyjeżdżając tylko w 
wypadkach bardzo pilnych 
wezwań, ponieważ związki za­
wodowe policjantów stwier­
dziły. że w ostatnich latach 
warunki ich pracy i życia 
znacznie pogorszyły się. Do­
magają się podwyżki płac oraz 
podniesienia dodatków za dy­
żury. nocne i w niedziele, 
także innych świadczeń.

a

SPOSÓB NA KOREK

Nieznany automobilista spo­
wodował ostatnio dwukrotnie 
w Madrycie niesamowite kor­
ki. rozrzucając z jadącego sa­
mochodu na trasie ok. 3 km, 
olbrzymie ilości banknotów 
po 1000 i 5000 pesetów (rów­
nowartość 8 i 40 dolarów) 
Kiedy, Okazało się, że na ulicy 

wiatr roznosi banknoty, kie­
rowcy porzucili na jezdni sa­
mochody w miejscu zatrzyma­
nia i przystąpili do zgarnia­
nia pieniędzy Zakrawa na 
cud, że incydent nie spowo­
dował żadnego wypadku, zwa­
żywszy na fakt, że gapowaci 
kierowcy, którzy nie spo­
strzegli okazji, nie zwalniali 
szybkości, podczas gdy ‘mię­
dzy pojazdami uwijali się kie­
rowcy biegnący z przeciwleg­
łego pasa ruchu po resztę 
banknotów. Zdaniem środków 
masowego przekazu, „dowcip­
niś” musiał rozrzucić co naj­
mniej milion peset. O ile zo­
stanie wykryty i uznany za 
poczytalnego grozi mu kara 
pozbawienia wolności w za­
wieszeniu za zniszczenie bi- 

. letów bankowych. Może być 
także sądownie ścigany za 
rozrzutność, czyli „zbędne” 
wydatki ze szkodą dla swej 
rodziny.

„RADIO-TANI” 
W SZCZECINIE

Szczecin będzie miał wkrót­
ce prywatne „radio-tasi” — 
poinformowały miejscowe ga­
zety.

59 MLN DOLARÓW 
ZA „IKARUSY”

Węgierski „Ikarus” jest naj­
większym w Europie produ­
centem autobusów. W I poło­
wie br. zakłady opuściło 6321 
pojazdów, przy czym 80 proc, 
produkcji przeznaczono na ek­
sport. W ub. roku wartość ek­
sportu do krajów zachodnich 
wyniosła 20 min dolarów. Na 
ten rok planuje się wpływy w 
wysokości 50 min dolarów:

(Oprać. 1-k)
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Po prostu tradycja {Miałem szczęście do nauczycieli
> YREKTOR TADEUSZ TRZMIEL 

gH swoje kontakty z przedsiębior-
|gj|Hstwem pamięta od najwcześniej- 
JHUs szych lat. Bardzo często w dni 

świąteczne przychodził do pracy 
S ojcem. Właśnie w Podgórzu „uczył 
się” przedsiębiorstwa. Jest więc z ZTP 
awiązany emocjonalnie i merytorycznie.

Pracę rozpoczął w 1964 roku na sta- 
fiowisku elektromontera w Wydziale 
Warsztatów Tramwajowych. Już w 1968 
Sostaje kierownikiem do spraw zajez­
dni tego wydziału. Przyjaźnie z załogą 
f wiązał będąc jeszcze w technikum, 
'-en jego koleżeński stosunek do praco- 

£■' ków budził zastrzeżenia przełożo- 
f- i. Obawiali się, czy potrafi być kie- 
® likiem wśród kolegów. Sam nie 
r» tych wątpliwości. Cecha zdecydo­
wania „ciąży” na nim i dziś. Potrafi 
pogodzić przyjaźnie z efektami. Mimo 
U podlegała mu także podgórska za­
jezdnia, „miejscem” pracy była zajez­
dnia . w Nowej Hucie.

W 1973 roku zastał szefem utworzo­
nej trakcji tramwajowej. Kierownic­
two trakcji zlokalizowano tym razem 
w Podgórzu. Tam jest jego biuro — 
eti sam zw nim rzadko. Najczęściej spo- 
tykało go się wśród ludzi, na ich sta­
nowiskach pracy; Przez cały okres u- 
ezy się kierować i techniki obsługi ta­
boru Tramwaj nie ma dla niego ta-- 
jemnic. Ten okres swojej pracy ceni 
sobie najbardziej. Od starszych uczył 
się solidności, od młodszych przejmo­
wał nowe rozwiązania techniczne. W 
latach 1979—81 przechodzi przez wszy­
stkie stanowiska zastępców dyrektora 
w MPK. Od lipca 1981 r. pełnił obo­
wiązki dyrektora, a w maju 1982 po­
wołano go na to stanowisko.

Wspominając minione lata mówi o 
ogromnej różnicy pracy wykonywanej 
dawniej i dziś. W tamtych odległych 
lątach mistrz nie był urzędnikiem. Był 
przygotowany do pracy w produkcji. 

Dziś inne czasy, tonę-potrzeby. Biuro­
kracja i tu wycisnęła swe piętno. Wte­
dy duże znaczenie miał indywidualny 
kontakt pracownika z przełożonym, dziś 
nie jest to możliwe. I ludzi, i zagad­
nień więcej. Znając -ciężkie warunki 
pracy włożył wiele serca i wysiłku', by 
to zmienić. Ukoronowaniem — przy­
budówka socjalno-warsztatowa w ZTP.

HJ38 rok — budowa h»H nowej tK.ferdni
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Nie chciałby już. by ZTP nadaj się 
rozrastała. Uważa, że zajezdnia na 200. 
250 jednostek, to maksimum. Gdy wię­
ksza. problemy są trudne do opanowa­
nia Uwarunkowania zewnętrzne nie 
pozwalają na stworzenie mechanizmów 
samoregulacji. na systemowe rozwią­
zywania problemów Teraz oczkiem w 
głowie będzie mechanizacja prac w 
Podgórzu i całym przedsiębiorstwie l

T
RZEBA mieć zdrowie — zaczę­
łam swoją rozmowę z kierowni­
kiem STANISŁAWEM MIKUL­
SKIM — by 20 lot być kierow­
nikiem

— Już go nie mam — odpowiedział.
Do pracy w MPK trafił w 1956 ro­

ku. Trafił to może niezbyt precyzyjne 
określenie, bo pracę rozpoczął ze świa- 

dectwęim elektromechanika tramwajów. 
Początkowo pracował przy remontach 
kapitalnych Po zakończeniu • służby 
wojskowej — w 1962 roku — wrócił 
do przedsiębiorstwa. Pracował już w 
nowych warsztatach przy przezwajaniu 
silników trakcyjnych równocześnie li­
cząc się w technikum. W 1966 został 
starszym technologiem, w następnym 
roku przeszedł z warsztatów do zajez­
dni tramwajowej. Przez cały czas pra- 

eował pod .kierownictwem A. Tranaiełą, 
a po odejściu tegoż w 1868 r., aoefe^ 
kierownikiem oddziału zaplecza. W 
1973 kierował wydziałem, a od kolej­
nej reorganizacji jest do dziś k.ierow»> 
nikiem ZTP

Za nauczycieli- miał Czarnika, Słup­
skiego, Trzmiela. Wspominając tarntea 
okres, podkreśla serdeczność i -facho­
wość przełożonych. Praca była oczywi­
ście całkiem inna od dzisiejszej. Stary 
tabor częściej potrzebował ,,kowa'las 
niż elektryka. Inna też była załoga. 
Tylko około 30 proc, załogi przychodzi­
ło z kwalifikacjami, resztę trzeba by­
ło przyuczać do zawodu. Dziś jest nie 
do pomyślenia, by pracować bez przy­
gotowania przy wagonach 105 i tyry- 
storach.

— Nastąpiła całkowita zmianą orga­
nizacji pracy w zapleczu — wspomina. 
— Przeszliśmy z systemu, stanowisko­
wego na potokowy. Jeszcze parą lat 
temu na teren zajezdni tramwaje wjeż­
dżały od ul. Rzemieślniczej — tyłem. 
Na jednym stanowisku robiło się wszy­
stko. Pracownik latał z drabiną od 
tramwaju, do tramwaju i napraw lat 
pod napięciem sieciowym pantografy. 
Nie ułatwiało pracy karbidowe oświe­
tlenie. Dziś jest oświetlenie takie, iż w 
hali igłą można by znaleźć. Każdy ro­
dzaj prący ma swoje stanowisko. Jest 
się gdzie umyć i zjeść , w godziwych 
warunkach śniadanie. Są szatnie. Są 
też takie prace, że niewiele przesadzą 
jeżeli powiem, iż można je wykonywać 
w białych rękawiczkach — np, rege­
neracja części elektrycznych. Bezpowro­
tnie zniknęła suszarnia piasku. Nowo­
czesnemu taborowi nie jest potrzebna.

Mimo iż utrzymanie ruchu ciągłego* 
podczas jednoczesnych prac moderni­
zacyjnych j rozbudowie zajezdni, stałe 
wymaga wielkiego wysiłku i od kad>y* 
i od pracowników, to najtrudniejszymi 
latami był okres 1980—81. Nie chciał- 
bym tego powtarzać — twierdzi kie­
rownik Mikulski — ale najgorszy b& 
sierpień i grudzień, Przecież sytuacje 
wtedy były naprawdę dramatyczne, a 
i podejmowane decyzje również.

Narodziny...

B
YŁ ROK 1927, kiedy 
Zarząd Miejskiej Kolei 
Elektrycznej wystąpił 
do Rady Miejskiej m. 
Krakowa o przydziele- 

. nie terenu pod budowę remi­
zy tramwajowej. Z Dziennika 
Rozporządzeń m. Krakowa z 
10 października 1928 roku do­
wiedzieć się można że przy­
znana została na ten cel par­
cela gminna w Łagiewnikach 
wielkości 14 ha 52 a Panują­
cy w całej Europie kryzys go­
spodarczy, który nie ominął 
również Polski i Krakowskiej 
MKE, spowodował, że zabrak­
ło środków na sfinansowanie 
zaplanowanej inwestycji. Do­
piero w 1937 roku Zarząd 
miejski Stołecznego Królew­
skiego m. Krakowa zezwala 
na prowadzenie budowy we­
dług projektu opracowanego 
przez Wydział Budowlany Za­
rządu Miejskiego Realizacja 
trwa krótko. W grudniu 1938 
roku cały obiekt doprowadzo­
ny zostaje do stanu surowego, 
a w 1939 roku, tut przed wy­
buchem wojny, remiza tram- 
waiowa w Łagiewnikach od­
dana zostaje do eksploatacji. 
Remiza na Bonarce — bo 
tak również ja nazywano — 

;. była na ówczesne czasy o- 
biektem nowoczesnym. O­

prócz dwóch hal z 5 kanała­
mi w każdej i warsztatów, po 
siadała również pomieszczenia 
pomocnicze — biura, portier­
nię. Była długa na 57 m i 
szeroka na 48 m. Całość prze­
znaczona była na czynności 
obsługowo-naprawcze dla 46 
wagonów tramwajowych.

Zajezdnia Tramwajowa 
w Podgórzu ma 50 lat

Dzieciństwo...
Pierwszy tabor, jaki prze 

kazano.do nowej remizy w 
Łagiewnikach, to część wago­
nów normalnotorowych z za­
jezdni przy ul. Wawrzyńca i 
Gazowej. I wreszcie nadcho­
dzi dzień, w którym z nowej 
podgórskiej remizy, wyjeżdża 
pierwszy tramwaj „2”. a pro­
wadzi go sam dyrektor kra­
kowskie! MKE S A. TA­
DEUSZ POLACZEK-KOR- 
NECKŁ

Wrzesień 1939 roku. Decy­
zją władz okupacyjnych remi­
za na Bonarce przeznaczona 
zostaje na garaże sprzętu woj­
skowego. W grudniu tego sa­
mego roku, kolejna decyzja 
władz okupacyjnych umożli­
wia podjęcie działalności ob- 
sługowm-naprawczej.

W 1941 roku Niemcy spro­
wadzają z Norymberg! i - E- 
berswaldu do Krakowa moc­
no wyeksploatowany tabor 
tramwajowy: 14 wagonów sil­
nikowych i 24 doczepne. Dla 
wagonów pochodzących z E- 
berswaldu wybudowana zo­
staje w pewnej odległości od 
obiektu remizy drewniana ha­
la, która zburzona została do­
piero parę łat temu.

Pierwsze lata działalności 
nowoczesnej, jak na ówczesne 
łata, remizy tramwajowej w 
Łagiewnikach nie były łat­

we. Okupacja przez Niemców 
Krakowa, nowe kierownictwo 
MKE — wywiezionego do o- 
bozu pracy Tadeusza Polacz- 
ka-Korneckiego zastąpił Nie­
miec dyrektor KLOUZAL — 
nie stwarzały normalnych wa­
runków pracy załodze. Znana 
jest z tego okresu szeroka 

działalność pracowników kra­
kowskiej MKE w konspira­
cji... Na terenie remizy kol­
portowano ulotki, organizo­
wano sabotaże, przechowywa­
no aparaty radiowe i słucha­
no komunikatów na temat 
zmian na liniach frontów 
Każdy liczył na przetrwanie, 
na rychły moment odzyska­
nia przez kraj wolności. Nie 
wszyscy z członków załogi do­
czekali tej upragnionej, chwili. 
Niejeden raz gestapo składa­
ło „wizytę” w remizie, zabie­
rało na przesłuchania tych, 

którzy nie tylko marzyli o 
wolności kraju, ale również 
na rzecz tej wolności działali. 
Przeważnie z takich przesłu­
chań nigdy już nie wracali. 
Później tylko dowiadywano 
się, że wywiezieni zostali do 
któregoś z obozów pracy. 
Pierwsze lata działalności re­
mizy tramwajowej w Łagiew­
nikach porównać można do 
trudnego i smutnego dzieciń­
stwa bez matki — Ojczyzny.

Wreszcie nadchodzi uprąg- 
trona wolność dla Krakowa i 
jego mieszkańców. Na skutek 
działań wojennych przy wy­
zwalaniu miasta ostrzelany 
zostaje przez artylerię; budy­
nek remizy, uszkodzona sieć i 
tramwaje, które pozostały na 
limach w mieście Dopiero po 
kilku dniach zostaja ręcznie 
przyholowane do remizy.

Po zlikwidowaniu szkód 
wojennych rozpoczyna się 
normalna praca w podgór­
skiej zajezdni. Nic sie w niej 
jednak nie zmienia. Dopiero 
w latach 1947—1951 zostaje o- 
na rozbudowana. Budynek 
hali wydłużony dó 110 m. 
Tym samym zwiększa się jej 
pojemność obsługowo-na- 
prawcza do 100 wagonów 
tramwajowych. Pod konie® 
lat pięćdziesiątych staje się 
znów za mała na pomieszcza-

(Dokończenie na str,
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1939 — pierwsze wagony SN-2 w nowo wybudowanej zajezdni

Znak czasu

| To ord tworzyli
Chory na pracę

I
LE OSÓB pamięta pracę 
przy tramwajach oświetla­
nych lampami karbidowy­
mi? Tak kiedyś się praco­
wało. Dzisiejsze oświetlenie 

kanałów to iluminacja —przy­
najmniej tak twierdzą pamię­
tający tamte czasy.

MARIAN DŁUGOSZ twier­
dza. iż miał to szczęście, że 
w roku 1939 dostał się do pra­
cy w ówczesnej MKE. Czemu 
uważa to za szczęście? No cóż, 
o pracę było bardzo trudno, 
by przyjąć się do MKE trze­
ba było mieć wprowadzają­
cych, starych pracowników 
Jeżeli już jednak się praco­
wało, niepotrzebne były zna­
jomości. Sam fakt posiadania 
stałego zatrudnienia nobilito­
wał, było się kimś. Za pensję 
można sobie było na wiele po­
zwolić.

Pan Długosz pamięta okres 
przekazywania do eksploata­
cji nowej zajezdni tramwajo­
wej „Bonarka”. Zajezdnia 
przewidziana była na postój 
i przegląd tramwajów. Napra­
wy robione były przy ul. Wa­
wrzyńca. Wagony do hali 
wjeżdżały tyłem od ulicy Rze­
mieślniczej. Na „Bonarce” pra­
cowało się na dwie zmiany, 
w cyklu miesięcznym. Pierw­
szym i najlepszym mistrzem ■ 
M. Długosza był Antoni 
Trzmiel.

Całym zapleczem socjalnym 
były drewniane szafki w hali 
i wiadro do mycia. W zimie, 
by zagrzać wodę, wkładało się 
do niej rurę z wydobywającą 
się parą. Chorować oczywiście 
można było. Pracownicy byli 
ubezpieczeni. Rzadko jednak 
korzystali ze zwolnień. Pra­
cę się ceniło i z byle czym 
człowiek nie latał d0 lekarza. 
Mój rozmówca pamięta pracę 

motorniczego w zimie na nie 
osłoniętych pomostach. Moto­
rowi mieli wprawdzie buty 
filcowe i kożuchy, ale pod­
czas mrozów niezbyt długo 
jednak chroniły przed zimnem. 
„Dogrzewali” się więc słomia­
nymi plecionkami zakładany­
mi na buty. Nie lepsza też 
była praca na solarkach. By­
ły to paki na kółkach, ciąg­
nięte przez tramwaj. Stało się 
na stopniach i w soli prze­
kładało z boku na bok drew­
nianą kopyścią przez całą noc.

Oczywiście o bufecie czy 
stołówce nikt nie pomyślał. 
Jadali co przynieśli z domu. 
Zresztą wiele spraw wtedy 
było nie do pomyślenia. Wozy 
sprzątali także ci, co mieli 
czas, a mistrz kazał. Nikt się 
nie dopytywał, czy dodatkowo 
zapłacą, chociaż płacili — tyle 
ile wyliczył majster.

Po wojnie pracę rozpoczęli 
od spychania siłą własnych 
mięśni — tramwajów z ulic 
miasta. Taczkami zwożono z 
miasta szyby, by wstawiać je 
w budynku zajezdni. Dopiero 
parę lat po wyzwoleniu zaczę­
to myśleć o unormowaniu 
prawnym ochrony zdrowią i 
życia pracowników.

Wszyscy moi rozmówcy mó­
wili o nieporównywalnych wa­
runkach pracy. Brak było na­
rzędzi, bufetów, stołówek, a 
jednak ludzie z sentymentem 
wspominają tamte czasy. I 
wcale nie dlatego, że były to 
lata ich mlodpści. Takiej a- 
tmosfery już nie będzie. Wła­
ściwie nie bardzo wiedzą, kie­
dy zaczęły się te zmiany w 
stosunkach międzyludzkich. 
Kiedy tak się stało, że nie 
mamy na nic czasu, że liczy 
się tylko pieniądz? Może to 
właśnie znak naszego czasu?

PRZESZŁOŚCI jedni 
przypisywali tworze- 
n-e historii tylko wy- 

W W bitnym jednostkom, 
inni kreują teorię, iż 

tylko grupa społeczna jest 
zdolna zmienić jej bieg. W 
swojej półwiecznej historii ma 
swoich twórców i Zakład Eks- 
ploatacyjny Tramwajowy w 
Podgórzu. Na jego powstanie 
i rozbudowę wpływ mieli tak­
że dyrektorzy, oni wszak de­
cydowali o inwestycjach. Pra­
cowali tam również ludzie, 
którzy dziś są legendami, a 
wcześniej pracując jako zwy­
kli robotnicy wyrastali na dy­
rektorów. Były tam także po­
stacie, które wprawdzie dy­
rektorami nie zostały, ale ich 
popularność przetrzymała czas 
i przerosła dyrektorskie naz­
wiska.

Do legend podgórskiej za­
jezdni należy postać ANTO­
NIEGO TRZMIELA. „On był 
chory na pracę”, mówią lu­
dzie kiedyś z nim pracujący. 
Karierę rozpoczynał w 1927 
roku jako dziewiętnastoletni 
ślusarz w Krakowskiej Spół­
ce Tramwajowej. W 1938 r. 
został brygadzistą — nazywa­
nym wtedy przodownikiem. W 
1947 był mistrzem zajezdni, a
w 7 lat później, kierownikiem 
wszystkich zajezdni. W 1969 
roku zrezygnował z kierowa­
nia i przeszedł do Komórki 
Kontroli Technicznej. Po 
przejściu w 1973 roku na e- 
meryturę, pracuje nadal w 
przedsiębiorstwie, w niepeł­
nym wymiarze godzin.

To, Co do tej pory napisa­
łam, to jedynie sucha notka 
biograficzna, można ją wypi­
sać z akt. Lecz są postacie, 
o których napisanie tylko ty­
le byłoby niemal nietaktem. 
Współpracownicy A. Trzmie­
la mówią o nim z głębokim 
szacunkiem jak o kimś bardzo 
bliskim. Większość czynności 
w tamtych latach wymagała 
ogromnego wysiłku fizyczne­
go. Bywało zimno i głodno. 
Mistrz, a potem kierownik 
Trzmiel, doskonale znał swo­
ich ludzi, wiedział wszystko 
o ich sytuacji rodzinnej. Ni­
gdy nie pozostawał wobec 
nich obojętny. Troskę i ser­
deczność wobec ludzi umiał
jednak pogodzić z egzekwo-

waniem solidnej pracy. Sam 
tę pracę — i to na każdym 
stanowisku — znał tak dobrze, 
że nikt — kto miał z nim do 
czynienia — nie ośmielił się 
powiedzieć, że czegoś nie da 
się zrobić. Był wyrozumiały, 
gdy ktoś nie umiał, nie po­
trafił czegoś zrobić. Wchodził
wtedy z nim do kanału i u- 
czył.

— Mimo że było ciężko, 
człowiek pracował z przyjem­
nością — wspomina pan LU­
DWIK OSOBA. — Jestem ze 
starej dobrej szkoły Trzmiela. 
Nauczeni byliśmy dbać o każ­
dy detal, kłódkę i śrubkę. 
Nim się coś wyrzuciło, trzeba 
było parę razy tę rzecz na­
prawiać. Z magazynu pobie­
rało się tylko wiertła i pilni­
ki. Przecinaki, klucze, wkrę­
taki trzeba sobie było zrobić 
samemu. Trzmiel sprawdzał 
często nasze narzędzia i jeżeli 
któreś było zużyte, trzeba by­
ło sobie je dorobić i potem 
mu pokazać. Robił tak nie 
tylko z myślą o produkcji, 
chodziło mu także o nasze 
bezpieczeństwo. Nie przeszedł 
przez halę, by nie dowiedzieć 
się jak idzie praca, nie przy­
witać się, nie pogadać. On bez

1941 — wagon techniczny „Eberswald”

norm wiedział ile czasu po­
trzeba na wykonanie pracy. 
Gdy za długo się człowiek 
grzebał, pytał czy nie potrze­
ba będzie podcinać korzeń..

Wspomnienia można by 
mnożyć. We wszystkich mówi 
się o ogromnej pracowitości, 
fachowości i serdeczności za-
razem. „Ci Trzmiele mają cho­
robę dziedziczną, są chorzy 
na pracę. Przy takich głupio 
się obijać” — mówili moi roz-. 
mówcy.

Antoni Trzmiel rozmakając 
ze mmą 13 lat temu twierdził, 
że w tych trudnych latach po­
wojennych nic nie było dziw­
nego. Pracownik — po akurat 
potrzebny do pracy materiał 
— brał asyginatę i szedł do 
sklepu. Nawet ten tytan pracy 
i zdrowego rozsądku nie prze­
widział, że za dziesiątki lat 
części może nie być nie tylko 
w magazynie, ale nie kupi jej 
także w sklepie.

Antoni Trzmiel to nie tylko 
fachowiec, to także działacz ro­
botniczy związany od począt­
ku z PPS. Jest jednym z nie­
licznych, którzy odchodząc z 
przedsiębiorstwa pozostawili 
kopię swojej solidności i pra­
cowitości.

(Dokończenie ze str. 1) 
nie całego posiadanego tabo­
ru. Wiele składów pociągów 
pozostaje więc na końcowych 
pętlach w Cichym Kąciku i 
Rondzie Mogilskim, gdzie wy­
konywane są w porze nocnej 
czynności obsługowe.

W pierwszych latach dzia­
łalności, IV Zajezdnia nie by­
ła samodzielną jednostką or­
ganizacyjną, a tylko częścią 
Wydziału Warsztatów Tram­
wajowych, którymi kierowali: 
najpierw WŁADYSŁAW 
CZARNIK — późniejszy dy­
rektor Przedsiębiorstwa, a pó­
źniej JAN SŁUPSKI, nato­
miast pracą Zajezdni mistrz 
ANTONI TRZMIEL. Organi­
zacyjnie odrębną jednostką 
staje się IV Zajezdnia dopiero 
od 1952 roku i wówczas to jej 
pierwszym kierownikiem zo- 
staje Antoni Trzmiel, który 
funkcję tę pełni aż do 1968 ro­
ku, do chwili przejścia na e- 
meryturę. Od 1 stycznia 1968 
roku kierownikiem Oddziału 
Zajezdni Tramwajowej w 
Podgórzu zostaje Stanisław 
Mikulski.

Młodość...
Znacznej poprawie ulegają 

warunki pracy w IV Zajezdni 
dopiero od 1965 roku, kiedy to 
oddana zostaje do eksploata­

Zajezdnia w Podgórzu
cji nowo wybudowana na 135 
wagonów tramwajowych Za­
jezdnia w Nowej Hucie. Nie­
mniej jednak w kolejnych la­
tach znów przybywa wago­
nów tramwajowych typu „N” 
i pochodnych, które wycofane 
zostały z eksploatacji w War­
szawie i dostarczone do Kra­
kowa. Ten przyrost taboru po­
woduje, że znów zaczyna bra­
kować miejsc postojowych w 
obu zajezdniach, dlatego też 
w 1968 roku opracowany zo­
staje projekt modernizacji o- 
raz przebudowy hali IV Za­
jezdni z czołowej na przeloto­
wą, a także układu torowego, 
umożliwiającego zjazd pocią­
gów tramwajowych przodem 
od ulicy Brożka. Realizując w 
kolejnych latach 1969 do 1976 
program modernizacji Zajezd­
ni, wykonano w niej 10 no­
wych bram wjazdowych, 3 
myjnie, 530 m torów postojo­
wych i podesty do odbiera- 
ków prądu. Moderenizacja ta 
umożliwiła obsługę 150 wago­
nów.

W wyniku reorganizacji w 
1973 r. z Oddziału Zajezdni 
Tramwajowej w Podgórzu po- 
wstaje Wydział Eksploatacji 

Tramwajów Podgórze. Jego 
kierownikiem mianowany zo­
staje TADEUSZ TRZMIEL, a 
jego zastępcą Antoni Kądzioł­
ka. Funkcję kierownika ds. 
zaplecza otrzymuje Stanisław 
Mikulski, a kierownika ds. ru­
chu Zdzisław Angrocki. Ko­
lejna reorganizacja przepro­
wadzona w 1979 r. znów zmie­
nia nazwę jednostki z Wy­
działu Eksploatacji Tramwa­
jów Podgórze na Zakład Eks­
ploatacji Tramwajów Podgó­
rze. Powstały Zakład jest bar­
dziej samodzielny, zarówno 
organizacyjnie, jak i gospo­
darczo. Kierownikiem zostaje 
STANISŁAW MIKULSKI, a 
zastępcami ds. technicznych 
Bogdan Kowalczyk, a później 
kolejno Julian Mendel i Sta­
nisław Stawarz, natomiast ds. 
ruchu Zdzisław Angrocki, a 
później kolejno Władysław 
Klewski, Stanisław Swłąto- 
niowski, ponownie Władysław 
Klewski, Andrzej Augustyn i 
Julian Mendel.

W 1977 roku uruchomiony 
zostaje tzw. system potokowy 
w obsłudze codziennej na ka­
nałach 3, 4 i 5. Kanały prze­
glądowe wyposażone zostają 

w myjnie mechaniczne oraz 
stanowiska do wymiany i 
konserwacji odbieraków prą­
du przy wyłączonym napięciu 
sieci, a warsztaty podręczne 
w skromny park maszynowy 
i niewielką ilość narzędzi. 
Funkcjonowanie Zajezdni mo­
żliwe jest tylko dzięki pomo­
cy Zakładu Napraw Tramwa­
jów. W roku 1979 Zakład Ek­
sploatacji Tramwajów Podgó­
rze obsługuje już 308 jedno­
stek tramwajowych typu „N” 
i pochodnych.<•

Wiek średni...
Od roku 1980 następuje 

sukcesywne wprowadzanie do 
eksploatacji nowoczesnych 
wagonów „105 N”, przy rów­
noczesnej kasacji taboru sta­
rego typu. Zajezdnia przysto­
sowana zostaje do nowych za­
dań. Między innymi zainsta­
lowane zostaje oświetlenie w 
kanałach rewizyjnych, urzą­
dzone stanowiska do obsługi i 
wymiany silników oraz rozru­
szników wagonów „105 Na”. 
Wybudowane zostają na mię­
dzytorzu kanałów 5 i 6 stano­
wiska specjalistyczne i wy­

mienione na 10 kanałach szy­
ny. Po zlikwidowaniu kon- 
duktorni i pomieszczenia ka­
sowego, w miejscu tym urzą­
dzony zostaje bufet i jadalnia 
dla załogi, a w pomieszczeniu 
na pierwszym piętrze świetli­
ca, która później przekształ­
cona zostaje w klub „Baj­
kał”.

Również w latach 1930 do 
1987 wybudowana zostaje od 
strony ulicy Brożka nowa dy­
spozytornia, doprowadzona 
instalacja gazowa do pomiesz­
czeń -socjalnych i suszami pia­
sku, wykonane stanowisko do 
podnośników wagonów „105 
Na”, zaadaptowane pomiesz­
czenie na magazyn części za­
miennych, wyburzony budy- 
neg Zakładu Sieci i Podstacji 
— tzw. „Foryszówka” — na 
miejscu którego zbudowane 
zostały tory postojowe. W 1938 
roku ukończona zostaje przy­
budówka socjalno-warsztato- 
wa.

Rok 1988 jest ostatnim ro­
kiem eksploatacji wagonów 
typu „N”. Ostatni wagon wy; 
cofany zostanie z eksploatacji 
w listopadzie. Obecnie Zakład 
posiada 263 wagony „105 Na” 
Wysyła codziennie do ruchu 
105 pociągów i 216 wagonów, 
które obsługują 12 linii tram-^ 
wajowych w mieście. I



wydanie specjalne . SYGNAŁY MPK str®

dzieje Zajezdni
Galeria dyrektorów

J
AKŻE ułomna jest ludzka pamięć! Przekonałam się o tym 
osobiście zbierając materiały do tekstów jubileuszowych. 
żsamięta się doskonale jednostki wybitne, o innych, mimo 
ż wiadomo, że byli, poza stwierdzeniem, że „był taki”, nic 
więcej powiedzieć nie potrafimy. A powinien pozostać choć­

by lad w dokumentach. Powinien, lecz często nawet i śladu 
tez nie ma.

Galerię dyrektorów, których 
„pamięta” podgórska zajezdnia 
otwiera TADEUSZ POLA- 
CZEK-KORNECKI. Niestety, 
oprócz tego, że za niego pow­
stała zajezdnia i że był ostat­
nim, przedwojennym dyrekto­
rem, moi rozmówcy nic wię­
cej powiedzieć nie potrafili. 
Nie mniej bezlitośnie obeszły 
się z nim dokumenty. Nic po­
nadto, że był dyrektorem spół­
ki, w MPK-owskich przeka­
zach pisanych nie znalazłam. 
Może źle trafiłam? Wiem bo­
wiem, że nie był postacią bez­
barwną.

okupacja to Niemiec KLUU- 
Z^.ju. opinie o nim są różne. 
Był dyrektorem mianowanym 
przez okupanta i to zaciązyio 
na opiniach. „To muero- 
w;ec” — mówiło się o nim. Ale 
potrafił ocenić facnowców. Są 
x tacy, co twierdzą, iz usiło­
wał oronić naszycn pracowni­
ków przed gestapo.

woscać niezwykle barwna, o 
której ludzie mówią z wielką 
sympatią to WŁADYSŁAW' 
CZARNIK. Z Przedsiębior­
stwem związany był od 1923 
roku. Z relacji wynika, iż był 
serdeczny dla ludzi, otwarty 
ula wszystkiego co nowe, fa- 
cnowiec. Żadna praca nie miała 
ula niego tajemnic. Do Kra­
kowskiej Spółki Tramwajowej 
trafił bezpośrednio po studiach. 
Przez jedenaście lat pracował 
na stanowisku zastępcy kie­
rownika warsztatów tramwajo­
wych. W 1939 r. został kierow­
nikiem warsztatów i trwał na 
tym stanowisku do zakończe­
nia wojny. Po wyzwoleniu zo­
stał przez załogę wybrany dy­
rektorem i już sam ten fakt 
świadczy wiele. Z jednej stro­
ny mimo iż pełnił kierowniczą 
rolę i w innym ustroju. „za 
okupanta”, ludzie ufali mu 
bezgranicznie, drugiej, jakąż 
dojrzałość wykazała załoga. 
Nie pomyliła się w ocenie fa­
chowca i człowieka. A przecież 
w tamtych czasach nie było to 
takie oczywiste.

W. Czarnik kończy budowę 
zajezdni, (kotłownia, podsta­
cje zasilające, nowe torowi­
ska). W 1953 roku zostaje prze­
niesiony przez ministerstwo do 
Częstochowy. W 1956 roku za­
łoga wystosowała petycję do

ministerstwa i pojechała po 
„swojego” dyrektora, spro­
wadzając go do Krakowa, Na 
stanowisku dyrektora pozosta- 
je do emerytury, do 1971 roku. 
Inżynier Czarnik już nie żyje. 
Jego wypowiedź utrwaliliśmy 
jednak w „Sygnałach” z 1975 
roku. Powiedział wtedy mię­
dzy innymi: „Okres mojej pra­
cy w MPK to całe moje ży­
cie. (...) te obiekty będące dziś 
w dyspozycji załogi, chociaż w 
trakcie starań o nie i później 
w czasie budowy, kosztowały 
mnie wiele nie przespanych no­
cy i siwych włosów, pozwala­
ją mi z uczuciem zadowolenia 
spojrzeć wstecz... (...) Szczegól­
nie ceniłem sobie serdeczne 
kontakty z załogą... ten kon­
takt pogłębiał się w chwilach 
najtrudniejszych... Ludzie bez 
dodatkowej zapłaty i wolnego 
stawali do pracy, do remontu 
torów, a kierowcy taksówek 
siadali za kółkami autobusów. 
Ta zgrzytająca — nieraz — 
zębami załoga, zawsze gdy za­
chodziła potrzeba stawała do 
wykonania najcięższych prac”. 
Czy trzeba tu jeszcze coś do­
dawać?

W przerwie między dyrekto­
rowaniem W. Czarnika, funk­
cję dyrektora pełnił WŁADY­
SŁAW FORYSZOWSKI. W 
tym Przedsiębiorstwie prze­
szedł wszystkie szczeble ka­
riery. Od ślusarza, przez przo­
downika (brygadzistę) do dy­
rektora naczelnego. Ludzie 
twierdzą, że „był”.

Bardzo krótko pełnił funk­
cję dyrektora RYSZARD SZU­
MOWSKI. Przyszedł do nas 
ze Zjednoczenia. Był dyrekto­
rem do 1973 r.

Następny w galerii to 
EUGENIUSZ WIĘCEK. Z 
Przedsiębiorstwem związany 
od 65 roku, kiedy to kierował 
zajezdnią taksówek. W 1963 
zostaje kierownikiem działu 
bhp, by po dwóch latach zo­
stać zastępcą dyrektora do 
spraw eksploatacyjnych. W 
73 mianowany dyrektorem na­
czelnym. Podczas jego rządów 
Przedsiębiorstwo przeżywa 
skok rozwojowy. Następują 
poważniejsze reorganizacje 
MPK. Powstaje podwalina dzi­
siejszego „molocha”. Dyrektor 
Więcek odchodzi po krachu

komunikacyjnym w 1979 roku. 
Był to zresztą początek końca 
istniejącego „ładu” .tamtej rze­
czywistości. Niezmiernie trud­
no ocenić tę postać. Niedalekie 
wypadki lat 80 sprawiły, że na 
wiele spraw trzeba było spoj­
rzeć inaczej. Na obiektywną 
ocenę chyba za wcześnie. O- 
cena jest tym trudniejsza, że 
znałam tamte uwarunkowania 
i byłam świadkiem później­
szych przemian. Ludzie mó­
wią po prostu: „to było pani­
sko. Przeleciał ze świtą przez 
halę i tyle. Nie wiemy jaki 
był”.

Przedostatnim jak do tej 
pory dyrektorem w nistorii 
MPK był IGNACY WILK. 
Pełnił funkcję w jednym z 
najtrudniejszych okresów na­
szej historii najnowszej. Pracę 
rozpoczął zapowiedzią zmian i 
rozbudowy. I były zmiany... 
schematów. Wśród kadry kie­
rowniczej zapanowała panika. 
Ludzie z dnia na dzień zmie­
niali stanowiska, znajdowali 
się w innych schematach orga­
nizacyjnych. By w tym wszy­
stkim się połapać, schematy 
były przedstawiane graficznie. 
Każdy następny był w innym 
kolorze. Wielu czytelników 
pamięta, iż i w naszej gazecie 
z niecierpliwością czekaliśmy 
na schemat ostateczny, najlep­
szy, bo w kolorze różowym.

Historię dyrektorów zwią­
zanych z zajezdnią kontynuuje 
dziś TADEUSZ TRZMIEL. Ja­
ki jest? Syn „legendy” także 
jego wychowanek w pracy, 
wychowanek Czarnika. Jaki 
może więc być? Do pracy wy­
chowawców dodał własną fa­
chowość, upór, pracowitość, 
charakter. Ludzie mówiąc o 
nim jednak siłą rzeczy oce­
niają. Odważny być musi, bo 
już w *1975 roku zdecydował 
się być przełożonym... ojca. 
Jak widzą go starsi koledzy 
kiedyś, dziś podwładni? Jakiż 
on był ciekawy — wspbmina- 
ją. Wszystko chciał wiedzieć. 
Gdy przychodził — jeszcze ja­
ko chłopiec z ojcem, wchodził 
wszędzie. Będąc pracownikiem 
warsztatów tuż po szkole, 
chciał nauczyć się jeździć. No 
i nielegalnie nauczyliśmy. Ale 
też gdy w 80 i w 81 roku peł­
nił funkcję zastępcy dyrektora 
i. mówiono mu, że połowa 
tramwajów nie wyjedzie bo 
niesprawna, wziął brygadę 
wszedł do kanału i sprawdził. 
Wyjechali. Nie przejdzie przez 
halę, by nie przywitać się, nie 
pogadać — stara dobra szko­
ła”.

1939 — dyrekcja Krakowskiej Miejskiej Kolei Elektrycznej
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N
IEWIELE jest takich osób, jak pan MARIAN WALCZAK, 
który pochwalić się może 46-letnun stażem pracy w MPK, 
w tym 43 latami pracy w charakterze motorniczego IV Za­
jezdni. Jest żywą kroniką lat 1942—1985 zakładu. Okazją 
do rozmowy z panem Marianem Walczakiem na temat jego 

długoletniej pracy, jest 50-lecie -Zajezdni Tramwajowej w Pod­
górzu.

— Jakie było Pana pierwsze spotkanie z IV Zajezdnią, zwaną 
też dawniej remizą na Bonarce?

— Jestem podgórzaninem... Najpierw więc patrzyłem na jej 
budowę... a po kilku latach postanowiłem pracować w ówczesnej 
krakowskiej MKE. Decyzja podjęcia przeze mnie pracy — jak 
to się wtedy mówiło — w „Tramwaju” była przemyślana. Był 
okres okupacji, a praca w komunikacji dawała pewne poczucie 
bezpieczeństwa, chroniła przed wywiezieniem na roboty do Nie­
miec i innymi represjami. Niełatwo się jednak było do niej do­
stać. Mnie udało się to dopiero po ukończeniu przymusowej dla 
młodych Polaków, rocznej służby budowlanej. Krakowska MKE 
była w tym czasie stosunkowo bezpiecznym azylem dla wielu 
wykształconych Polaków. Na przykład w charakterze motorni­
czych pracowali oficerowie, prawnicy, aktorzy, profesorowie, le­
karze... kwiat polskiej inteligencji. W tym czasie nieważne było 
kim kto jest, jakie zajmował stanowisko, czy też jakie posiadał 
wykształcenie. Wszyscy się rozumieli, byli wobec siebie życzliwi 
i koleżeńscy, a tramwajarski mundur tak wówczas, jak i w pier­
wszych latach po wojnie wzbudzał szacunek...

— Po rozpoczęciu pracy ukończył Pan kurs kwalifikujący do 
zawodu motorniczego i...

— Nie zaraz Najpierw przez ponad pół roku pracowałem jako 
konduktor, dopiero później po sprawdzeniu się w tej pracy, skie­
rowany zostałem na kurs dla motorniczych. Po jego ukończeniu 
też nie codziennie prowadziłem tramwaj. W jednym dniu praco­
wałem jako konduktor, w drugim znów jako motorniczy, a wszy­
stko zależało od tego, na jaką pracę było większe zapotrzebowa­
nie.

— Jakie wagony Pan wówczas prowadził?
— Wszystkie jakie wówczas jeździły' po Krakowie, a więc wą- 

skotorówki, dla których remiza znajdowała się przy ul. Wawrzyń­
ca, „gratzkie”, „sanoki”, które były bardzo udanymi wagonami, 
a w 1943 roku również „norymbergi”. Wąskotorówki jeździły wów­
czas na liniach „1” — biegnącej z placu Wolnica do Dworca Oso­
bowego i „4” sprzed kościoła Mariackiego przez Rynek Główny, 
ulice Szewską i Piłsudskiego — obecnie Manifestu Lipcowego — 
do Błoń. Nową linią i najdłuższą obsługiwaną przez wagony „sa­
nockie” była „2”, która biegła z Rakowic do Bronowie. „Norym­
bergi” obsługiwały linię „5” — trasę od Salwatora do ulicy Mo­
gilskiej. Było tych wagonów 10, a ich numeracja zaczynała się 
od 89, a kończyła na 98. Wagony wąskotorowe i „norymbergi*

Jest żywę 
kronikę zakładu 

miały otwarte pomosty. Poza tym „norymbergi” różniły się od 
innych wagonów również kolorem, były bowiem ciemnoseledy- 
nowe.

— Kto przydzielał prace na liniach?
— Wydział Ruchu, który mieścił się przy ulicy Wawrzyńca, 

a kierownikiem jego był w tym czasie Józef Mrozowski. Tam 
właśnie przeprowadzano rozdział służb, również dla IV Zajezdni. 
Po wojnie kierownikiem Wydziału Ruchu został pan Mitko, który 
przed samą wojną sprawował tę funkcję. Później po przejściu 
Mitki na emeryturę, stanowisko to objął jego zastępca Tadeusz 
Paleczny.

— Jak wyglądała wówczas IV Zajezdnia?
— Początkowo była jednokierunkowa. Wszystkie wagony wy­

jeżdżały i wjeżdżały od ulicy Rzemieślniczej. Wyjeżdżały przodem, 
ale zjeżdżały tyłem. Właśnie przy zjazdach do zajezdni konduk­
torzy stawali na pomostach przyczepy lub stopniach wagonu i na 
wszystko co działo się wokół zjeżdżającego tramwaju zwracali 
baczną uwagę. W przypadku zauważenia czegoś co mogłoby spo­
wodować wypadek, dawali odpowiedni sygnał motorniczemu. Z 
zajezdni wyjeżdżało się prawym torem, zjeżdżało lewym. We­
wnątrz zajezdni, po lewej stronie, znajdowały się warsztaty na­
praw tramwajów, konduktornia i sala wykładowa dla motorni­
czych, natomiast po prawej, na górze świetlica, w której odbywały 
się zebrania z motorniczymi. Najpierw mistrzem, a później kie­
rownikiem zaplecza zajezdni był Antoni Trzmiel.

— Praca w okresie okupacji...
— Niemcy, którzy zatrudnieni zostali na kierowniczych stano­

wiskach, byli jak to ludzie... różni. Na przykład dyrektor Klouzal 
starał się być wszędzie., w dzień i w nocy.,. Chciał wszystko wi­
dzieć i o wszystkim wiedzieć. Kierownikiem Wydziału Ruchu był 
jakiś czas najpierw Niemiec kpt. Klein, a później Weber. Niemcy 
bardzo zwracali uwagę na stan techniczny wyjeżdżających z za­
jezdni wagonów, oraz na ich wygląd zewnętrzny. Musiały być 
naprawdę bardzo czyste.

Ponieważ już od zmierzchu obowiązywało zaciemnienie miasta, 
to również wszystkie okna wagonów były zamalowane na nie­
biesko, natomiast na reflektorach nałożone były kapturki, które 
przepuszczały niewielki promień światła, pozwalający motornicze­
mu widzieć tylko na odległość 1 metra Podczas jazdy po mieście, 
w bardzo różnych miejscach „łapały” motorniczych alarmy prze­
ciwlotnicze. Od ogłoszenia takiego alarmu, aż do odwołania, upły­
wało nieraz kilka godzin, podczas których trzeba było stać bez 
ruchu. Podczas takich alarmów ściągało się nawet kabłąki z da­
chów wagonów. W czasie okupacji, pierwsza połowa wagonu sil­
nikowego oddzielona linką należała do pasażerów Niemców, w 
reszcie tramwaju z reguły bardzo przepełnionym znajdowali się 
pasażerowie Polacy. Linia „8” przeznaczona była wyłącznie dla 
Niemców W latach okupacji, w IV Zajezdni prowadzona była 
działalność konspiracyjna. Kolportowano ulotki, organizowano sa­
botaże. Pamiętam jak rozstrzelano jednego z naszych młodych 
motorniczych. Innym razem znów gestapo zabrało z linii motor­
niczego, który, jak się .później dowiedzieliśmy, był przedwojen­
nym porucznikiem Wojska Polskiego. Nazywał się chyba Ciociń- 
ski. Z 17 na 18 stycznia 1945 roku, nie wszyscy motorniczowie 
zdążyli zjechać z ulic miasta do zajezdni. Pozostawione wagony 
uległy tak samo jak sieć częściowemu zniszczeniu. Do zajezdni 
zmuszeni byliśmy ściągać je później ręcznie.

— A lata powojenne...
— Właśnie w latach powojennych rozbudowana została IV Za­

jezdnia w kierunku obecnej ulicy Brożka i przerobiona na zaje­
zdnię przelotową. Zaczęły przychodzić nowe wagony. Rosła za­
jezdnia, przybywało w niej załogi i taboru, i stale coś w niej 
zmieniano, ulepszano i tak jest do dzisiaj.
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To nie były złe czasy
n

arzenia mają to do siebie, że spełniają się nielicz­
nym. LUDWIK OSOBA chciał być muzykiem. W 
tamtym, powojennym okresie, trzeba było jednak 
mieć swój instrument, a na to jego niepełnej ro­
dziny (ojciec zginął w czasie wojny) stać nie było. 

Poszedł więe do takiej szkoły, która miała internat. Po jej 
ukończeniu, w Opolu, przyjeżdża do Krakowa. Miał pra­
wo, jazdy, ehciał wiec jeździć. Początkowo trafił do Wojewódz­
kiej Bazy Remontowej Transportu i Sprzętu Budowlanego. Tam 
pracował 3,5 roku O pracy w MPK zdecydował przypadek. 
Awantura o dziewczynę na potańcówce stworzyła konieczność 
•sybkiej zmiany zatrudnienia- W MPK praca była

Wspominając tamte lata, 
zwraca uwagę na ogromną 
pracowitość swoich przełożo­
nych Dziwne, byli tolerancyj­
ni, pracowało się wtedy jak 
w rodzinie a jednak człowiek 
ntusiał zrobić solidnie swoją 
robotę Każda była odbierana 
przez przełożonych, sprawdza­
li też pod koniec pracy stan 
narzędzi Najmłodszy z bryga­
dy przychodził najwcześniej do 
pracy i gdy starsi stażem roz­
poczynali. mieli narzędzia u- 
łożone wzdłuż kanałów Nie 
do'pomyślenia było by przy­
chodzić dopiero o 6 O tej 
porze trzeba było już być 
przebranym i rozpoczynać pra­
cę. Była też duża różnica mię­
dzy pensja pracownika do­
świadczonego nowicjusza. 
Nowy pracownik miał stawkę... 
3,80 zł na godzinę.- a stary 
8 zł. By uzyskać przeszerego­
wanie trzeba było zdać egza­
min Przeważnie na egzamin 
pracowało się przy remoncie 
wagonu Kierownictwo bardzo 
dokładnie sprawdzało jakość 
prace Był też egzam'’1

Pan Ludwik nie może zro- / 
zumieć jednego Wtedy za 
dniówkę pracy można się było 
zabawić i to w porządnym lo­
kalu Dziś i pensja by nie wy­
starczyła O czym tu zresztą 
mówić; jeżeli dziś bilet do ki­
na to duży wydatek? Wtedy 
nie tylko pracowało się jak w 
rodzinie Wiedzieliśmy o sobie 

. wszystko Jeżeli kogoś spotka­
ło nieszczęście mógł liczyć na 
pomoc kolegów Gdy kpmuś 
zginęły pieniądze koledzy ro­
bili składkę Wspólnie także 
spędzano czas wolny Do do­
brej zabawy wystarczył stół 
ping-pongowy, paletki i pi­
łeczka Dziś kontakt niędzy 
pracownikami kończy słę z 
chwilą wyjścia za bramę, ale 
też dziś ludzie lecą do ^olejki, 
odebrać dzieci z przedszkola, 
do drugiej pracy, bo jednej 
pensji nie wystarczy W tam­
tych latach dom utrzymywał 
ojciec rodziny żona pilnowała 
dzieci Wycieczka w tiedzie-

> lę integrowała pracowników i 
ich rodziny Chyba już nie­
możliwa jest tamta atmosfera ■

Kiedyś imieniny obchodziło 
się w zakładzie pracy. Co cie­
kawe, myśmy wtedy tutaj pili 
wódkę. Ale majster wiedział, 
ezyje imieniny kiedy przypa­
dają. „Zadaną” robotę trzeba 
było zrobić, osobiście ją odbie­
rał, Jeśli było wszystko w po­
rządku zwalniał nas. Wiedział 
gdzie jesteśmy. Wypijaliśmy 
po dwa kieliszki -i- albo do do­
mu, albo — jeżeli trzeba było 
coś zrobić — do pracy A dziś? 
Niby pić nie wolno, a ludzie 
piją. Gdzieś w krzakach, w u- 
bikaeji, czy licho wie gdzie. 
Wtedy z pracy nie wychodzi­
liśmy pijani, a dziś? Nie było 
takiego pijaństwa

A jakże szumnie ludzie od­
chodzili na emeryturę. Ofi­
cjalne pożegnania, wszyscy 
wiedzieli ile lat przepracował. 
Teraz pracownik odchodzi ja­
koś tak po cichu, odchodzi i 
dalej nie wiadomo co się z 
nim dzieje Nagradzano wtedy 
też oficjalnie Wisiały listy, 
każdy mógł przeczytać Teraz 
też Inaczej Nagroda to tajem­
nica, dostają ciągle ci sarni 
Nie do pomyślenia było wtedy 
by mistrzowi mówić na ty 
Miał autorytet, był nim naj­
lepszy pracownik Dziś mi­
strzem zostaje ten. kto się-na 
to zgodzi

Pan Ludwik Osoba pracuje 
w Przedsiębiorstwie 28 !at 
Dziś „urzęduje” w Narzę­
dziowymi Czy przynajmniej 
marzenia o godnym odejściu 
na emeryturę mu się spełnia9 I

Przewody U ścierki

S
tanisław kwiatek rozpoczął pracę w mke w i»ao 
roku w dziale mechanicznym. Wtedy ani bhp ani warun­
kami pracy nikt specjalnie się nie przejmował. Od samego 
początku usiłował coś zmienić. Niechętni nowinkom byli 
zarówno koledzy kierownicy jak i współpracownicy. 

Twierdzili, iż nie ma sensu cokolwiek zmieniać, bo i tak będą 
się przenosić do nowej zajezdni (budowa IV zajezdni byk 
w planie już w 1929). Pracę przerywa wybuch wojny. Po kam­
panii wrześniowej i powrocie do Krakowa zgłasza się do MKK 
i zostaje przyjęty. Podczas okupacji pracownicy po zmianie po­
południowej często spali na terenie zakładu w... szafach.- Praw­
dopodobieństwo łapanek było duże. Wprawdzie pracownicy 
MKE mieli przepustki — już sam mundur był ochroną, ale...

Tamte warunki pracy z dzisiejszego punktu widzenia byłyby 
nie do przyjęcia. O bujecie nawet nikt nie marzył W zimie w pie­
cykach piekliśmy ziemniaki i to było nasze śniadanie Na tym 
procederze złapał nas dyrektor — Niemiec. Z duszą na ramie­
niu daliśmy mu ziemniaka, zjadł Konsekwencji nie było

Po wojnie trudno było o wszystko, ale jak pracownik jni 
dostał ubranie robocze, to było solidne, buty nie rozlatywały 
się po paru tygodniach. Można także dopatrzeć się analogii. By 
uzyskać zgodę na przydział butów trzewików, jeździliśmy do 
ministra, potem ich zakup załatwiałem z... trenerem drużyny 
piłkarskiej „Chełmka."

Mój rozmówca twierdzi, że ludzie kiedyś byli bardziej odpo­
wiedzialni, bardziej chcieli się czegoś nauczyć. Pan Kwiatek ai 
do roku 1973 zajmował się w Przedsiębiorstwie sprawami bhp. 
Był wykładowcą trzeciego stopnia w gospodarce komunalnej 
w kraju. Uważa, że podstawą zmniejszenia wypadków przy pra- 
ey jest usuwanie zagrożeń Przez wiele lat tematykę behapowską 
propagował w ukazujących się od 1954 roku „Nowych To­
rach” — ówczesnej gazecie zakładowej. Przed czym ostrzegał 
pracowników? W swych tekstach zabraniał: prania, mycia rąk, 
napełniania lamp i zapalniczek... benzyną etylizowaną. Przestrze­
gał przed wieszaniem ścierek i... pieluszek na przewodach elek­
trycznych. Znalazłam też w starych rocznikach, „nakaz” by 
motorowi jeździli w śródmieściu na stojąco, w związku z dużą 
ilością wypadków w tym rejonie. Było też opisane szkolenie 
praktyczne całej grupy. Inspektor podczas wycieczki po Krako­
wie uczył posługiwania się., telefonem. No cóż, takie to były 
czasy -i taka konieczność wyboru tematów szkoleń.

id atmosfery tamtych lat
A

NTONI BUJAK pracę w MPK rozpoczął w 1955 roka.. 
W ZTP pracuje od 18 lat, wcześniej zatrudniony był 
w Ruchu. Mówi niewiele, ot, pracowało się na ile czło­
wiek miał siły Inne czasy, inna praca, inna atmosfera. 
Dziś ludzie myślą tylko jak zdobyć pieniądze. Świat 

nie był kiedyś taki zagoniony. Mimo że mało się zarabiało, wie­
le za to można było kupić, prawda też, że szło się do sklepu 
i kupowało co potrzeba. Dziś kupuje się co „rzucili”, bo jutr® 
nie będzie W efekcie nie starcza na to co potrzeba

W Ruchu też była inna praca. W ważniejszych punktach sta­
li kontrolerzy, informowali, gdzie trzeba uważać, bo na przy­
kład ślisko ezy korek na drodze. Można było spokojnie zjeść 
śniadanie, bo kontroler zrobił za motorowego kółko. Dziś inspek­
torzy śą postrachem Mimo że taki był stosunek nadzoru, nie 
do pomyślenia było, by pracownik nie był w mundurze i nawet 
w największy upał nie zapięty na ostatnią pętelkę pod szyję.

Praca uciążliwa, zimą w wozach zimno, ale wołałbym pra­
cować właśnie w tamtych czasach. W zajezdni kierownik nie 
przeszedł, by się nie przywitać, nie pogadać chwilkę. Nie było 
tyle tych papierków Na wszystkie zmiany były trzy „rozdziel­
cze” i one załatwiały wszystko mistrz był przy produkcji, inży­
nier też z, nami. Dziś widzimy ich jak latają z papierkami, co 
jednak robią? Zajezdnię prowadził mistrz, znał się na wszystkim.

A dziś? Co tu zresztą, gadać Chcę w spokoju przepracować 
jeszcze ten rok do emerytury.

WYDANIE specjalne opracowali: M. Bubaczewska, F. Ser­
win, P. Bielecki. W. Drohobycki. L. Kłeczek, S. Makarewicz, 
J. Michałek, reprodukcje K. Prądzyński.
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